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1. Przedmiot i zakres stosowania

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

1) ksztaltowania przekroju poprzecznego drogi,
2) ksztattowania geometrycznego osi drogi w planie i w przekroju podtuznym,
3) koordynaciji elementdéw planu i przekroju podiuznego.

(2) Celem wytycznych jest:

1) ujednolicenie standardoéw projektowana, wykonywania i eksploatowania drég publicznych,
2) ulatwienie wspoipracy biur planistycznych i projektowych z zarzadcami drég na etapie
przygotowywania inwestycji.

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

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

1) studiow koncepcyjnych zwigzanych z przebudowa lub rozbudowg uktadu drogowego,
2) studiéw wykonalnosci dotyczacych uktadu drogowego,

3) koncepcji programowych dotyczacych uktadu drogowego,

4) projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczgcych przebudowy lub rozbudowy drég,
5) projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczgcych budowy nowych drég,

(5) Mozna stosowaé 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 Ksztaltowanie 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. Akty prawne
[1] Ustawa o ochronie przyrody (Dz. U. z 2020 r. poz. 55).

[2] Ustawa 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. 470 z pdzniejszymi
Zmianami).

[3] Umowa europejska o gtdwnych drogach ruchu miedzynarodowego (AGR), Genewa, dnia 15
listopada 1975 r. (Dz. U. z dnia 11 marca 1985 .).

2.2. Pozostate opracowania

[4] Instrukcja projektowania dodatkowych paséw ruchu na dwupasowych drogach dwukierunkowych.
GDDKIA 2005.

[5] Komentarz do Warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich
usytuowania. Czes¢ Il: Zagadnienia techniczne. Transprojekt Warszawa, Warszawa 2002.

[6] Metody oceny warunkow ruchu i obliczania przepustowosci. GDDKIA, Warszawa 2019 (projekt).

[7] Wytyczne doboru sposobdw separacji kierunkdw ruchu na odcinkach drég o przekroju 2+1.
GDDKIA, Warszawa 2020 (projekt).

[8] Woytyczne projektowania drdg | i Il klasy technicznej. WPD-1. GDDP, Warszawa 1995.
[9] Woytyczne projektowania drog lll, IV i V klasy technicznej. WPD-2. GDDP, Warszawa 1995.
[10] Wytyczne projektowania drog VI i VIl klasy technicznej. WPD-3. GDDP, Warszawa 1995.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Droga o przekroju 2+1 — jednojezdniowa, dwupasowa droga dwukierunkowa z zespotem lezgcych na
przemian dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania, ktory tworzg co najmniej po dwa dodatkowe
pasy do wyprzedzania, przeznaczone do ruchu w tym samym kierunku, o ile odlegtos¢ pomiedzy pasami
dla przeciwnych kierunkéw ruchu nie przekracza diugosci dtuzszego z nich; odlegtos¢ te mierzy sie
pomiedzy koncami tych paséw, w miejscach, w ktorych pasy te majg petng szerokosé.

Droga o przekroju 2-1 — jednojezdniowa droga dwukierunkowa z jednym srodkowym pasem ruchu, z
ktérego korzystajg pojazdy samochodowe w obu kierunkach, oraz dwoma zewnetrznymi, wezszymi
pasami, wykorzystywanymi przez pieszych i rowerzystow, a takze pojazdy samochodowe w trakcie
mijania.

Krzywa esowa — zespo6t dwdch tukéw kotowych o przeciwnym kierunku zwrotu potaczonych krzywymi
przejsciowymi.

Krzywa ceowa — zespot trzech tukéw kotowych o tym samym kierunku zwrotu potgczonych krzywymi
przejsciowymi (podwojna krzywa owalna).

Krzywa owalna — zespét dwéch tukéw kotowych o tym samym kierunku zwrotu potgczonych krzywa
przejsciowa.

Pas awaryjny — cze$¢ pobocza stuzgca do zatrzymywania sie i postoju pojazdéw unieruchomionych z
przyczyn technicznych.

Pas do wyprzedzania:

na wzniesieniu — dodatkowy pas ruchu na odcinku, na ktérym miarodajny samochdéd ciezarowy nie
moze uzyskac¢ predkosci = 60 km/h na dtugosci ponad 500 m (wg instrukcji [5]),

poza wzniesieniem — jest to dodatkowy pas ruchu, dla ktérego nie jest spetniony warunek wyzej.

Pas dzielgcy — czes¢ drogi stanowigca rozdzielenie jezdni przeznaczonych dla przeciwnych kierunkéw
ruchu (srodkowy pas dzielgcy) albo rozdzielenie jezdni o r6znych funkcjach (boczny pas dzielgcy).

Pas separujacy — czesc¢ jezdni drogi o przekroju 2+1, wylgczona z ruchu, przeznaczona do rozdzielenia
paséw ruchu o przeciwnych kierunkach, przy zastosowaniu znakéw poziomych i urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Pobocze gruntowe — pobocze, ktérego nawierzchnia spetnia standard nawierzchni gruntowej
ulepszonegj lub twardej nieulepszonej, np. jest wykonana z mieszanki gruntowej optymalnej, mieszanki
niezwigzanej z kruszywa naturalnego lub mieszanki niezwigzanej z kruszywa pochodzgcego z
recyklingu.

Pobocze utwardzone — pobocze, ktérego nosnosc jest taka sama jak nawierzchni jezdni.

Pochylenie ukosne — wypadkowe, rzeczywiste pochylenie wynikajgce z pochylenia podiuznego
i poprzecznego.

Pojazd komunalny — typowy, dla obszaru lub odcinka drogi, pojazd wywozgcy odpady komunaine.

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

Zjazd — czes¢ drogi na potgczeniu z drogg niebedacg drogg publiczng lub na potaczeniu drogi z
dojazdem do nieruchomosci przy drodze; zjazd nie jest skrzyzowaniem.



3.2. Skroéty

PSR — poziom swobody ruchu
SDR - sredni dobowy ruch w roku

3.3. Symbole
Symbol Jednostka Opis

A m parametr klotoidy
D m rozstaw osi pojazdu powigkszony o zwis przedni
i % pochylenie podtuzne
q % pochylenie poprzeczne
p m poszerzenie pasa ruchu na tuku w planie
R m promien tuku

<
=
=
3
=

predkos¢ do projektowania



4. Ksztaltowanie przekroju poprzecznego drogi

4.1. Ustalenia wstepne

4.1.1. Ustalenie typu przekroju poprzecznego drogi

(1) Droga skfada sie co najmniej z: jezdni, poboczy i urzadzeh do odwadniania drogi. Zamiast pobocza
lub dodatkowo mogg wystgpic takie elementy, jak: pas zieleni, droga dla pieszych, droga dla rowerdw,
droga dla pieszych i roweréw. Urzgdzenia do odwadniania drogi sg oméwione w WRD-22-3. Urzgdzenia
dla pieszych sg opisane w WRD-41-2, a dla roweréw w WRD-45-2. Pozostate elementy sg
przedstawione w niniejszym rozdziale.

(2) Liczba jezdni na drodze i liczba paséw ruchu na jezdni wynikajg z klasy drogi oraz miarodajnego
natezenia ruchu. Dla kazdej klasy okresla sie przekroj standardowy oraz przekroje dopuszczalne (tab.
4.1.1.1), tzn.:

1) dla drog klasy A, S i GP standardowym przekrojem jest droga dwujezdniowa po dwa pasy ruchu
w kazdym kierunku (2/2); dla drég nizszych klas standardowym przekrojem jest przekroj
jednojezdniowy, dwupasowy, dwukierunkowy (1/2),

2) dla drog klasy GP, G i Z mozliwy jest zardbwno przekrdj jedno-, jak i dwujezdniowy; jesli catkowita
liczba pasow ruchu na drodze wynosi 4 lub wiecej, jezdnie dla przeciwnych kierunkéw ruchu muszg
by¢ rozdzielone, tzn. niedopuszczalny jest przekrdj jednojezdniowy 1/4,

3) mozna stosowac specjalne przekroje 2+1 (na drogach klas GP lub G) opisane w podrozdziale 4.3.3,
2-1 (nadrogach klas L lub D) opisane w podrozdziale 4.3.4 oraz 1/1 (na drogach klasy D) oméwiony
w podrozdziale 4.3.5.

Klasa drogi
Liczba jezdni Rodzaj przekroju A S GP G z L D
Liczba paséw ruchu
standard 2/2 2/2 2/2
dwie . 2/3 2/3 2/2
inne dopuszczalne /4 /4 2/3 2/3 2/2
standard 1/2 1/2 1/2 1/2
jedna . 1/2 1/1
inne dopuszczalne 241 2+1 2-1 2.1

(3) Ustalenia liczby jezdni i liczby paséw ruchu dokonuje sie na etapie planowania, czyli w poczagtkowe;j
fazie przygotowania inwestycji. Liczba paséw ruchu moze byé zwiekszona, zgodnie z tab. 4.1.1.1,
w zaleznosci od miarodajnego natezenia ruchu, tak aby przewidywane warunki ruchu nie byty gorsze
niz wynikajgce z zalecanego w tab. 4.1.2.1 poziomu swobody ruchu (PSR). Liczba jezdni i liczba paséw
ruchu wptywajg na bezpieczenstwo ruchu oraz na efektywno$é ekonomiczng rozbudowywanej lub
budowanej drogi.

(4) Katalog typowych przekrojéw poprzecznych drég zamiejskich zawierajg WRD-22-4.

4.1.2. Ustalenie liczby pasow

(1) O ile nie zostato to wczesniej ustalone, okre$lenie liczby paséw ruchu drogi klasy Z lub wyzszej
nastepuje po wstepnym wyborze typu przekroju planowanej drogi. W tym celu wykonuje sie analize
przepustowosci i warunkéw ruchu, np. wedtug instrukcji GDDKIA [6]. Celem analizy jest sprawdzenie
PSR na rozpatrywanym odcinku drogi obcigzonym miarodajnym natezeniem ruchu. Procedura
postepowania przy ustalaniu liczby paséw ruchu w przekroju poprzecznym jest nastepujaca:

1) przyjecie miarodajnego natezenia ruchu dla analizowanego odcinka drogi,

2) przyjecie wstepnej liczby paséw ruchu jak dla standardowego przekroju poprzecznego dla danej
klasy drogi (tab. 4.1.1.1),

3) zebranie danych niezbednych do przeprowadzenia analizy warunkow ruchu wg Instrukc;ji [6],

4) wykonanie oceny warunkow ruchu na analizowanym odcinku drogi wg Instrukcji [6],

5) zaakceptowanie wstepnie ustalonej liczby paséw ruchu, jesli PSR jest nie gorszy niz zalecany, lub
zwiekszenie liczby paséw (jesli jest to mozliwe w ramach przekroju dopuszczalnego dla danej klasy
drogi) i ponowienie oceny warunkow ruchu.



(2) Warunki ruchu na analizowanym odcinku drogi, z ustalong liczbg paséw ruchu w przekroju
poprzecznym, okreslone przez PSR, powinny by¢ nie gorsze niz zalecane (na drogach planowanych
lub projektowanych) albo nie gorsze niz dopuszczalne (na drogach istniejgcych), ktére zestawiono w
tab. 4.1.2.1.

Klasa drogi
Wymagania dotyczace Autostrady i drogi ekspresowe Gtéwne ruchu przyspieszonego
poziomu swobody ruchu (AiS) i gtowne (GP i G)
obszar zamiejski obszar aglomeracji miejskich drogi zamiejskie ulice
zalecane (PSRza) C D C D
dopuszczalne czasowo*(PSRgop) D E D E

*) tylko na drogach istniejgcych

(3) W innym przypadku nalezy dokonac szerszej, indywidualnej analizy uwzgledniajgcej m.in. ponowne
okreslenie miarodajnego natezenia ruchu uwzgledniajgcego wprowadzenie zmian w obszarze
oddziatywania analizowanego odcinka drogi, poprawe parametrow drogi (np. zwiekszenie udziatu
odcinkéw zapewniajgcych widocznos$¢ na wyprzedzanie, bgdz zastosowanie przekroju 2+1).

(4) Zalecane poziomy swobody ruchu wg [6] (zestawione w tab. 4.1.2.1) nalezy uwzglednia¢
w analizach doboru przekroju poprzecznego drogi w fazach projektowania wstepnego i uzyskania
decyzji administracyjnych, natomiast dopuszczalne czasowo poziomy warunkéw ruchu mozna
przyjmowacé wyjgtkowo w fazie eksploatacji drogi. Jezeli warunki ruchu na drodze istniejgcej sg gorsze
niz wynikajgce z zalecanych wartosci PSR, nalezy rozwazy¢ zwiekszenie przepustowosci drogi, przy
czym ewentualne decyzje w tym wzgledzie powinny opiera¢ sie¢ na wynikach analizy kosztow i korzy$ci
spotecznych.

4.1.3. Skrajnia drogi

(1) Ustalenia dotyczace skrajni drogi, jej wymiary i wymagane poszerzenia oraz zaleznosci wynikajgce
Z sgsiedztwa skrajni réznych elementéw drogi, sg zawarte w WRD-21.

4.2. Elementy przekroju poprzecznego drogi

4.2.1. Jezdnie i pasy ruchu

(1) Szerokosci pasow ruchu ustala sie w zaleznosci od klasy drogi wediug tab. 4.2.1.1.

Klasa drogi
Rodzaj wartosci A S GP G z L D
Szerokos¢ pasa ruchu [m]
standard 3,75 3,50 3,50 3,50 3,00 2,75 nie okresla sie

dopuszczalne dla samochodéw do 3,5t 3,50 3,25 3,25 3,25 - -

dopuszczalne przy uspokojeniu ruchu - - - - 2,75 2,50 -
2,50
_ 325 3,00 2,75
inne dopuszczalne - 3,75 - 3,00 3’50 3,25 3,00
' 3,50 3,25
3,50

(2) Na drogach klasy A, S i dwujezdniowych klasy GP, dopuszcza sie stosowanie podanych
wtab. 4.2.1.1 szerokosci mniejszych niz standardowe, dla paséw o dominujgcym ruchu pojazdéw
o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t. Takie pasy mogg wystepowac na jezdniach o liczbie paséw
ruchu wiekszej niz dwa, z wyjgtkiem dwdch prawych paséw ruchu. Dla przyktadu na jezdni 3-pasowej,
mozna uznaé, ze trzeci pas od prawej bedzie wykorzystywany praktycznie tylko przez samochody
0 masie ponizej 3,5 t.

(3) W przypadku zastosowania rozwigzan uspokajajgcych ruch na drogach zamiejskich klas Z lub L,
szerokos$c¢ pasa ruchu moze by¢ zmniejszona o 0,25 m wzgledem wartosci standardowych. Szerokosci
pasow wieksze niz standardowe mozna stosowac na drogach klasy Z i nizszej w zaleznosci od potrzeb
spowodowanych strukturg ruchu, np. na terenach przemystowych. W przypadku drogi o przekroju 2-1
minimalna szerokos¢ srodkowego pasa ruchu wynosi 3,50 m.



(4) W przypadku, gdy konieczna jest zmiana liczby paséw ruchu w tunelu o dlugosci wiekszej niz 500 m,
zlokalizowanym w ciggu transeuropejskiej sieci drogowej, musi to nastgpi¢ przed poczatkiem tunelu
w odlegtosci nie mniejszej niz 270 m. Zmiane te nalezy wykonac¢ stosujac skosy jak przy wyspach
dzielgcych przed skrzyzowaniami skanalizowanymi zgodnie z WRD-31-2.

(5) Na tuku kotowym w planie szeroko$¢ kazdego pasa ruchu musi by¢ taka, aby w obrebie jezdni,
z zachowaniem odstepéw bezpieczenstwa, zmiescit sie korytarz ruchu wyznaczony przez skrajne
elementy obrysu pojazdu miarodajnego (rys. 4.2.1.1), z zastrzezeniem akapitu 6.

(6) W trudnych warunkach, ale poza obszarami, gdzie mogg przebywa¢ piesi lub rowerzysci (np.
przejscia dla pieszych, przejazdy dla rowerzystéw), korytarz ruchu moze wystawac poza krawedz jezdni
lub opaski, ale zawsze musi miesci¢ sie w obrebie skrajni.

R-p

s
*
s

(7) Przy okreslaniu poszerzenia pasa ruchu nalezy stosowa¢ nastepujgce zasady:

1) dla R > 25 m (dla pojazdu jednoczionowego):
a) wartos¢ poszerzenia oblicza sie ze wzoru (4.2.1.1),

P=z (4.2.1.1)

p — poszerzenie pasa ruchu [m],

D — rozstaw osi pojazdu (dla pojazdéw o rozbudowane;j tylnej osi do obliczeh przyjmuje sie
potozenie tylnej osi obliczeniowej w potowie odlegtosci miedzy skrajnymi rzeczywistymi osiami
tylnymi) powiekszony o zwis przedni [m]; mozna przyja¢ wg tab. 4.2.1.2,

R — promien zewnetrznego obrysu korytarza ruchu pojazdu [m].

b) jako R mozna przyjg¢ promien tuku kotowego osi jezdni,
c) obliczone poszerzenie zaokragla sie do 5 cm w gore,
d) mozna zrezygnowac z poszerzania pasa ruchu, jesli p < 0,20 m,

2) dla R £ 25 m oraz dla sprawdzenia przejezdnosci pojazdu czionowego (np. ciggnika z naczepa,
autobusu przegubowego) warto$¢ poszerzenia ustala sie indywidualnie, jak dla skrzyzowan,
zgodnie z WRD-31-1, stosujgc odpowiednie oprogramowanie lub szablony przejezdno$ci.

(8) W celu zapewnienia przejezdno$ci drogi przyjmuje sie nastepujgce pojazdy miarodajne (wymiary
najczesciej stosowanych sg podane w tab. 4.2.1.2), z zastrzezeniem akapitu 9:

1) dladrégklasy A, S i GP — nie okresla sie (promienie tukéw sg na tyle duze, ze poszerzenie nie jest
wymagane),

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

3) dladrog klasy L i D — pojazd komunalny ($mieciarka),

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



Pojazd miarodajny Wartos¢ D [m]

osobowy 3,90
komunalny 6,50
autobus dwuosiowy 9,70
autobus trzyosiowy (jednoczionowy) 10,60

(9) Mozna przyja¢ inny pojazd miarodajny, w uzgodnieniu z zarzgdcg drogi po zasiegnieciu opinii
organu zarzgdzajgcego ruchem, przy uwzglednieniu funkcji petnionych przez droge oraz natezenia
ruchu pojazdow ciezkich.

(10) Poszerzenie jezdni, bedace sumg poszerzen wszystkich jej pasow, odktada sie po wewnetrznej
stronie tuku, z zastrzezeniem akapitu 11.

(11) Mozna wprowadzaé czes¢ poszerzenia na zewnatrz tuku, jesli spetnione sg nastepujgce warunki:

1) poszerzenie jest wprowadzone na dlugosci krzywej przejsciowej, a nie prostej przejsciowej
(zalecane jest definiowanie krawedzi jezdni przez krzywe przejsciowe o odrebnie dobranych
parametrach),

2) przy doborze parametru klotoidy uwzgledniono, zgodnie z rozdziatem 5.1 akapit 16 pkt 1a, wielkos¢
poszerzenia odtozonego na zewnatrz tuku.

(12) Aby spetni¢ warunek ptynnej zmiany szerokosci jezdni, bez widocznych zataman jej krawedzi,
zaleca sie (szczegdlnie jesli stosunek dtugosci klotoidy do wartosci poszerzenia jest mniejszy niz 20):

1) definiowanie krawedzi jezdni przez krzywe przejsciowe o odrebnie dobranych parametrach,
2) przy liniowym wprowadzaniu poszerzenia — wyokrgglanie zatamania krawedzi jezdni na poczatku
i kohcu skosu wprowadzajgcego poszerzenie.

(13) Pochylenie poprzeczne jezdni drogi musi umozliwiaé sprawny sptyw wody, a zatem,
z zastrzezeniem akapitu 14, musi wynosi¢ nie mniej niz:

1) 2,0% — w przypadku nawierzchni twardej ulepszonej na drogach klasy G i nizszych,

2) 2,5% — w przypadku nawierzchni twardej ulepszonej na drogach klasy A, S i GP oraz na drogach
nizszych klas o szerokosci czesci jezdni z jednospadowym pochyleniem przekraczajgcej 10 m,

3) 3,0% — w przypadku nawierzchni twardej nieulepszonej,

4) 4,0% — w przypadku nawierzchni gruntowej ulepszonej.

(14) Zachowanie powyzszych pochylen poprzecznych nie jest wymagane na krzywych przejsciowych
i na prostych przejsciowych, na ktérych nastepuje zmiana kierunku pochylenia poprzecznego jezdni,
pod warunkiem zachowania pochylenia ukosnego jezdni nie mniejszego niz 0,7% (rys. 4.2.1.2).

pochylenie

poprzeczne
pochylenie
podiuzne
PG T

(15) Jezdnia dwukierunkowa, niezaleznie od liczby paséw ruchu, na odcinku prostym lub na odcinku
krzywoliniowym niewymagajgcym jednospadowego pochylenia poprzecznego, ma pochylenie
dwuspadowe. Spetnienie tego warunku nie jest wymagane, gdy droga jest prowadzona na zboczu,
przewidywana jest dobudowa drugiej jezdni, wystepuje krétki odcinek prosty miedzy odcinkami
krzywoliniowymi lub jezeli w wyniku zastosowania pochylenia jednospadowego uzyskuje sie bardziej
korzystne warunki odprowadzenia wod opadowych.

(16) Jezdnia jednokierunkowa drogi ma jednospadowe pochylenie poprzeczne. Dwuspadowe
pochylenie poprzeczne dopuszcza sie na drodze klasy GP i drogach nizszych klas w przypadku
etapowania budowy lub w trudnych warunkach.



(17) Zmiane pochylenia poprzecznego jezdni wykonuje sie na krzywej przejsciowej, prostej przejsciowej
lub na tuku w planie o wiekszym promieniu, jesli ten tuk jest elementem krzywej koszowe;.
Uksztaltowanie jezdni musi woéwczas zapewnia¢ sprawny sptyw wody oraz ptynny przebieg krawedzi
jezdni. Przykfady mozliwych rozwigzan pokazano na rys. 4.2.1.3.

przejscie z przekroju dwuspadowego
standard na jednospadowy — obrét wokét osi,
niezalezny obroét obu stron jezdni

przekrdj jednospadowy — zmiana wartosci
pochylenia poprzecznego

wykres krzywizny

charakterystyczne | [\ R ) IS A _
przekroje poprzeczne

przekroje podtuzne osi i e ————- e —————
krawedzi jezdni: /,/’ _________ -
krawedz zewnetrzna ———— [, - _’.m: _______________________________________________________________
krawedz wewnetrzna | T -
przekréj jednospadowy — zmiana kierunku tuk kotowy — tuk kotowy
standard i wartosci pochylenia poprzecznego (krzywa esowa)

wykres krzywizny

charakterystyczne
przekroje poprzeczne
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krawedzi jezdni:
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e € S~ — S~ —
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~ ~
\~— _____ \~_ _____
przejscie z przekroju dwuspadowego przejscie z przekroju dwuspadowego
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wspolny obrét obu stron jezdni krawedzi wewnetrznej
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charakterystyczne
przekroje poprzeczne
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krawedzi jezdni: e -
krawed? zewnetrzna  ———— - [

krawedz wewnetrzna | ————— S S — -

przejscie z przekroju dwuspadowego
dopuszczalne na jednospadowy — parametr A nie spetnia
warunku Ai = Aimin

prosta —tuk kotowy
(prosta przejsciowa)
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charakterystyczne
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(18) Zmiana pochylenia poprzecznego jezdni drogi powinna by¢ tak prowadzona, aby dodatkowe
pochylenie podtuzne krawedzi jezdni zawierato sie¢ pomigdzy minimalnymi i maksymalnymi wartosciami
podanymi w tab. 4.2.1.3. Aby to uzyskac¢, nalezy odpowiednio dobra¢ usytuowanie osi obrotu przekroju
poprzecznego oraz dtugosc¢ krzywej lub prostej przejsciowej. O$ obrotu potozona jest najczesciej na osi
drogi lub krawedziach jezdni, ale moze by¢ umieszczona w innym miejscu, ze wzgledu na zachowanie
dodatkowych pochylen podtuznych krawedzi (rys. 4.2.1.2).

Dodatkowe pochylenie krawedzi jezdni [%]

Predkos¢ do projektowania minimalne na odcinku o pochyleniu

[km/h] L . . maksymalne
poprzecznym mniejszym niz na prostej
2100 0,9
80-90 1,0
60-70 0.1xa 1,6
<50 2,0

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

a) ! b) . :
-~ a

(19) W przypadku probleméw z zachowaniem wymaganego pochylenia ukosnego jezdni w obrebie
odcinka zmiany pochylenia, mozna wprowadzi¢ na nim dodatkowg krawedz ukosng (zastosowaé tzw.
koperte) zgodnie z rys. 4.2.1.5.



powierzchnia bezodptywowa b)  dodatkowa krawedz ukosna

4.2.2. Dodatkowe jezdnie
(1) Dodatkowg jezdnie stosuje sie na drodze klasy Z lub wyzszej, jezeli:

1) w wyniku budowy lub przebudowy drogi potozona przy niej nieruchomos¢ utracitaby dostep do drogi
publicznej,
2) nalezy ograniczy¢ liczbe zjazdéw z jezdni gtéwnej drogi klasy GP, G lub Z.

(2) Parametry dodatkowej jezdni muszg odpowiada¢ parametrom jezdni drogi klasy:

1) D, LIlub Z - w przypadku drogi klasy A, S lub GP,
2) D lub L —w przypadku drogi klasy G,
3) D - w przypadku drogi klasy Z.

(3) Przy dodatkowej jezdni od strony jezdni gtéwnej moze znajdowac sie tylko wyjazd awaryjny z jezdni
gtéwnej drogi klasy A lub S, dojscie od wyjscia awaryjnego w ekranie przeciwhatasowym lub przystanek
z peronem przystankowym i dojsciem do niego. Inne obiekty, takie jak droga dla pieszych, droga dla
rowerow, droga dla pieszych i rowerdw, zatoka postojowa, mogg znajdowac sie tylko po przeciwnej
stronie dodatkowej jezdni niz jezdnia gtéwna (rys. 4.2.2.1).

droga gtowna klasy A lub S

A przystanek autobusowy

. _(,__ dodatkowa jezdnia

BN s —— —
ogrodzenie rzystanek autobuso Mwyiscie avar \ekran przeciw wy
Z WY
= jazd awaryjn /p Y UtobUSOWY

droga dla pieszych lub pieszych i rowerow

(4) Dodatkowa jezdnia musi by¢ oddzielona od jezdni gtéwnej, jezdni zbierajgco-rozprowadzajacej lub
tacznicy drogi klasy A lub S obiektami lub urzadzeniami uniemozliwiajgcymi przejazd, przejscie albo
przedostanie sie srednich lub duzych zwierzat, takimi jak ogrodzenie czy ekran przeciwhatasowy.



(5) Dodatkowa jezdnia musi by¢ oddzielona od jezdni gtdéwnej drogi klasy GP, G lub Z obiektami lub
urzgdzeniami uniemozliwiajacymi przejazd lub przejscie miedzy tymi jezdniami (poza wyznaczonymi
miejscami), takimi jak: ogrodzenie, ekran przeciwhatasowy, bariera ochronna, réw, zywoptot.

(6) Odlegtos¢ obiektow lub urzadzen, o ktérych jest mowa w akapitach 4 i 5, od krawedzi dodatkowej
jezdni wynosi co najmniej 1,00 m. Ta odlegto$¢ musi byé powiekszona o szeroko$¢ opaski lub pobocza,
jezeli wystepujg przy dodatkowej jezdni (rys. 4.2.2.1).

(7) W przypadku drogi klasy A lub S, dodatkowa jezdnia moze by¢ powigzana wytgcznie z drogami
klasy GP lub nizszej, przy zachowaniu wymagan dotyczacych odstepoéw miedzy skrzyzowaniami,
zgodnie z WRD-22-1, przy czym dopuszcza sig, zeby dodatkowa jezdnia tworzyta wlot na skrzyzowanie
bedace elementem wezta typu WB, jezeli jest klasy co najmniej L (rys. 4.2.2.2a), lub stanowita czwarty
wlot wezta, ktéry inaczej bytby tréjwlotowy, jezeli jest klasy Z (rys. 4.2.2.2b).
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(8) W przypadku drogi klasy GP, G lub Z dodatkowa jezdnia moze by¢ powigzana za posrednictwem
skrzyzowan z jezdnig gtéwng lub z innymi drogami, przy zachowaniu wymagan dotyczgcych odstepow
miedzy skrzyzowaniami, zgodnie z WRD-22-1, z zastrzezeniami w akapicie 9. Wymagania co do
odstepdw miedzy skrzyzowaniami nie dotyczg jezdni tgczacej jezdnie gtdwng i dodatkowg (rys.
4.2.2.2c).

(9) Dopuszcza sie powigzanie dodatkowej jezdni z jezdnig gtéwng drogi klasy GP, G lub Z za pomocag
jednokierunkowego wyjazdu z jezdni gtéwnej lub jednokierunkowego wjazdu na jezdnie gtéwng (rys.
4.2.2.2d), przy czym wyjazd powinien by¢é wyposazony w pas wytgczania, a wjazd w pas witgczania, taki
jak po prawej stronie wylotu skrzyzowania, o parametrach okreslonych w WRD-31, przy zachowaniu
wymagan dotyczacych odstepow miedzy skrzyzowaniami na jezdni gtdwnej, zgodnie z WRD-22-1.
Muszg by¢ przy tym spetnione warunki bezpieczehnstwa ruchu (w tym dotyczgce widocznosci).

4.2.3. Pasy do wyprzedzania

(1) Dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania stosuje sie w celu umozliwienia wyprzedzania pojazdéw,
ktérych predkos¢ ruchu maleje w trakcie pokonywania wzniesienia, a takze w celu zwiekszenia
mozliwosci wyprzedzania pojazdéw poza wzniesieniem. Dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania
projektuje sie z lewej strony zasadniczego pasa ruchu.

(2) Do projektowania paséw do wyprzedzania zaleca sie stosowac¢ instrukcje [4].

(3) Szerokos¢ dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania powinna by¢ rowna szerokosci pasa ruchu,
przy ktérym sie on znajduje, z zastrzezeniem, ze na drogach klas A, S, GP i G, na ktérych przewiduje
sie wprowadzenie zakazu wyprzedzania przez samochody ciezarowe, moze by¢ ona zmniejszona do
wartosci podanych w tab. 4.2.1.1 dla paséw dla samochodéw do 3,5 t.

(4) Poczatek i koniec dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania powinny by¢ wykonane w formie wysp,
stanowigcych czeé¢ jezdni wytgczong z ruchu za pomocg oznakowania poziomego. Skos klindw wysp



wynosi 1:n, gdzie n 2 5 w przypadku klina poczatkowego, a n = 10 w przypadku klina korncowego. Gdy
pas do wyprzedzania usytuowany jest na krzywej w planie, to minimalne wartosci skosu powinny byc¢
przyjete jak dla skrzyzowan zgodnie z WRD-31-2.

(5) Dtugos¢ dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania poza wzniesieniem, mierzona pomiedzy
koncem klina poczatkowego a poczatkiem klina koAcowego, w miejscach, w ktérych pas ma petng
szerokos$¢, musi miesci¢ sie w przedziale od 800 do 1800 m. W przypadku pasa do wyprzedzania na
wzniesieniu okresla sie jedynie dlugos¢ minimalng, wynoszagcg 800 m. Pochylenie podiuzne i
poprzeczne dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania oraz jego uksztattowanie w planie powinny by¢
dostosowane do uksztattowania pasa ruchu, przy ktérym sie on znajduje.

4.2.4. Pobocza i opaski

(1) Pobocza drogi klasy A lub S sktadajg sie z umieszczonego przy jezdni pasa awaryjnego i pobocza
gruntowego. Standardowe szerokosci tych elementéw podaje tab. 4.2.4.1. W przypadku trudnych
warunkéw lub zastosowania nizszych niz standardowe predkosci do projektowania, dopuszcza sie
zmniejszenie szeroko$ci pasa awaryjnego wg tab. 4.2.4.1.

Element przekroju Warunki A Klasa drogi S
standard 3,00 2,75
pas awaryjny dopuszczalne - 3,00
trudne warunki 2,50 2,50
obocze gruntowe standard 1,25 1,25
P 9 trudne warunki - 0,75
opaska wewnetrzna standard 0,70 0,70

(2) Nadrogach klasy A i S stosuje sie opaski wewnetrzne, potozone przy srodkowym pasie dzielgcym,
o szerokosci podanej w tab. 4.2.4.1.

(38) Pochylenie poprzeczne opaski i pasa awaryjnego oraz pochylenie podiuzne opaski, pasa
awaryjnego i pobocza gruntowego jest takie samo jak jezdni. Na pasie awaryjnym nie wolno lokalizowac¢
zadnych obiektéw ani urzgdzen. Natomiast na poboczu gruntowym, poza skrajnig, mozna umieszczaé
znaki drogowe i urzadzenia bezpieczenstwa ruchu, np. bariery ochronne.

(4) Pochylenie poprzeczne pobocza gruntowego na drodze klasy A lub S powinno wynosi¢ 8% na
zewnatrz drogi.

(5) Szerokosci elementdéw pobocza drég klasy GP i nizszych przedstawiono w tab. 4.2.4.2 w dwéch
wariantach: podstawowym - bez pobocza utwardzonego i dopuszczalnym - z poboczem z czescig
utwardzona.

. . Klasa drogi
Wariant Element Warunki cp G 7 LiD
opaska 0,70 0,50 - -
podstawowy zewnetrzna trudne warunki 0,50%, 0,00 0,00 . a
pobocze 21,50 21,25 21,00 20,75
gruntowe trudne warunki 1,25 1,00 0,75 0,50
pobocze 1 jezdnia <1,50 <1,50 <1,50 -
dopuszczalny utwardzone 2 jezdnie <2,50 <2,00 <2,00 -
pobocze >0,75 20,75 20,75 -
gruntowe trudne warunki 0,50 0,50 0,50

Y na drogach migdzynarodowych 0,70 m

(6) Jako podstawowy zaleca sie przyjmowa¢ wariant bez pobocza utwardzonego. Pobocza gruntowe
drég zamiejskich klasy GP i nizszych klas, majg szerokosci nie mniejsze niz okreslone w tab. 4.2.4.2.
W trudnych warunkach dopuszcza sie zmniejszenie szerokosci pobocza gruntowego maksymalnie o
0,25 m.

(7) Nadwujezdniowych drogach klasy GP i G stosuje sie opaski wewnetrzne, potozone przy srodkowym
pasie dzielgcym, o szerokosci 0,70 m.

(8) Na drogach klasy GP i G bez pobocza utwardzonego stosuje sie opaski zewnetrzne. Szerokos$¢
opaski wynosi 0,70 m dla drég klasy GP oraz dla drég miedzynarodowych klasy G (z uwzglednieniem



[3]), a 0,50 m dla pozostatych drég klasy G. Dopuszcza sie niestosowanie opasek wewnetrznych i
zewnetrznych na drogach klasy GP i G, jesli jezdnia jest obramowana kraweznikiem. Na drogach klasy
GP i G poza siecig drég miedzynarodowych, w trudnych warunkach, dopuszcza sie zmniejszenie
szerokosci opaski do 0,50 m lub jej pominiecie.

(9) W wariancie dopuszczalnym czes¢ pobocza przylegajgca do jezdni jest utwardzona. Rozwigzanie
to zaleca sie na drogach dwujezdniowych klasy GP i G, gdzie utwardzone pobocze petni funkcje pasa
awaryjnego. Rozwigzanie to stosuje sie rowniez na jednojezdniowych drogach klasy GP, G i Z, ale
jedynie na odcinkach o zwiekszonym prawdopodobienstwie zjechania z jezdni, np. na fukach o matych
promieniach lub na skrzyzowaniach typu T, oraz tam, gdzie wystepuje sporadyczny ruch pieszych
i roweréw. Utwardzone pobocze ma szerokos¢ wg tab. 4.2.4.2, a jego pochylenie podtuzne i poprzeczne
jest takie samo jak przylegtego pasa ruchu. Pobocze gruntowe, przylegajgce do utwardzonego pobocza,
powinno mie¢ szeroko$¢ nie mniejszg niz 0,75 m, a w trudnych warunkach dopuszcza sie szerokos¢
0,50 m.

(10) Zaleca sie stosowanie opasek wewnetrznych na dwujezdniowej drodze klasy Z, jesli pas dzielacy
nie jest obramowany kraweznikiem.

(11) Mozliwe jest stosowanie opasek zewnetrznych na drodze klasy Z lub L, zwtaszcza przy duzym
natezeniu pojazdow ciezarowych, jesli jezdnia nie jest ograniczona kraweznikiem.

(12) Pochylenie poprzeczne pobocza gruntowego przyjmuje sie zaleznie od potozenia na odcinku
prostym lub krzywoliniowym oraz w zaleznosci od pochylenia poprzecznego jezdni, tak aby zapewnic
bezpieczenstwo uzytkowania i sprawny sptyw wody. Pochylenie poprzeczne pobocza gruntowego
okresla tab. 4.2.4.3. Uksztattowanie przekroju pokazano narys. 4.2.4.1.

Pochylenie poprzeczne

Odcinek jezdni Warunek
pobocza gruntowego

prosty lub szeroko$¢ pobocza =1 m od 6% do 8%

0 pochyleniu poprzecznym jak na prostej szerokos¢ pobocza <1 m 8%

krzywollnloyvy pobocze po wewnetrznej stronie tuku |ak0na prost_ej,_fale co najmniej -
0 pochyleniu poprzecznym o 1% wiecej niz pochylenie jezdni
innym niz na odcinku prostym pobocze po zewnetrznej stronie tuku jak jezdni na tuku; wyjatki wg (14)
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(13) Pochylenie zewnetrznego pobocza gruntowego na krzywoliniowym odcinku drogi (o pochyleniu
poprzecznym jezdni innym niz na odcinku prostym) jest takie, jak jezdni z uwzglednieniem akapitu 14.

(14) W nastepujgcych przypadkach zewnetrzne pobocze dzieli sie na dwie czesci (rys. 4.2.4.1),
z ktérych wewnetrzna ma pochylenie jak jezdnia, a pozostata — na zewnatrz, takie jak na proste;j:

1) na poboczu wystepuje bariera ochronna, a pobocze za nig ma szerokos¢ co najmniej 1,00 m
— granice miedzy czescig wewnetrzng a zewnetrzng pobocza wyznaczajg stupki bariery,

2) szerokos¢ pobocza wynosi co najmniej 2,50 m — granica miedzy czescig wewnetrzng a zewnetrzng
pobocza biegnie w odlegtosci 1,50 od krawedzi jezdni.

(15) Szerokos$¢ pobocza gruntowego, okreslona w tab. 4.2.4.1 oraz tab. 4.2.4.2, moze by¢ wieksza,
jezeli wynika to z potrzeby usytuowania urzadzen organizacji ruchu (np. znaki drogowe),
bezpieczenstwa ruchu (np. bariery ochronne) lub ochrony srodowiska (np. ekrany przeciwhatasowe).

(16) Pobocze gruntowe powinno mie¢ nawierzchnie co najmniej gruntowg ulepszona.



4.2.5. Pasy dzielgce

(1) Pas dzielgcy musi mie¢ szerokosc i nawierzchnie odpowiednie do przeznaczenia i do wymagan
bezpieczenstwa ruchu. W szczegdlnosci moze byé czesciowo lub catkowicie utwardzony. Czesé
nieutwardzona powinna by¢ pokryta trawg i wéwczas powinna spetnia¢ wymagania okreslone dla zieleni
w pasie drogowym zgodnie z podrozdziatem 4.2.7.

(2) Uksztaltowanie i nawierzchnia pasa dzielgcego powinna umozliwia¢ sprawny sptyw wod opadowych
i roztopowych. Na drodze klasy A i S, GP i G woda nie moze sptywac z pasa dzielgcego na jezdnie. W
pozostatych przypadkach woda z pasa dzielgcego moze sptywac na jezdnie pod warunkiem, ze sptyw
bedzie rwnomierny wzdtuz jezdni, a woda nie bedzie nanosi¢ zanieczyszczen na jezdnie.

(3) Minimalne szerokosci pasa dzielgcego sg okreslone w tab. 4.2.5.1, a ich oméwienie znajduje sie
w akapitach od 5 do 14.

Klasa drogi
Typ pasa dzielacego Warunki AiS GP G Z,LiD
Minimalna szerokos$¢ pasa dzielgcego [m]

. standard 3,50 3,00 2,50 2,00
Srodkowy

w trudnych warunkach - 2,00 1,60 1,60
boczny przy dodatkowej jezdni 3,00 - - -

inne przypadki 2,50 - - -
oba, w strefie oczekiwania standard nie wystepuje 3,00 2,50 2,50
dla pieszych lub rowerzystéw w trudnych warunkach nie wystepuje 2,00 2,00 2,00

(4) Jesli pas dzielgcy jest obramowany kraweznikiem lub w inny sposéb (na przyktad korytkiem
Sciekowym), szeroko$¢ obramowania jest wliczana do szerokosci tego pasa (rys. 4.2.5.1a). Jesli do
pasa dzielgcego przylega opaska, jej szerokosci nie wlicza sie do szerokosci tego pasa.

a) ograniczony sSciekiem lub kraweznikiem b) ograniczony opaskag

jezdnia | szerokoéé pasa dzielacego _jezdnia jezdnia ; szerokos¢ pasa dzielgcego fpaska:bjezdnla
i i

korytko $ciekowe kraweznik
- |
|
c) srodkowy pas dzielacy drogi klasy Ai S d) boczny pas dzielgcy drogi klasy Ai S
. . szeroko$¢ pasa dzielgcego Spomniejszona . . szeroko$¢ pasa dzielgcego Spomniejszona
jezdnia . o szeroko$¢ urzgdzenia) = 3,50 m bJezdnla jezdnia ) 0 szerokos$¢ urzadzenia) 2 3,00 m , jezdnia
A a & *
szerokos¢ o
urzgdzenia szeroko$¢ g

urzgdzenia
©

(5) Srodkowy pas dzielgcy drogi klasy A i S ma szeroko$¢ nie mniejszg niz 3,50 m, a po obu stronach
przylegajg do niego opaski.

(6) Boczny pas dzielgcy drogi klasy A i S, potozony miedzy pasem awaryjnym przy jezdni gtéwnej a
opaska przy jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcej lub tgcznicy, ma szerokos¢ nie mniejszg niz 3,00 m, z
wyjatkiem odcinka za wyjazdem z jezdni gtéwnej i przed wjazdem na jezdnie gtéwna, na ktérym ten pas
ma szeroko$¢ zmienng.



(7) Srodkowy i boczny pas dzielgcy drég klasy A i S, o ktérym jest mowa w akapicie 2 i 3, musi by¢
wyposazony w bariere ochronng, jesli nie mozna zapewni¢ szerokosci strefy bezpieczenstwa zgodnej
z WRD-22-1.

(8) Jezeli na pasie dzielagcym drég klasy A i S, o ktérym jest mowa w akapicie 2 i 3, oproécz bariery
ochronnej znajdujg sie jakiekolwiek inne urzgdzenia wyzsze niz 0,16 m ponad powierzchnie opaski lub
pasa awaryjnego, jego szerokos¢ musi by¢ odpowiednio wieksza, tak zeby szerokos$¢ tego pasa
pomniejszona o szerokos¢ tych urzadzen wynosita co najmniej 3,50 m dla pasa $rodkowego (rys.
4.2.5.1b) i 3,00 m dla pasa bocznego (rys. 4.2.5.1c), przy zachowaniu wymagan dotyczgcych skrajni
drogowej, okreslonych w WRD-21, i usytuowania bariery ochronnej, okreslonych w WRD-22-3.

(9) Szeroko$¢ pasa dzielgcego miedzy pasem awaryjnym przy jezdni gtéwnej albo opaska lub pasem
awaryjnym przy jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcej lub tacznicy drogi klasy A lub S a dodatkowg jezdnig
obstugujaca przylegty teren (jezeli ta dodatkowa jezdnia wystepuje), wynosi nie mniej niz 3,00 m.
Szerokosé tego pasa musi by¢ zwiekszona co najmniej o szerokos$¢ bariery ochronnej, ekranu
przeciwhatasowego, skarpy nasypu lub wykopu, rowu i innych urzgdzen znajdujgcych sie w tym pasie,
a ponadto o szerokos¢ opaski lub pobocza przy dodatkowej jezdni. Muszg byé spetnione wymagania
dotyczace poboczy, barier ochronnych, ekranéw przeciwhatasowych, skarp, rowow i innych urzgdzen
oraz warunkéw widoczno$ci.

(10) Srodkowy pas dzielgcy drogi klasy GP ma szeroko$¢ nie mniejsza niz 3,00 m, drogi klasy G nie
mniejsza niz 2,50 m, a drog nizszych klas nie mniejsza niz 2,00 m. W trudnych warunkach dopuszcza
sie zmniejszenie tej szerokosci na drodze klasy GP do nie mniej niz 2,00 m, a na drodze klasy G i klas
nizszych do nie mniej niz 1,60 m, w miejscach, gdzie w pasie dzielgcym wystepujg urzgdzenia i obiekty
wyzsze niz 0,16 m ponad powierzchnie jedni lub opaski lecz nie szersze niz 0,60 m. Jezeli te urzgdzenia
sg szersze, szerokos$¢ pasa dzielgcego nalezy odpowiednio zwigkszy¢.

(11) Zaleca sie, aby srodkowy pas dzielgcy dwujezdniowej drogi klasy GP i nizszych klas, na ktorej
wystepujg gesto pasy do skretu w lewo lub zawracania, miat szerokos¢ nie mniejszg niz 4,60 m, a jezeli
przy tych pasach sg azyle dla pieszych lub rowerzystéw — szerokos¢ nie mniejszg niz 5,50 m, a w
trudnych warunkach nie mniejsza niz 5,00 m.

(12) Na drogach klasy GP i G do $srodkowego pasa dzielgcego przylegajg, a na drogach nizszych klas
moga przylegac opaski, kazda o szerokosci 0,50 m, za$ na drogach miedzynarodowych 0,70 m. Opaski
mozna nie stosowag, jezeli pas dzielgcy drogi klasy GP w trudnych warunkach lub drogi klasy G lub
nizszych klas jest obramowany kraweznikiem.

(13) Srodkowy pas dzielgcy na drodze klasy GP lub G musi byé wyposazony w bariere ochronng, o ile
nie zapewnia szerokosci strefy bezpieczenstwa zgodnej z WRD-22-1.

(14) Szerokos$¢ pasa dzielgcego w miejscu, gdzie znajduje sie azyl dla pieszych lub rowerzystow,
wynosi nie mniej niz 2,50 m. W trudnych warunkach ta szerokos¢ moze by¢ zmniejszona do 2,00 m.

(15) W sasiedztwie azylu dla pieszych lub rowerzystéow, pas dzielgcy musi by¢ ograniczony od strony
najazdu kraweznikiem o wysokosci co najmniej 12 cm na dtugosci co najmniej 5 m. W trudnych
warunkach ta dlugo$é moze by¢ zmniejszona do 2 m. Zmiana wysoko$ci kraweznika moze nastepowac
z pochyleniem nieprzekraczajacym 5%.

(16) Zmiana szerokosci pasa dzielgcego powinna byé ptynna; najlepiej wykorzysta¢ do tego tuk w
planie. Jezeli zmiana szeroko$ci pasa dzielgcego odbywa sie na prostej w planie, skos tego pasa oraz
wyokraglenia zataman muszg spetniaC wymagania jak dla wysp rozdzielajgcych przeciwne kierunki
ruchu na skrzyzowaniu skanalizowanym, okreslone w WRD-31-2.

(17) Na jezdni dwukierunkowej, w zaleznosci od potrzeb, mozna stosowac¢ wyspy dzielgce srodkowe
lub boczne. Wymiary i nawierzchnie wyspy nalezy dostosowa¢ do funkcji, jakie ona peti. Jezeli na
wyspie znajduje sie azyl dla pieszych lub rowerzystéw, jej szeroko$¢ musi spetnia¢ wymagania
okreslone w akapicie 13. Ksztatty, wymiary i konstrukcje wysp muszg spetnia¢ wymagania jak dla wysp
na skrzyzowaniu skanalizowanym, okreslone w WRD-31-2).

4.2.6. Skarpy nasypow i wykopow

(1) Skarpy nasypow i wykopéw drog klasy A i S powinny mie¢ pochylenie nie wieksze niz
(z zastrzezeniem akapitu 5):



1) 1:3 przy wysokosci skarpy nasypu lub wykopu do 2 m,
2) 1:1,5 przy wysokosci skarpy nasypu lub wykopu od 2 m do 8 m.

(2) Sposob definiowania wysokosci skarp pokazano na rys. 4.2.6.1. Wysokos$¢ skarpy nasypu to
pionowa odlegtos¢ pomiedzy dnem rowu lub podstawg skarpy a krawedzig korony drogi. Wysokos¢
skarpy wykopu to pionowa odlegto$é pomiedzy dnem rowu a gérng krawedzig skarpy.

hw;

(3) Skarpy nasypow i wykopow drég klasy GP i drég nizszych klas powinny mieé pochylenie nie wieksze
niz 1:1,5 (z zastrzezeniem akapitu 5).

(4) Statecznos¢ skarp nalezy obliczaé¢ i sprawdzaé indywidualnie w przypadku gdy:

1) skarpa nasypu lub wykopu ma wysokos¢ wiekszg niz 8 m,

2) skarpa nasypu lub wykopu ma wysokos¢ wiekszg niz 6 m, a jej pochylenie jest wieksze niz 1:3,

3) drogowa budowla ziemna bedzie wykonana z materiatu lub w gruncie wymagajgcym szczegdlnych
procedur technicznych i technologicznych,

4) nasyp bedzie budowany na gruntach o matej nosnosci, na terenie osuwiskowym albo na terenie
podlegajgcym wptywom eksploatacji gérniczej,

5) skarpa nasypu bedzie narazona na dziatanie wdd stojgcych lub ptyngcych na terenie zalewowym.

(5) Pochylenie skarpy nasypu lub wykopu moze by¢ mniejsze niz okreslone w akapitach 1 i 3, jesli nie
wystepuje zaden z przypadkéw, o ktdorych mowa w akapicie 4 punkt 1 i 2, a za zmiang pochylenia
przemawiajg wzgledy bezpieczenstwa ruchu, utrzymania, ekonomiczne Ilub estetyczne.
W szczegodlnosci, w strefach bezpieczenstwa pochylenie skarp powinno spetniaé warunki okreslone
w WRD-22-1.

(6) W przypadkach, o ktérych mowa w akapitach 4 i 5, mogg by¢ stosowane zmienne pochylenia skarp
zalezne od ich wysoko$ci, fawy oraz przypory skarp.

(7) Skarpy nasypow i wykopow zaleca sie umocni¢ roslinnoscig lub w inny sposéb zwiekszajgcy ich
trwato$ci i statecznosc.
4.2.7. Zielen w pasie drogowym

(1) Tereny zieleni w obrebie pasa drogowego nalezy ksztalttowac tak, aby uzyska¢ co najmniej jeden z
nizej wymienionych rezultatow:

1) poprawa bezpieczenstwa uzytkowania przez oddzielenie przestrzeni przeznaczonej dla réznych
grup uzytkownikédw drogi, podkreslenie przebiegu drogi oraz ograniczenie widocznosci w
niepozgdanym kierunku (np. na przebieg dawnej drogi na poczatku obwodnicy),

2) poprawa warunkow srodowiskowych w obrebie pasa drogowego,
3) zapewnienie izolacji ograniczajgcej wzajemnie negatywne oddziatywanie drogi i otoczenia,

4) ochrona drogi przed zawiewaniem przez $nieg,



5) poprawa estetyki drogi,
6) ochrona wybranych miejsc (takich jak zatoki postojowe) przed nagrzewaniem przez stonce,

7) zagospodarowanie powierzchni pasow terenu przeznaczonych na umieszczenie ciggdéw uzbrojenia
inzynieryjnego.

(2) Usytuowanie zieleni w pasie drogowym powinno stwarza¢ wtasciwe warunki dla jej wegetacji oraz
uwzgledniac jej rozrost i wlasciwosci w ciggu catego cyklu wegetacyjnego (takie jak odpornosé na srodki
stosowane przy utrzymaniu zimowym, odpornos¢ na niedostatek wody, krucho$¢ grozaca
obtamywaniem gatezi lub wiatrotomami, opadanie lisci, barwy).

(3) Zielen nie moze zagrazaé bezpieczenstwu uzytkownikéw drogi, ograniczaé wymaganego pola
widocznosci, ograniczac¢ skrajni drogi, utrudnia¢ korzystania z drogi przez rowerzystéw lub pieszych, a
w szczegollnosci przez osoby z niepelnosprawnoscig, powodowaé uszkadzania elementow
konstrukcyjnych drogi i urzgdzen umieszczonych w pasie drogowym, ani utrudnia¢ odwadniania i
utrzymania drogi.

(4) Usytuowanie i zagospodarowanie paséw zieleni oraz usuwanie drzew i krzewdéw muszg spetniac
wymagania wynikajgce z przepisow Ustawy o ochronie przyrody [1].

(5) Usuniecie drzew zwigzane z budowg lub przebudowg drogi powinno zosta¢ zrekompensowane
przez nasadzenia, ktorych lokalizacja oraz liczba, gatunki i cechy sadzonych drzew wynika z decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach, wydanej na podstawie przepisow ustawy [2]. Jezeli taka decyzja
nie jest wymagana, lokalizacje oraz liczbe, gatunki i cechy sadzonych drzew powinno sie uzgodni¢ sie
z wojtem gminy albo z burmistrzem lub prezydentem miasta, na ktérych terenie dokonuje sie tego
usuniecia.

(6) Minimalna szerokos¢ pasa zieleni wynosi 3,00 m, gdy jest on przeznaczony do wegetacji drzew, a
1,00 m w pozostatych przypadkach (rys. 4.2.7.1). Szeroko$¢ kraweznikow, obrzezy oraz innych,
nieprzepuszczalnych, powierzchniowych obiektow liniowych nie jest wliczana do szerokosci tego pasa.
W trudnych warunkach jest dopuszczalne zmniejszenie szerokosci tego pasa, jezeli sg spetnione
warunki okreslone w akapitach 2 i 3.

z drzewami bez drzew

powierzchnia , Ppas zieleni z wegetacjg bjezdnia powierzchnia , pas zieleni, bj(-zzdnia
nieprzepuszczalna®  drzew, szer. min. 3,0m nieprzepuszczalna ' szer. min. 1,0m

(7) Odlegtos¢ krawedzi pnia drzewa od skrajni jezdni powinna byé nie mniejsza niz 2,50 m. W trudnych
warunkach dopuszcza sie zmniejszenie tej odlegtosci z zastrzezeniem wymagan skrajni, przy czym
zaleca sie wprowadzenie rozwigzan gwarantujgcych bezpieczehstwo ruchu (np. wprowadzenie
ograniczenia predkosci dopuszczalnej, zastosowanie barier) .

(8) Przy braku mozliwosci wystarczajgcego odsuniecia drzewa od podziemnych urzgdzen uzbrojenia
terenu, zaleca sie stosowaé ekrany ograniczajgce rozrost korzeni.



4.2.8. Inne elementy przekroju
(1) W przekroju drogi muszag wystgpi¢ urzadzenia odwadniajgce, ktore opisano w WRD-22-3.

(2) Poza elementami opisanymi wyzej (podrozdziaty 4.2.1 — 4.2.7), w przekroju drogi mogg wystgpic

réwniez:

1) kanaly technologiczne i urzadzenia obce — opisano je w WRD-22-3Btagd! Nie mozna odnalez¢
zrodia odwotania.,

2) urzadzenia obstugi uczestnikdw ruchu (zatoki postojowe, przystanki autobusowe) — opisano je
w WRD-22-3,

3) urzadzenia bezpieczenstwa ruchu (bariery ochronne, ostony energochtonne, ogrodzenie drogi,
ostony przeciwol$nieniowe) — opisano je w WRD-22-3Btad! Nie mozna odnalezé zrédta
odwotania.,

4) drogi dla pieszych — opisano je w WRD-41-2,

5) drogi dla roweréw, pasy ruchu dla roweréw oraz drogi dla pieszych i roweréw — opisano je w
WRD-45-2.

4.3. Stosowane przekroje poprzeczne

4.3.1. Drogi dwujezdniowe

(1) Wtab. 4.1.1.1. podano standardowe oraz inne dopuszczalne przekroje drog dwujezdniowych klasy
A, S, GP, GiZ. Liczba paséw na kazdej jezdni moze wynosi¢ 2, 3 lub 4 co skutkuje ré6zng szerokoscig
korony drogi.

(2) Szerokosci elementéw przekroju poprzecznego oraz sumaryczne szerokosci korony dla drég klasy
Ai S zestawiono w tab. 4.3.1.1. Podane szerokosci korony drogi nalezy traktowac¢ jako minimalne, gdyz
szerokos¢ pasa dzielgcego i poboczy jest zmienna i zalezy od umieszczonych tam urzgadzen
wyposazenia technicznego drogi.

(3) W tab. 4.3.1.1 wskazano szerokosci korony drogi w wariancie standardowym, to znaczy przyjmujgc
zalecane standardowe szerokosci wszystkich elementéw przekroju, a takze wariant oszczedny,
zaktadajgcy minimalne dopuszczalne szerokosci poszczegoélnych elementow.

Klasa . Rodzaj I_3as Opaska . Pas Pobocze Koron_a
- Przekrdé;j dzielgcy Jezdnia ; - drogi
drogi standardu (minimum) wewnetrzna awaryjny (minimum) (minimum)

standard 7,50 3,00 28,40

2/2
minimum 7,50 2,50* 27,40
standard 11,25 3,00 35,90

A 2/3
minimum 11,00 2,50* 1,25 34,40
. standard 15,00 3,00 43,40

2/4
minimum 14,50 2,50* 41,40

3,50 0,70

standard 7,00 2,75 26,90

2/2
minimum 7,00 2,50* 0,75* 25,40
standard 10,50 2,75 1,25 33,90

S 2/3
minimum 10,25 2,50* 0,75* 31,90
standard 14,00 2,75 1,25 40,90

2/4
minimum 13,50 2,50* 0,75* 38,40

* w trudnych warunkach

(4) Zaroéwno droga klasy A jak i S powinna by¢ ogrodzona, aby nie dopusci¢ do wchodzenia na nig ludzi
ani zwierzgt oraz wyeliminowa¢ mozliwo$¢ wjezdzania na droge poza weztami.

(5) Szerokosci elementéw przekroju poprzecznego oraz sumaryczne szerokosci korony dla drog
dwujezdniowych klasy GP, G i Z zestawiono w tab. 4.3.1.2. Podane szerokosci korony drogi nalezy
traktowa¢ jako minimalne, gdyz szerokos$¢ pasa dzielgcego i poboczy jest zmienna i zalezy od
umieszczonych tam urzadzen wyposazenia technicznego drogi. Jako wariant zalecany i standard na



drogach klasy GP przyjeto rozwigzanie z poboczem utwardzonym o szerokosci 2,50 m, ktére w tym
przypadku petni role pasa awaryjnego. Jako wariant minimum zaktada sie, ze zamiast pobocza
utwardzonego zastosowana jest opaska.

Klase_l Przekroj Rodzaj Pas_ d_zielqcy Opaska Jezdnia Pobocze Opaska ;?Jtr)](t)gvzvi Kor(_)n_a drogi
drogi standardu  (minimum) wewnetrzna utwardzone zewnetrzna (minimum) (minimum)
standard 3,00 7,00 2,50 0,00 0,75 24,90
22 minimum 2,00* 7,00 0,00 0,70 1,50 21,80
GP 0,70
standard 3,00 10,50 2,50 0,00 0,75 31,90
23 minimum 2,00* 10,25 0,00 0,70 1,50 28,30
maksimum 2,50 0,50 7,00 2,00 0,00 0,75 23,00
2/2 standard 2,50 0,50 7,00 0,00 0,50 1,25 21,00
minimum 1,60* 0,00* 6,00 0,00 0,00* 1,25 16,10
¢ maksimum 2,50 0,50 10,50 2,00 0,00 0,75 30,00
2/3 standard 2,50 0,50 10,50 0,00 0,50 1,25 28,00
minimum 1,60* 0,00* 9,00 0,00 0,00* 1,25 22,10
maksimum 2,50 0,50 6,00 2,00 0,00 0,75 21,00
z 2/2 standard 2,00 0,00 6,00 0,00 0,00 1,00 16,00
minimum 1,60* 0,00 5,50 0,00 0,00 1,00 14,60

* w trudnych warunkach

(6) W tab. 4.3.1.2 wskazano szerokosci korony drogi w wariancie standardowym, to znaczy przyjmujac
zalecane standardowe szerokosci wszystkich elementéow przekroju, a takze warianty maksimum i
minimum. Wariant maksimum dla drég G i Z wskazuje na mozliwe rozwigzanie z poboczem
utwardzonym, ktore jest zalecane ze wzgledéw bezpieczenstwa. Wariant minimum jest najbardziej
oszczedny, gdyz zaktada minimalne dopuszczalne szerokosci poszczegdélnych elementéw.

4.3.2. Drogi jednojezdniowe dwupasowe

(1) Przekréj jednojezdniowy dwupasowy dwukierunkowy (1/2) jest standardem dla drog klasy G, Z, L
i D. Dopuszcza sie takze wyjatkowo na drogach klasy GP, szczegdlnie z odcinkowymi pasami do
wyprzedzania, tak aby zapewniony byt co najmniej minimalny udziat odcinkéw umozliwiajgcych
wyprzedzanie.

(2) Szerokoéci elementéw przekroju poprzecznego oraz sumaryczne szerokosci korony dla drog
jednojezdniowych klasy GP i nizszych klas zestawiono w tab. 4.3.2.1. Podane szeroko$ci korony drogi
nalezy traktowac jako minimalne, gdyz szerokos¢ poboczy jest zmienna i zalezy od umieszczonych tam
urzgdzeh wyposazenia technicznego drogi. Jako zalecany standard na drogach GP i G przyjeto
rozwigzania z obustronng opaskg. W trudnych warunkach opaska moze by¢ zwezona lub pominieta.
Jezeli na drogach klasy Z lub L sg rozwigzania uspokojenia ruchu, mozliwe jest zastosowanie mniejszej
szerokosci pasow ruchu.



Pobocze gruntowe Korona drogi

Klasa drogi Rodzaj standardu Jezdnia Opaska L .
(minimum) (minimum)

standard 7,00 0,70 11,40
GP 1,50

minimum 6,50 0,50Y 10,50

standard 7,00 0,50 10,50
G 1,25

minimum 6,00 0,00Y 8,50

standard 6,00 8,00
A 1,00

minimum 5,502 7,50

standard 5,50 7,00
L 0,00

minimum 5,00% 6,50

0,75

standard 5,50 7,00
D

minimum 5,00 6,50

Y w trudnych warunkach
2 przy uspokojeniu ruchu

(3) Dla drég klasy D przyjeto, ze rozwigzanie standardowe to jedna jezdnia dwupasowa
dwukierunkowa, ale dopuszcza sie tez rozwigzanie jednojezdniowe jednopasowe (1/1), przy szerokosci
korony drogi umozliwiajgcej wyminiecie sie pojazdow.

4.3.3. Drogi o przekroju 2+1
(1) Do projektowania odcinkdéw drog o przekroju 2+1 zaleca sie wykorzystywanie instrukcji [4].

(2) Przekroj 2+1 mozna stosowac wytgcznie na drodze zamiejskiej klasy GP lub G, jesli istniejgce
i prognozowany SDR miesci sie w przedziale od 4 000 do 22 000 P/24h.

(3) Nadrodze o przekroju 2+1 dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania (rys. 4.3.3.1) przeznaczone do
ruchu:

1) w przeciwnych kierunkach — powinny by¢ lokalizowane wzgledem siebie w taki sposéb, aby na
zadnym przekroju drogi nie wystepowaty wiecej niz trzy pasy ruchu; wyjgtkiem moga by¢ odcinki,
na ktérych pasy te kornczg sie na szczycie wzniesienia,

2) tym samym kierunku, powinny by¢ rozmieszczone w réwnych lub maksymalnie zblizonych do siebie
odlegtosciach.

(4) Poczatek i koniec dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania powinny by¢ wykonane w formie
klinow poczgtkowych i koncowych. Kliny tego samego rodzaju mogg sie ze sobg tgczyé, pod warunkiem
pozostawienia pomiedzy nimi czesci jezdni wytgczonej z ruchu za pomocag znakéw poziomych, o
diugosci co najmniej:

1) L1 =30 m — mierzonej pomiedzy poczatkami klindw poczgtkowych,
2) L2 =100 m — mierzonej pomiedzy koncami klindw koncowych.

klin poczgtkowy klin koncowy klin poczatkowy
L1 L2 L1
— _— —t

(5) W przypadku, o ktérym mowa w akapicie 4 pkt 2, na dodatkowych pasach ruchu do wyprzedzania
nalezy zapewni¢ odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie zblizajgcych sie do siebie pojazdéw,
stanowigcg dwukrotnosé minimalnej odlegtosci widoczno$ci na zatrzymanie, okreslonej w podrozdziale
6.1.1 WRD-22-1. W tym przypadku do sprawdzenia rzeczywistej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie
nalezy przyjac, ze wysokos¢ celu obserwacji wynosi 1,1 m.

(6) Na drodze o przekroju 2+1 przed zwezeniem jezdni ze zmiang liczby pasow ruchu, nalezy
dodatkowo zapewni¢ widoczno$c¢ celu obserwacji lezacego na krawedzi skosu zamykajgcego pas ruchu
z punktu obserwacyjnego zlokalizowanego w odlegtosci nie mniejszej niz 1,3 Lz. Usytuowanie,



wysokosci celu obserwacji i punktu obserwacyjnego oraz wartos¢ odlegtosci widocznosci Lz nalezy
przyja¢ zgodnie z warunkami okreslonymi w WRD-22-1.

(7) Na drodze o przekroju 2+1 dopuszcza sie rozdzielenie pasoéw przeznaczonych do ruchu w
przeciwnych kierunkach za pomoca:

1) oznakowania poziomego,

2) oznakowania poziomego z dodatkowymi urzgdzeniami bezpieczenstwa ruchu (np. punktowymi
elementami odblaskowymi, tablicami uchylnymi U-24 lub stupkami uchylnymi U-2),

3) dwustronnej bariery ochronnej — umieszczonej na pasie separujgcym.

(8) Sposodb separaciji kierunkéw ruchu mozna wybrac korzystajgc z wytycznych [7].

(9) Minimalna szeroko$¢ pasa separujgcego wykonanego tylko za pomocg oznakowania poziomego
(z lub bez dodatkowych urzadzen bezpieczenstwa) wynosi 0,50 m.

(10)Szerokos¢ pasa separujgcego z dwustronng barierg ochronng powinna wynosi¢ co najmniej:

Spb=x+b+Xx (4.3.3.1)

gdzie:

x — odlegtos¢ lica prowadnicy lub podstawy bariery od krawedzi pasa ruchu i krawedzi dodatkowego
pasa ruchu do wyprzedzania, okreslona w WRD-22-3,

b — maksymalna catkowita szerokos¢ dwustronnej bariery ochronne;.

(11) Pobocze drogi o przekroju 2+1 powinno odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w podrozdziale
4.2.4 niniejszych wytycznych.

(12) Na drodze o przekroju 2+1:

1) klasy GP — skrzyzowania, wezty i zjazdy publiczne moga by¢ usytuowane pomiedzy rozsunietymi
klinami poczgtkowymi lub koncowymi, a stosowanie zjazdéw indywidualnych jest zabronione,

2) klasy G - skrzyzowania i zjazdy moga by¢ usytuowane pomiedzy rozsunietymi klinami
poczatkowymi lub koncowymi.

(13) Na drodze o przekroju 2+1 ruch pieszych i roweréw powinien odbywac sie poza jezdnig gtéwng, a
przejScia dla pieszych i przejazdy dla rowerzystébw moga byé usytuowane wytgcznie pomiedzy
rozsunietymi klinami poczatkowymi. Zaleca sie, aby na drodze klasy GP wszystkie przejscia dla
pieszych i przejazdy dla rowerzystéw byty sterowane sygnalizacjg $wieting.

4.3.4. Drogi o przekroju 2-1

(1) Na drodze o przekroju 2-1 w Srodkowej czesci jezdni wyznaczony jest jeden, dwukierunkowy pas
ruchu dla pojazdéw samochodowych, a po jego obu stronach, waskie, jednokierunkowe pasy ruchu,
przeznaczone do ruchu rowerdw i pieszych, wykorzystywane przez pojazdy samochodowe do mijania
sie (rys. 4.3.4.1).

Rys. 4.3.4.1. Zasada ruchu na drodze o przekroju 2-1

(2) Przekrgj drogi 2-1 mozna stosowac na drogach zamiejskich klasy L lub D, jesli:
1) predkos¢ dopuszczalna jest nie wieksza niz 60 km/h,
2) SDR pojazdéw samochodowych jest mniejszy niz 600 P/24h.

(3) Przekroj drogi 2-1 zaleca sie stosowac, gdy wystepuje duzy ruch roweréw, np. sezonowo.

WRD-22-2 Wytyczne projektowania odcinkéw drog zamiejskich. Ksztattowanie geometryczne



(4) Przekréj poprzeczny drogi 2-1 jest pokazany w WRD-22-4. Szerokos$¢ pasa srodkowego powinna
by¢ nie mniejsza niz 3,50 m i nie wieksza niz 4,00 m, a szeroko$¢ kazdego z bocznych paséw ruchu nie
mniejsza niz 1,50 m i nie wieksza niz 2,25 m. Oznacza to, ze minimalna szerokos¢ jezdni, na ktérej
mozna wprowadzi¢ przekroj 2-1 wynosi 6,50 m.

4.3.5. Drogi o przekroju 1/1
(1) Dwukierunkowy przekréj 1/1 mozna stosowac na zamiejskich drogach klasy D jesli:
1) predkos¢ dopuszczalna jest nie wieksza niz 50 km/h,

2) SDR pojazdéw samochodowych jest mniejszy od ok. 200 P/24h, a ruch roztozony jest rownomiernie
w Ciggu dnia.

(2) Przekroj poprzeczny drogi 1/1 jest pokazany w WRD-22-4. Zaleca sig, by:
1) szerokos¢ korony byta nie mniejsza niz 6,50 m, a w trudnych warunkach 5,50 m,
2) szerokos¢ jezdni byla nie mniejsza niz 3.50 m, a w trudnych warunkach 3,00 m.

(3) Na dwukierunkowej drodze o przekroju 1/1 projektuje sie mijanki. Odlegto$¢ miedzy nimi musi
zapewnia¢ widocznos$c¢ kolejnej mijanki z poprzedniej.

(4) Mijanke sytuuje sie na prostym w planie odcinku drogi, po zewnetrznej stronie tuku lub w obrebie
skrzyzowania ew. zjazdu, jako dodatkowy pas ruchu, zgodnie z rys. 4.3.5.1.

(5) Dtugosc¢ mijanki bez skoséw nie moze by¢ mniejsza od dtugosci pojazdu miarodajnego. Szerokosc¢
jezdni na mijance nie moze by¢ mniejsza niz 5,00 m, z dodaniem ewentualnego poszerzenia na tuku
w planie. Skos wjazdowy lub wyjazdowy nie moze by¢ wiekszy niz 1:2 (rys. 4.3.5.2).
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(6) Pochylenie poprzeczne i podtuzne jezdni mijanki powinny byé zgodne z pochyleniami jezdni drogi
i powinny zapewnia¢ sprawny odptyw wody. Dopuszcza sie wykonanie pochylenia poprzecznego
w kierunku przeciwnym, jesli zapewnia to lepsze odwodnienie.



5. Ksztaltowanie geometryczne osi drogi

5.1. Drogaw planie

(1) Uksztaltowanie drogi zamiejskiej w planie ma zapewnia¢ bezpieczenstwo oraz efektywnosé
uzytkowania. Oznacza to zapewnienie:

1) wymaganej widocznosci zgodnie z WRD-22-1 i akapitem 6 pkt 3,

2) statecznosci pojazdu na mokrej i oblodzonej nawierzchni zgodnie z akapitem 9,

3) ptynnosci i jednorodnosci ukfadu geometrycznego, tzn. zblizonych wartosci parametrow
geometrycznych na catym ciggu, a w przypadku koniecznosci ich zmian, stopniowg ich modyfikacje
(zgodnie z akapitem 4, 7, 11 + 16 oraz 18),

4) powigzania z otoczeniem: poprzez ew. wezly i skrzyzowania (zgodnie z WRD serii 30) oraz zjazdy
(zgodnie z podrozdziatem 6.1 niniejszych wytycznych).

(2) Dtugos¢ odcinka prostego na drodze zamiejskiej o predkosci do projektowania wynoszacej co
najmniej 60 km/h nie moze przekraczaé¢ wartosci okreslonych w tab. 5.1.1, z zastrzezeniem akapitu 3
i 5.

Vap [km/h] 140 130 120 110 100 90 80 70 60
najwieksza dtugos¢ odcinka prostego [m] 2 000 1700 | 1500 | 1200 | 1000
najmniejsza dtugos¢ odcinka prostego
miedzy odcinkami krzywoliniowymi 500 400 350 300 250

0 zgodnym kierunku zwrotu [m]

(3) Dopuszcza sie stosowanie dtuzszych odcinkéw prostych niz okreslone w tab. 5.1.1:

1) na odcinkach z wypukiymi zatamaniami niwelety ograniczajgcymi widocznos¢,
2) na odcinkach z wklestymi zatamaniami niwelety.

(4) W przypadku trudnosci w realizacji warunku okreslonego w tab. 5.1.1 dotyczgcego minimalne;j
dtugosci odcinkéw prostych, zaleca sie stosowanie zamiast odcinkow prostych — krzywych owalnych i
ceowych.

(5) W przypadku trudnych warunkéw, dopuszcza sie stosowanie odcinkéw prostych o dtugosciach
innych niz okre$lone w tab. 5.1.1.

(6) Stosowanie odcinkéw prostych w planie zaleca sie w nastepujgcych przypadkach:

1) w strefie skrzyzowan i weztow,

2) w tunelach i na dtugich obiektach mostowych,

3) na zamiejskich drogach jednojezdniowych dwukierunkowych, na odcinkach bez pasow
wyprzedzania, poniewaz moga zwigkszy¢ udziat odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania, podnoszgc
tym samym poziom swobody ruchu (powinny jednak spetnia¢ wymogi akapitéw 2 i 3 okreslajgcych
maksymalne diugosci odcinkéw prostych).

(7) Dla drég zamiejskich, o Vap = 80 km/h, zaleca sie uwzglednienie kompozycji przestrzennej drogi
zgodnie z zasadami koordynacji opisanymi w niniejszych wytycznych w podrozdziale 5.3.

(8) Odcinek krzywoliniowy w planie moze zawiera¢ tuk kotowy, kombinacje tukéw kotowych lub
krzywych przejsciowych, a takze inne rodzaje krzywych, o ile spetniajg warunki okreslone w akapicie 9.

(9) Wartos¢ promienia tuku kotowego w planie i pochylenia poprzecznego, mozna:

1) oblicza¢ ze wzoru (5.1.1):

2
_ Vap

127 (0,925 n £+0,01 q)

(5.1.1)
gdzie:

R — promien tuku kotowego w planie [m], wynik obliczen mozna zaokragla¢, ale nie wiecej niz do +5%
wartosci wyliczonej ze wzoru,

Vdp— predkos¢ do projektowania [km/h],

127 — wspotczynnik wynikajacy z przeliczenia jednostek,



0,925 — wspdtczynnik uwzgledniajgcy zmniejszenie wspotczynnika tarcia w kierunku poprzecznym w
stosunku do wspoétczynnika tarcia w kierunku podtuznym,

g — pochylenie poprzeczne jezdni [%]; dopuszczalne wartosci dla drég zamiejskich: -2,5; -2 oraz od 2
do 7,

n — wspotczynnik okreslajgcy cze$¢ miarodajnego wspoétczynnika tarcia f, dopuszczong do
wykorzystania w kierunku prostopadtym do kierunku jazdy [-]; warto$¢ n przyjmuje sie dla drog
zamiejskich ze wzoru (5.1.2):

0,20 dlag=<-2%
n= (5.1.2)
0,06g-0,02 dlagz2%
f — miarodajny wspotczynnik tarcia [-]; warto$¢ f przyjmuje sie wg wzoru (5.1.3):

f =-0,1241n(V,,) + 0,8912 (5.1.3)

2) przyjmowac wg tab. 5.1.2:

Vdp q [%]

[km/h] -2,5 -2,0 2,0 2,5 3,0 4,0 50 6,0 7,0
140 5750 5000 3400 2 600 2200 1600 1250 1050 900
130 4750 4000 2900 2200 1850 1350 1050 875 750
120 3800 3200 2400 1850 1550 1150 900 750 625
110 3000 2 600 1950 1550 1250 925 725 600 525
100 2300 2 000 1600 1250 1000 750 600 490 420
90 1750 1550 1250 975 800 600 470 390 330
80 1300 1150 975 750 625 450 360 300 250
70 900 825 725 550 460 340 270 220 190
60 625 550 500 400 330 240 190 160 130
50 390 360 340 270 220 160 130 100 90
40 230 210 210 160 130 100 80 65 55

30 110 110 110 85 70 50 40 35 30



3) przyjmowac z nomogramu wg rys. 5.1.1,
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(10) Dopuszcza sie zachowanie na tuku pochylenia poprzecznego jezdni jak na przylegtej do niego
prostej:

1) jezeli wynika to z obliczeh wykonanych zgodnie z wzorem 5.1.1,
2) nadrogach klasy D.

(11) Zaleca sie aby:

1) stosowaé promienne wymagajgce pochylen poprzecznych na tuku nie wiekszych niz 5 %,

2) kat zwrotu trasy byt nie mniejszy niz 9°,

3) dlugosci kolejnych elementéw krzywoliniowych byty zblizone do siebie; jest to szczegdlnie istotne
dla drég o Vap = 80 km/h,

4) stosunek promieni sgsiednich tukéw byt nie wiekszy niz podany w tab. 5.1.3,

warto$¢ mniejszego promienia (Ry) [m] <300 300-799 800-1500 > 1500

najwiekszy stosunek wielkosci promieni sgsiednich

tukéw w planie (Rz:R1, R2>R;) 15 2,0 2,5 dowolny

1) spetniona byta nastepujgca zaleznos¢ miedzy promieniem tuku, a poprzedzajgcg go prosta:

a) dla prostej o dtugosci L < 500 m promientuku R =L,
b) dla prostej o dtugosci L =2 500 m promien tuku R > 500 m,

2) promienie tukéw byly na tyle duze (tab. 5.1.4), aby pas ruchu byt objety swiattem reflektorow na
dtugosci wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie; warunek ten nie dotyczy oswietlonych
odcinkéw jezdni.

Vgp [km/h] =100 90 80 70 60 50 40 30

minimalny promien tuku kotowego w planie zapewniajgcy

. > . . 1600 1400 1100 650 400 230 130 60
widocznos¢ pasa ruchu w Swietle reflektorow [m]

(12) Na drodze klasy D przy kacie zatamania trasy zblizonym do 90° i wiekszym, dopuszcza sie
stosowanie mniejszego promienia, niz ustalony wg wzoru (5.1.1), przy czym:

1) promien wewnetrznej krawedzi jezdni nie powinien by¢ mniejszy niz 12 m,

2) szerokos¢ pasa ruchu musi uwzgledniac jego poszerzenie ustalone jak dla skrzyzowan zgodnie z
WRD-31-2, z zastrzezeniem pkt. 3,

3) wymadg okreslony w punkcie 2 nie musi by¢ spetniony w trudnych warunkach, jesli zapewniona jest
wzajemna widoczno$¢ pojazdow zblizajgcych sie do poczatku tuku na odcinku o diugoéci nie
mniejszej od wymaganej widoczno$ci na zatrzymanie okreslonej zgodnie z WRD-22-1.

(13) Dwa odcinki drogi, ktére majg state i o réznej wartosci krzywizny w planie, muszg by¢ potgczone
krzywg przejsciowg, dostosowang do tych krzywizn i do predkosci do projektowania. Krzywych
przejsciowych mozna nie stosowac, jesli pochylenie poprzeczne jezdni na tuku w planie, obliczone
wedtug wzoru 5.1.1, jest takie jak na proste;.

(14) Na drogach klasy L lub D zamiast krzywych przejsciowych mozna stosowac proste przejsciowe
o diugosci umozliwiajgcej poprawne uksztalttowanie zmiany pochylenia poprzecznego i wtasciwe
odwodnienie jezdni.

(15) Krzywa przejsciowa musi spetnia¢ nastepujgce warunki:
1) suma katow zwrotu krzywej przejsciowej przed i za tukiem kotowym nie moze by¢ wieksza od kata

zwrotu trasy — jest to warunek konieczny, przy czym zaleca sig, aby byly spetnione warunki podane
w akapicie 19 w punktach 2 3,

2) przyrost przyspieszenia dosrodkowego dziatajgcego na pojazd nie moze by¢ wiekszy niz okreslony
w tab. 5.1.5,

Vep [km/h] 2100 90 80 70 60 50 <40

maksymalny przyrost przyspieszenia dosrodkowego dziatajgcego na 03 0.4

pojazd na krzywej przejsciowej [m/s®] 0.5 0.6 0.7 08 0.9



3) kat zwrotu trasy, na dtugosci krzywej przejsciowej, miesci sie w przedziale od 3°do 30°; warunek
ten, nie musi by¢ spetniony przy catkowitym kgcie zwrotu trasy mniejszym niz 9°, a takze na
serpentynie,

4) dodatkowe pochylenie podtuzne zewnetrznej krawedzi jezdni, wynikajgce z ksztattowania rampy na
krzywej przejsciowej, jest zgodne z zaleceniami okreslonymi w podrozdziale 4.2.1 w akapicie 18.

(16) Zaleca sie, zwtaszcza dla drég klasy G lub wyzszej, aby krzywa przejsciowa spetniata dodatkowo,
poza wymogami okreslonymi w akapicie 15, nastepujace warunki:

1) odsuniecie tuku kotowego od stycznych gtéwnych:

a) nie mniejsze niz wartos¢ poszerzenia na zewnatrz, o ile takie jest stosowane,
b) nie mniejsze od 0,50 m; w trudnych warunkach mozna je zmniejszyé do 0,30 m,
c) nie wieksze od 2.50 m,

2) czas przejazdu przez tuk kotowy z Vgp nie mniejszy niz 2 s,

3) proporcja dlugosci krzywej przejsciowej do fuku kotowego zawarta w przedziale 1-2,
a w przypadkach uzasadnionych wzgledami uzytkowymi 0,5-4.

(17) Parametr A klotoidy, lub jej dlugos¢ L, mozna okresli¢ za pomocg dedykowanych programéw
komputerowych wspomagajgcych projektowanie drog (strona Ml narzedzi wspomagania).

(18) Jesli nie ma potrzeby stosowania krzywych przejsciowych, a kgt zwrotu trasy jest mniejszy niz 9°,
dtugos¢ tuku kotowego nie powinna by¢ mniejsza niz okreslona w tab. 5.1.6.

Vap [km/h] 120-140 90-110 70-80 <60
dtugos¢ tuku kotowego [m] 300 200 150 100

(19) Serpentyny rozwigzuje sie indywidualnie w dostosowaniu do warunkéw terenowych — mogg byé
symetryczne (R1 = R2) — rys. 5.1.2 lub niesymetryczne (R1 # R2). Zalecane parametry serpentyn
okredla tab. 5.1.7. Pozostate parametry dobiera sie indywidualnie.

Parametr serpentyny Vg serpentyny [km/h]

30 20 15
promien tuku podstawowego (R) w osi jezdni nie mniejszy niz [m] 30 25 15
pochylenie poprzeczne jezdni na tuku podstawowym [%] 5
dtugos¢ krzywej (prostej) przejsciowej nie mniejsza niz [m] 30 25 20

parametr klotoidy miedzy tukiem podstawowym a pomocniczym [m] R<A<12R



luk podstawowy

mozliwa 0 symetrii

tuki pomocnicze

krzywe lub proste przejsciowe

(20) Przed wjazdem do tunelu o dtugosci wiekszej niz 250 m nalezy zapewni¢ mozliwos¢ zawrdcenia
wszystkim pojazdom dopuszczonym do ruchu. Rozwigzuje sie to indywidualnie, dla kazdego przypadku,
z uwzglednieniem uwarunkowan terenowych oraz kosztéw realizacji. Przyktadem moga by¢ rozwigzania
zaproponowane w WRD-31-2.

5.2. Droga w przekroju podtuznym

(1) Uksztattowanie niwelety jezdni ma zapewni¢ bezpieczehstwo ruchu oraz efektywnosé uzytkowania.

Oznacza to:

1) zapewnienie wymaganej widocznosci zgodnie z WRD-22-1 i ew. akapitem 16,

2) zapewnienie ptynnosci przebiegu, tzn. dobranie pochylen niwelety zgodnie z akapitami: 5 pkt 1 oraz
akapitami 6 i 12 oraz jej tukdw, zgodnie z akapitami 16 do 20,

3) zapewnienie odwodnienia zgodnie z WRD-22-3 i akapitami 11 i 21,

4) odpowiednie rozwigzanie innych elementéw drogi zwigzanych z jezdnig (paséw dla pieszych, drég
dla rowerdw, drog dla pieszych i rowerdw, itp.) zgodnie z akapitem 10,

5) zachowanie skrajni w przypadku krzyzowania sie z innymi elementami infrastruktury zgodnie
z WRD-21,

6) zachowanie odpowiedniego pofozenia wzgledem urzgdzeh infrastruktury technicznej zgodnie
WRD-22-3 i z odrebnymi przepisami,

7) prawidtowe powigzanie z terenem i otoczeniem zgodnie z akapitem 5 pkt 2 i 4,

8) umozliwienie prawidtowego rozwigzania ew. weztéw i skrzyzowan (zgodnie z WRD - serii 30) oraz

zjazdow (zgodnie z podrozdziatem 6.1 niniejszych wytycznych).

(2) Pochylenie niwelety jezdni nie moze by¢ mniejsze niz 0,3%, chyba ze zostang zastosowane
rozwigzania zapewniajgce skuteczne odwodnienie jezdni, opasek i poboczy, oraz nie moze by¢ wieksze
niz okreslono w tab. 5.2.1.



Vep [km/h] 140 | 130 | 120 @ 110 | 100 @ 90 | 80 | 70 60 50 | 40 | 30
dopuszczalne pochylenie niwelety [%)] 4 5 6 7 8 9 10

(3) W trudnych warunkach, przy zastosowaniu rozwigzan kompensujacych, dopuszcza si¢ zwiekszenie
pochylenia niwelety jezdni nie wigcej niz:

1) o0 1% nadrodze klasy G lub Z,

2) 0 2% nadrodze klasy L lub D.

(4) Pochylenie ukosne jezdni nie moze by¢ mniejsze niz 0,7% i wieksze niz 12,0%.
(5) Zaleca sie:

1) ze wzgledu na ptynnos¢ jazdy:

a) unikanie pochylen niwelety wigkszych od 4%,
b) unikanie dtugich odcinkéw niwelety o duzych pochyleniach, w istotny sposéb ograniczajgcych
ptynnos¢ jazdy (graniczne warto$ci podano w tab. 5.2.2), z uwzglednieniem akapitu 6,

Vep [km/h] 140 @ 130 | 120 | 110 | 100 | 90 80 70 60 50 | 40 | 30
dopuszczalne pochylenie niwelety [%)] 4 5 6 7 8 9 10

najwigksza zalecana dtugosc¢ odcinka

; ; 2000 1500 1000 | 800 | 700 | 500 200
niwelety o pochyleniu dopuszczalnym

2) ze wzgledow eksploatacyjnych — wyniesienie niwelety ponad poziom wody gruntowej o co najmniej
1,50 m,

3) ze wzgledu na koszty budowy — unikanie:

a) tuneli i niestandardowych obiektéw mostowych,

b) dtugich (wymagajacych odwodnienia kosztowniejszego niz typowe, powierzchniowe)
i gtebokich wykopow (wymagajgcych indywidualnego obliczenia statecznos$ci skarp zgodnie
Z podrozdziatem 4.2.6 akapit 4 niniejszych Wytycznych),

c) diugich (ponad 400 m), wysokich nasypéw (wymagajgcych indywidualnego obliczenia
statecznosci skarp zgodnie z podrozdziatem 4.2.6 akapit 4 niniejszych Wytycznych),

4) ze wzgledu na koszty eksploatacji - unikanie:

a) nasypow o wysokosci ponizej 0,7 m,
b) wykopow o gtebokosci ponizej 3,0 m.

(6) Zaleca sie, zwtaszcza dla drog klasy GP lub wyzszej o Vap ponad 100 km/h, aby odcinki drég
niespetniajgce warunku okreslonego w akapicie 5 pkt 1b byty rozdzielone odcinkami o pochyleniu nie
wiekszym niz 2 % i dtugo$ci co najmniej 600 m.

(7) Na drogach o ditugich odcinkach zjazdéw (zwilaszcza przed tukami w planie), zaleca sie
zastosowanie ramp ratunkowych umozliwiajgcych awaryjne zatrzymanie pojazdéw, czyli wyjazdéw pod
niewielkim katem zwrotu w planie, zakoriczonych podjazdami z nawierzchnig utatwiajgcg wyhamowanie
pojazdu (np. z kruszywa).

(8) Na odcinkach o pochyleniu niwelety ponad 10%, nalezy zastosowac¢ $rodki poprawiajgce
bezpieczenstwo, np. zwiekszenie szorstkosci nawierzchni, jej rowkowanie, zastosowanie oznakowania
nakazujgcego w warunkach zimowych stosowanie tahcuchow.

(9) W przypadku wystgpienia duzego pochylenia ukosnego, ponad 10 %, nalezy zastosowac srodki
poprawiajgce bezpieczenstwo, np. zwiekszenie szorstkosci nawierzchni, jej rowkowanie.

(10) W przypadku wystepowania, powigzanych z jezdnig, innych elementéw infrastruktury drogowej,
nalezy stosowaé nastepujgce pochylenia niwelety:

1) na skrzyzowaniach — zgodnie z WRD-31-1,

2) na obiektach mostowych od 1,0% do 4,0%; pochylenia spoza tego zakresu mogg byé stosowane
tylko w przypadku zastosowania srodkéw zapewniajgcych skuteczne odwodnienie, np. Scieku
0 zmiennej gtebokosci, odwodnienia liniowego oraz wykluczajgcych oblodzenie jezdni, np.
podgrzewanie nawierzchni,



3) wtunelach od 1 do 3 %, przy czym: w trudnych warunkach dopuszcza sie¢ maksymalne pochylenie
do 4%, a poza transeuropejska siecig drogowg - do 5 %,

4) na odcinkach zatok postojowych do 2,5 % (do 4 % dla przeznaczonych wytgcznie dla samochodéw
osobowych); zgodnie z WRD-22-3,

5) na odcinkach drog dla pieszych do 6%, wyjgtkowo 8% (zgodnie z WRD-41-2),

6) na odcinkach z drogami dla roweréw lub z drogami dla pieszych i roweréw do 6 % (zgodnie z WRD-
45-2).

(11) Przy zastosowaniu pochylenia podtuznego mniejszego od 0,3%, prawidtowe odwodnienie mozna
zapewni¢ przez zastosowanie pochylenia poprzecznego co najmniej 2,5%, $Sciekdw o zmiennej
gtebokosci, nawierzchni porowatych, odwodnienia liniowego, nacie¢ nawierzchni itp.

(12) Zaleca sie, ze wzgledu na ptynnos¢ przebiegu niwelety, by minimalna odlegtos¢ miedzy jej
zatamaniami byta zgodna z tab. 5.2.3.

Vep [km/h] 140 130 120 110 100 90 80 70 60 <50

najmniejsza zalecana odlegtos¢

; e 1000 800 600 500 400 375 350 300 250 nie dotyczy
miedzy zatamaniami niwelety [m]

(13) W zatamania niwelety wpisuje sie parabole 2-go stopnia lub inne krzywe, o ile krzywe te spetniajg
warunki okreslone ponize;.

(14) Promienie krzywych wypuktych i wklestych wpisywanych w zatamania niwelety jezdni, nie moga
by¢ mniejsze, z uwzglednieniem akapitu 15, niz okreslone w tab. 5.2.4.

Vap [km/h] 140 130 120 110 100 90 80 70 60 50 40 30
promien krzywej wypuktej [m] 18 500 13500 10000 7000 5000 3500 2000 1500 1100 500 250 125
promien krzywej wklgstej [m] 6000 5200 4400 3700 3100 2500 2000 1500 1100 400 200 100

(15) Dopuszcza sie zastosowanie krzywych wypuktych o promieniach mniejszych niz okreslone
w tab. 5.2.4, o ile zapewniajg one widoczno$¢ zgodnie z WRD 22-1.

(16) Aby pas ruchu byt objety swiattem reflektoréw na diugoéci wymaganej odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie, zaleca sig, aby promienie tukéw wklestych byty nie mniejsze niz okreslone w tab. 5.2.5.
Warunek ten nie dotyczy oswietlonych odcinkéw jezdni.

Vep [km/h] =100 90 80 70 60 50 40 30
minimalny promien tuku wklestego zapewniajacy

. n ol . 3500 3000 2 400 1700 1200 800 450 250
widocznos¢ pasa ruchu w Swietle reflektorow [m]

(17) Zaleca sie, aby dtugosc¢ stycznej (wyrazona w metrach) krzywej wpisywanej w zatamanie niwelety,
byta nie mniejsza niz wartos¢ predkosci do projektowania wyrazonej w km/h (rys. 5.2.1). Dla drég klasy
G lub nizszych mozna ograniczy¢é minimalng dtugos¢ stycznej do potowy wartosci predko$ci.

T 2 Vdp
T 20,5 Vgp (dla klasy G lub nizszej)



(18) Zaleca sig, o ile nie zwieksza to istotnie kosztow i nie pogarsza odwodnienia (tzn. gdy w zatamaniu
niwelety nastepuje zmiana wartosci, a nie kierunku pochylenia —rys. 5.2.2), stosowanie mozliwie duzych
promieni krzywych.

Whisanie tuku o duzej wartosci R:

nie pogarsza odwodnienia pogarsza odwodnienie
R
R
R
R
R
R
R
R

(19) Dopuszcza sie rezygnacje z wpisywania krzywej niwelety, jesli roznica pochyleh nie jest wieksza
niz:
1) 0,2 % dla Vap = 100 km/h,

2) 0,5 % dla Vap od 60 do 90 km/h,
3) 1,0 % dla Vap 0od 30 do 50 km/h.

(20) Jesli najwieksze odsuniecie krzywej niwelety od jej zatamania wynosit mniej niz 0,05 m (rys. 5.2.3),
zaleca sie zwigkszenie promienia krzywej lub rezygnacje z jej wpisywania, o ile nie jest to sprzeczne z
akapitem 18 19.

f>0.05m

(21) Aby ograniczy¢ ilos¢ wody naptywajgcej do obiektu, zaleca sie, aby przed tunelami oraz obiektami
mostowymi o dtugosci ponad 100 m, niweleta byta nachylona w kierunku od obiektu, np. wg rys. 5.2.4.



5.3. Koordynacja elementéw geometrii drogi

(1) Przy projektowaniu drogi wiele zagadnien nalezy rozpatrywac przestrzennie. Podstawowe z nich to:
widocznos¢, odwodnienie i koordynacja.

(2) Widocznos¢ drogi nalezy sprawdzi¢ zgodnie z WRD-22-1, najlepiej wykorzystujac odpowiednie
programy komputerowe.

(3) Odwodnienie drogi nalezy sprawdzi¢ zgodnie z WRD-22-3. Mozna to zrobi¢, za pomocg
odpowiedniego oprogramowania, analizujac sptyw wody lub wykonujgc plan warstwicowy. Koordynacja
geometrii elementdéw drogi nie moze negatywnie wptywaé na odwodnienie jezdni.

(4) Koordynacja geometrii drogi, jej rozwigzania w planie i przekroju podtuznym, jest istotna dla drog
zamiejskich, w szczegdlnosci o Vap = 80 km/h. Koordynacja powinna zapewnié ciggtos¢ pola widzenia
jezdni i brak wzrokowych ztudzen deformaciji jej krawedzi na odlegto$¢ nie mniejszg niz:

1) 300 m dla Vap =2 120 km/h,
2) 250 mdla Vgp rownej 100 lub 110 km/h,
3) 200 m dla Vap rownej 80 km/h lub 90 km/h.

(5) Poprawng koordynacje geometrii drogi uzyskuje sie m.in. przez uwzglednienie nastepujgcych

wymagan:

1) sasiadujgce ze sobg odcinki proste i krzywoliniowe powinny mieé¢, w miare mozliwosci, zblizong
dlugos¢ (L1 =t = L2) - rys. 5.3.1,

2
WA L2

/\ —— geometria w planie

2) dtugos¢ odcinka krzywoliniowego w planie (tuk kotowy lub kombinacja tuku kotowego z krzywymi
przejsciowymi) powinna by¢ wieksza od diugosci tuku niwelety o okoto 10% (rys. 5.3.2),

1
—— geometria w przekroju podiuznym
T N R —— geometria w planie
tp

3) wzajemne przesuniecie wierzchotkow zataman osi w planie i w przekroju podtuznym nie powinno
by¢ wieksze niz jedna czwarta dlugosci odcinka krzywoliniowego w planie (rys. 5.3.3),



— —— geometria w przekroju podtuznym

—— geometria w planie

4) zmiana kierunku trasy (a) od poczgtku odcinka krzywoliniowego w planie do najwyzszego punktu
tuku wypuktego w przekroju podtuznym byta wieksza od 3°(rys. 5.3.4).

—— geometria w przekroju podtuznym

—— geometria w planie

najwyzszy punkt na

niwelecie
poczatek odcinka

krzywoliniowego

(6) Prawidtowa koordynacja geometrii drogi poprawia estetyke rozwigzania drogi i prawidtowe
postrzeganie jej przez kierowcow. Dlatego przy ksztattowaniu elementéw geometrycznych drogi zaleca
sie unikanie:

1) falistego przekroju podtuznego na prostej lub w obrebie jednej krzywej w planie (rys. 5.3.5),

—— geometria w przekroju podiuznym
—— geometria w planie
- - - korekta przekroju podtuznego

2) krétkich tukéw wypuktych (lokalnych wzniesien) na odcinku prostym lub w obrebie jednej krzywej
w planie, szczegolnie w terenie ptaskim (rys. 5.3.6),

—— geometria w przekroju podiuznym

—— geometria w planie

- - - korekta przekroju podtuznego

3) umieszczania w najwyzszym punkcie tuku wypuktego, krétkiego odcinka prostego miedzy dwoma
tukami odwrotnymi w planie (rys. 5.3.7),



\ —— geometria w przekroju podtuznym
—— geometria w planie
- - - korekta geometrii w planie

4) poprzedzonego dtugg prostg elementu krzywoliniowego w planie, kiérego poczatek znajduje sie za
najwyzszym punktem tuku wypuktego w przekroju podtuznym (rys. 5.3.8),

\ —— geometria w przekroju podiuznym
“““ —— geometria w planie

- -~ korekta przekroju podiuznego

5) zatamania trasy o kacie zwrotu mniejszym niz 9 (rys. 5.3.9).

—_——
———
-
-
-
-

—— geometria w przekroju podtuznym

—— geometria w planie
- - - korekta geometrii w planie

(7) Do oceny poprawnosci przestrzennego uksztattowania drogi mozna wykorzystaé animacje
komputerowg pokazujacg obraz drogi z pozycji kierowcy lub pojedyncze obrazy perspektywiczne w
stwarzajgcych problemy punktach drogi. Jako cel obserwacji nalezy przyjg¢ punkt na analizowanym
pasie ruchu w odlegtosci okreslonej w akapicie 4.

(8) Jezeli z powodu trudnych warunkéw koordynacja geometrii drogi nie moze by¢é zapewniona, to
nalezy w pierwszej kolejnosci rozpatrywac rozwigzania podnoszgce bezpieczenstwo ruchu, takie jak:

1) spostrzeganie zmiany kierunku trasy,
2) widocznos$c¢ skrzyzowan,

3) widocznos¢ pasow zwalniania i przyspieszania.



6.

Ksztaltowanie innych elementéw drogi

6.1. Zjazdy indywidualne i publiczne

(1) Zjazdy indywidualne i publiczne podzielone sg na klasy A, B, C i D wedlug nastepujacych zasad
(tab. 6.1.1):

1)

2)

3)

4)

klasa A — zjazdy publiczne stanowiace dojazd do nieruchomosci gruntowej o srednim natezeniu

ruchu w okresie ruchu szczytowego na zjezdzie wiekszym od 15 P/h.

klasa B — zjazdy publiczne z drogi klasy G, Z, L i D stanowigce dojazd do nieruchomosci gruntowej,

na terenie ktérej zlokalizowanych jest powyzej 15 miejsc postojowych albo prowadzona jest obstuga

podréznych, lecz Srednie natezenie ruchu w okresie ruchu szczytowego na zjezdzie jest nie wigksze

niz 15 P/h,

klasa C:

a) zjazdy indywidualne z drogi klasy G, Z stanowigce dojazd do nieruchomosci gruntowej, na
terenie ktorej zlokalizowanych jest do 2 miejsc postojowych,

b) zjazdy indywidualne z drogi klasy G, Z stanowigce dojazd do nieruchomosci gruntowej, na
terenie ktorej zlokalizowanych jest do 2 miejsc postojowych,

klasa D — zjazdy indywidualne z drogi klasy L lub D stanowigce dojazd do nieruchomosci gruntowe;j,

na terenie ktérej zlokalizowane sg nie wiecej niz 2 miejsca postojowe.

Tab. 6..1.1. Klasyfikacja i warunki stosowania zjazdéw

Krvteri isania ki Klasa zjazdu

ryteria przypisania klas

y przyp y A B c ’ D
typ zjazdu publiczny indywidualny
klasa drogi - G,Z LD G,z ’ L, D
Ilgzba miejsc postOJowyc_h na terenie } > 15+ 3.15 <2
nieruchomosci gruntowe;j [-]

prowadzona obstuga podréoznych - tak* - - -
$rednie natgzeniu ruchu w okresie > 15 <15 ) ;
ruchu szczytowego [P/h]

* musi wystgpi¢ jeden z tych warunkow

(2) Parametry zjazdéw poszczegdlnych klas szczegotowo opisano w akapitach 3 - 6 oraz pokazano na
rys. 6.1.1iwtab. 6.1.2.

klasaBiC klasa D

Rys. 6.1.1. Parametry zjazdoéw klasy A, B i C (wartosci w tab. 6.1.2)

Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Ksztattowanie geometryczne WRD-22-2



Parametr Klasa zjazdu

zgodnie zrys. 6.1.1 A B C

s [m] 25,00;<b 23,50;<b 23,00;<b
L [m] . 26,00
i wymagania
imax [%0] jak dla wlotu/wylotu 5;8* 8; 12*
R [m] skrzyzowania zgodnie > 5,00 > 3,00

z WRD-31-2
n [m]

>1.5; 0.50*

m [m]

* w trudnych warunkach

3)
(4)
1)

2)
3)

4)

5)

()
1

2)
3)

4)

5)

(6)
1)

2)
3)

4)

Zjazd klasy A nalezy projektowac jak wlot/wylot skrzyzowania zgodnie z WRD-31-2.
Zjazd klasy B ma spetnia¢ nastepujgce wymagania:

szerokos¢ jezdni (s), bez uwzglednienia wyokraglen, o ktérych mowa w punkcie 3, powinna
zapewnia¢ dwukierunkowy ruch pojazdu miarodajnego i nie moze by¢ wieksza niz szerokos¢ jezdni
(b), z ktérej nastepuje zjazd,

mie¢ obustronne pobocza jak dla drogi klasy D,

przeciecie krawedzi jezdni zjazdu i drogi wyokraglone tukiem kotowym zapewniajgcym przejazd
pojazdu miarodajnego, o promieniu nie mniejszym niz 5,00 m, wytgcznie dla dopuszczonych relacji
skretnych,

pochylenie podtuzne zjazdu dostosowane do uksztattowania elementéw drogi, ktére ten zjazd
przecina, jednak nie wieksze niz 5,0% na odcinku co najmniej 6,00 m od krawedzi jezdni, chodnika,
drogi dla rowerow, przed ktorymi pojazd sie zatrzymuje; dopuszcza sie wieksze pochylenie zjazdu
w trudnych warunkach, lecz nie wigksze niz 8%, przy zachowaniu warunkéw widocznosci oraz
bezpieczenstwa przy ruszaniu,

nawierzchnia jezdni — twarda ulepszona, a poboczy — co najmniej gruntowa ulepszona,
maksymalna réznica pochylenia poprzecznego jezdni i pochylenia niwelety zjazdu bez stosowania
wyokraglenia tukiem nie moze by¢ wigksza niz 6%.

Zjazd klasy C ma spetnia¢ nastepujgce wymagania:

szerokos¢ jezdni (s), bez uwzglednienia wyokraglen lub skoséw, o ktérych mowa w punkcie 3,
powinna by¢ nie mniejsza niz 3,50 m i nie wieksza niz szerokosc¢ jezdni (b) z ktérej nastepuje zjazd,
mie¢ obustronne pobocza jak dla drogi klasy D,

przeciecie krawedzi jezdni zjazdu i drogi wyokraglone tukiem kotowym zapewniajgcym przejazd
pojazdu miarodajnego, o promieniu nie mniejszym niz 5,00 m, wytgcznie dla dopuszczonych relacji
skretnych,

pochylenie podiuzne zjazdu dostosowane do uksztattowania elementéw drogi, ktére ten zjazd
przecina, jednak nie wieksze niz 5,0% na odcinku co najmniej 6,00 m od krawedzi jezdni, chodnika,
drogi dla rowerow, przed ktorymi pojazd sie zatrzymuje; dopuszcza sie wieksze pochylenie zjazdu
w trudnych warunkach, lecz nie wigksze niz 8%, przy zachowaniu warunkéw widocznosci oraz
bezpieczenstwa przy ruszaniu,

nawierzchnia jezdni — twarda ulepszona, a poboczy — co najmniej gruntowa ulepszona,
maksymalna rdéznica pochylenia poprzecznego jezdni i pochylenia niwelety zjazdu bez stosowania
wyokraglenia tukiem nie moze by¢ wieksza niz 8%.

Zjazd klasy D ma spetnia¢ nastepujgce wymagania:

szerokos¢ jezdni (s), bez uwzglednienia wyokraglen lub skoséw, o ktérych mowa w punkcie 3,
powinna by¢ nie mniejsza niz 3,0 m i nie wieksza niz szerokos¢ jezdni (b) z ktérej nastepuje zjazd,
mie¢ obustronne pobocza jak dla drogi klasy D,

przeciecie krawedzi jezdni zjazdu i drogi wyokraglone tukiem kotowym o promieniu nie mniejszym
niz 3,00 m lub Sciete skosem o proporcji n:m, gdzie ni m =2 1,50 m z zachowaniem warunkéw
przejezdnosci wytgcznie dla dopuszczonych relacji skretnych; w trudnych warunkach dopuszcza sie
przyjecie wartosci n i m mniejszej niz 1,5 m, ale nie mniejszej niz 0,5 m, przy zachowaniu warunkéw
przejezdnosci samochodu osobowego,

pochylenie podiuzne zjazdu dostosowane do uksztattowania elementéw drogi, ktére ten zjazd
przecina, jednak nie wieksze niz 8,0% na odcinku co najmniej 6,0 m od krawedzi jezdni; dopuszcza
sie wieksze pochylenie zjazdu w trudnych warunkach, lecz nie wigksze niz 12%, przy zachowaniu
warunkow widocznosci i bezpieczenstwa przy ruszaniu,



5) maksymalna réznica pochylenia poprzecznego jezdni i pochylenia niwelety zjazdu bez stosowania
wyokraglenia tukiem nie moze by¢ wieksza niz 8%.

6.2. Zjazdy awaryjne i techniczne

(1) Na drodze klasy A lub S trzeba zapewnié zjazdy awaryjne i techniczne tagczgce oddzielnie kazda
jezdnie z innymi drogami. Zjazdy te sg dostepne tylko dla stuzb ratowniczych i zarzgdcy drogi.

(2) Zjazdy awaryjne umieszcza sie w miejscach istotnych pod wzgledem bezpieczenstwa pozarowego
i prowadzenia dziatan ratowniczych, a w szczegolnosci:

1) w miejscach zapewniajgcych dostep do zaopatrzenia wodnego do celéw ratowniczych i do drég
pozarowych,

2) w miejscu (lub w poblizu) przejazdéw awaryjnych przez srodkowy pas dzielgcy, opisanych w
podrozdziale 6.3.

(3) Zjazd awaryjny na drodze klasy A lub S powinien (rys. 6.2.1):

1) miec szerokos¢ co najmniej 5,00 m, w tym jezdnie co najmniej 4,00 m,

2) mie¢ geometrie zapewniajgcg przejazd pojazdu ciezarowego; zaleca sie, aby promien wewnetrzny
wynosit co najmniej 11,00 m,

3) mie¢ nawierzchnie umozliwiajgca przejazd pojazddéw o nacisku pojedynczej osi wynoszgcym co
najmniej 115 kN,

4) byc¢ pozbawionym przeszkdd utrudniajgcych przejazd; moze by¢ na nim jedynie bariera ochronna
o tatwo rozbieralnej konstrukciji,

5) by¢ wyposazony w brame awaryjng o szerokosci uzytkowej nie mniejszej od szerokosci jezdni,
potgczong z ogrodzeniem lub ekranem przeciwhatasowym; zaleca sig, by byta ona odsunieta od
zewnetrznej krawedzi pasa awaryjnego o co najmniej 12,00 m.
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(4) Zjazdy techniczne przeznaczone sg do ruchu pojazdéw obstugi drogi lub obiektu inzynierskiego,
aw przypadku koniecznosci réwniez do ruchu pojazdéw stuzb ratowniczych. Umieszcza sie je
w miejscach uzgodnionych z zarzadcg drogi, w szczegdlnosci aby zapewni¢ dojazd do wszystkich
powierzchni wewnatrz fgcznic wezta, wiekszych niz 1 ha oraz do paséw technologicznych.

(5) Parametry zjazdu technicznego uzgadnia sie z zarzadcg drogi, jednak nie mogg by¢ nizsze od
okreslonych dla zjazdéw awaryjnych w akapicie 3, z tym ze dojazdy do obszaréw wewnatrz ogrodzenia
drogi moga:

1) zamiast bramy by¢ wyposazone w inne urzadzenie zamykajgce dostep, np. szlaban, blokowane
stupki,

2) mie¢ nawierzchnie o mniejszej nosnosci; jednak na dtugosci co najmniej 10 m za urzgdzeniem
zamykajgcym musi to by¢ nawierzchnia utwardzona.

(6) Na drodze klasy GP zaleca sie wprowadzenie zjazdow awaryjnych i technicznych jesli odlegtosci
miedzy skrzyzowaniami sg znacznie wieksze od standardowych i utrudniony jest dostep do drogi (np.
przez uksztattowanie rowéw odwadniajgcych, zastosowanie barier).



(7) Zjazd awaryjny i techniczny na drodze klasy GP powinien zapewnia¢ warunki okreslone w akapicie
5 punkty 1 2.

6.3. Przejazdy awaryjne przez srodkowy pas dzielgcy

(1) Na srodkowym pasie dzielgcym drogi klasy A, S lub dwujezdniowej klasy GP powinny znajdowac
sie przejazdy awaryjne fgczace jezdnie przeznaczone dla przeciwnych kierunkéw ruchu (rys. 6.2.1).

(2) Odlegtos¢ pomiedzy sgsiednimi przejazdami awaryjnymi nie moze by¢ wieksza niz 4 km, liczac
pomiedzy osiami przejazddw, z wytgczeniem odcinkow tuneli i mostow. Kazde skrzyzowanie na drodze
klasy GP spetnia funkcje przejazdu awaryjnego.

(3) Przejazdy awaryjne powinny by¢ usytuowane w szczegoélnosci w poblizu jednostek utrzymania drég,
MOP oraz przy weziach (ale poza obszarem wezta), tunelach, mostach, a takze przy obiektach
poprzecznych w stosunku do drogi. Zaleca si¢ réwniez, aby znajdowaty sie blisko zjazdéw awaryjnych
i technicznych.

(4) Diugos¢ uzytkowa przejazdu, czyli mozliwa do wykorzystania przez przejezdzajgce pojazdy, nie
moze byé mniejsza niz 75 m dla drogi klasy A i 45 m dla drogi klasy S lub GP. Wynika ona z parametrow

uksztattowania trasy przejazdu przez pas: kat zatamania 5°-15°, a promienie tukéw wyokraglajgcych
300-500 m dla drég klasy A i 150-250 m dla drog klasy S i GP.

(5) Przejazd awaryjny przez pas dzielgcy powinien miec konstrukcje nawierzchni takg, jak jezdnia drogi,
uksztattowanie umozliwiajgce przejazd pojazdéw z jednej jezdni na drugg oraz zapewnia¢ sprawne
odprowadzenie wody powierzchniowej, niepowodujgce jednak sptywu strugi wody na zadng z tgczonych
jezdni.

(6) Na przejezdzie awaryjnym mozna usytuowaé wylgcznie bariere ochronng o fatwo rozbieralnej
konstrukciji.

6.4. Place do zawracania
(1) Droga klasy L lub D moze mie¢ zakohczenie bez przejazdu.
(2) Na zakonczeniu drogi bez przejazdu wykonuje sie:

1) plac do zawracania w formie kota —rys. 6.4.1 a,
2) plac do zawracania w formie kwadratu —rys. 6.4.1 b,
3) uktad jezdni umozliwiajgcych zawrécenie — rys. 6.4.1 ¢; mozna wykorzystac do tego zjazd.
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(3) Parametry placow i jezdni do zawracania nalezy dostosowac¢ do pojazdu miarodajnego. Jesli jest to
zakonczenie drogi pozarowej, to pojazdem miarodajnym musi byé samochod strazy pozarnej, a plac do



zawracania musi by¢ w formie kwadratu. Minimalne parametry placéw i jezdni do zawracania
zestawiono w tab. 6.4.1.

Typ pojazdu miarodajnego R1 [m] R2 [m] a[m] b [m] s [m]
samochdd osobowy 6 6 12,50 3,00

samochdd ciezarowy 12 9 8,00 3,00
samochdd strazy pozarnej - 20,009 -

D dla drogi pozarowej jedyne mozliwe rozwigzanie



