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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Niniejsze wytyczne zawierajg zalecenia wynikajagce z przepiséw techniczno-budowlanych
dotyczacych drég zamiejskich w zakresie nastepujgcych tematéw:

1) Wymagania podstawowe,

2) Zasady i wymagania planistyczne,

3) Procedury projektowania i budowy,

4) Uwarunkowania i dane do projektowania,
5) Wymagania bezpieczenstwa.

(2) Celem wytycznych jest:

1) ujednolicenie standardéw projektowana, wykonywania i eksploatowania drég publicznych,
2) ulatwienie wspotpracy biur planistycznych i projektowych z zarzadcami drég na etapie
przygotowywania inwestyciji.

(3) Wytyczne sa przeznaczone do stosowania przez jednostki zajmujgce sie projektowaniem
infrastruktury drég publicznych, firmy wykonawcze oraz przez zarzgdcéw drég i organy zarzgdzajgce
ruchem.

(4) Zaleca sie, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:

1) studidéw koncepcyjnych zwigzanych z rozbudowg lub przebudowg uktadu drogowego,

2) studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowe;j,

3) koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury transportowe;j,

4) projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych przebudowy i rozbudowy drég lub budowy
nowych drég.

(5) Mozna stosowa rozwigzania inne niz przedstawione w niniejszych wytycznych, o ile jest to
uzasadnione wiedzg techniczng popartg literaturg lub wynikami badan.

(6) Na ,Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich” sktadajg sie zeszyty:

1) WRD-22-1 Wymagania podstawowe

2) WRD-22-2 Ksztattowanie geometryczne

3) WRD-22-3 Wyposazenie techniczne

4) WRD-22-4 Katalog typowych przekrojow poprzecznych
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1.

[1]
(2]

[3]
[4]

[5]
[6]
[7]

2.2.

[8]

[9]

Akty prawne

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2018 r. poz. 2068, z
pozn. zm.).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2019 r. poz. 1186, z pézn.
zm.).

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. z 2020 r. poz. 110.
Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. z 2019 r. poz.
1396).

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U.
z 2018 r. poz. 1945, z pézn. zm.).

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drég publicznych (Dz. U. z 2018 r. poz. 1474).

Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na
srodowisko (Dz. U. z 2020 r. poz. 283).

Pozostate opracowania

Godzina miarodajna i wahania ruchu dobowego. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i
Autostrad, Dostepne w Internecie: https://www.gddkia.gov.pl/pl/3215/Godzina-miarodajna-i-
wahania-ruchu-dobowego [dostep z dnia 16.09.2018].

Komentarz do warunkdw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
sytuowanie. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Warszawa 2002.

[10] Metody oceny warunkoéw ruchu i obliczania przepustowosci, GDDKIA, 2019 (projekt).
[11] Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywag do 2025 r.) - uchwata

Rady Ministréw z dnia 8 wrzeénia 2015 r.

[12] Stadia i sktad dokumentacji projektowej dla drég i mostow. Generalna Dyrekcja Drég

Krajowych i Autostrad, Warszawa 2009.

[13] Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywg do 2030), Ministerstwo Transportu,

Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.

[14]Wymagania, zatozenia i zalecenia do analiz i prognoz ruchu. Dostepne w Internecie:

https://lwww.gddkia.gov.pl/pl/992/zalozenia-do-prognoz-ruchu [dostep z dnia 16.09.2018].
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3. Definicje i objasnienia skrotow
3.1. Definicje

Droga — droga publiczna.

Glebokos¢ rowu odwadniajgcego — wymiar mierzony pionowo od podstawy dna rowu do goérnej
krawedzi rowu.

Obszar zagrozony - obszar w otoczeniu drogi, znajdujacy sie w odlegtosci rownej lub mniejszej od
szerokosci strefy bezpieczenstwa, w obrebie ktérego w przypadku wjechania pojazdu wystepuje
zagrozenie dla os6b poza pojazdem lub obiektéw.

Pojazd miarodajny — pojazd, ktéry zostat przyjety do projektowania w uzgodnieniu z zarzgdcg drogi i
po zasiegnieciu opinii organu zarzadzajgcego ruchem.

Przeszkoda — obiekt na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy sie w odlegtosci réwnej lub mniejszej
od szerokosci strefy bezpieczehnstwa, ktéry w przypadku najechania przez pojazd stwarza zagrozenie
dla os6b znajdujgcych sie w tym pojezdzie.

Strefa bezpieczenstwa (SB) — boczny obszar przylegajacy do jezdni, liczony od linii oznakowania na
krawedzi pasa ruchu lub w przypadku jej braku od krawedzi jezdni, gwarantujgcy pojazdom, ktére
wypadty z jezdni bezpieczne przemieszczenie sie¢ bez narazenia na powazne konsekwencje
wywrécenia, uderzenia w przeszkode lub w osoby albo wjechania w obszar zagrozony. Obszar strefy
bezpieczenstwa obejmuje: opaske, pas awaryjny, pobocze utwardzone i/lub gruntowe, nasyp i wykop
o wymaganych pochyleniach. Strefa bezpieczenstwa ma zastosowanie na odcinkach drég z
predkoscig dopuszczalng powyzej 50 km/h.

Wypadniecie pojazdu z jezdni — niekontrolowane opuszczenie pasa ruchu przez pojazd.
Konsekwencjg tego moze byé np.: brak zdarzenia niebezpiecznego, np. powrdt na pas ruchu;
bezpieczne zatrzymanie sie poza pasem ruchu lub zdarzenie niebezpieczne, np. uderzenie w
przeszkode, spadniecie z wysokosci, wjechanie w wode, wywrdcenie sie pojazdu, ofiary w obszarze
zagrozonym, uszkodzenia obiektéw w obszarze zagrozonym.

Wysokosé przeciwskarpy — wymiar mierzony pionowo od podstawy pochylenia terenu wznoszgcego
sie.

Wysokosé skarpy nasypu — wymiar mierzony pionowo od podstawy nasypu, dna rowu lub
zagtebienia u podnéza nasypu, do gérnej krawedzi nasypu.

3.2. Skroty

GDDKIA — Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
GPR — Generalny Pomiar Ruchu

GPS (Global Positioning System) — system nawigacji satelitarnej
MPZP — Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego

SB - strefa bezpieczenstwa

TEN-T — Transeuropejska Sie¢ Transportowa

ZRID — Zezwolenie na realizacje inwestycji drogowe;j



3.3. Symbole

symbol jednostka
a m
hy
h.
i
Ai
Lss
LSBO
L,
t
1
m
R
Ry
Qsop
SDR, P/24h
S, m

233333333 33

objasnienie
odlegtos$¢ od krawedzi jezdni do przeszkody bocznej
wysokos$¢ punktu obserwacyjnego (oka kierowcy)
wysokos$¢ celu obserwacji (widocznej czesci przeszkody)
pochylenie podtuzne jezdni
réznica pochylen podtuznych jezdni
szerokos¢ strefy bezpieczenstwa
podstawowa szerokos¢ strefy bezpieczenstwa
wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie
dtugos¢ tuku w planie
dtugos$¢ tuku pionowego
odlegtos¢ od osi pasa do przeszkody boczne;j
promien tuku w planie
promien tuku pionowego
miarodajne natezenie ruchu

Sredni dobowy ruch w roku prognozy w analizowanym kierunku ruchu

rzeczywista odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie
udziat natgzenia miarodajnej godziny szczytowej w SDR
predkos¢ do projektowania

predkos$¢ dopuszczalna

wartos¢ oceny wariantu j wedtug kryterium i



4. Wymagania ogéine

4.1. Klasyfikacja drég zamiejskich

(1) W celu okreslenia wymagan funkcjonalnych, technicznych i uzytkowych wprowadza sie
nastepujgce klasy funkcjonalne drég oraz ich hierarchie, zaczynajagc od drogi o najwyzszych
parametrach:

1) autostrada, oznaczona symbolem "A",

2) ekspresowa, oznaczona symbolem "S",

3) gtéwna ruchu przyspieszonego, oznaczona symbolem "GP",
4) gtéwna, oznaczona symbolem "G",

5) zbiorcza, oznaczona symbolem "Z",

6) lokalna, oznaczona symbolem "L",

7) dojazdowa, oznaczona symbolem "D".

(2) Drogi zaliczone do jednej z kategorii, w rozumieniu Ustawy o drogach publicznych [1], powinny
mie¢ parametry techniczne i uzytkowe odpowiadajgce okreslonym klasom drog:

1) drogi krajowe - klasy A, S, GP lub G,
2) drogi wojewddzkie - klasy GP lub G,
3) drogi powiatowe - klasy GP, G lub Z,
4) drogi gminne - klasy GP, G, Z, L lub D.

(3) Wytyczne ksztattowania sieci drog sg zawarte w WRD-11Btad! Nie mozna odnalez¢ zrodia
odwotania.. Przedstawiajg one ujednolicone zasady ksztalttowania struktury funkcjonalnej i
technicznej sieci drogowej na etapie planowania jej rozwoju oraz obejmujg zasady potgczen drog
réznych klas.

4.2. 0Ogoblne uwarunkowania planistyczne

4.2.1. Zasady i wymagania planistyczne

(1) Planowanie sieci drogowej jest zadaniem ztozonym, ktére wymaga specjalistycznej wiedzy z wielu
dyscyplin, takich jak: inzynieria lgdowa i transport, urbanistyka, inzynieria srodowiska i ekonomia.
Celem jest poprawa dostepnosci i efektywnosci transportowej, tak aby wspiera¢ rozwdéj gospodarczy i
spoteczny catego kraju, danego regionu lub rozwdj lokalny. Istotnym warunkiem jest stosowanie
zasady zréwnowazonego rozwoju, co wymaga lepszego wykorzystywania istniejgcych zasobow,
minimalizacji negatywnego wptywu transportu drogowego na srodowisko przyrodnicze i spofeczne
oraz stosowania rachunku kosztéw i korzysci spotecznych przy podejmowaniu decyzji dotyczacych
budowy lub przebudowy droég.

(2) Na duzym poziomie ogdlnosci mozna sformutowaé nastepujgce zasady planistyczne sytuowania i
ksztattowania drogi, ktéra powinna:

1) by¢ dostosowana do istniejgcego oraz planowanego zagospodarowania terenu,

2) by¢ powigzana z istniejgcg i planowang sieciag drogowg z uwzglednieniem przypisanej jej
dostepnosci,

3) by¢ dostosowana do topografii terenu, przez ktory przebiega,

4) by¢ dostosowana do warunkéw geotechnicznych obszaru, przez ktéry przebiega,

5) uwzglednia¢ aspekty sSrodowiskowe i kulturowe obszaru.

(3) Podstawowe cechy i parametry zalezne m.in. od uwarunkowan zewnetrznych to:

1) klasa drogi,

2) predkosc¢ do projektowania Vap,

3) uksztaltowanie pasa drogowego i niwelety,

4) sposbb rozwigzania przekroju poprzecznego,

5) zakres i sposdb obstugi uzytkownikéw drogi,

6) sposéb powigzania z przecinanymi drogami i inng infrastruktura liniowa,
7) zakres i sposob obstugi przylegtego terenu,

8) urzadzenia i srodki ochrony srodowiska.



4.2.2. Uwarunkowania wynikajace z planéw rozwoju sieci drogowej

(1) Planowanie rozwoju sieci drogowej prowadzone jest na wielu poziomach: w skali kraju,
wojewodztwa, powiatu i gminy. Na szczeblu krajowym, jednym z najwazniejszych rzadowych
dokumentow jest ,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywg do 2030)” [13]. Strategia
formutuje ogodlne cele strategiczne i kierunki rozwoju systemow transportu w Polsce, w tym
dokonczenia rozbudowy sieci autostrad i drég krajowych. Strategia uwzglednia kierunki dziatan
zawarte w europejskiej polityce transportowej, ktérej kluczowym elementem jest Transeuropejska Sie¢
Transportowa drogowych potgczen miedzynarodowych (TEN-T).

(2) Bardziej szczegotowymi dokumentami planistycznymi sg rzadowe uchwaty z serii: ,Program
Budowy Droég Krajowych na lata ...”, w tym aktualny program na lata 2014-2023, z perspektywg do
roku 2025 [11]. Program okresla priorytety inwestycyjne na okres 5-10 letni i wskazuje zrodia
finansowania dla poszczegdlnych zadan inwestycyjnych dotyczacych budowy autostrad, drog
ekspresowych oraz obwodnic miejscowosci. Osobne zadania dotyczg utrzymania drog krajowych i
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dla poszczegdlnych zadan inwestycyjnych, program
okresla: numer drogi, lokalizacje odcinka, lata realizacji i szacunkowa dtugos$é. Ustalenia zawarte w
[11] sa prawnie wigzace dla projektanta.

(3) Zgodnie z Ustawg o drogach publicznych art. 20 [1], do zarzadcy drogi nalezy ,opracowywanie
projektow planéw rozwoju sieci drogowej oraz biezgce informowanie o tych planach organdéw
wiasciwych do sporzgdzanie miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego”. Plany rozwoju
sieci drog powstajg wiec dla sieci drog wojewddzkich, powiatowych i gminnych. Podobnie jak program
dla drog krajowych, plany mogg wskazywac odcinki drog samorzadowych do budowy lub przebudowy
i okreslac ich lokalizacje oraz parametry, takie jak klasa i rodzaj przekroju.

4.2.3. Uwarunkowania wynikajace z planowania przestrzennego i z ochrony
przyrody

(1) Zgodnie z Ustawg o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym [5], wladze samorzadowe
sporzadzajg plany zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa, w ktérych ustalajg lokalizacje
inwestycji 0 znaczeniu ponadlokalnym, czyli np. drogi krajowej, wojewodzkiej lub powiatowe;j.

(2) Na poziomie gminy wykonuje sie studia uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego, ktére okreslajg lokalne zasady zagospodarowania przestrzennego, w tym sie¢ drog (z
wyjatkiem tych o znaczeniu miejscowym). Najbardziej doktadng formg planu jest miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego. Plan ustala linie rozgraniczajgce korytarzy drogowych i klasy drog
oraz moze zawiera¢ inne parametry drogi, takie jak liczba paséw czy obowigzek budowy drogi dla
roweréw albo obowigzek obsadzenia drogi szpalerem drzew. Plan miejscowy jest aktem prawa
miejscowego.

(3) Sytuowanie drég w miejscach szczegdlnych, w tym w obszarach chronionych, podlega licznym
warunkom i ograniczeniom. Ustawa o ochronie srodowiska [4] wyréznia m.in. nastepujgce obiekty
podlegajgce specjalnej ochronie przy projektowaniu drég:

1) parki narodowe,

2) rezerwaty przyrody,

3) parki krajobrazowe,

4) obszary chronionego krajobrazu,
5) obszary Natura 2000,

6) pomniki przyrody.

4.3. Procedura projektowania i budowy

4.3.1. Przepisy stanowigce podstawe budowy drogi
(1) Budowa nowej lub rozbudowa istniejgcej drogi moze byé dokonana na podstawie:

1) Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego (MPZP),
2) Decyzji o lokalizacji inwestyciji celu publicznego,
3) Zezwolenia na Realizacje Inwestycji Drogowe;j.

(2) Przy budowie na podstawie MPZP, lokalizacja drogi wynika z linii rozgraniczajgcych okreslonych
w tym planie, a jej klasa i ewentualnie podstawowe parametry sg w nim podane. Pozostate parametry
drogi muszg by¢ tak dobrane, aby wszystkie potrzebne elementy drogi zmiescity sie w granicach pasa
drogowego. Jezeli jest to niemozliwe, nalezy uzyska¢ zgode organu administracji architektoniczno-



budowlanej na odstepstwo. Alternatywg jest uchwalenie przez Rade Gminy zmian w planie. Budowa
drogi zgodnie z MPZP odbywa sie na podstawie pozwolenia na budowe.

(3) Jesli nie ma waznego MPZP, mozna uzyskac¢ decyzje o lokalizacji inwestycji celu publicznego dla
budowy nowej lub rozbudowy istniejgcej drogi, w trybie przewidzianym w Ustawie [5]. W tej decyzji
zostaje wyznaczony pas drogowy w okreslonych liniach rozgraniczajgcych, klasa drogi i jej
podstawowe parametry. Budowa drogi na podstawie decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego
wymaga uzyskania pozwolenia na budowe.

(4) Wiekszos¢ inwestycji budowy nowych drog jest realizowana na podstawie Zezwolenia na
Realizacje Inwestycji Drogowej (ZRID) zgodnie z Ustawg [6]. Ustawa ta okreslita ramy postepowania
w procesie projektowania drég oraz wprowadzita szereg wymogow jesli chodzi o wykonywanie oceny
oddziatywania projektéw infrastruktury na srodowisko i oceny ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Szczegotowe zasady postepowania i niezbedny zakres dokumentacji projektowej opisuje
opracowanie GDDKIA pt. ,Stadia i sktad dokumentacji projektowej dla drég i mostow” [12].

(5) W ramach wstepnej fazy projektowania wykonywane jest Studium Sieciowe, ktdrego celem jest
aktualizacja ksztattu i funkcji sieci drogowej oraz jej powigzan zewnetrznych. Kolejnym opracowaniem
jest Studium Korytarzowe, ktérego celem jest okreslenie mozliwych lokalizacji pasa drogowego nowej
inwestycji, biorgc pod uwage Ilokalne uwarunkowania, a takze plany zagospodarowania
przestrzennego na szczeblu wojewodzkim, gminnym i miejscowym. Zidentyfikowane warianty
lokalizacji drogi sg analizowane pod wzgledem kosztow inwestycyjnych i eksploatacyjnych oraz
wpltywu na srodowisko. Wyniki stanowig podstawe wyboru najlepszych wariantéw przy pomocy analizy
wielokryterialne;.

(6) Wybrane warianty sg opracowywane szczeg6towo w ramach Studium Techniczno-Ekonomiczno-
Srodowiskowego. Celem tej fazy projektowania jest uzyskanie decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach. Decyzje takg trzeba uzyskaé dla wszystkich drég klasy A i S oraz dla drég nizszych
klas o dtugosci odcinka przekraczajgcej 1 km. Po wuzyskaniu decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach opracowuje sie Koncepcje Programowg oraz Projekt Budowlany, ktére muszg byc
zgodne z tg decyzja.

(7) Aby wystgpi¢ o decyzje ZRID, opracowuje sie koncepcje przebiegu drogi oraz jej powigzan z
innymi drogami, wraz z propozycjami bardziej szczegétowych rozwigzan technicznych — z reguly z
uwzglednieniem wariantowania rozwigzan. Opracowane propozycje projektowe muszg by¢ zgodne z
wymaganiami okreslonymi w przepisach oraz z wiedzg techniczng. Te propozycje przedstawia sie do
zaopiniowania w zainteresowanych instytucjach (w tym w jednostce zarzadzajgcej drogg i w organie
zarzgdzajgcym ruchem) oraz czesto przedktada do konsultacji spotecznych. Uzyskane opinie
uwzglednia sie w kolejnych wersjach propozycji projektowych. Do rozwigzania projektowego drogi
dochodzi sie¢ metoda kolejnych przyblizen.

4.3.2. Zasady dokonywania wyboru wariantu

(1) Obowigzujgce prawo wymaga rozpatrzenia kilku wariantéw przed podjeciem decyzji co do
lokalizacji i realizacji inwestycji drogowej. W szczegodlnosci, powinien byé rozpatrzony wariant
bezinwestycyjny, oznaczajacy nie podejmowanie zadnych dziatan.

(2) Analiza wielokryterialna jest uznana za najlepszg metode wspomagania procesu decyzyjnego,
gdy do wyboru jest kilka wariantéw rozwigzan. Powinna ona doprowadzi¢ do wyboru wariantu
optymalnego, uwzgledniajgcego funkcjonalny, techniczny, ekonomiczny, $rodowiskowy i spoteczny
punkt widzenia. Dobo6r kryteribw oceny oraz wag nadawanych tym kryteriom, nie jest unormowany,
zalezy od potozenia obiektu i uwarunkowan zewnetrznych i jest wykonywany przez inwestora oraz
wykonujgcego ocene. Do weryfikacji procesu oceny potrzebny jest element konsultacji spotecznych,
potgczony z mozliwoscig publicznej oceny wykonanej analizy.

(3) Proces tworzenia wariantéw inwestycji drogowej dokonuje sie etapowo. Mozna dopusci¢ warianty
zgtaszane przez organizacje pozarzadowe lub przez wiadze lokalne. Zbyt duza liczba wariantéw
powoduje zbytnie skomplikowanie procesu decyzyjnego. Pozadane jest dokonanie wstepnej analizy i
odrzucenie wariantéw, ktore nie spetniajg podstawowych celéw. Wsrod analizowanych wariantéw nie
powinny znalez¢ sie takie, ktére z zatozenia sg rozwigzaniami niekorzystnymi.

(4) Najczesciej wyrdznia sie nastepujgce grupy kryteriow oceny wariantéw projektu drogowego:

1) transportowo-ruchowe,
2) Srodowiskowe,

3) ekonomiczne,

4) przestrzenno-spoteczne.



{5) Dla kazdej grupy nalezy dobra¢ szczegdtowe kryteria oceny oraz ich wagi, zalezne od preferenc;ji
wykonujgcego analize, warunkow lokalnych i od specyfiki inwestycji. Najczesciej stosuje sie:

1) Kryteria transportowo-ruchowe:
a) dtugosé drogi,
b) liczba powigzan z innymi istniejgcymi drogami,
c) liczba i dtugosc¢ obiektdw inzynierskich (mosty, tunele),
d) prognozy ruchu wyrazone w pojazdach na dobe,
€) praca przewozowa wyrazona liczbg poj.-km na dobe,
f) koszty czasu podrézy,
g) stopienh obstugi obszaréw mieszkalnych (dostepnosc),
h) bezpieczenstwo ruchu drogowego.
2) Kryteria Srodowiskowe:
a) dlugosé przeciecia terenéw cennych przyrodniczo,
b) obszar siedlisk przyrodniczych, ktére mogag ulec degradacii,
c) przeciecia szlakdw migracji dzikich zwierzat,
d) prognoza emisji szkodliwych substancji przez ruch drogowy,
e) koszty zanieczyszczenia powietrza,
f) ryzyko wystgpienia powaznej awarii majgcej wptyw na obszary chronione,
g) liczba mieszkancédw narazonych na hatas przekraczajgcy wartosci dopuszczalne w okresie
dziennym i nocnym.
3) Kryteria ekonomiczne:
a) koszty budowy drogi,
b) koszty wykupu gruntéw,
c) koszty wykupu obiektéw i odszkodowan,
d) koszty biezgcego utrzymania w ciggu roku (odsniezanie, monitoring, biezgca konserwacja),
e) koszty transportu w obszarze analizy,
f) koszty kompensacji przyrodniczej,
g) wskaznik korzysci do kosztéow B/C,
h) wewnetrzna stopa zwrotu EIRR.
4) Kryteria przestrzenno-spoteczne:
a) liczba doméw do wyburzenia,
b) liczba zabudowanh w strefie negatywnego oddziatywania drogi (np. do 50, 100 m),
c) kolizje inwestycji z istniejgcymi planami zagospodarowania przestrzennego,
d) powierzchnia gruntéw do wywilaszczenia,
e) dtugosé ekranéw akustycznych.

(6) Ocena wariantéw powinna by¢ przeprowadzona dla wszystkich rozpatrywanych wariantéw, w tym
dla wariantu bezinwestycyjnego, na podstawie wspdlnych kryteriéw i wag. Kazde kryterium i =1 ...m
oraz wariant j otrzymuje wartos¢ oceny: x; . Wérdd kryteriow moga by¢ elementy trudne/niemozliwe do
zmierzenia (np. wptyw na estetyke krajobrazu). W takim przypadku przy ocenie mozna stosowaé

okreslenia opisowe np. "bardzo korzystny", "mato korzystny", ktére przeliczane sg na punkty.

(7) Najlepszy wariant to ten, ktéry ma najnizszg wartos¢ sumy wazonej unormowanych ocen:

przy czym wagi w; dla wszystkich kryteridw powinny sumowac¢ sie do jedno$ci.

(8) W przypadku kryterium, dla ktérego warto$¢ najmniejsza jest najlepsza — np. koszt budowy drogi —
unormowana ocena x;; jest to iloraz oceny x;; oraz maksymalnej (najgorszej) oceny x;~ dla danego
kryterium i :

*
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(9) W przypadku kryterium, dla ktérego warto$¢ najwieksza jest najlepsza — np. ocena punktowa
estetyki rozwigzania — unormowana ocena x;; jest ilorazem minimalnej (najgorszej) oceny x; dla tego

kryterium i oraz oceny x;; :



xj; =2 (4.3.2.3)

(10) Przy takim unormowaniu, wszystkie oceny mieszczg sie w przedziale [0 - 1] a wariant z oceng
najgorszg otrzymuje zawsze ocene 1,0.

(11) Dobor  kryteribw oceny oraz wag, powinien uwzgledniaé punkt widzenia wszystkich
zainteresowanych grup spoftecznych: mieszkancow, organizacji pozarzadowych i wiadz
samorzadowych.

(12) Elementem analizy wielokryterialnej, zwiaszcza przy minimalnych réznicach w ocenach
wariantéw, powinna by¢ analiza wrazliwosci ostatecznego wyniku na zmiane wartosci parametrow
analizy.

(13) W trakcie konsultacji spotecznych inwestor powinien zaprezentowaé proponowane rozwigzania,
wyjasni¢ ich celowos¢, wystuchac opinii stron oraz udzieli¢ wyjasnien. Zaangazowanie spotecznosci w
poszukiwanie najlepszego rozwigzania jest drogg do unikania konfliktbw spotecznych i
Srodowiskowych.

(14) Rzetelnie przeprowadzona analiza wielokryterialna daje duze szanse, ze inwestycja nie zostanie
wstrzymana wskutek ewentualnych skarg i protestow. Prawidtowo przeprowadzona analiza
wielokryterialna powinna doprowadzi¢ do wyboru wariantu optymalnego, ktérego budowa i
eksploatacja:

1) przyniesie najwieksze korzysci ekonomiczno-spoteczne,
2) spowoduje jak najmniejsze straty Srodowiskowe.

4.3.3. Przebudowa drogi na podstawie zgloszenia

(1) Zasady postepowania i niezbedny zakres dokumentacji projektowej w przypadku przebudowy
obiektu drogowego, gdy zadanie to realizowane jest na podstawie zgtoszenia na roboty budowlane,
przedstawia opracowanie GDDKIA [12].

(2) Przy przebudowie drogi inwestycja musi zmiesSci¢ sie w istniejgcym pasie drogowym,
wyznaczonym przez jego linie graniczne. Parametry drogi muszg by¢ tak dobrane, aby spetniaty ten
wymag, a klasa drogi pozostaje bez zmian. Zgodnie z ustawg Prawo budowlane [2] odbywa sie to na
podstawie zgtoszenia zamiaru wykonania rob6t budowlanych, chociaz w przypadkach okreslonych w
tej ustawie moze by¢ wymagane pozwolenie na budowe.

(3) Podobnie jak przy budowie nowej drogi, obowigzuje wymdg uzyskania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach dla wszystkich drog klasy A i S oraz dla odcinkéw drég nizszych klas o dtugosci
przekraczajgcej 1 km. Decyzja jest wydawana na podstawie karty informacyjnej przedsiewziecia. Jesli
uzyskanie tej decyzji wigze sie z obowigzkiem sporzgdzenia raportu o oddziatywaniu inwestycji na
Srodowisko, przygotowuje sie odpowiednig dokumentacje.



WRD-22-1 Wytyczne projektowania odcinkow drog zamiejskich. Wymagania podstawowe



5. Uwarunkowania i dane do projektowania

5.1. Wielkos¢ i struktura ruchu

5.1.1. Miarodajne natezenie ruchu

(1) Podstawg ksztattowania geometrycznego drdg i projektowania organizacji ruchu jest miarodajne
natezenie ruchu w pojazdach na godzine. Podstawg projektowania nawierzchni drég jest
prognozowane natezenie pojazdéw ciezkich na dobe.

(2) Miarodajne natezenie ruchu wyznacza sie na podstawie analizy ruchu istniejgcego i prognozy
ruchu sporzadzonej dla ustalonych lat prognozy. W przypadku drég zamiejskich natezenie miarodajne
powinno sie przyjmowac jako 50-tg warto$¢ z najwiekszych godzinowych natezen w roku. Nalezy je
wyznaczy¢ na podstawie SDR, zgodnie ze wzorem:

Qsop = Ugg * SDRp (5111)

gdzie:

Qsop — Miarodajne natezenie ruchu,

Uso - udziat natezenia miarodajnej szczytowej godziny w roku w SDR, zgodnie z aktualnie
obowigzujgcymi wytycznymi lub na podstawie obliczen przedstawionych w [8],

SDRp - sredni dobowy ruch w roku prognozy w analizowanym kierunku ruchu.

(3) Zaleca sie, aby obliczenia miarodajnego natezenia ruchu dla prognozowanych natezeh ruchu,
wraz ze strukturg rodzajowg pojazddéw, byty wykonywane zgodnie z aktualnie obowigzujgcy instrukcja
i wytycznymi dla danego typu drég. W przypadku drég krajowych, nalezy skorzysta¢ z metody
opracowanej przez GDDKIA, zgodnie z dokumentem [14].

(4) W obliczeniach udziatu miarodajnego natezenia ruchu w $rednim dobowym natezeniu ruchu w
roku (SDR) dla prognozowanych natezen ruchu zaleca sie uwzglednienie wynikéw pomiaréw z
referencyjnej stacji ciggtych pomiaréw ruchu (stacja odpowiadajgca charakterystyce warunkéw ruchu
dla danego odcinka drogi). Lista stacji referencyjnych jest udostepniana przez GDDKIA.

(5) W przypadku braku mozliwosci wyznaczania miarodajnego natezenia ruchu w sposdéb opisany
wyzej, zaleca sie stosowac¢ metode opisang w [10] (Tom III).
5.1.2. Okresy prognozowania ruchu

(1) W celu ksztattowania geometrycznego drog, jako rok prognozy na drogach klasy A i S zaleca sig
przyjmowac:

1) dla budowanych drdg - 20 lat od oddania do uzytku,

2) dla przebudowywanych drdg - 10 lat.

(2) W celu ksztaltowania geometrycznego drég klasy GP i nizszych klas, drog dla roweréw oraz drog
dla pieszych i roweréw, zaleca sie przyjmowac:

1) dla nowych drég - 15 lat od oddania do uzytku,
2) dla przebudowy i rozbudowy - 10 lat.

(3) W celu wymiarowania nawierzchni drog, jako rok prognozy zaleca sie przyjmowac:

1) 30 lat od oddania nowej drogi do uzytku, w przypadku zastosowania nawierzchni sztywnej,
2) 20 lat od oddania nowej drogi do uzytku, w przypadku zastosowania nawierzchni podatnej lub
potsztywne;j.

(4) W celu projektowania organizacji ruchu jako rok prognozy zaleca sie przyjmowac rok oddania
inwestycji do uzytku albo rok przebudowy lub rozbudowy drogi.

(5) Mozna wykonywaé prognozy ruchu takze dla innych lat, jesli sg wymagane np. do analiz
bezpieczenstwa, analiz sSrodowiskowych czy analiz ekonomicznych.



5.1.3. Pomiary ruchu

(1) Pomiar ruchu powinien by¢ wykonany w okresie typowym dla opracowanego modelu ruchu,
najczesciej w dniu powszednim (we wtorek, srode, czwartek) w godzinach, dla ktérych zbudowano
model, najczesciej w godzinie szczytu porannego i popotudniowego. Zaleca sige, aby w takim
przypadku w kazdym punkcie pomiarowym pomiar byt jednodniowy, przy czym pomiar ten nie
powinien odby¢ sie w warunkach zaktécajgcych ruch.

(2) W przypadku stosowania uproszczonych metod prognozowania ruchu na drogach, w kazdym
punkcie, w ktérym jest wykonywany pomiar, zaleca sie:

1) powtérzenie pomiaru innego dnia, ale o zblizonym charakterze ruchu, tj. gospodarczym Ilub
turystyczno-rekreacyjnym; z obu dni pomiarowych natezenia ruchu nalezy usrednié,

2) gdy nie sg znane godziny ruchu szczytowego, wynikajgce np. z innych pomiaréw lub badania
zachowan komunikacyjnych, wykonanie pomiaru przez okres 3 - 4 godzin w okresie porannym i
popotudniowym w celu wyznaczenia godziny szczytu.

(3) W przypadku wykorzystywania prognoz ruchu do analiz Srodowiskowych, zaleca sie¢ wykonywanie
pomiaréw 24-godzinnych, co najmniej w jednym punkcie pomiarowym, reprezentatywnym pod
wzgledem charakteru ruchu dla pozostatych punktéw pomiarowych.

{4) Zaleca sie aby pomiary ruchu pojazdéw samochodowych byly wykonywane w podziale na 15-
minutowe okresy rejestracji z uwzglednieniem kierunkéw ruchu i nastepujacej struktury rodzajowej
ruchu:

1) motocykle,

2) samochody osobowe,

3) samochody dostawcze,

4) autobusy,

5) samochody ciezarowe,

6) samochody ciezarowe z przyczepg/naczepa,

przy czym podziat ten powinien by¢ kazdorazowo dostosowywany do specyfiki projektu.

(5) Zaleca sie aby pomiary ruchu roweréw byly wykonywane w podziale na 15-minutowe okresy
rejestracji, z uwzglednieniem kierunkédw ruchu i rodzaju infrastruktury wykorzystywanej przez
rowerzystow (jezdnia, droga dla roweréw, droga dla pieszych i roweréw, chodnik, itp.). W miare
mozliwosci pomiary powinny by¢ wykonywane w okresach wiosenno-letnich.

(6) Zaleca sie, aby pomiary ruchu pieszych byly wykonywane w podziale na 15-minutowe okresy
rejestracji, z uwzglednieniem kierunkéw ruchu, stron drogi oraz struktury rodzajowej pieszych (np.
osoby sprawne, osoby z niepetnosprawnosciami).

(7) Nie powinno sie wykonywa¢ pomiaréw w warunkach istotnie zakfdcajgcych ruch, np. gdy
wystepujg niekorzystne warunki atmosferyczne (silne opady $niegu lub deszczu), miato miejsce
zdarzenie drogowe (np. wypadek), pojawia sie chwilowy i nietypowy generator ruchu (np. wydarzenie
o charakterze masowym).

(8) Zaleca sie, aby pomiary ruchu o charakterze gospodarczym byty wykonywane w okresie od
poczatku marca do konca listopada. W pozostatych okresach mozna wykonywaé pomiary z
zastrzezeniem akapitu 9. Nalezy wéwczas, w miare mozliwosci — np. wykorzystujgc wyniki GPR,
stosowac wskazniki rozszerzajgce wyniki pomiaréw ze wzgledu na sezonowos¢ ruchu.

(9) Nie powinno sie wykonywaé pomiaréw ruchu o charakterze gospodarczym, w dniach
weekendowych ustawowo wolnych od pracy. Nie zaleca sie wykonywania tego typu pomiaréw w dniu
bezposrednio przed i bezposrednio po okresie grupujgcym dni wolne od pracy (okresy Swigteczne,
dtugie weekendy, ferie zimowe, itp.).

(10) Zaleca sie, aby pomiary ruchu o charakterze turystycznym byly wykonywane w okresach
urlopowych, to jest w okresie od poczatku do konca wakacji lub w okresach ferii zimowych, a pomiary
ruchu o charakterze rekreacyjno-turystycznym, w okresie od pigtku po potudniu do niedzieli
wieczorem.

(11) Na drogach zamiejskich, tam gdzie jest to mozliwe, zaleca sie wykorzystywanie wynikéw GPR lub
urzgdzeh pomiarowych stosowanych do statego pomiaru ruchu (tzw. stacji referencyjnych).

(12) Zaleca sie aby pomiary na przejazdach kolejowo-drogowych byly wykonywane w kwietniu, maju,
wrzeéniu i pazdzierniku, przez 48 godzin bez przerwy we wtorek i srode lub w $rode i w czwartek, a
wiec w okresach, w ktérych ruch drogowy jest uznawany za reprezentatywny.



5.1.4. Prognozy ruchu

(1) Zaleca sie aby podstawowag metodg prognozowania ruchu na drogach byta metoda modelowana
ruchu, opierajgca sie o0 numeryczny model sieci transportowej (drogowej) oraz macierz
przemieszczen. W szczegolnosci, nie powinno sie stosowaé innej metody prognozowania ruchu na
drogach zamiejskich klasy A, S, GP i G.

(2) Na drogach klasy Z mozna, za zgodg zarzadcy drogi, stosowal uproszczone metody
prognozowania, tj. nie stosowa¢ metody modelowania ruchu, , jesli w sgsiedztwie drogi w okresie
prognozy nie pojawig sie nowe czynniki moggce mie¢ istotny wptyw na wielkos¢ natezenia ruchu,
takie jak:

1) nowe pofgczenia w sieci transportowej, istotne dla rozktadu ruchu,

2) nowe znaczace zrodta generacji lub absorbcji ruchu (np. nowa zabudowa mieszkaniowa lub
biurowa, wielkopowierzchniowy obiekt handlowy),

3) poprawa jakosci obstugi (np. w zwigzku z dobudowg drugiej jezdni lub przebudowg skrzyzowania),

4) inny czynnik wptywajgcy na zachowania komunikacyjne uzytkownikdéw drogi (np. nie zostang
wprowadzone optaty za korzystanie z infrastruktury),

(3) Nie zaleca sie wykonywania prognoz ruchu na drogach klasy L i D. W takich przypadkach przyjete
rozwigzania techniczne w zakresie ksztattowania geometrycznego i organizacji ruchu powinny zalezeé¢
od funkgcji drogi i uwarunkowan lokalnych.

(4) Poprawnos¢ modelu ruchu, wykorzystywanego do wykonania prognoz ruchu, powinna byc¢
zweryfikowana poprzez poréwnanie uzyskiwanych wynikoéw prognoz dla stanu istniejgcego z wynikami
pomiaréw ruchu. Zaleca sie analize i poréwnanie co najmniej nastepujacych wielkosci:

1) natezenia ruchu w podziale na podstawowe kategorie pojazdow,

2) sredniej predkosci ruchu na odcinkach,

3) rozktadu srednich dtugosci podrézy w catej sieci dla poszczegélnych kategorii uzytkownikow,

4) zgodno$ci rozktadu przestrzennego podrézy z badaniami ankietowymi (jesli zostaty
przeprowadzone).

(5) Zaleca sie, aby prognozy ruchu pieszych i roweroéw byty wykonywane metodami uproszczonymi,
np. wskaznikow wzrostu, lub ekstrapolacji trendéw z uwzglednieniem wystepowania istniejgcych i
planowanych generatoréw tego typu ruchu. Ewentualne zastosowanie metody modelowania ruchu
powinno by¢ uzaleznione od mozliwosci wiarygodnego odwzorowania macierzy ruchu pieszych lub
rowerow.

(6) W strukturze rodzajowej ruchu prognozowanej dla celéw wymiarowania nawierzchni, powinny byé
uwzglednione tylko pojazdy o masie catkowitej co najmniej 3,5 t.

5.2. Parametry techniczne projektowania drogi

5.2.1. Predkos¢ do projektowania

(1) Predkos¢ do projektowania wyznacza standard drogi i uwzglednia jej role w hierarchicznej sieci
drég. Stanowi podstawowy parametr projektowania, od ktérego uzaleznione sg wybrane, podstawowe
cechy drogi. Predkos¢ ta fgczy funkcje poje¢ ,predkosci projektowej” i ,predkosci miarodajnej”,
stosowanych w dotychczasowych przepisach.

(2) Dla drog zamiejskich predkosci do projektowania przedstawione sg w tab. 5.2.1.1.

. - Klasa drogi
Rodzaj wartosci A s cp G 7 L D
standard 140 130 110 100 80 60 n.o.b
. 90, 100, 80, 90, 60, 70, 40, 50,
inne dopuszczalne 120, 130 110, 120 100 80, 90 60. 70 40, 50 30, 40

Y nie okresla sie

(3) W celu ujednolicenia zasad projektowania poszczegdlnych klas drég, wprowadza sie standard
predkosci do projektowania. Dla kazdej klasy drogi mozliwe sg inne dopuszczalne predkosci do
projektowania, ktére mogg by¢ zastosowane wéwczas, gdy przyjecie wartosci standardowej jest



nieuzasadnione z powoddéw ekonomicznych (np. gdy wystepujg lokalne ograniczenia), spotecznych
lub w trudnych warunkach.

(4) Standardowa predkos¢ do projektowania odréznia poszczegodlne klasy drég, czyli jest wyzsza w
przypadku drég wyzszych klas (A, S, GP, G) i stopniowo nizsza w przypadku drég nizszych klas (Z, L,
D). W przypadku klas S, GP i G standardowa predko$¢ do projektowania jest o 10 km/h wyzsza od
typowej predkosci dopuszczalnej na danej drodze, w celu zwiekszenia bezpieczehstwa ruchu.

(5) W przypadku autostrady standardowa predkosé do projektowania wynosi 140 km/h, czyli tyle co
obecna predkos¢ dopuszczalna, przy czym mozna stosowac takze predkosci do projektowania 120
lub 130 km/h. Wartosci nizsze niz 140 km/h dajg mozliwos¢ elastycznego dopasowania parametrow
projektowania do uwarunkowan np. zwigzanych z zagospodarowaniem lub uksztattowaniem terenu.

(6) W przypadku drogi ekspresowej standardowa predkosé do projektowania wynosi 130 km/h, przy
normalnej predkosci dopuszczalnej 120 km/h, przy czym mozna stosowaé takze predkosci do
projektowania w zakresie 90-120 km/h. Wartosci te dajg mozliwos¢ elastycznego dopasowania
parametréw projektowania do uwarunkowan np. zwigzanych z zagospodarowaniem, uksztalttowaniem
terenu lub przyjeta, mniejszg niz zalecana, odlegtoscig miedzy weztami. W przypadku terenow
zurbanizowanych, gdzie predkos$¢ dopuszczalna samochoddédw osobowych na drodze ekspresowej
wynosi 80 km/h, warto$¢ predkosci do projektowania nalezy przyjgc jako 90 km/h.

(7) W przypadku drogi klasy GP, standardowa predko$¢ do projektowania drogi o przekroju
dwujezdniowym wynosi 110 km/h, przy predkosci dopuszczalnej samochodu osobowego 100 km/h. W
przypadku przekroju jednojezdniowego zalecang predkoscig do projektowania jest 100 km/h. Inne
predkosci do projektowania to 80 i 90 km/h dla umozliwienia elastycznego dopasowania parametrow
projektowania do typu przekroju oraz uksztattowania terenu i kretosci drogi.

(8) W przypadku drogi klasy G standardowa predkos¢ do projektowania wynosi 100 km/h, czyli o 10
km/h wiecej niz typowa warto$¢ predkosci dopuszczalnej dla drogi jednojezdniowej. Mozliwe jest
przyjecie nizszych predkosci do projektowania z zakresu 60-90 km/h, w celu umozliwienia
elastycznego dopasowania parametrow projektowania np. do uksztattowania terenu, ale takze biorgc
pod uwage charakter ruchu oraz gestos¢ skrzyzowan i zjazdow.

{9) W przypadku drég jednojezdniowych klasy GP i G wybdr predkosci do projektowania powinien
uwzglednic kreto$¢ drogi oraz szerokos¢ jezdni. Zalecane wartosci przedstawia tab. 5.2.1.2.

Kretos¢ drogi [stopnie/km]
Szerokos¢ jezdni i typ poboczy

<80 81-160 161-240 >240
szeroko$¢ 7 m z opaskami 100 100 90 80
szeroko$é 7 m bez opasek 100 90 80 70
szeroko$¢ 6 m bez opasek 90 80 70 60

(10) W przypadku drog nizszych klas (Z i L) standardowe predkosci do projektowania sg nizsze niz
maksymalna predkosé dopuszczalna (rowna 90 km/h) w celu podkreslenia hierarchii jakosci drdg.
Wartosci standardowe wynoszg: 80 km/h dla drég zbiorczych i 60 km/h dla drég lokalnych. Zakres
mozliwych predkoéci do projektowania dla klasy Z obejmuje predkosci 40-70 km/h. Umozliwia to
elastyczne dopasowanie parametrow projektowania np. do uksztattowania terenu, charakteru ruchu,
gestosci skrzyzowan i zjazdéw oraz wymogéw bezpieczenstwa. W przypadku drég klasy L zakres
predkosci do projektowania wynosi 40-50 km/h biorgc pod uwage, ze czesto moze zachodzi¢
koniecznos¢ wprowadzania elementéw uspokojenia ruchu (predkosé dopuszczalna 30 km/h).

(11) W przypadku droég dojazdowych (klasa D) nie okresla sie standardowej predkosci do
projektowania z uwagi na réznorodny charakter drog tej klasy — decyzja pozostawiona jest zarzadcy
drogi. Mozliwe predkosci do projektowania 30 i 40 km/h, pozwalajg dopasowac rozwigzania do
lokalnego charakteru tych drég, zwtaszcza ze czesto moze zachodzi¢ konieczno$é wprowadzania
elementdéw uspokojenia ruchu (predkos$¢ dopuszczalna 30 km/h).

5.2.2. Pojazd miarodajny

(1) W projektowaniu odcinkéw drdg rodzaj przyjetego pojazdu miarodajnego ma wptyw na niezbedne
poszerzenie paséw ruchu na tukach w planie. W celu zapewnienia przejezdnosci drogi przyjmuje sie
nastepujgce pojazdy miarodajne, z zastrzezeniem (2):



1) dla drég klasy A, S i GP — nie okresla sie, ze wzgledu na duze promienie tukéw i brak
koniecznosci poszerzania,

2) dla drég klasy G lub Z — autobus trzyosiowy (jednoczionowy),

3) dladrég klasy L lub D — pojazd komunalny,

4) dla drég o specyficznej funkcji (dojazd do zaktaddéw przemystowych, drogi o znaczeniu obronnym
itp.) — okresla sie indywidualnie.

(2) Mozna przyja¢ inny pojazd miarodajny (wymiary najczes$ciej stosowanych podano w tab. 5.2.2.1),
w uzgodnieniu z zarzadcg drogi, po zasiegnieciu opinii organu zarzgdzajgcego ruchem, przy
uwzglednieniu funkcji petnionych przez droge oraz natezenia ruchu pojazdéw ciezkich.

Minimalny Rozstaw osi
Miarodainy poiazd Dlugo$é Szerokosé pojazdu  zewnetrzny Projektowy plus zwis
1Ny po pojazdu [m] [m] promien skretu  promien skretu pr[znit]inl
[m]

osobowy 51 1,85 7,35 6 3,90
pojazd komunalny ($mieciarka) 9,9 2,50 9,15 8 6,50
pojazd czionowy (np. ciggnik z 16,50 2.50 12 10 -
naczepaq)

autobus dwuosiowy 13,50 2,55 10,5 9 9,70
autobus trzyosiowy 15,0 2,55 10,5 9 10,60

5.2.3. Dopuszczalny nacisk osi pojazdu

(1) Do celéow projektowych okresla sie dopuszczalny nacisk pojedynczej osi napedowej pojazdu na
nawierzchnie jezdni i nawierzchnie przeznaczong do postoju pojazdéw réwny 115 kN. Maksymalny
dopuszczalny nacisk osi pojazdu jest wartoscig statg i nie zalezy od klasy drogi.

(2) W prognozowanej strukturze rodzajowej ruchu, dla celéw wymiarowania nawierzchni jezdni i
nawierzchni przeznaczonych do postoju pojazdoéw, uwzglednia sie tylko pojazdy o dopuszczalnej
masie catkowitej co najmniej 3,5 t (to jest pojazdy ciezkie).

(3) Wyznaczenie liczby standardowych osi 115 kN powinno zosta¢ wykonane przy uwzglednieniu
zasady réwnowaznosci szkody zmeczeniowej wywotanej przez przejazd pojazdu ciezkiego o
okredlonym uktadzie osi a przejazdem pojedynczej osi o nacisku 115 kN. Zalecane jest, aby w
przypadku posiadania odpowiednich danych, wykorzystywa¢ do celéw projektowania nawierzchni
informacje o uktadzie osi pojazdéw ciezkich i o naciskach wywieranych przez te osie.

5.3. Uwarunkowania zewnetrzne

5.3.1. Istniejace i planowane zagospodarowanie terenu
(1) Podstawowymi uwarunkowaniami wynikajgcymi z zagospodarowania terenu sg:

1) konfiguracja i uksztattowanie terenu,

2) wazniejsze istniejgce elementy zainwestowania i zagospodarowania terenu w pasie drogowym i
jego otoczeniu (w tym miejsca stuzgce do obstugi uzytkownikéw drogi, takie jak obiekty
gastronomii i stacje paliw, zabudowa mieszkaniowa, biurowa i przemystowa, obiekty chronione z
uwzglednieniem ich odlegtosci od planowanego przedsiewziecia),

3) istniejgca sie¢ transportowa (drogowa i inna), takze dla obstugi ruchu lokalnego,

4) wazniejsze obiekty infrastruktury technicznej.

(2) Podstawowymi dokumentami planistycznymi, tworzgcymi uwarunkowania planistyczne
projektowania drogi sa:

1) koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju,

2) plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,

3) inne programy rzgdowe i programy wojewodzkie,

4) studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy i miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego,

5) informacje od wiasciwych organéw, prowadzacych rejestry wydanych decyzji o lokalizacji drogi,
warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu, o pozwoleniach na budowe oraz zezwoleniach
na realizacje inwestycji drogowych.



5.3.2. Dostepnos¢ drogi

(1) Dostepno$¢ drogi jest rozumiana jako odlegto$¢ pomiedzy sgsiadujgcymi skrzyzowaniami lub
weztami, oraz mozliwos¢ stosowania zjazdéw i obstugi przylegtego terenu. Niezbednymi danymi do
okreslenia parametréw zwigzanych z dostepnoscig drogi sa:

1) klasa drogi,

2) przekrgj (liczba jezdni/liczba paséw),

3) predkosc¢ do projektowania Vp,

4) prognozowany ruch,

5) istniejgce i planowane zagospodarowanie, a zwlaszcza uktad sieci drogowe;j,
6) topografia terenu.

(2) Im wyzsza klasa drogi, tym dostepnos¢, powinna byé bardziej ograniczona. W szczegdlnosci,
drogi klasy A i S majg z zasady ograniczong dostepnos¢.

(3) Minimalne odlegtosci pomiedzy punktami przecie¢ osi drég na bezposrednio sgsiadujgcych ze
sobg skrzyzowaniach lub weztach, okreslone sg w tab. 5.3.2.1.

Rodzaj odlegtosci Klasa funkcjonalna
A S GP G Z
Standard [m] 15 000 7 500 2 000 800 500
dopuszczalna [m], 2/4 5000 4000 1500 nd. nd.
w zaleznosci od 2/3 5000 3500 1500 600 250
przekroju: 2/2 5000 3000 1000 600 250
Inne nd. nd. 1000 600 250

nd. - nie dotyczy

(4) Na podstawie danych okreSlonych w akapicie 1 oraz zdefiniowanych potrzeb obstugi
uzytkownikow drogi, okresla sie (patrz tab. 5.3.2.2):

1) ew. zastosowanie zjazdéw, ich typ i usytuowanie,
2) ew. formy postoju pojazdéw,

3) ew. lokalizacje przystankow transportu zbiorowego,
4) sposob ew. obstugi ruchu pieszych i roweréw.

Klasa funkcjonalne
Rodzaj

Cechy rozwiazania A S GP G z L D
dopuszczalne dopuszczalne
gtboséggiia - ziazd niedozwolone  niedozwolone wyjatkowo z z o r;):iizeh o r;):iizeh
Jazdy ograniczeniami ograniczeniami 9 9
dopuszczalny dopuszczalny
post6j pojazdéw niedozwolony niedozwolony niedozwolony z z dopuszczalny  dopuszczalny
ograniczeniami ograniczeniami
w zatoce za
standard bocznym w zatoce w zatoce bez zatoki n.o.
pasem
przystanki dzielacym
autobusowe w zatoce za
rozwigzanie . bocznym .
dopuszczalne wyjatkowo pasem bez zatoki w zatoce n.o.
dzielacym
. . . oddzielony od dopuszczony dopuszczony
standard niedozwolony niedozwolony niedozwolony jezdni poboczem poboczem n.o.
. oddzielony od oddzielony od
ruch pieszy rozwigzanie dozv;zl;)ny oddzielony od dopuszczony jezdni; jezdni; no
dopuszczalne rgdzeniem jezdni poboczem chodnikiem chodnikiem e
w9 przy jezdni przy jezdni
standard niedozwolon niedozwolon oddzielony od oddzielony od oddzielony od na jezdni z no
y Y jezdni jezdni jezdni segregacja e
ruch rowerow ) ) dozwolony dozwolony rozwigzanie rozwigzanie rozwigzanie
rozwigzanie poza poza zalezne od zalezne od zalezne od no
dopuszczalne ogrodzeniem ogrodzeniem predkosci predkosci predkosci

dopuszczalnej dopuszczalnej dopuszczalnej
n.o. — nie okresla sie

5.3.3. Topografia

(1) Niezbednymi danymi do rozpoznania topografii terenu, przez ktéry ma przebiega¢ droga, sg mapy
wysokosciowe lub numeryczne modele terenu.

(2) Doktadnos¢ danych topograficznych powinna by¢ dostosowana do fazy projektowania. Dla
projektéw budowlanych powinna to by¢ aktualna mapa zasadnicza.



(3) Doktadnos¢, zwtaszcza w przypadku zastosowania numerycznego modelu terenu, moze byé
zréznicowana rowniez w zaleznosci od odlegto$ci od przewidywanego przebiegu osi drogi.
Uksztaltowanie terenu dla obszaréw poza przebiegiem korpusu drogi, a wiec wykorzystywanych
gtéwnie do dziatan pomocniczych typu analiza rozprzestrzeniania sie hatasu, moze by¢ odwzorowana
z mniejszg dokfadnoscig, dostosowang do konkretnych wymogow.

(4) Topografia terenu, przez ktéry przebiega projektowana droga, ma wptyw na:

1) usytuowanie pasa drogowego, np. ze wzgledu na wkomponowanie drogi w uksztattowanie terenu,
przekraczanie w dogodnych miejscach ciekéw wodnych, usytuowanie obiektéw inzynierskich,

2) przebieg niwelety, np. przez dgzenie do ograniczenia wielkosci robo6t ziemnych, zachowanie
wymaganej skrajni przy przekraczaniu ciekow wodnych, umozliwienie odprowadzenia wody,
ochrone otoczenia przed hatasem,

3) uksztaltowanie przekroju poprzecznego, np. zastosowanie przesuniecia niwelet jezdni dla drogi
dwujezdniowej prowadzonej po stromym stoku.

5.3.4. Warunki geotechniczne

(1) Niezbednymi danymi do okre$lenia warunkéw geotechnicznych w korytarzu projektowanej drogi
sa:

1) wyniki badan geotechnicznych (a w razie potrzeby geologiczno-inzynierskich) gruntéw, zgodnie z
przepisami odrebnymi, okre$lajgce m.in. grubosci warstw poszczegdlnych rodzajow gruntéw i ich
no$nosc¢ oraz potozenie poziomu zwierciadta wody gruntowej,

2) ew. wyniki badan specjalistycznych wymaganych do zaprojektowania budowli ziemnej i konstrukciji
nawierzchni oraz innych urzgdzen technicznych posadowionych w pasie drogowym, np.
fundamentow obiektdw inzynierskich.

(2) Warunki geotechniczne terenu, przez ktéry przebiega projektowana droga, majg wptyw na:

1) usytuowanie pasa drogowego (np. unikanie terenéw bagiennych),

2) przebieg niwelety (np. mozliwo$é wykonania wysokich nasypéw lub stosowania wykopow),
3) rodzaj zastosowanej konstrukcji budowli ziemnej (np. $ciany oporowe, kolumny zwirowe),
4) rodzaj i konstrukcje zastosowanej nawierzchni (patrz WRD-63),

5) przyjeta technologie robét, np. zastosowanie wymiany gruntéw pod korpusem drogowym.

(3) Ustalenie warunkéw geotechnicznych jest wykorzystywane do:

1) sprawdzenia statecznosci skarp i zboczy,

2) sprawdzenia osiadania eksploatacyjnego powierzchni korpusu nasypu i podtoza drogowej budowli
ziemnej; przy czym mozna je pomingé, jesli do gtebokoéci strefy aktywnej, tzn. zasiegu
oddziatywania naprezen, wystepuja grunty:

a) skaliste i kamieniste,

f) niespoiste (drobnoziarniste i gruboziarniste w stanie $rednio zageszczonym, zageszczonym
lub bardzo zageszczonym),

g) spoiste w stanie zwartym, pétzwartym i twardoplastycznym,

3) sprawdzenia stanéw granicznych przydatnosci do uzytkowania drogowej budowli ziemnej, ktérych
przekroczenie uniemozliwia eksploatowanie budowli ziemnej na skutek jej odksztatcen,
przemieszczen lub drgan,

4) sprawdzenia sposobu odwodnienia drogowej budowli ziemnej oraz zwigzanych z nig obiektéw, np.
$cian oporowych,

5) okredlenia - na terenie podlegajgcym wplywom eksploatacji goérniczej — niezbednych
zabezpieczenn drogowej budowli ziemnej, odpowiednio do kategorii terenu gérniczego,
okreslonych w przepisach odrebnych,

6) oceny stanu technicznego w przypadku rozbudowy lub przebudowy drogowej budowli ziemne;j.

5.3.5. Uwarunkowania srodowiskowe

(1) W celu ochrony S$rodowiska przed ucigzliwoscig drogi i ruchu drogowego stosuje sie przy
projektowaniu i wykonaniu drogi zasady i warunki okre$lone w przepisach odrebnych.

(2) Przy projektowaniu i budowie drogi dgzy sie do zachowania istniejgcego stanu srodowiska oraz do
stosowania srodkéw stuzgcych jego ochronie, odpowiednio do warunkéw wynikajgcych z decyzji o
uwarunkowaniach $rodowiskowych.

(3) Urzadzenia stuzace ochronie srodowiska powinny by¢ usytuowane w pasie drogowym zgodnie z
warunkami wynikajgcymi z przepiséw odrebnych.



(4)

Opracowania z zakresu uwarunkowan srodowiskowych, powinny obejmowaé nastepujgce

dziedziny:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7

()

ochrona obiektéw i obszaréw przed hatasem i wibracjami,
ochrona powietrza,

ochrona woéd i powierzchniowych utworéw geologicznych,
ochrona przyrody, krajobrazu, gruntéw rolnych i lesnych,
ochrona srodowiska kulturowego,

zagospodarowanie terendw zieleni,

estetyka drogi.

Szczegotowosc i zakres opracowan zalezy od klasy drogi oraz fazy projektowania i jest okreslona

w odrebnych przepisach.

(6)
1)

2)

()
1)

2)

(8)
1)

2)

3)

(9)
1)

2)

Ze wzgledu na ochrone obiektow i obszarow przed hatasem i wibracjami:

w otoczeniu drogi obliczeniowe poziomy hatasu i wibracji powodowane prognozowanym ruchem
na drodze nie powinny przekracza¢ wartosci dopuszczalnych okreslonych w przepisach
odrebnych,

w przypadku przekroczenia wartosci dopuszczalnych powinno sie zaplanowac¢ zmiane przebiegu
drogi, obnizenie klasy drogi lub zastosowanie zarzgdzania ruchem albo odpowiednich srodkow
ochrony, np.: ekranéw przeciwhatasowych, watéw ziemnych lub paséw zieleni izolacyjnej.

Ze wzgledu na ochrone powietrza:

w otoczeniu drogi prognozowane stezenia substancji zanieczyszczajgcych emitowanych przez
pojazdy poruszajgce sie po drodze nie powinny przekracza¢ wartosci dopuszczalnych,
okreslonych w przepisach odrebnych,

w przypadku przekroczenia wartosci dopuszczalnych, trzeba zaplanowa¢ zastosowanie srodkéw
ochrony powietrza, ograniczajgcych skutki dziatania tych substancji, np. zarzadzania ruchem,
pasoéw zieleni izolacyjnej.

Ze wzgledu na ochrone przyrody, krajobrazu, gruntéw rolnych i le$nych:

droga i zwigzane z nig urzadzenia powinny mieé¢ forme architektoniczng dostosowang do

krajobrazu i otaczajgcego zagospodarowania,

droga nie powinna mie¢ negatywnego wptywu na przyrode, w tym dziko zyjgce zwierzeta,

krajobraz oraz grunty rolne i leSne w jej otoczeniu,

w przypadku niemozliwosci spetnienia powyzszych warunkdw, powinno sie zaplanowac srodki

ograniczajgce te zagrozenia, takie jak:

a) przyjecie nizszej klasy drogi (na etapie opracowan planistycznych),

b) zmiana przebiegu pasa drogowego,

¢) uspokojenie ruchu,

d) przejazdy gospodarcze pod drogg lub wiadukty, celem zapewnienia potgczen lokalnych,
przemieszczania sie zwierzat gospodarskich,

e) przejscia i przepusty dla zwierzat dziko zyjacych,

f) ogrodzenia izolujgce uzytkownikow drogi i zwierzeta z terenéw przylegtych,

g) pasy zieleni izolacyjnej,

h) rekonstrukcja terenéw le$nych naruszonych budowg drogi.

Ze wzgledu na ochrone srodowiska kulturowego:

powinno sie eliminowac¢ negatywny wptyw drogi i zwigzanych z nig urzgdzen na, okreslone w
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, elementy srodowiska kulturowego,

w przypadku, gdy nie jest to mozliwe, powinno sie zastosowac srodki ochrony ograniczajgce
skutki tego wptywu, wskazane w decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach.

(10) Ze wzgledu na zagospodarowanie terenéw zieleni, powinno sie:

1)

2)

3)

otaczajgce droge tereny zielone zaprojektowaé =z uwzglednieniem charakteru terenu
przylegajgcego do pasa drogowego,

na terenach przeznaczonych w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego pod
budowe drogi, jezeli warunki miejscowe na to pozwalajg, co najmniej 10% powierzchni
przeznaczyé pod zieleh, jezeli decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu nie
stanowi inaczej,

zaprojektowa¢ zielen z uwzglednieniem jej roli i zadan, w szczegdlnosci w zakresie
bezpieczenstwa ruchu, estetyki i funkcji zwigzanych z jej pozytywnym wptywem na srodowisko, a
zwtaszcza jako $rodek jego ochrony przed hatasem oraz zanieczyszczeniem powietrza i gleb,



4) dobra¢ zielen z uwzglednieniem miejscowych warunkéw klimatycznych oraz cech podtoza
gruntowego,

5) usytuowac elementy zagospodarowania terenéw zieleni zgodnie z wymaganiami wynikajgcymi z
przepisow odrebnych.

(11) Ze wzgledu na estetyke drogi, powinno sie:

1) harmonijnie potgczy¢ przestrzennie korpus drogi z otaczajgcym go srodowiskiem, przy czy nalezy
to rozwazy¢ zaréwno z punktu widzenia uzytkownika drogi, jak i uzytkownika terenu przylegtego,
2) kompleksowo uwzgledni¢ nie tylko aspekty wizualne, ale réwniez bezpieczenstwo i wygode jazdy,
ochrone srodowiska itp.,
3) uwzglednia¢ aspekty estetyki na wszystkich etapach planowania i projektowania:
a) ksztattowania geometrii m. in. przez stosowanie zasad koordynacji (zgodnie z WRD-22-2)
i dostosowanie osi drogi do topografii terenu (podrozdziat 5.3.3),
b) ksztattowania oraz zagospodarowania pasa drogowego i jego najblizszego otoczenia, np.
skarpy wykopow i nasypdéw, mury oporowe, zielen,
c) studiow ksztattowania krajobrazu otoczenia drogi — zwtaszcza dla drég klasy A i S.

5.4. Ksztattowanie paséw drogowych

(1) Pas drogowy jest terenem wydzielonym liniami granicznymi, na ktérym sg zlokalizowane
wszystkie elementy drogi, obiekty, urzadzenia i instalacje z nig zwigzane wynikajgce z ustalonych
docelowych funkcji drogi oraz uwarunkowan terenowych. W pasie drogowym mogg byé takze
umieszczone obiekty, urzgdzenia i instalacje niezwigzane z droga, zgodnie z warunkami okreslonymi
w przepisach o drogach publicznych [1]. Docelowe funkcje drogi oznaczajg w szczegdlnosci
ewentualng rezerwe terenu przeznaczonego na rozbudowe drogi oraz na ochrone uzytkownikéw drogi
i terenu przylegtego przed wzajemnym niekorzystnym oddziatywaniem.

(2) W skiad pasa drogowego wchodzg: jezdnie, w tym jezdnie dodatkowe, pobocza, pasy dzielace
jezdnie, drogi dla rowerdw, drogi dla pieszych i rowerdw, drogi dla pieszych, chodniki, skarpy nasypéw
i wykopow, wezty i przejazdy z przecinajgcymi jg drogami i innymi liniami komunikacyjnymi oraz
nastepujgce grupy elementéw:

1) drogowe obiekty inzynierskie, ktérymi sg budowle takie jak: mosty, wiadukty, estakady,
konstrukcje oporowe, tunele, przepusty, nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych i przejazdy
dla rowerzystow, oraz przejscia dla zwierzat dziko zyjgcych.

2) urzadzenia zwigzane z obstuga, utrzymaniem i ochrong drogi, ktérymi s3g: urzadzenia
odwadniajgce oraz odprowadzajgce wode, miejsca obstugi podréznych, miejsca poboru optat,
urzgdzenia tgcznosci alarmowej, pasy technologiczne, zatoki postojowe, przystanki transportu
publicznego, miejsca obstugi ruchu rowerdéw, urzgdzenia kontroli pojazdéw oraz urzadzenia
oswietlenia.

3) urzadzenia organizacji i bezpieczenstwa ruchu, ktérymi sg: znaki i sygnaty drogowe, urzadzenia
sterowania i zarzgdzania ruchem, ogrodzenie pasa drogowego, ostony przeciwol$nieniowe,
ostony energochtonne oraz bariery ochronne.

4) urzadzenia ochrony S$rodowiska, ktorymi sg: ekrany przeciwhatasowe, urzadzenia do
oczyszczania wody odprowadzanej z pasa drogowego, pasy zieleni izolacyjne;.

(3) Szerokos$¢ pasa drogowego wynika z sumarycznej szerokosci elementéw drogi oraz pasow terenu
niezbednych do rozmieszczenia obiektow, urzadzen i instalacji, o ktérych mowa w akapicie 2.
Szerokos$¢ pasa drogowego nalezy ponadto powiekszy¢ o szerokosci obustronnych paséw terenu,
okreslonych w [1], ktére wynosza co najmniej:

1) 2,00 mdla drég klasy Ai S,
2) 0,75 m dla drog pozostatych klas.

(4) Pas drogowy powinien by¢ usytuowany pomiedzy liniami rozgraniczajacymi, jezeli takie linie sg
okreslone w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego lub decyzji o lokalizacji inwestycji
celu publicznego. Pomiedzy liniami rozgraniczajgcymi, mozna tez w szczegdlnosci umiesci¢ pasy
drogowe innych drdg, ktére sg niezbedne do odtworzenia potgczen przerwanych w wyniku budowy lub
eksploatacji drogi.

(5) Pasy drogowe drég nalezgcych do réznych zarzadcow mogg sie ze sobg stykaé, natomiast nie
mogag ha siebie wzajemnie zachodzi¢.

(6) Przy ustalaniu szerokosci pasa drogowego nalezy uwzglednié uwarunkowania dotyczgce podziatu
nieruchomosci, okreslone w przepisach odrebnych.



(7) W przypadku skrzyzowania drog w jednym poziomie, okresla sie ,pas drogowy skrzyzowania” jako
teren przeznaczony na skrzyzowanie, ktérego obwiednig sg linie graniczne paséw drogowych drog
przecinajgcych sie lub tgczacych sie w obszarze skrzyzowania, z uwzglednieniem wymaganych pot
widocznosci.

(8) W przypadku wezta okresla sie ,pas drogowy wezta” jako teren przeznaczony na wezet, kidérego
obwiednig sg linie graniczne paséw drogowych drég przecinajgcych sie lub tgczacych sie w obszarze
wezta oraz zewnetrzne linie graniczne paséw drogowych skrajnych tgcznic, z uwzglednieniem
wymaganych po6t widocznosci.



6. Wymagania bezpieczenstwa

6.1. Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie

6.1.1. Wymagana minimalna odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie

(1) Ocene warunkéw widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przeszkodg nalezy przeprowadzad,
poniewaz uksztattowanie drogi, obiekty lub urzadzenia w pasie drogowym oraz otoczenie drogi mogag
ogranicza¢ przestrzen obserwacji kierujgcego pojazdem w stopniu niedopuszczalnym w przepisach
techniczno-budowlanych. Warunki widocznosci na kazdym pasie ruchu ocenia sie przez poréwnanie
rzeczywistej i wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie. Zaleca sie tak ksztaltowac
projektowang droge oraz jej otoczenie, aby rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie wzdtuz
drogi ulegaty zmianie w sposob ptynny, bez nagtego zmniejszania odlegtosci widocznos$ci, szczegolnie
w miejscach, gdzie sg spodziewane duze predkosci pojazddw.

(2) Wymagang odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie nalezy ustali¢ na podstawie wzoru:

—126+1,81Vgy—105
1-0,4041n(Vgp)+1,51 et

L, =884+ (6.1.1.1)

gdzie:

L, — minimalna wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie [m],
Vgp — predkosé do projektowania [km/h],

i — srednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na dtugosci L; [-].

Zakres stosowania wzoru: Vgp = {30, 140} oraz i = {-0,1, +0,1}.

(3) Predkos¢ do projektowania jest stata na odcinku drogi, natomiast pochylenie podtuzne pasa
ruchu, na ktérym odbywa sie zatrzymanie pojazdu moze ulega¢ zmianie. Wowczas, przy ustalaniu
wartosci wymaganej odlegtosci na zatrzymanie, w kazdym punkcie obserwacyjnym nalezy przyjgé
srednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na diugosci L,. Obliczone wartosci wymaganej odlegtosci
widocznosci na zatrzymanie ze wzoru (6.1.1.1) nalezy zaokragla¢ w goére do jednego metra.
Minimalne wymagane odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie, w zaleznosci od predkosci do
projektowania i Sredniego pochylenia podiuznego pasa ruchu na dtugosci L., zawiera tab. 6.1.1.1.



Pochylenie Predkos$é do projektowania [km/h]
podtuzne

%] 140 130 120 110 100 90 80 70 60 50 40 30
-12,0 - - - - - - - 110 82 59 41 28
-11,5 - - - - - - - 109 81 58 40 28
-11,0 - - - - - - - 108 81 58 40 27
-10,5 - - - - - - - 107 80 57 40 27
-10,0 - - - - - - - 106 79 57 40 27

-9,5 - - - - - - - 105 79 57 39 27

-9,0 - - - - - - - 104 78 56 39 27

-8,5 - - - - - - - 103 77 56 39 27

-8,0 - - - - 208 168 133 102 77 56 39 27

-7,5 - - - - 205 166 131 101 76 55 39 27

-7,0 - - - - 203 164 130 101 76 55 38 27

-6,5 - - - - 200 162 129 100 75 55 38 27

-6,0 403 343 289 241 198 160 127 99 74 54 38 26

-5,5 397 338 285 238 196 159 126 98 74 54 38 26

-5,0 390 333 281 235 194 157 125 97 73 54 38 26

-4,5 384 328 277 232 191 155 124 96 73 53 38 26

-4,0 379 323 274 229 189 154 123 96 72 53 37 26

-3,5 373 319 270 226 187 152 122 95 72 53 37 26

-3,0 367 314 267 224 185 151 120 94 71 52 37 26

-2,5 362 310 263 221 183 149 119 93 71 52 37 26

-2,0 357 306 260 218 181 148 118 93 70 52 37 26

-1,5 352 302 257 216 179 146 117 92 70 51 37 26

-1,0 347 298 253 213 177 145 116 91 69 51 37 26

-0,5 342 294 250 211 175 144 115 90 69 51 36 26

0,0 337 290 247 209 174 142 114 90 69 51 36 26

0,5 332 286 244 206 172 141 113 89 68 50 36 26

1,0 328 283 241 204 170 140 112 88 68 50 36 26

1,5 323 279 239 202 168 138 111 88 67 50 36 26

2,0 319 276 236 200 167 137 111 87 67 50 36 26

2,5 315 272 233 197 165 136 110 87 67 50 36 26

3,0 311 269 230 195 163 135 109 86 66 49 36 26

3,5 307 266 228 193 162 133 108 85 66 49 36 26

4,0 303 263 225 191 160 132 107 85 65 49 35 26

4,5 299 259 223 189 159 131 106 84 65 49 35 25

5,0 296 256 220 187 157 130 105 84 65 48 35 25

5,5 292 254 218 186 156 129 105 83 64 48 35 25

6,0 288 251 216 184 154 128 104 83 64 48 35 25

6,5 - - - - 153 127 103 82 64 48 35 25

7,0 - - - - 152 126 102 82 63 48 35 25

7,5 - - - - 150 125 102 81 63 47 35 25

8,0 - - B B 149 124 101 81 63 47 35 25

8,5 - - - - - - - 80 62 47 35 25

9,0 - - - - - - - 80 62 47 35 25

9,5 - - - - - - - 79 62 47 35 25
10,0 - - - - - - - 79 61 47 35 25
10,5 - - - - - - - 78 61 46 34 25
11,0 - - - - - - - 78 61 46 34 25
11,5 - - - - - - - 77 61 46 34 25
12,0 - - - - - - - 77 60 46 34 25

6.1.2. Widocznos¢ na zatrzymanie - uproszczona ocena w przekroju
podiuznym

(1) Ocene warunkéw widocznosci nalezy przeprowadzaé wzdtuz catego odcinka drogi stanowigcego
zadanie inwestycyjne, dzielgc go na krétsze odcinki, na ktdrych droga ta ma pierwszenstwo przejazdu.
Ocene przeprowadza sie oddzielnie na kazdym pasie ruchu i na kazdej jezdni.



(2) W przypadku projektowanego odcinka drogi skutecznos¢ i efektywnos$¢ oceny jest tym wieksza,
im na wczesniejszym etapie przygotowania inwestycji bedzie ona przeprowadzona. Zaleca sie ocene
wykonywaé na etapie Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego lub na etapie Koncepciji
Programowej, gdyz wdéwczas mozliwe sg zmiany geometrycznego uksztaltowania drogi czy jej
lokalizacji przy minimalnych kosztach. Ocena warunkéw widocznosci na istniejgcym odcinku drogi
moze stanowi¢ element kompleksowej oceny wtasciwosci uzytkowych drogi.

(3) W uzasadnionym przypadku i w uzgodnieniu z inwestorem, dopuszcza si¢ przeprowadzenie
oceny warunkow widocznosci na fragmencie drogi obejmujagcym caty element lub zespdt elementow
krzywoliniowych (w planie i/lub w przekroju podtuznym) powigkszony o odcinek poczatkowy i odcinek
koncowy. Kazdy z odcinkdow powinien mie¢ dlugos¢ nie mniejszg niz wymagana odlegtosc
widocznosci na zatrzymanie przy pochyleniu podtuznym 0%.

(4) Zaleca sie ustalanie rzeczywistej odlegtosci widoczno$ci na zatrzymanie na projektowanej drodze
metodami, w ktérych droge rozwaza sie jako obiekt przestrzenny. Dopuszcza sie stosowanie metod
uproszczonych, zwykle ograniczajacych rozwazania do jednej ptaszczyzny (planu lub przekroju
podtuznego), jesli przedstawienie drogi w jednej ptaszczyznie w wystarczajgcym stopniu odpowiada
postrzeganiu przestrzeni drogi w warunkach rzeczywistych.

(5) Przy ocenie widocznodci w przekroju podtuznym, rzeczywistg odlegtos¢ widocznosci na
zatrzymanie, S;, ustala sie przyjmujac (rys. 6.1.2.1), ze:

1) punkt obserwacyjny, umieszczony w 0si pasa ruchu na wysokosci hy = 1,1 m, porusza sie nad
osig pasa ruchu na catej jego dtugosci,

2) cel obserwacji (widoczna czes¢ przeszkody) znajduje sie nad osig tego samego pasa ruchu na
wysokosci hz okreslonej w tab. 6.1.2.1:

Predkos$¢ do projektowania [km/h] 270 <70
Wysokos¢ celu obserwaciji (przeszkody) h, [m] 0,50 0,25

(6) Rzeczywistg odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie, ograniczong przez tuk pionowy wypukty,
mozna obliczy¢ ze wzordw:

S, = 2R (VA + h2) gdy S:<h (6.1.2.1)

2
S, = Rl%‘+@ gdy S.>hi (6.1.2.2)
gdzie:

S; - rzeczywista odlegto$¢é widoczno$ci na zatrzymanie [m],

h1 — wysoko$¢ punktu obserwacyjnego (oka kierowcy) [m],

h, — wysoko$¢ celu obserwacji (widocznej czesci przeszkody) [m],

R1 — promien tuku pionowego wypuktego [m].

Ai — réznica pochyleh podtuznych za i przed tukiem pionowym [-],

t1 — dlugos¢ tuku pionowego [m].

h:=0,50 m, Vo270 km/h
h:=0,25 m, V<70 km/h h=11m



(7) Jesli droga przebiega na tuku wklestym, a nad tg droga jest usytuowany obiekt (np.: wiadukt,
ktadka dla pieszych, znak bramowy), to nalezy sprawdzi¢ czy z punktu obserwacyjnego
umieszczonego w osi pasa ruchu na wysokosci hy = 2,5 m jest zapewniona wymagana odlegtos¢
widocznosci na zatrzymanie (rys. 6.1.2.2). Ocene nalezy przeprowadzi¢ na catym tuku wklestym drogi
powiekszonym o odcinek poczatkowy i odcinek koncowy, kazdy z odcinkéw o dtugosci nie mniejszej
niz wymagana odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie przy pochyleniu podtuznym 0%.

h2=0,50 m, Va270 km/h

h=25m
h=0,25 m, Va<70 km/h
E\
6.1.3. Widocznosé na zatrzymanie - uproszczona ocena w plaszczyznie

poziomej

(1) Jesli wstepna ocena warunkéw widocznosci ma dotyczyé ptaskiego, krzywoliniowego fragmentu
drogi w planie woéwczas mozna zastosowa¢ metode uproszczong. Na przyktad na dwujezdniowej
drodze z pasem dzielgcym zaréwno cel obserwacji jak i punkt obserwacyjny nalezy w pierwszej
kolejnosci wybraé w osi tego pasa ruchu, na ktérym odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie jest
mniejsza. | tak, na tuku w planie w lewo nalezy oceni¢ widoczno$¢ z wewnetrznego pasa ruchu przy
pasie dzielgcym, na ktéorym mogg wystgpi¢ obiekty ograniczajgce widoczno$¢, np. bariera ochronna,
wysokie krzewy, ostona przeciwol$nieniowa. W takim wypadku, przy sprawdzaniu czy przeszkoda w
pasie dzielagcym nie ogranicza widocznosci na zatrzymanie, mozna wstepnie okreslic na podstawie
wykreséw przedstawionych na rys. 6.1.3.1 i 6.1.3.2. Wykresy te mogg by¢é wykorzystane takze do
ustalenia:

1) gdzie moze by¢ zlokalizowana przeszkoda w pasie dzielgcym (na przyktad bariera ochronna),
jezeli dane s3: predkos¢ do projektowania, pochylenie podtuzne i promien tuku,

2) dopuszczalnej predkosci na tuku w planie, gdy przeszkoda w pasie dzielgcym jest w odlegtosci ,a”
od krawedzi jezdni.

(2) Taki sam zakres analiz mozna przeprowadzi¢ z wykorzystaniem tych wykreséw, gdy na tuku w
prawo przeszkoda ograniczajgca widocznos¢ jest usytuowana na krawedzi korony jednojezdniowej
lub dwujezdniowej drogi albo na poboczu (bariera ochronna, ekran akustyczny, krzewy, skarpa
wykopu, budynek, itd.).



B - punkt obserwacyjny
C - cel obserwacji

R - promien tuku kotowego [m]

b=1.75m - polowa szerokosci pasa ruchu

a - odleglos¢ krawedzi jezdni od przeszkody [m’
1 - pochylenie podluzne jezdni [%]
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(3) Rzeczywistg odlegtos¢é widocznosci na zatrzymanie, ograniczong przez przeszkode potozong po
wewnetrznej stronie tuku kotowego w planie, mozna obliczy¢:

1) ze wzoréw:

S, = —R_arc cos (R_Tm) gdy S; st (6.1.3.1)

28,65

S,=05 (L + STR) gdy S.>¢& (6.1.3.2)



gdzie:

S; - rzeczywista odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie [m],

R — promien tuku kotowego w osi analizowanego pasa ruchu [m].
m — odlegtos¢ od osi pasa do przeszkody bocznej [m], m=a + b,
t — dtugo$¢ tuku w planie [m].

2) za pomocg dedykowanych programow wspomagania projektowani.

6.1.4. Petna ocena warunkéw widocznosci na zatrzymanie

(1) Na projektowanej drodze rzeczywistg odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie nalezy ustalaé
metodami, w ktorych droge rozwaza sie jako obiekt przestrzenny. Zaleca sie zbudowanie cyfrowego
modelu przestrzennego (trojwymiarowego) drogi, ze wszystkimi elementami wyposazenia i otoczenia,
a nastepnie dokonanie pomiaru za pomocg odpowiedniego oprogramowania komputerowego.
Programy komputerowe zwykle rozpatrujg droge jako obiekt przestrzenny i umozliwiajg takze:

1) wyznaczenie rzeczywistej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie,

2) sprawdzenie, czy na wskazanym ciggu punktow obserwacyjnych jest zapewniona wymagana
odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie,

3) stworzenie wykresu zmiennosci wzdtuz drogi rzeczywistej i wymaganej odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie.

{2) Stanowisko punktu obserwacyjnego jest to miejsce, w ktorym ustala sie wartosci rzeczywistej
i wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie. Stanowiska punktu obserwacyjnego powinny by¢
zlokalizowane w osi pasa ruchu w statych odstepach. Odstepy stanowisk punktu obserwacyjnego
nalezy dobra¢ co 5 lub 10 m w zaleznosci od stopnia skomplikowania przestrzennego uksztattowania
drogi. Stanowiska celu obserwacji powinny by¢ takze zlokalizowane w osi pasa ruchu w statych
odstepach 1 m.

(3) Jesli w procedurze ustalania rzeczywistej odlegtosci widoczno$ci na zatrzymanie nie stosuje sie
statych odstepéw stanowisk punktu obserwacyjnego i celu obserwaciji, to nalezy zapewnié
wyznaczenie tych odlegtosci z doktadnoscig do 1 m.

(4) Na istniejgcym odcinku drogi rzeczywistg odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie zaleca sie
ustala¢ za pomocg bezposrednich pomiaréw w terenie, na przykitad fotorejestracji pasa drogowego z
wykorzystaniem kamer z odbiornikiem GPS lub wykorzystujgc odpowiedni program do ewidencji drog.
Jezeli okaze sie, ze na tym odcinku drogi wystepuja miejsca, gdzie rzeczywiste odlegtosci
widocznosci na zatrzymanie sg mniejsze od wymaganej, zaleca sie te miejsca podda¢ dodatkowej
analizie obejmujace;j:

1) ocene stanu bezpieczenstwa,
2) ocene cech przeciwposlizgowych nawierzchni,
3) szczego6towg ocene warunkow ruchu.

Analiza ta utatwi opracowanie kompleksowego programu przebudowy (rozbudowy) drogi.

(5) Przy ustalaniu rzeczywistych odlegtosci widocznosci na zatrzymanie nalezy uwzgledni¢ wszystkie
ograniczenia widocznosci spowodowane zaréwno samg geometrig drogi w planie i/lub w przekroju
podtuznym, jak tez wynikajgce z obecnosci obiektow lub urzgdzen, takich jak na przyktad:

1) bariera ochronna stalowa, betonowa, barieroporecz,

2) ostona przeciwol$nieniowa, wygrodzenia,

3) ekran przeciwhatasowy, nawet jezeli jest on wykonany z materiatu przezroczystego,

4) podpora obiektu mostowego nad droga, podpora konstrukcji wsporczej,

5) zielen, krzewy, grupy drzew, o wysokosci ograniczajgcej pole widzenia,

6) skarpa wykopu, $ciana oporowa,

7) zagospodarowanie w otoczeniu drogi (np.: pfot, parking przy drodze, zatoka postojowa, zatoka
autobusowa).

(6) W szczegolnych przypadkach ograniczenia rzeczywistej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie
mogg byé spowodowane przez poruszajgce sie pojazdy na drodze dwujezdniowej i o przekroju 2+1,
pieszych w strefie oczekiwania przed przejsciem dla pieszych, pojazdy stojace w zatoce postojowej
lub na chodniku.

(7) Wymagane oraz rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie oddzielnie dla kazdego pasa
ruchu zaleca sie przedstawia¢ w formie wykreséw, w ktorych na osi odcietych (osi X) jest pikietaz, a
na osi rzednych (osi Y) odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie (przykfad: rys. 6.1.4.1). Poréwnanie



wykresow umozliwia wyznaczenie odcinkéw drogi, na ktérych rzeczywiste odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie sg mniejsze od wymaganych. Z dalszej analizy mozna wykluczy¢ te odcinki, ktorych
diugosci wyrazone w metrach sg nie wieksze niz 0,25 Vgp, bowiem takie krétkotrwate ograniczenia
widocznosci mozna uznac za nieistotne. Na pozostatych odcinkach, na ktérych rzeczywiste odlegtosci
widocznosci na zatrzymanie sg istotnie mniejsze od wymaganych, nalezy w pierwszej kolejnosci
usungé przyczyny powodujgce ograniczenia widocznosci. Jezeli to jest niemozliwe Iub
niewystarczajgce, to zwigekszenie rzeczywistej odlegtosci widoczno$ci na zatrzymanie na kazdym z
odcinkéw drogi mozna uzyskac na ogot przez:

1) zwiekszenie promieni tukéw w planie i/lub tukéw wypuktych w przekroju podtuznym,

2) niesymetryczne usytuowanie bariery ochronnej w pasie dzielgcym,

3) lokalne zwiekszenie szerokosci pasa dzielgcego i przesuniecie bariery ochronnej do srodka tuku,
jezeli bariera ochronna ogranicza widocznos¢,

4) usuniecie z pasa dzielgcego podpory wiaduktu,

5) ztagodzenie skarp nasypu na tyle, aby nie byto potrzeby stosowania bariery ochronnej,

6) odsuniecie lub zlagodzenie pochylenia skarpy wykopu, jezeli stanowi ona przeszkode
ograniczajgcg widocznosc,

7) likwidacje wysokiej zieleni.
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(8) Dziatania te powinny by¢ przeprowadzone na etapie ustalania lokalizacji drogi. Stwierdzenie braku
wymaganej widocznosci w poézniejszym stadium przygotowania inwestycji, np. na etapie projektu
budowlanego, oznacza zwykle konieczno$¢ korekty dotychczasowego rozwigzania, poszerzenia pasa
drogowego, zmiany lokalizacji linii rozgraniczajgcych, co prowadzi do wzrostu kosztéw inwestyc;ji.

(9) Jedli na istniejagcym Ilub przebudowywanym odcinku drogi nie jest mozliwe zapewnienie
wymaganej widocznosci na zatrzymanie przez zastosowanie srodkéw technicznych np. wymienionych
w akapicie 7, wowczas mozna zastosowac srodki zarzadzania predkoscig. Jako rozwigzanie mozna
przyja¢ na przyktad zastosowanie dodatkowych znakdéw pionowych statych o niezmiennej tresci (A-1
lub A-2, B-33 wraz napisem ,Ograniczona widocznos¢”), znakéw pionowych o zmiennej tresci, np.:
tekstowej tablicy swietinej ze znakiem B-33 oraz napisem ,Ograniczona widocznos¢” umieszczonej
nad pasem ruchu, ktérego znak ten dotyczy, uaktywnianych przy mokrym stanie powierzchni jezdni
(mokry stan powierzchni jezdni oznacza warunki, w ktérych jezdnia jest wilgotna lub wystepujg opady
deszczu lub $niegu stwierdzone za pomocg czujnikéw opaddw i wilgoci, albo jezdnia jest oblodzona,
stwierdzona za pomoca czujnikéw opaddw, wilgoci i temperatury).

(10) Jedli na istniejgcym odcinku drogi nie sg spetnione wymagania widocznosci na zatrzymanie, to
mozna zastosowa¢ warstwe Scieralng nawierzchni o podwyzszonych wtasciwosciach przeciw-
poslizgowych.



6.2. Ocena warunkéw widocznosci na wyprzedzanie

(1) Ocene warunkéw widocznosci na wyprzedzanie nalezy przeprowadza¢ na jezdni zamiejskiej
dwupasowej drogi dwukierunkowej o predkosci do projektowania 70 km/h i wiekszej w celu
sprawdzenia czy jest zapewniony okreslony procentowy udziat odcinkéw drogi z mozliwoscig
wyprzedzania (widocznos$¢ pojazdu na pasie ruchu przeznaczonym dla przeciwnego kierunku ruchu).

(2) Zapewnienie okreslonego procentowego udziatu odcinkéw drogi z mozliwoscig wyprzedzania jest
na polskich drogach bardzo istotne (ze wzgledéw bezpieczenstwa ruchu), z uwagi na duze
zapotrzebowanie na wyprzedzanie wynikajgce ze zréznicowanej struktury rodzajowej, a takze ze
znacznedo natezenia ruchu.

(3) Ustalenie rzeczywistego procentowego udziatu odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania nalezy
przeprowadzac na ciggu drogowym stanowigcym zadanie inwestycyjne. Dzieli sie go na odcinki, na
ktérych droga ta ma pierwszenstwo przejazdu. Ocene przeprowadza sie oddzielnie na kazdym pasie
ruchu zgodnie z kierunkiem ruchu.

(4) Na projektowanej drodze rzeczywistg odlegto$¢ widoczno$ci na wyprzedzanie nalezy ustalac
metodami, w ktérych droge rozwaza sie jako obiekt przestrzenny. Zaleca sie zbudowanie modelu
przestrzennego (trojwymiarowego) drogi, ze wszystkimi elementami wyposazenia i otoczenia a
nastepnie dokonanie pomiaru za pomocg odpowiedniego oprogramowania komputerowego. Programy
komputerowe zwykle rozpatrujg droge jako obiekt przestrzenny i umozliwiajg takze:

1) wyznaczenie rzeczywistej odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie,
2) sprawdzenie, czy na wskazanym ciggu punktow obserwacyjnych jest zapewniona wymagana
odlegtos¢ widocznosci na wyprzedzanie.

(5) Dopuszcza sie stosowanie metod uproszczonych, zwykle ograniczajgcych rozwazania do jednej
ptaszczyzny (planu lub przekroju podtuznego), jesli przedstawienie drogi w jednej ptaszczyznie w
wystarczajgcym stopniu odpowiada postrzeganiu przestrzeni drogi w warunkach rzeczywistych.

(6) Rzeczywistg odlegtos¢ widocznosci na wyprzedzanie ustala sie przyjmujac, ze:

1) punkt obserwacyjny umieszczony w osi pasa ruchu na wysokosci h:1 = 1,1 m porusza sie nad osig
pasa ruchu na catej jego dtugosci,

2) cel obserwacji znajdujgcy sie nad osig pasa ruchu przeznaczonego dla przeciwnego kierunku
ruchu porusza sie nad osig tego pasa ruchu na catej jego dtugosci na wysokosci h=1,1 m.

(7) Stanowisko punktu obserwacyjnego to miejsce, w ktérym ustala sie wartoSci rzeczywistej
odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie. Stanowiska punktu obserwacyjnego sg zlokalizowane w osi
pasa ruchu w statych odstepach. Odstepy stanowisk punktu obserwacyjnego nalezy dobraé co 5 lub
10 m w zaleznosci od stopnia skomplikowania przestrzennego uksztattowania drogi.

(8) Stanowiska celu obserwacji sg zlokalizowane w osi pasa przeznaczonego dla przeciwnego
kierunku ruchu takze w statych odstepach. Odstepy mogg by¢ 5 m lub 10 m w zaleznosci od stopnia
skomplikowania przestrzennego uksztattowania drogi. Procedura obliczen rzeczywistej odlegtosci
widocznos$ci na wyprzedzanie powinna zapewni¢ ustalenie odlegto$ci widocznosci z btedem nie
wiekszym niz 10 m. Jezeli w procedurze ustalen rzeczywistej odlegtosci widoczno$ci na wyprzedzanie
nie stosuje sie statych odstepéw stanowisk punktu obserwacyjnego i celu obserwacji to nalezy
zapewni¢ wyznaczenie odlegtosci widoczno$ci z btedem nie wigkszym niz 10 m.

(9) Na przewidywanym do przebudowy (rozbudowy) odcinku drogi rzeczywistg odlegto$¢ widocznosSci
na wyprzedzanie zaleca sie uzyskiwa¢ za pomocg bezposrednich pomiaréw w terenie, na przykiad
fotorejestracji pasa drogowego z wykorzystaniem kamer z odbiornikiem GPS lub wykorzystujgc
program do ewidenc;ji drég.

(10) Wymagana odlegtos¢ widocznosci na wyprzedzanie jest uzalezniona tylko od predkosci do
projektowania (tab. 6.2.1). Predkos¢ do projektowania jest stata na odcinku drogi.

Predkosé do projektowania [km/h] 2100 90 80 70
odlegto$¢ widocznosci na wyprzedzanie [m] 600 550 500 450

(11) Wymagane oraz rzeczywiste odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie, oddzielnie dla kazdego
kierunku ruchu, zaleca sie przedstawiaé w formie wykresoéw, w ktérych na osi odcietych (osi X) jest
pikietaz, a na osi rzednych (osi Y) odlegto$¢ widocznosci na wyprzedzanie. Odcinki, na ktérych



wystepujg dodatkowe pasy do wyprzedzania zalicza sie do odcinkéw z widoczno$cig umozliwiajgca
wyprzedzanie. Analiza wykreséw umozliwia wyznaczenie fragmentéw drogi, na ktérych odlegtosc
widocznosci umozliwia wyprzedzanie, a nastepnie obliczenie procentowanego udziatu odcinkéw z
mozliwoscig wyprzedzania oddzielnie dla kazdego kierunku ruchu. Na analizowanej drodze jest
zapewniony wymagany procentowy udziatu odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania, jezeli jest on
zapewniony dla kazdego kierunku ruchu.

(12) Ograniczenia mozliwosci wyprzedzania mogg takze wynika¢ z innych niz widoczno$¢ wzgledow,
np. obecnos¢ skrzyzowania lub znakéw poziomych zakazujgcych zmiane pasa ruchu..

(13) Jezeli na projektowanej zamiejskiej dwupasowej drodze dwukierunkowej nie jest mozliwe
zapewnienie wymaganego procentowanego udziatu odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania, nalezy
podjac prébe na przyktad:

1) lepszej koordynaciji elementdéw planu i przekroju podtuznego przez natozenie na siebie elementéw
drogi, ktére oddzielnie sg odcinkami bez mozliwosci wyprzedzania, np. tukow wypuktych z tukami
w planie,

2) zmniejszenia zapotrzebowania na wyprzedzanie przez ograniczenie predkosci pojazdéw lub
ufatwienia wyprzedzania przez ograniczenie dostepnosci drogi, eliminacje niektérych ucigzliwych
uzytkownikoéw drogi, np.: pojazdéw wolnobieznych,

3) wprowadzenia dodatkowych pasow ruchu do wyprzedzania na odcinkach z brakiem widocznosci
na wyprzedzanie,

4) przebudowy na droge o przekroju 2+1,

5) dobudowy drugiej jezdni.

(14) Wybor rozwigzania nalezy takze uzalezni¢ od wynikéw analizy ekonomicznej, uwzgledniajgcej
réwniez aspekty srodowiskowe przedsiewzigcia.

6.3. Strefy bezpieczenstwa

(1) Otoczenie drogi w pierwszej kolejnoSci nalezy tak projektowac, aby nie bylo koniecznoéci
instalowania barier ochronnych. W zwigzku z tym zaleca sie stosowanie strefy bezpieczenstwa (SB),
ktérej schemat przedstawiono na rys. 6.3.1. Bariery powinny by¢ stosowane tylko tam, gdzie jest to
wymagane. Stosujgc rozwigzanie w postaci barier, szczegdlnie o sztywnej konstrukcji, nalezy brac
pod uwage mozliwos¢ wystgpienia dodatkowych zagrozen dla bezpieczenstwa. Dotyczy to gtdwnie
ryzyka uderzenia pojazdu w bariere i takiej jego trajektorii ruchu po uderzeniu, ktéra moze stworzyc
powazne zagrozenie na pasie ruchu z przeciwnego kierunku.
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(2) W przypadku, gdy predkos¢ dopuszczalna na jezdni drogi jest wieksza niz 50 km/h, podstawowg
zasadg ksztattowania otoczenia drogi powinno by¢ projektowanie strefy bezpieczenstwa.

(3) Strefe bezpieczenstwa nalezy tak zaprojektowac, aby pojazdy, ktére wypadajg z pasa ruchu:

1) nie uderzyty w przeszkody poza jezdnig (zdefiniowane w rozdziale 3),



2) nie ulegty wywrdceniu,

3) mogly stopniowo sie zatrzymywac,

4) mogly powréci¢ na jezdnie w sposéb kontrolowany, nie stanowigc zagrozenia dla innych
pojazdow,

5) nie mogly wjechaé w obszary zagrozone.

(4) Szerokos¢ strefy SB (Lsg) jest uzalezniona od predkosci dopuszczalnej na drodze, natezenia

ruchu, wartosci promieni tukéw w planie, szerokosci pasa dzielgcego w przypadku drég

dwujezdniowych, uksztattowania terenu otoczenia drogi (pochylenia) oraz wystepowania w otoczeniu
drogi obszaréw zagrozonych.

(5) Szerokosc SB (Lsg) powinno sie oblicza¢ zgodnie z wzorem:

Lsg = [Lsgo + max(Dy, Dy, D3, Dy, Ds)] X W (6.3.1)
gdzie:

Lsgo — podstawowa szerokos¢ strefy zgodnie z tab. 6.3.1

D, —dodatek ze wzgledu na drogi dla pieszych i trasy dla roweréw =0,3 * Lsgo

D, — dodatek ze wzgledu na linie kolejowe, inne drogi =0,8 * Lsgo

D; — dodatek ze wzgledu na obiekty uzytecznosci publiczne;j =0,4 * Lsgo

Ds - dodatek ze wzgledu na miejsca zagrozone (stacje paliw itp.) =0,4 * Lsgo

Ds — dodatek ze wzgledu na pas dzielgcy =0,5* Lsgo

Ws — wspotczynnik ze wzgledu na promienie tukéw w planie (tab. 6.3.2), dotyczy tylko zewnetrznej
krawedzi tuku.

(6) Szerokos¢ podstawowg strefy bezpieczenstwa nalezy ustali¢ na podstawie tab. 6.3.1. Podane
wartosci nalezy przyjmowac¢ przy pochyleniu skarp wykopdéw i nasypéw nie wiekszym niz 1:3 i
pochyleniu przeciwskarp nie wiekszym niz 1:2.

Viop SDR Lsso
[km/h] [P/24 h] [m]
<500 0,5

<70 500 — 5 000 1,0
> 5000 2,0

<500 4,0

70 500 — 5 000 5,0

> 5000 6,0

<500 6,0

80-90 500 — 5 000 7,0
> 5000 8,0

100 - 110 <5000 9,0
> 5000 10,0

>110 - 11,0

(7) Wartos¢ wspédiczynnika zwiekszajgcego szerokos¢ strefy bezpieczenstwa ze wzgledu na
wystepowanie tukéw w planie nalezy ustali¢ na podstawie tab. 6.3.2.



Predkos¢ dopuszczalna Vo

Promien R [km/h]

[m] 40-60 70-80 90 100-120 130-140
1400 -1 200 1,0 1,0 1,1 1,1 1,1
1200 -1 000 1,0 1,1 1,2 1,2 1,3

1 000 - 800 1,1 1,2 1,3 1,3 1,4
800 — 600 1,1 1,3 1,4 1,4
600 — 400 1,2 1,4 1,5
400 — 200 1,3 15
200 - 100 1,3
>100 1,4

(8) Dla nasypdéw i rowow odwadniajgcych nalezy stosowac bariery ochronne, w przypadku gdy w
strefie bezpieczenstwa wystepujg pochylenia i wysokosci przekraczajgce wartosci przedstawione w
tab. 6.3.3.

Wysokos¢ skarpy
Pochylenie skarpy [m]
Vaop = 60 km/h Vaop = 70 km/h Vop = 80 - 90 km/h Vop > 90 km/h*
od 1:3do 1:1,5 35 3,0 25 15
nie wieksze niz 1:3 brak barier brak barier brak barier brak barier

*nie dotyczy wystepowania rowéw trapezowych lub umocnionych (betonowe dno rowu i/lub skarpy rowu) dla ktérych nalezy w
kazdym przypadku stosowac bariery ochronne



