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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich sktadajg sie z pieciu czesci,
obejmujgcych swym zakresem:

a) wymagania podstawowe (WR-D-22-1),

a) ksztattowanie geometryczne (WR-D-22-2),

b) wyposazenie techniczne (WR-D-22-3),

c) katalog typowych przekrojow poprzecznych (WR-D-22-4),

d) uspokajanie ruchu (WR-D-22-5).

(2) Przedmiotowe wytyczne zawierajg szczegétowe wymagania projektowania drég zamiejskich
w nastepujgcym zakresie:

a) ksztattowanie przekroju poprzecznego drogi,

b) ksztattowanie geometryczne osi drogi w planie i w przekroju podtuznym,

c) koordynacja elementdéw planu i przekroju podtuznego drogi.

(3) llekro¢ w niniejszych wytycznych mowa jest o:
a) rowerach - rozumie sie przez to takze hulajnogi elektryczne i urzadzenia
transportu osobistego,
b) pieszych - rozumie sie przez to takze osoby poruszajgce sie przy uzyciu
urzadzenia wspomagajgcego ruch.

(4) Celem wytycznych jest:
a) ujednolicenie standardéw planowania, projektowana, wykonywania
i eksploatowania drég publicznych,
b) utatwienie wspodtpracy planistow i projektantéw z zarzadcami drég na etapie
przygotowywania inwestycji.

(5) Wytyczne sg przeznaczone do stosowania przez osoby i podmioty zajmujgce sie
projektowaniem drég publicznych, firmy wykonawcze, zarzgdcéw drég publicznych, organy
zarzadzajgce ruchem oraz organy administracji architektoniczno-budowlanej i nadzoru
budowlanego.

(B6) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:
a) prac studialnych zwigzanych z rozbudowg lub przebudowg uktadu drogowego,
b) studidw wykonalnosci dotyczgcych infrastruktury transportowe;j,
c) koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury transportowej,
d) projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy i przebudowy
drdg.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

(1]

(2]

(3]

(4]
(5]

(6]

(7]

(8]

(9]

(10]

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 1693, z pdzn.
zm.).

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2022 r. poz. 988,
Z pézn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkdw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2019 r. poz. 2311,
z pbézn. zm.).

Ustawa o ochronie przyrody (Dz. U. z 2022 r. poz. 916, z pézn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 24 lipca 2009 r.
W sprawie przeciwpozarowego zaopatrzenia w wode oraz drog pozarowych (Dz. U. poz.
1030).

Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych (Dz. U. z 2022 r.
poz. 2147)

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 13 listopada 2012 r. w sprawie
warunkow technicznych parkingéw, na ktére sg usuwane pojazdy przewozace towary
niebezpieczne (Dz. U. poz. 1293).

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 7 czerwca 2010 r.
W sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkdw, innych obiektéw budowlanych i terenéw
(Dz. U. poz. 719, z pdzn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 25 wrzednia 2007 r. w sprawie wymagan,
ktorym powinny odpowiadaé¢ wagi samochodowe do wazenia pojazdéw w ruchu, oraz
szczegdtowego zakresu badan i sprawdzen wykonywanych podczas prawnej kontroli
metrologicznej tych przyrzgdéw pomiarowych (Dz. U. poz. 1345).

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drég publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 176, z p6zn. zm.)

2.2. Pozostate opracowania

(1]

Instrukcja projektowania dodatkowych paséw ruchu na dwupasowych drogach
dwukierunkowych. GDDKIiA, Warszawa 2005.

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 2: Ksztattowanie geometryczne WR-D-22-2



WR-D-22-2 Wytyczne projektowania odcinkéw drdg zamiejskich. Czesé¢ 2: Ksztattowanie geometryczne



3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Dodatkowy pas ruchu do wyprzedzania — dodatkowy pas ruchu umieszczony po lewej stronie
zasadniczego pasa ruchu, przeznaczony do wyprzedzania pojazdéw. Pas ten jest poprzedzony
klinem poczatkowym, a za nim nastepuje klin koncowy.

Droga - zamiejska droga publiczna.

Korona drogi — pas obejmujgcy podstawowe czesci drogi, w tym: jezdnie gtdwne lub jezdnie
zbierajgco-rozprowadzajgce, pobocza, zatoki postojowe lub przystankowe, drogi dla pieszych,
drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i rowerdw oraz pasy dzielgce i pasy roslinnosci potozone
miedzy wymienionymi czesciami drogi.

Szerokosé korony drogi — szeroko$¢ miedzy goérnymi krawedziami skarp rowoéw lub nasypu,
a w przypadku ich braku miedzy zewnetrznymi krawedziami skrajnie potozonych czesci drogi,
takich jak: pobocza, drogi dla pieszych, drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i rowerdw.

Krzywa ceowa - zespdt tukdw kotowych o tym samym kierunku zwrotu potgczonych krzywymi
przejsciowymi lub krzywymi przejsciowymi i dodatkowym tukiem.

Krzywa esowa - zespot dwdch tukédw kotowych o przeciwnym kierunku zwrotu potgczonych
krzywymi przejsciowymi.

Krzywa owalna - zesp6t dwéch tukéw kotowych o tym samym kierunku zwrotu potgczonych
krzywa przejsciowa.

Pas separujacy — czes¢ jezdni drogi o przekroju 1/2+1 wytgczona z ruchu, rozdzielajgca pasy
przeznaczone do ruchu w przeciwnych kierunkach przy zastosowaniu znakéw poziomych
i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego; pas separujgcy nie jest pasem dzielagcym.

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

3.2. Skroty

BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego.
PSR - poziom swobody ruchu.

SDRR - sredni dobowy ruch roczny.

3.3. Symbole

() W tab. 3.3.1 zestawiono wykaz symboli uzytych w niniejszych wytycznych wraz
z odpowiednig jednostkg oraz opisem.

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol Jednostka Opis

[m] parametr klotoidy
[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 kotowego

Vo [km/h] predkosé do projektowania
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4. Droga w przekroju poprzecznym

4.1. Czesci drogi w przekroju poprzecznym

(1) Droga sktada sie co najmniej:

a) z jezdni, czyli czesci drogi przeznaczonej do ruchu pojazdéw, sktadajacej sie
z pasa albo pasoéw ruchu, z wyjgtkiem torowiska wydzielonego z jezdni, zgodnie
z ustawg [1],

b) z poboczy, czyli czesci drogi usytuowanych przy jezdni, ktére moga by¢
przeznaczone do ruchu pieszych lub niektérych pojazddw, postoju pojazddw,
jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat, zgodnie z ustawa [2],

c) z urzadzen do odwodnienia,

d) ze znakdéw drogowych, sygnalizatoréw drogowych lub urzadzen bezpieczerstwa
ruchu drogowego, jezeli koniecznos$¢ ich umieszczenia na drodze wynika
z rozporzadzenia [3].

(2) Zamiast poboczy dopuszcza sie zaprojektowanie takich czesci drogi, jak: pas zieleni, droga
dla pieszych, droga dla rowerdw, droga dla pieszych i rowerdw, jezeli spetniajg one co najmniej
jedng z funkcji poboczy okreslong w ustawie [2]. Wymienione czesci drogi moga wystepowad
réwniez razem z poboczem.

(3) Zastosowanie innych czesci i urzadzen drogi powinno wynikac¢ przede wszystkim z funkcji
drogi, prognozowanego natezenia i struktury rodzajowej ruchu oraz uwarunkowan terenowych
i konstrukcyjnych.

(4) Czesci drogi przeznaczone do ruchu pieszych projektuje sie zgodnie z WR-D-41.

(5) Czescidrogi przeznaczone do ruchu rowerdéw albo pieszych i roweréw projektuje sie zgodnie
z WR-D-42.

(6) Czesci drogi przeznaczone do ruchu i obstugi pojazddw transportu zbiorowego projektuje sie
zgodnie z WR-D-43.

4.2. Liczba jezdni gtiownych drogi i liczba paséw ruchu jezdni
gtownej

(1) Droga, w zaleznosci od klasy, powinna mie¢ liczbe jezdni gtéwnych ,n” i liczbe pasdéw ruchu
na jezdni gtéwnej ,m” wyrazong przekrojem o symbolu ,n/m”.

(2) Przekrdj drogi zamiejskiej 1/2 z zespotem naprzemiennych dodatkowych pasdéw ruchu do
wyprzedzania, okresla sie jako dwukierunkowy 1/2+1 (patrz podrozdziat 6.3).

(3) Przekrdj drogi ze $rodkowym pasem przeznaczonym do dwukierunkowego ruchu pojazddéw,
z wyjatkiem rowerdw, hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu osobistego, oraz pasami
usytuowanymi po obu stronach pasa srodkowego, ktére sg przeznaczone do jednokierunkowego
ruchu pieszych, rowerdw, hulajndg elektrycznych i urzgdzen transportu osobistego, a takze do
ruchu pozostatych pojazdéw w trakcie wymijania, na ktérej predkos$¢ dopuszczalna wynosi nie
wiecej niz 50 km/h, okresla sie jako dwukierunkowy 1/2-1 (patrz podrozdziat 6.2).

(4) Liczba jezdni gtdéwnych drogi i liczba pasdéw ruchu jezdni gtéwnej wynikajg z klasy drogi oraz
miarodajnego natezenia ruchu.

(5) Przekrdj standardowy oraz przekroje dopuszczalne drogi przyjmuje sie zgodnie z tab. 4.2.1
w zaleznosci od klasy drogi.

(6) W przypadku drogi klasy A lub S przekrojem wyjsciowym jest 2/2, jednak nie okresla sie go
jako standardowy, tzn. w zaleznosci od natezen ruchu dopuszcza sie stosowanie réwniez
przekroju 2/3 lub 2/4.

(7) Jezeli liczba paséw ruchu jezdni gtéwnej drogi klasy GP, G lub Z jest nie mniejsza niz cztery,
przyjmuje sie przekréj o dwdch jezdniach gtéwnych rozdzielonych pasem dzielgcym (np. zamiast
przekroju dwukierunkowego 1/4 przyjmuje sie przekréj 2/2).
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Tab. 4.2.1. Przekrdj drogi w zaleznosci od klasy

Przekroj Klasa drogi
drogi A s GP G z L D
Dwie jezdnie giéwne
2/4 o O * 2 2 * *
2/3 o O O o 2 4 *
2/2 ©) (@) [ ] ©) O * L 4
Jedna jezdnia gtéwna
© 1241 2 L 4 O o 2 4 *
< 1/2 L 4 L 4 @) o (] [ ) ()
< 1/2-1 * L 4 L 4 * 2 O O
11 L 4 L 4 L 2 * * L 2 o
® przekrdj standardowy O przekrdj dopuszczalny € przekrdj niedopuszczalny <> przekréj dwukierunkowy

(8) Ustalenia liczby jezdni i liczby pasdéw ruchu dokonuje sie na etapie planowania, czyli
w poczatkowej fazie przygotowania inwestycji. Liczbe paséw ruchu zwieksza sie, zgodnie
z tab. 4.2.1, w zalezno$ci od miarodajnego natezenia ruchu, tak aby przewidywane warunki ruchu
nie byty gorsze, niz poziom swobody ruchu okreslony w tab. 4.2.2, zgodnie z WR-D-23.

Tab. 4.2.2. Zalecane i dopuszczalne poziomy swobody ruchu stanowigce podstawe doboru przekroju poprzecznego
drogi

Klasa drogi
Wymagania dotyczace AlubS
oziomu swobody ruchu
P v L obszar GPlub G
obszar zamiejski L
aglomeracji miejskiej
zalecane (PSR..) C D C
dopuszczalne czasowo na D E D
drogach istniejgcych (PSRu)

(9) Typowe przekroje poprzeczne drég przyjmuje sie zgodnie z WR-D-22-4.

4.3. Skrajnia
(1) Skrajnie drogi wyznacza sie zgodnie z WR-D-21.

4.4. Jezdnie gtowne

4.4.1. Pasy ruchu

(1) Szerokosé pasa ruchu na jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu, w zaleznosci od klasy
drogi, przyjmuje sie zgodnie z tab. 4.4.1.1.

(2) Na drodze o przekroju 2/2, 2/3 lub 2/4 dopuszcza sie przyjecie szerokosci drugiego
i kolejnych paséw ruchu, liczac od prawej strony, takich samych jak szerokos$¢ pasa ruchu
w trudnych warunkach. Dotyczy to w szczegdlnosci paséw ruchu o dominujgcym ruchu
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t. Przyktad mozliwych do zastosowania
szerokosci paséw ruchu na drodze klasy S o przekroju 2/3 przedstawiono w tab. 4.4.1.2.

(3) W przypadku zastosowania rozwigzan uspokajajgcych ruch na drodze klasy Z, L lub D
zalecane jest zmniejszenie szerokosci pasa ruchu o 0,25 m wzgledem wartosci standardowych.
Szerokosci paséw ruchu wieksze niz standardowe, dopuszcza sie stosowac na drodze klasy Z,
L lub D, w zaleznosci od potrzeb wynikajgcych ze struktury iloSciowej i rodzajowej ruchu, np. na
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terenach przemystowych. W przypadku drogi o przekroju 1/2-1 minimalna szerokos$¢ srodkowego
pasa ruchu wynosi 3,00 m, a w trudnych warunkach 2,75 m.

Tab. 4.4.1.1. Szerokosci pasow ruchu na jezdni w zaleznosci od klasy drogi

Klasa drogi
Rodzaj wartosci A ‘ S ‘ GP ‘ G ‘ y4 ‘ L ‘ D
Szerokosé pasa ruchu [m]
standardowa 3,75 3,50 3,50 3,50 3,00 2,75 2,50
3,25
dopuszczalna w trudnych warunkach 3,50 3,25 3,25 300 2,75 2,50 2,25
zalecana przy uspokojeniu ruchu - - - - 2,75 2,50 2,25
2,75
3,00
. 3,25 3,00
inne dopuszczalne - 3,75 - - 3,25
3,50 3,25
3,50
3,50

Tab. 4.4.1.2. Przykiad mozliwych do zastosowania szerokosci paséw ruchu na drodze klasy S o przekroju 2/3

Jezdnia lewa Jezdnia prawa

Rodzaj wartosci Pas Pas Pas Pas Pas Pas
ruchu ruchu ruchu ruchu ruchu ruchu

nr1 nr2 nr3 nr3 nr2 nr1

standardowe 3,50 3,50 3,50 2 3,50 3,50 3,50
3,50 3,50 3,25 _57_? 3,25 3,50 3,50

3,50 3,25 3,25 § 3,25 3,25 3,50

dopuszczalne 3,75 3,75 3,75 & 3,75 3,75 3,75
3,75 3,50 3,50 3,50 3,50 3,75

3,75 3,25 3,25 3,25 3,25 3,75

dopuszczalne w trudnych warunkach 3,25 3,25 3,25 3,25 3,25 3,25

(4) Jezeli konieczna jest zmiana liczby paséw ruchu w tunelu o dtugosci 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 wykona¢ stosujgc skosy jak przy
wyspach dzielgcych przed skrzyzowaniami skanalizowanymi zgodnie z WR-D-31-2.

4.4.2. Poszerzenia pasow ruchu

(1) Na tuku kotowym w planie szerokos¢ kazdego pasa ruchu musi by¢ taka, aby w obrebie jezdni,
z zachowaniem odstepdw bezpieczenstwa, jakie wystepujg na odcinku prostym, zmiescit sie
korytarz ruchu wyznaczony przez skrajne elementy obrysu pojazdu miarodajnego (rys. 4.4.2.1).

(2) Pojazd miarodajny na drodze przyjmuje sie zgodnie z podrozdziatem 6.3 w WR-D-22-1.

(3) W trudnych warunkach, ale poza obszarami, gdzie mogag przebywaé piesi lub rowery
(np. przejscia dla pieszych, przejazdy dla rowerdw), korytarz ruchu moze wystawaé poza
krawedz jezdni, opaski wewnetrznej lub czesci pobocza o nawierzchni twardej, ale zawsze musi
miesci¢ sie w skrajni jezdni.
(4) Jezeli wartos¢ promienia tuku kotowego w planie R wynosi wiecej niz 25,00 m, poszerzenie
pasa ruchu projektuje sie zgodnie z tab. 4.4.2.1, przy czym:
a) jako R dopuszcza sie przyjecie promienia tuku kotowego osi jezdni,
b) obliczone poszerzenie zaokragla sie do najblizszych 0,05 m,
c) dopuszcza sie rezygnacje z poszerzania pasa ruchu, jezeli p < 0,20 m (przed
zaokragleniem),
d) jezeli w danym kierunku prowadzg wiecej niz dwa pasy ruchu, dopuszcza sie
rezygnacje z poszerzania trzeciego i kolejnych paséw ruchu.

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 2: Ksztattowanie geometryczne WR-D-22-2



P \R-p
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Rys. 4.4.2.1. Poszerzenie pasa ruchu na tuku kolowym w planie: p - poszerzenie pasa ruchu [m], D - rozstaw osi
pojazdu powiekszony o zwis przedni [m], R - promien zewnetrznego obrysu korytarza ruchu pojazdu [m]

Tab. 4.4.2.1. Wzory na obliczanie wielkos$ci poszerzenia pasa ruchu dla pojazdéw miarodajnych

Pojazd miarodajny L A W2zor na obliczenie
Wartos¢ D . P X
wielkosci poszerzenia p
Rodzaj Symbol [m] [m]
Pojazd osobowy PO 3,90 8/R
Pojazd komunalny PK 6,50 20/R
Autobus dwuosiowy A2 9,70 50/R
Autobus trzyosiowy A3 10,60
60/R
Pojazd ciezarowy z naczepa PN -

" w indywidualnych analizach dla pojazddw o rozbudowane;j tylnej osi do obliczen przyjmuje sie potozenie tylnej osi obliczeniowej w potowie odlegtosci
miedzy skrajnymi rzeczywistymi osiami tylnymi.

(5) Jezeli warto$¢ promienia tuku kotowego w planie R wynosi nie wiecej niz 25,00 m, poszerzenie
pasa ruchu wustala sie indywidualnie, zgodnie z WR-D-31-1, stosujagc odpowiednie
oprogramowanie lub szablony przejezdnosci.

(6) Poszerzenie jezdni, bedgce sumg poszerzen wszystkich jej paséw, odktada sie po
wewnetrznej stronie tuku.

(7) Dopuszcza sie wprowadzenie czesci poszerzenia na zewnatrz tuku, jezeli sg spetnione
nastepujgce warunki:

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

b) przy doborze parametru klotoidy uwzgledniono, zgodnie z podrozdziatem 7.1
akapit (17) lit. a tiret pierwsze, wielko$¢ poszerzenia odtozonego na zewnatrz
tuku.
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(8) Aby spetni¢ warunek ptynnej zmiany szerokosci jezdni, bez widocznych zataman jej krawedzi,
zaleca sie (szczegdlnie, jezeli stosunek dtugosci klotoidy do wartosci poszerzenia wynosi mniej
niz 20):
a) definiowanie krawedzi jezdni przez krzywe przejSciowe o odrebnie dobranych
parametrach,
b) przy liniowym wprowadzaniu poszerzenia — wyokraglanie zatamania krawedzi
jezdni na poczatku i koncu skosu wprowadzajgcego poszerzenie.

4.4.3. Pochylenia poprzeczne i rampy

(1) Pochylenie poprzeczne jezdni drogi musi umozliwia¢ sprawny sptyw wody, a zatem musi
wynosi¢ nie mniegj niz:

a) 2,0% — w przypadku nawierzchni twardej na drodze klasy G, Z, L lub D,

b) 2,5% — w przypadku nawierzchni twardej na drodze klasy A, S lub GP oraz na
drodze klasy G, Z, L lub D o szerokosci czesci nawierzchni z jednospadowym
pochyleniem przekraczajgcej 10,00 m,

c) 3,0% — w przypadku nawierzchni twardej z utrudnionym sptywem wody,
np. z bruku,

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

(2) Zachowanie wartosci pochylen poprzecznych, o ktérych mowa w akapicie (14), nie jest
wymagane na krzywych przejsciowych i na prostych przejsciowych, na ktérych nastepuje zmiana
kierunku pochylenia poprzecznego jezdni, pod warunkiem zachowania pochylenia ukosnego
w kazdym punkcie jezdni wynoszgcego nie mniej niz 0,7% (rys. 4.4.3.1).

pochylenie
poprzeczne

pochylenie
podituzne

p=\q + 77
Rys. 4.4.3.1. Zasada wyznaczania pochylenia ukosnego jezdni

(3) Dwukierunkowa jezdnia, niezaleznie od liczby pasdw ruchu, na odcinku prostym lub na
odcinku krzywoliniowym niewymagajgcym jednospadowego pochylenia poprzecznego, ma
standardowo pochylenie dwuspadowe. Spetnienie tego warunku nie jest wymagane, jezeli droga
jest prowadzona na zboczu, przewidywana jest dobudowa drugiej jezdni, wystepuje krotki
odcinek prosty miedzy odcinkami krzywoliniowymi lub w trudnych warunkach, jezeli w wyniku
zastosowania pochylenia jednospadowego uzyskuje sie bardziej korzystne warunki
odprowadzenia wod opadowych.

(4) Jednokierunkowa jezdnia ma jednospadowe pochylenie poprzeczne. Dwuspadowe
pochylenie poprzeczne jednokierunkowej jezdni jest mozliwe na drodze klasy GP, G, Z L lub D
w przypadku etapowania budowy lub w trudnych warunkach.

(5) Zmiane pochylenia poprzecznego jezdni wykonuje sie na krzywej przejsciowej, prostej
przejsciowej lub na tuku w planie o wiekszym promieniu, jezeli ten tuk jest elementem krzywej
koszowej. Uksztattowanie jezdni musi wowczas zapewniaé¢ sprawny sptyw wody oraz ptynny
przebieg krawedzi jezdni. Przyktady mozliwych rozwigzan pokazano w tab. 4.4.3.1.
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Tab. 4.4.3.1. Zmiana pochylenia poprzecznego jezdni

rozwigzania
zalecane

przejscie z przekroju dwuspadowego
na jednospadowy - obrot wokoét osi,
niezalezny obrot obu stron jezdni

przekréj jednospadowy — zmiana
wartosci pochylenia poprzecznego

wykres krzywizny

charakterystyczne
przekroje poprzeczne

przekroje podtuzne osi i krawedzi
jezdni:
krawedz zewnetrzna ————

krawedz wewnetrzna

rozwigzania
zalecane

przekréj jednospadowy - zmiana
kierunku i wartosci pochylenia
poprzecznego

wykres krzywizny

charakterystyczne
przekroje poprzeczne

przekroje podtuzne osi i krawedzi
jezdni:

krawedz zewnetrzna ————
krawedz wewnetrzna

rozwigzania
dopuszczalne

przejscie z przekroju dwuspadowego
na jednospadowy - obrot wokoét osi,
wspolny obrot obu stron jezdni

przejscie z przekroju dwuspadowego
na jednospadowy - obrot wokoét
krawedzi wewnetrznej

wykres krzywizny

charakterystyczne
przekroje poprzeczne

przekroje podtuzne osi i krawedzi
jezdni:

krawedz zewnetrzna
krawedz wewnetrzna

rozwigzania
dopuszczalne

przejscie z przekroju dwuspadowego na
jednospadowy - parametr A nie spetnia
warunku Ai = Ai.

wykres krzywizny

charakterystyczne
przekroje poprzeczne

przekroje podtuzne osi i krawedzi
jezdni:

krawedz zewnetrzna ————
krawedz wewnetrzna

WR-D-22-2
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rozwiazania tuk kotowy - tuk kotowy
dopuszczalne (krzywa koszowa)

wykres krzywizny R1 > R2 R2
R1

charakterystyczne ———— e —— —_—
przekroje poprzeczne V —V F

przekroje podtuzne osi i krawedzi

prosta - biklotoida - prosta

jezdni: T T e N
, | e s e e 7 N
krawedz zewnetrzna // \\
krawedz wewnetrzna TrTrTrTr T T T T T T T '\'; '''''''
—_— L L
L= 0,5V

(6) Zmiane pochylenia poprzecznego jezdni drogi prowadzi sie w taki sposdb, aby dodatkowe
pochylenie podtuzne krawedzi jezdni zawierato sie pomiedzy minimalnymi i maksymalnymi
wartosciami podanymi w tab. 4.4.3.2. Aby to uzyskaé, odpowiednio dobiera sie usytuowanie osi
obrotu przekroju poprzecznego oraz dtugos¢ 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. 4.4.3.2).

Tab. 4.4.3.2. Dodatkowe pochylenie krawedzi jezdni na rampach drogowych

Predkosé do Dodatkowe pochylenie krawedzi jezdni [%]
projektowania minimalne na odcinku o pochyleniu
[km/h] . Lo . maksymalne
poprzecznym mniejszym nhiz na prostej
=100 0,9
80-90 1,0
0,1a
60-70 1,6
<50 2,0
a - odlegtos¢ krawedzi jezdni od osi obrotu [m].

a) b)

a a
— — 4 4 1

Rys. 4.4.3.2. Metody zmiany pochylenia poprzecznego jezdni w zaleznosci od potozenia osi obrotu

(7) W przypadku problemdéw z zachowaniem wymaganego pochylenia ukosnego jezdni
w obrebie odcinka zmiany pochylenia, wprowadza sie na nim dodatkowg krawedz ukos$ng
(stosuje sie tzw. ,koperte”) zgodnie z rys. 4.4.3.3 oraz z WR-D-71-2.
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a) b)
powierzchnia bezodptywowa dodatkowa krawedz uko$na

Rys. 4.4.3.3. Zachowanie wymaganego pochylenia ukosnego jezdni przez wprowadzenie dodatkowej krawedzi
ukosnej (utworzenie koperty): a) rozwigzanie bez ,koperty”; b) rozwigzanie typu ,koperta”

4.5. Jezdnie dodatkowe

(1) Dodatkowa jezdnie projektuje sie w pasie drogowym drogi klasy A, S, GP, G lub Z, jezeli:
a) w wyniku budowy lub przebudowy drogi potozona przy niej nieruchomosé
gruntowa utracitaby dostep do drogi publicznej,
b) nalezy ograniczy¢ liczbe zjazdow z jezdni gtdwnej drogi klasy GP, G lub Z,
c) stuzy do obstugi pojazddw transportu zbiorowego w pasie drogowym drogi klasy
Alub S.

(2) Parametry projektowe dodatkowej jezdni i innych czes$ci drogi odpowiadajg parametrom
drogi klasy:

a) D, Llub Z—w przypadku drogi klasy A, S lub GP,

b) D lub L —w przypadku drogi klasy G,

¢) D—w przypadku drogi klasy Z.

(3) Przy dodatkowej jezdni od strony jezdni gtéwnej dopuszcza sie zlokalizowanie tylko wyjazdu
awaryjnego z jezdni gtdwnej drogi klasy A lub S, dojscia od wyjscia awaryjnego w ekranie
przeciwhatasowym lub przystanku z peronem przystankowym i dojsciem do niego. Inne obiekty,
takie jak droga dla pieszych, droga dla rowerdw, droga dla pieszych i rowerdw, zatoka postojowa
itp. moga znajdowac sie tylko po przeciwnej stronie dodatkowej jezdni, niz jezdnia gtéwna
(rys. 4.5.1).

jezdnia gtéwna drogi klasy A lub S

S " \ogrodzenie \ekran przeciwhatasowy
W\\wyjazd awaryjny ‘zatoka przystankowa

— ! zatoka przystankowa
dodatkowa jezdnia J

droga dla pieszych lub pieszych i roweréw

Rys. 4.5.1. Schemat mozliwego ukladu dodatkowej jezdni i jej otoczenia w przypadku drogi klasy A lub S

(4) Dodatkowg jezdnie oddziela sie od jezdni gtdwnej, jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcej lub
tgcznicy drogi klasy A lub S obiektami lub urzgdzeniami uniemozliwiajgcymi przejazd, przejscie
albo przedostanie sie ludzi i $rednich lub duzych zwierzat, takimi jak ogrodzenie czy ekran
przeciwhatasowy.

(5) Dodatkowag jezdnie zaleca sie oddzieli¢ od jezdni gtéwnej drogi klasy GP, G lub Z obiektami
lub urzadzeniami uniemozliwiajgcymi przejazd lub przejscie miedzy tymi jezdniami (poza
wyznaczonymi miejscami), takimi jak: ogrodzenie, ekran przeciwhatasowy, réw, zywoptot.

(6) Odlegtosé obiektdw lub urzadzen, o ktérych jest mowa w akapitach (4) i (5), od krawedzi
dodatkowej jezdni wynosi nie mniej niz 1,00 m. Odlegtosc¢ te powieksza sie o szerokos$¢ pobocza,
jezeli wystepuje przy dodatkowej jezdni.
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(7) W przypadku drogi klasy A lub S, dodatkowa jezdnia moze by¢ powigzana wytgcznie z droga
klasy GP, G, Z, L lub D przez skrzyzowanie, bez koniecznosci zachowania odlegtosci, o ktérych
mowa w rozdziale 8 w WR-D-22-1. W miare mozliwosci zaleca sie jednak zachowanie tych
odlegtosci. Dopuszcza sig, zeby dodatkowa jezdnia:
a) tworzyta wlot skrzyzowana bedacego elementem wezta typu WB, jezeli
odpowiada parametrom drogi klasy L lub Z (rys. 4.5.2a),
b) stanowita czwarty wlot wezta, ktéry inaczej bytby trojwlotowy, jezeli odpowiada
parametrom drogi klasy Z (rys. 4.5.2b).

(8) W przypadku drogi klasy GP, G lub Z dodatkowa jezdnia moze by¢ powigzana
za posrednictwem skrzyzowan z jezdnig gtdwna lub z innymi drogami, bez koniecznosci
zachowania odlegtosci, o ktérych mowa w rozdziale 8 w WR-D-22-1. (rys. 4.5.2c). W miare
mozliwosci zaleca sie jednak zachowanie tych odlegtosci.

(9) Dopuszcza sie powigzanie dodatkowej jezdni z jezdnig gtéwng drogi klasy GP, G lub Z
za pomocg jednokierunkowego wyjazdu z jezdni gtéwnej lub jednokierunkowego wjazdu na
jezdnie gtéwna (rys. 4.5.2d). Woéwczas wyjazd wyposaza sie w pas wytgczania, a wjazd w pas
wigczania, jak po prawej stronie wylotu drogi z pierwszenstwem ruchu na skrzyzowaniu,
o parametrach okreslonych w WR-D-31-2, przy zachowaniu wymagan dotyczacych odstepéw
miedzy skrzyzowaniami na jezdni gtdwnej, o ktérych mowa w rozdziale 8 w WR-D-22-1.

a) b)
Il droga klasy A lub S 1L droga klasy A lub S
Q_’! C Cl_j L
o 0} et
i [ dodatkowa jezdnia vi ||~ dodatkowa jezdnia klasy Z
== =
czcg klasy Z lub L &
m ©
g &
=] o
c) d)
dodatkowa jezdnia
P droga klasy GP, G lub Z wa ez II‘ droga klasy GP, G lub Z
dodatkowa jezdnia e N ] -
c S pas
g U5, hyt ;achoyvany odstep wylaczen Musi by zachowany wgczeh
miedzy skrzyzowaniami odstep wg WR-D-22-1
wg WR-D-22-1

Rys. 4.5.2. Schematy mozliwego powigzania dodatkowej jezdni z jezdniag gtdwna drogi klasy: a) A lub S - dodatkowa
jezdnia klasy L; b) A lub S - dodatkowa jezdnia klasy Z; c) GP, G lub Z - przez skrzyzowanie; d) GP, G lub Z - przez
wyjazd i wjazd

4.6. Dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania

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

(2) Do projektowania dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania zaleca sie stosowaé zasady
okreslone w [11], w zakresie w jakim nie sg one sprzeczne z przepisami techniczno-budowlanymi.

(3) Szerokos$¢ dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania jest rdwna szerokosci zasadniczego
pasa ruchu, przy ktérym sie on znajduje. Na drodze klasy A, S, GP lub G, na ktérej przewiduje sie
wprowadzenie zakazu wyprzedzania przez pojazdy ciezarowe, dopuszcza sie zmniejszenie tej
szerokosci do wartosci dopuszczalnych w trudnych warunkach, okreslonych w tab. 4.4.1.
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(4) Poczatek i koniec dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania wykonuje sie w formie
powierzchni jezdni wytgczonych z ruchu za pomocg znakéw poziomych. Skos klindw wysp
wynosi 1: n, gdzie:

a) n =z 5-w przypadku klina poczatkowego,

b) n =10 - w przypadku klina koncowego.
Jezeli dodatkowy pas ruchu do wyprzedzania usytuowany jest na krzywej w planie, to minimalne
wartosci skosu przyjmuje sie jak dla skrzyzowan, zgodnie z WR-D-31-2.

(5) Dtugos¢ dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania poza wzniesieniem, mierzona pomiedzy
koricem klina poczatkowego a poczatkiem klina koncowego, w miejscach, w ktérych pas ma
petng szerokos¢, powinna miescié sie w przedziale od 800 do 1800 m.

(6) Dtugo$¢ dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania na wzniesieniu, mierzona pomiedzy
koncem klina poczatkowego a poczatkiem klina koncowego, w miejscach, w ktérych pas ma
petng szerokos$é, powinna by¢ nie mniejsza niz 800 m.

(7) Pochylenie podtuzne i poprzeczne dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania oraz jego
uksztattowanie w planie dostosowuje sie do uksztattowania zasadniczego pasa ruchu, przy
ktérym sie on znajduje.

4.7. Pobocza

(1) Na drodze o jednej jezdni gtdéwnej projektuje sie pobocza po obu stronach jezdni, a na drodze
o dwdch jezdniach gtéwnych projektuje sie pobocze z prawej strony i opaske wewnetrzng z lewej
strony kazdej jezdni.

(2) Pobocze oraz urzadzenia drogi na poboczu projektuje sie uwzgledniajgc funkcje, jakie maja
petic.

(3) Pobocze przy jezdni drogi klasy A lub S projektuje sie cze$ciowo o nawierzchni twardej, jako
pas awaryjny, i czesciowo o nawierzchni gruntowej. Opaski wewnetrzne projektuje sie przy
kazdej z dwdch jezdni gtéwnych drogi klasy A lub S od strony $rodkowego pasa dzielgcego.

(4) Szerokosci pasa awaryjnego, czesci pobocza o nawierzchni gruntowej oraz opaski
wewnetrznej na drodze klasy A lub S przyjmuje si¢ zgodnie z tab. 4.7.1.

Tab. 4.7.1. Szerokosci pobocza i opaski wewnetrznej na drodze klasy A lub S [m]

Klasa drogi
Czesé drogi Rodzaj wartosci
A S

standardowa 3,00 2,50
czgs¢ pobocza o nawierzchni dopuszczalna ~ 2,50-3,00
twardej (pas awaryjny)

dopuszczalna w trudnych warunkach 2,50-3,00 -
czes$¢ pobocza o nawierzchni standardowa 21,25 21,25
gruntowej (przylegta do pasa
awaryjnego) dopuszczalna w trudnych warunkach 20,75 20,75

standardowa 0,75 0,75

dopuszczalna w trudnych warunkach 0,50-0,75 0,50-0,75
opaska wewnetrzna

dopuszczalna w miejscu istotnym 075-1,50 0.75-1,50

ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu

(5) Pochylenie poprzeczne opaski wewnetrznej i pasa awaryjnego oraz pochylenie podtuzne
opaski wewnetrznej, pasa awaryjnego i czesci pobocza o nawierzchni gruntowej na drodze klasy
A lub S jest takie samo jak jezdni.

(6) Pochylenie poprzeczne czesci pobocza o nawierzchni gruntowej na drodze klasy A lub S
wynosi 8% na zewnatrz drogi.

(7) Na opasce zewnetrznej i pasie awaryjnym nie dopuszcza sie lokalizowania zadnych obiektow
ani urzadzen. Natomiast na czesci pobocza o nawierzchni gruntowej, poza skrajnig, dopuszcza
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sie umieszczanie np. znakdw drogowych, urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, urzadzen
do oswietlenia, ekranéw przeciwhatasowych itp.

(8) Pobocze przy jezdni drogi:

a) klasy GP - projektuje sie czesciowo o nawierzchni twardej, jako opaske
zewnetrzng, i czesciowo o nawierzchni gruntowej,

b) klasy G lub Z - projektuje sie:
— czesciowo o nawierzchni twardej, jako opaske zewnetrzng, i czesciowo

0 nawierzchni gruntowej albo

— w catosci o nawierzchni gruntowe;j,

c) klasy L lub D - projektuje sie w catosci o nawierzchni gruntowe;.

(9) Szerokosci opaski zewnetrznej, pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej oraz
opaski wewnetrznej na drodze klasy GP, G, Z, L lub D przyjmuje sie zgodnie z tab. 4.7.2.

Tab. 4.7.2. Szerokosci pobocza i opaski wewnetrznej na drodze klasy GP, G, Z, L lub D [m]

Klasa drogi
Czesé drogi Rodzaj wartosci
GP G Y4 L D
standardowa 0,75 0,50 0,50 - -
dopuszczalna na drodze
o dwdch jezdniach 1,50 - - - -
gtéwnych

czes$¢ pobocza
o nawierzchni twardej | dopuszczalna w trudnych
(opaska zewnetrzna) warunkach na drodze 0,50-0,75 - - - -
o jednej jezdni gtownej

dopuszczalna w miejscu
istotnym ze wzgledu na 0,75-1,50 | 0,50-1,50 | 0,50-1,50 - -
bezpieczenstwo ruchu

czes$é pobocza standardowa =0,75 20,75 =0,75 - -

o nawierzchni

gruntowej (przy|eg{a ‘ dopuszczalna w trudnych 0,50 0,50 0,50 _ _

do opaski zewnetrznej) | warunkach
standardowa - 21,25 21,00 20,75 20,75

pobocze o nawierzchni

gruntowej dopuszczalna w trudnych _ =050 =050 2050 =050
warunkach - - - -
standardowa 0,75 0,50 0,50 - -

dopuszczalna w trudnych

warunkach 0,50-0,75 - } ) ]

opaska wewnetrzna

dopuszczalna w miejscu
istotnym ze wzgledu na 0,75-1,50 | 0,50-1,50 | 0,50-1,50 - -
bezpieczenstwo ruchu

(10) Opaski wewnetrzne projektuje sie przy kazdej z dwdch jezdni gtéwnych drogi klasy GP, G
lub Z od strony srodkowego pasa dzielgcego.

(11) Dopuszcza sie zwiekszenie szerokosci opaski zewnetrznej lub wewnetrznej w miejscu
istotnym ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu do nie wiecej niz 1,50 m. Rozwigzanie to stosuje
sie na drogach klasy GP, G i Z, ale jedynie lokalnie na odcinkach o zwiekszonym
prawdopodobienstwie zjechania z jezdni, np. na tukach o matych promieniach lub w obszarze
skrzyzowan typu T, oraz w przypadku opaski zewnetrznej tam, gdzie wystepuje sporadyczny
ruch pieszych, o ile nie jest uzasadnione i mozliwe inne zorganizowanie tego ruchu.

(12) Opaska zewnetrzna i opaska wewnetrzna majag pochylenie podtuzne i poprzeczne takie samo
jak pasy ruchu, do ktérych przylegaja.

(13) Pochylenie poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej przyjmuje sie
zaleznie od potozenia na odcinku prostym lub krzywoliniowym oraz od pochylenia poprzecznego
jezdni, tak aby zapewni¢ bezpieczenstwo uzytkowania i sprawny sptyw wody. Pochylenie
poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej przyjmuje sie zgodnie
z tab. 4.7.3. Uksztattowanie przekroju pokazano na rys. 4.7.1.
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Tab. 4.7.3. Zalecane pochylenie poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej na drodze klasy
GP,G,ZLIlubD

Odcinek jezdni Pochylenie poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej
prosty lub szerokosé pobocza lub czesci pobocza = 1,00 m 6-8%
0 pochyleniu poprzecznym
jak na prostej szerokos$¢ pobocza lub czesci pobocza < 1,00 m 8%

jak na prostej, ale co najmniej 0 1%

pobocze lub cze$¢ pobocza po wewnetrznej wiecej niz pochylenie poprzeczne

krzywoliniowy stronie fuku

0 pochyleniu poprzecznym jezdni
innym niz na odcinku
prostym pobocze lub cze$¢ pobocza po zewnetrznej jak jezdni na tuku, z wyjatkami
stronie tuku okreslonymi w akapicie (15)
a) b) c) d)
§ § §
: : :
T a %
TE g o
a3 T P — - /‘;lf/ - —a
& o 5( e r——
22 & 15 = 1.0 210
o2 T — —
225
—

Rys. 4.7.1. Uksztattowanie poboczy lub czesci poboczy o nawierzchni gruntowej natuku w planie na drodze klasy GP,
G, Z, L lub D: a) rozwigzanie typowe - pobocze o szerokosci < 2,50 m po zewnetrznej stronie tuku; b) pobocze
o szerokosci = 2,50 m po zewnetrznej stronie tuku, bez bariery; c) pobocze po zewnetrznej stronie tuku z bariera
o szerokosci poza barierg < 1,00 m; d) pobocze po zewnetrznej stronie tuku z barierg o szerokosci poza bariera
=1,00m

(14) Pochylenie zewnetrznego pobocza lub przylegajgcej do jezdni czesci pobocza o nawierzchni
gruntowej na krzywoliniowym odcinku drogi (o pochyleniu poprzecznym jezdni innym niz na
odcinku prostym) jest takie, jak jezdni.

(15) Pobocze lub czesé pobocza dzieli sie na dwa fragmenty (rys. 4.7.1), z ktérych wewnetrzny
(przylegajacy do jezdni) ma pochylenie jak jezdnia, a zewnetrzny (pozostaty) — pochylenie na
zewnatrz, takie jak na prostej, jezeli:
a) na poboczu lub czesdci pobocza o nawierzchni gruntowej wystepuje bariera
ochronna, a szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza za nig wynosi nie mnigj niz
1,00 m - wéwczas granice miedzy fragmentem wewnetrznym a zewnetrznym
wyznacza lico bariery,
b) szerokos$¢ pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej wynosi nie mniej
niz 2,50 m — wéwczas granica miedzy fragmentem wewnetrznym a zewnetrznym
przebiega w odlegtosci 1,50 m od krawedzi jezdni.

(16) Szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej zwieksza sig, jezeli wynika
to z potrzeby usytuowania znakéw drogowych, urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
(np. barier ochronnych), urzadzen drogi lub urzadzen ochrony srodowiska (np. ekranéw
przeciwhatasowych) itp.

4.8. Pasy i wyspy dzielgce
(1) Jezdnie gtéwne rozdziela srodkowy pas dzielgcy.

(2) Jezdnie gtdwng oraz jezdnie dodatkowg, jezdnie zbierajgco-rozprowadzajgcg lub tgcznice
a takze jezdnie dodatkowg, jezdnie zbierajgco-rozprowadzajgcg lub tgcznice miedzy sobg
rozdziela boczny pas dzielgcy.

(3) Pas dzielgcy powinien mie¢ szerokos$¢ i nawierzchnie odpowiednie do przeznaczenia i do
wymagan BRD. Dopuszcza sie zaprojektowanie nawierzchni czesciowo lub catkowicie twardej.
Czes¢ pasa dzielgcego o nawierzchni gruntowej pokrywa sie trawg lub kwietng tgka, zgodnie
z wytycznymi okreslonymi w podrozdziale 4.10.
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(4) Uksztattowanie i nawierzchnia pasa dzielagcego powinna umozliwia¢ sprawny sptyw waod
opadowych iroztopowych. Na drodze klasy A, S, GP lub G nie dopuszcza sie sptywu wody z pasa
dzielgcego na jezdnie. W przypadku drogi klasy Z, L lub D dopuszcza sie sptyw wody z pasa
dzielgcego na jezdnie pod warunkiem, ze sptyw bedzie réwnomierny wzdtuz jezdni, a woda nie
bedzie nanosi¢ na nig zanieczyszczen.

(5) Szerokos¢ pasa dzielgcego okresla sie zgodnie z nastepujgcymi zasadami:

a) jezeli pas dzielgcy jest obramowany kraweznikiem lub w inny sposdéb (na przyktad
korytkiem sciekowym), szerokos¢ obramowania jest wliczana do szerokosci tego
pasa (rys. 4.8.1a),

b) jezeli do pasa dzielgcego przylega opaska wewnetrzna, jej szerokosci nie wlicza
sie do szerokosci tego pasa (rys. 4.8.1b).

a) b)

jezdnia L szerokos¢ pasa dzielacego kjezdnia jezdnia . szerokosé pasa dzielgcego Ppaskabjezdnia
i 7 A K

krawez| kraweznik opornik

korytko Sciekowe

-x_fhhi—ii_f—f—j—(—[-

Rys. 4.8.1. Sposoby okreslania szerokosci pasa dzielagcego: a)ograniczonego $ciekiem Ilub kraweznikiem;
b) ograniczonego opaskami wewnetrznymi

(6) Szerokos¢ pasa dzielgcego przyjmuje sie zgodnie z tab. 4.8.1.

Tab. 4.8.1. Minimalne szerokosci pasow dzielagcych [m]

. . Klasa drogi
Rodzaj wartosci
Typ pasa dzielacego lub lokalizacja pasa A ‘ S ‘ GP ‘ G ‘ Y4 ‘ L ‘ D
dzielgcego . ., -
Minimalna szerokos¢ pasa dzielacego [m]
standardowa 3,50 3,50 3,00 2,50 2,00 - -
srodkowy dopuszczalna

w trudnych warunkach B B 2,00 160 160 B B

przy dodatkowej jezdni 3,00 3,00 2,50 2,50 2,00 - -
inne przypadki 2,50 2,50 2,50 2,50 2,00 - -

boczny

dopuszczalna _ _ _ _
w trudnych warunkach 2,00 160 160

standardowa - - 3,00 2,50 2,50 2,50 2,50

1 1 1 1 1

oba, w strefie

oczekiwania dla dopuszczalna

pieszych lub roweréw | . trudnych warunkach - - 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00

(7) Pas dzielgcy powinien mie¢ strefe bez przeszkdd, o ktérej mowa w WR-D-22-1. Jezeli nie
mozna zaprojektowad strefy bez przeszkdd, projektuje sie bariere ochronna.

(8) Jezeli na pasie dzielagcym na drodze klasy A lub S, oprdcz bariery ochronnej, znajdujg sie
jakiekolwiek inne obiekty lub urzgdzenia wyzsze niz 0,16 m ponad powierzchnie opaski lub pasa
awaryjnego, jego szerokos¢ zwieksza sie ponad wartosci podane w tab. 4.8.1 o szerokos¢ tych
obiektow lub urzadzen (rys. 4.8.2).

(9) Pasa dzielagcego na drodze klasy A lub S od strony jezdni gtdwnej nie ogranicza sie
elementami (na przyktad kraweznikami, korytkami sciekowymi) wyzszymi niz 0,06 m, mierzac od
powierzchni opaski lub pasa awaryjnego, chyba ze z wymagan dotyczacych zastosowania
bariery ochronnej wynika koniecznos¢ zastosowania elementu wyzszego, jednak nie wyzszego
niz 0,12 m (wymag ten nie dotyczy mostéw i wiaduktdéw). Dopuszcza sie ograniczenie bocznego
pasa dzielgcego od strony jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcej lub tgcznicy elementami
wyzszymi niz 0,06 m, ale nie wyzszymi niz 0,12 m, jezeli predkos$¢ dopuszczalna na tej jezdni lub
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tgcznicy wynosi nie wiecej niz 70 km/h. Zmiana wysokosci elementu ograniczajgcego pas
dzielgcy moze sie odbywacd z pochyleniem nieprzekraczajgcym 3%.

a) b)
szerokosc pasa dzielacego szerokos¢ pasa dzielacego
) ) (pomniejszona o szerokosé ) ) . . {pomniejszona o szerokosc
jezdnia urzadzenia) = 3,50 m Jezdnia jezdnia urzadzenia) = 2,50 m
I ka ] k | ka
ub opaska | ey ub opaska ub opaska szew )

1

oL E

Rys. 4.8.2. Sposoby okreslania szerokosci pasa dzielagcego, na ktérym znajduja sie obiekty lub urzadzenia
o wysokosci wigkszej niz 0,16 m: a) Srodkowego; b) bocznego

urzadzenia ‘ urzadzenia «

>0

(10) W trudnych warunkach dopuszcza sie zmniejszenie szerokosci sSrodkowego pasa dzielgcego
na drodze klasy GP, G lub Z, do wartosci okreslonych w tab. 4.8.1, w miejscach, gdzie w pasie
dzielgcym wystepujg obiekty i urzgdzenia wyzsze niz 0,16 m ponad powierzchnie opaski, lecz nie
szersze niz 0,60 m. Jezeli te obiekty i urzadzenia (w tym znaki drogowe) sg szersze, minimalng
szerokos$¢ pasa dzielgcego zwieksza sie odpowiednio o ich szerokos$é pomniejszong o 0,60 m.

(11) Zaleca sig, aby srodkowy pas dzielagcy na drodze klasy GP, G lub Z, na ktdrej wystepuja
skrzyzowania z dodatkowymi pasami do skretu w lewo lub do zawracania, potozone blisko siebie,
miat szeroko$¢ nie mniejszg niz 4,60 m. Jezeli na skrzyzowaniach w obrebie pasa dzielgcego
znajdujg sie strefy oczekiwania przy przejsciu dla pieszych, przejsciu sugerowanym lub
przejezdzie dla rowerdw, szerokos¢ srodkowego pasa dzielgcego na dojezdzie do skrzyzowania
powinna by¢ nie mniejsza niz 5,50 m, a w trudnych warunkach nie mniejsza niz 5,00 m.

(12) Szerokos$¢ pasa dzielgcego na drodze klasy GP, G, Z, L lub D w miejscu strefy oczekiwania
na przejsciu dla pieszych, przejsciu sugerowanym lub przejezdzie dla roweréw, powinna by¢ nie
mniejsza niz 2,50 m, a w trudnych warunkach nie mniejsza niz 2,00 m.

(13) W miejscu strefy oczekiwania przy przejsciu dla pieszych, przejsciu sugerowanym lub
przejezdzie dla rowerdéw, pas dzielagcy ogranicza sie od strony najazdu kraweznikiem
o wysokosci nie mniejszej niz 0,12 m, na dtugosci nie mniejszej niz 5,00 m (petna wysokosc),
a w trudnych warunkach na dtugosci nie mniejszej niz 2,00 m. Zmiana wysokosci kraweznika
moze nastepowac z pochyleniem nieprzekraczajgcym 6%.

(14) Zmiane szerokosci pasa dzielgcego projektuje sie w taki sposdb, aby nastepowata ptynnie.
Zaleca sie wykorzystanie do tego celu tuku w planie. Jezeli zmiana szerokosci pasa dzielgcego
odbywa sie na prostej w planie, skos tego pasa oraz wyokraglenia zataman muszg spetnia¢
wymagania jak dla wysp dzielgcych przeciwne kierunki ruchu na skrzyzowaniu skanalizowanym,
okreslone w WR-D-31-2.

(15) Na jezdni dopuszcza sie stosowanie srodkowych lub bocznych wysp dzielgcych. Wymiary
i nawierzchnie wyspy dostosowuje sie do funkgcji, jakie ona petni. Ksztatty, wymiary i konstrukcje
wysp projektuje sie zgodnie z WR-D-31-2.

(16) Szerokos¢ wyspy dzielgcej na drodze klasy GP, G, Z, L lub D w miejscu strefy oczekiwania
przy przejsciu dla pieszych, przejsciu sugerowanym lub przejezdzie dla rowerdw, powinna by¢
nie mniejsza niz 2,50 m, a w trudnych warunkach nie mniejsza niz 2,00 m.

4.9. Skarpy nasypow i wykopow

(1) Pochylenie skarpy nasypu lub wykopu (w tym skarpy rowu) na drodze klasy A lub S
powinno by¢:
a) nie wieksze niz 1:3 - jezeli wysokos$¢ skarpy nasypu lub wykopu wynosi nie
wiecej niz 2,00 m,
b) nie wigksze niz 1:1,5 - jezeli wysokos$¢ skarpy nasypu lub wykopu wynosi wiecej
niz 2,00 m i nie wiecej niz 8,00 m,
c¢) ustalone indywidualnie, zgodnie z akapitem (4) — jezeli wysokos$¢ skarpy nasypu
lub wykopu wynosi wiecej niz 8,00 m.
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(2) Wysokos¢ skarpy nasypu to pionowa odlegtosé pomiedzy dnem rowu lub podstawg skarpy
a krawedzig korony drogi. Wysokos¢ skarpy wykopu to pionowa odlegtos¢ pomiedzy dnem rowu
a gérng krawedzig skarpy. Sposob okreslania wysokosci skarpy pokazano narys. 4.9.1.

hn

hwi
hwa

Rys. 4.9.1. Sposob okreslania wysokosci skarpy nasypu lub wykopu

(3) Pochylenie skarpy nasypu lub wykopu na drodze klasy GP, G, Z L lub D powinno by¢ nie
wieksze niz1:1,5.

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie wiekszego pochylenia skarpy nasypu lub
wykopu, niz podane w akapitach (1) i (3), pod warunkiem zapewnienia ich statecznosci
(na przyktad przez odpowiednie umocnienie). Skarpy wykopu mogg mie¢ wieksze pochylenie, niz
podane w akapitach (1) i (3), takze wtedy, gdy rodzaj gruntu (na przykfad skalisty) zapewnia
statecznos$¢ takich skarp.

(5) Statecznos¢ skarpy nasypu lub wykopu oblicza i sprawdza sie indywidualnie, jezeli:

a) wysokos¢ skarpy nasypu lub wykopu wynosi wiecej niz 8,00 m,

b) wysokos¢ skarpy nasypu lub wykopu wynosi wiecej niz 6,00 m, a jej pochylenie
(nawet na fragmencie) jest wieksze niz 1: 3,

c) drogowa budowla ziemna bedzie wykonana z materiatu albo w gruncie, ktére
wymagajg szczegdlnych procedur technicznych i technologicznych,

d) nasyp bedzie budowany na podtozu wymagajgcym wzmochienia,

e) droga przebiega na terenie osuwiskowym albo na terenie podlegajgcym wptywom
eksploatacji gdrniczej,

f) skarpa nasypu bedzie narazona na dziatanie wéd stojgcych lub ptyngcych na
terenie zalewowym.

(6) Dopuszcza sie mniejsze pochylenie skarpy nasypu lub wykopu, niz okreslone w akapitach (1)
i (3), jezeli nie wystepuja przypadki, o ktérym mowa w akapicie 5) lit. ai b, a za zmiang pochylenia
przemawiajg wzgledy bezpieczenstwa ruchu, utrzymania, ekonomiczne lub estetyczne.

(7) W strefie bez przeszkdd pochylenie skarpy nasypu lub wykopu projektuje sie zgodnie
z WR-D-22-1.

(8) W przypadkach, o ktérych mowa w akapitach (5) i (6), dopuszcza sie stosowanie zmiennych
pochylen skarp, zaleznie od ich wysokosci, a takze taw (pdtek) oraz przypdr skarp.

(9) Skarpy nasypu lub wykopu zaleca sie umocni¢ roslinnosciag lub w inny sposéb, zwiekszajacy
ich trwatos¢ i statecznos¢. Skarpy, ktére majg zapewniong statecznos$¢ bez stosowania
umochnien, pokrywa sie roslinnoscia, jezeli tylko ma ona zapewnione warunki wegetaciji.

(10) Skarpy wykopu wykonanego w gruntach skalistych lub kamienistych zabezpiecza sie przed
spadaniem kamieni lub odtamkdéw skalnych na czesci drogi przeznaczone do ruchu lub postoju
pojazddw, w tym roweréw, oraz ruchu pieszych (np. w formie siatek).
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4.10. Roslinnosé

(1) W pasie drogowym projektuje sie roslinnos¢ w taki sposdb, aby wykorzysta¢ w szczegdlnosci
jej zdolnos¢ do petnienia funkcji izolacyjnej, w tym akustycznej i termicznej, oraz zdolnos¢ do
retencjonowania wéd, w szczegdlnosci w celu:

a) poprawy bezpieczenstwa uzytkowania przez oddzielenie przestrzeni
przeznaczonej dla réznych grup uzytkownikdw drogi, podkreslenie przebiegu
drogi oraz ograniczenie widocznosci w niepozadanym kierunku (np. na przebieg
dawnej drogi na poczatku obwodnicy),

b) poprawy warunkéw srodowiskowych,

€) zapewnienia izolacji ograniczajagcej wzajemnie negatywne oddziatywanie drogi
i otoczenia,

d) ochrony drogi przed zawiewaniem przez $nieg,

e) poprawy estetyki drogi,

f) ochrony wybranych miejsc (takich jak zatoki postojowe) przed nagrzewaniem
przez stonce,

g) zagospodarowania powierzchni pasdw terenu przeznaczonych na umieszczenie
urzadzen drogi lub urzadzen obcych.

(2) Dopuszcza sie nieprojektowanie roslinnosci w trudnych warunkach.

(3) Roslinnos¢ w pasie drogowym projektuje sie w taki sposdb, aby zapewnié¢ funkcjonalnos¢
drogi, BRD i wiasciwe warunki do jej wegetacji oraz uwzgledni¢ wptyw jej rozrostu w ciggu catego
cyklu wegetacyjnego na droge. Gatunki roslin dostosowuje sie do miejscowych warunkdéw
klimatycznych i cech podtoza gruntowego. W szczegdlnosci bierze sie pod uwage: odpornosé na
srodki stosowane przy utrzymaniu zimowym, odpornos$¢ na niedostatek wody, kruchos$¢ grozaca
obtamywaniem sie gatezi lub wiatrotomami, opadanie lisci, barwy itp.

(4) Roslinnos¢ w pasie drogowym nie moze zagrazac¢ bezpieczenstwu uzytkownikéw drogi,
ograniczac¢ widocznosci, ograniczac skrajni drogi, utrudniac¢ korzystania z drogi, w szczegdlnosci
przez osoby ze szczegdlnymi potrzebami, powodowac uszkodzenia elementéw konstrukcyjnych
drogi i urzgdzen usytuowanych w pasie drogowym, ani utrudnia¢ odwadniania i utrzymania drogi.

(5) Usytuowanie i zagospodarowanie paséw zieleni oraz usuwanie drzew i krzewdéw dokonuje sie
uwzgledniajgc przepisy ustawy [4] lub [11].

(6) Drzewa usuniete w zwigzku budowg lub przebudowg drogi rekompensuje sie przez
nasadzenia, ktérych lokalizacja oraz liczba, gatunki i cechy sadzonych drzew wynikaja
z odrebnych decyzji administracyjnych. Jezeli taka decyzja nie jest wymagana, zaleca sig, aby
potrzebe nasadzen oraz lokalizacje, liczbe, gatunki i cechy sadzonych drzew uzgodni¢ z wéjtem
gminy albo z burmistrzem lub prezydentem miasta, na ktérych terenie dokonuje sie usuniecia
drzew.

(7) Minimalna zalecana szerokos¢ pasa zieleni, do ktdrej nie wlicza sie szerokosci kraweznikéw,
obrzezy oraz innych, nieprzepuszczalnych, powierzchniowych obiektéw liniowych, wynosi
(rys. 4.10.1):

a) 3,00 m —jezeli jest on przeznaczony do wegetacji drzew (rys. 4.10.1a),

b) 1,00 m —w pozostatych przypadkach (rys. 4.10.1b).

a) b)
powierzchnia § pas zieleni z wegetacjg bjezdnia powierzchnia } pas zieleni, I'jezdnia

1 e 1 P 1
nieprzepuszczalna  szer. min. 1,0 m

. " .
nieprzepuszczalna drzew, szer. min. 3,0 m

- |
Rys. 4.10.1. Zalecana szerokos¢ pasa zieleni: a) jezeli jest on przeznaczony do wegetacji drzew; b) w pozostatych
przypadkach
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(8) Odlegtos¢ krawedzi pnia drzewa od skrajni jezdni wynika z szerokosci strefy bez przeszkdd,
przy czym powinna by¢ nie mniejsza niz 2,50 m, przy uwzglednieniu rozrostu pnia. W trudnych
warunkach dopuszcza sie mniejszg odlegtos¢ istniejgcego drzewa, pod warunkiem
wprowadzenia rozwigzan gwarantujgcych BRD (np. wprowadzenie ograniczenia predkosci
dopuszczalnej lub zastosowanie barier ochronnych).

(9) W przypadku braku mozliwosci wystarczajgcego odsuniecia drzewa od podziemnych
urzadzen drogi lub urzadzen obcych, zaleca sie stosowanie ekrandw ograniczajgcych rozrost
korzeni.
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5. Szerokosci czesci drogi oraz korony drogi w przypadku
typowych przekrojow poprzecznych

5.1. Przekroj 2/2, 2/3 lub 2/4

(1) W tab. 4.2.1 podano standardowe oraz dopuszczalne przekroje drogi klasy A, S, GP, G lub Z
o dwdch jezdniach gtdéwnych. Liczba paséw ruchu na kazdej jezdni gtéwnej moze wynosic¢ 2, 3
lub 4, co wptywa na szerokos¢ korony drogi.

(2) Szerokosci czesci drogi oraz korony drogi klasy A lub S w przypadku typowych przekrojow
poprzecznych przedstawia tab. 5.1.1. Podane szerokosci korony drogi nalezy traktowaé jako
minimalne, poniewaz szerokosci pasa dzielgcego i poboczy sg zmienne i zalezg od usytuowanych
na nich urzgdzen drogi.

Tab. 5.1.1. Szerokosci czesci drogi oraz korony drogi klasy A lub S w przypadku typowych przekrojow
poprzecznych [m]

g
: ) S
f= = f=
N (1] =1
= H =
e g8Sw 8.2
- 3 s SEE g £ =
(=) o Q o 0 E o O e
o —_ = H olNg o N S
s | ®© £ 2 S o 263 2 g ©
E s N > c V'S ® Q'S c
8 ] = T [7] L 0 2 ‘0 2 o
7] © N o © ] o C —
S N 3 © - o NES N € °
4 o 2 o o = O o= O o 4
standardowy 7,50 3,00 1,25 =28,50
2/2 | dopuszczainy 7,00 2,50 0,75 225,50
w trudnych warunkach ! ! ! e
standardowy 11,25 3,00 1,25 =36,00
A~ 2% | dopuszczainy 10,50 2,50 0,75 232,50
w trudnych warunkach ! ! ! B
standardowy 15,00 3,00 1,25 243,50
2/4 | dopuszczalny 14,00 2,50 0,75 >39,50
w trudnych warunkach ! ! ! B
=3,50 0,75
standardowy 7,00 2,50 1,25 226,50
212 | aopuszczainy 6,50 2,50 0,75 224,50
w trudnych warunkach ! ! ! e
standardowy 10,50 2,50 1,25 =33,50
S | 23| dopuszczainy 9,75 2,50 0,75 231,00
w trudnych warunkach ! ! ! o
standardowy 14,00 2,50 1,25 =40,50
2/% | dopuszczainy 13,00 2,50 0,75 237,50
w trudnych warunkach ! ! ! B

(3) Katalog typowych przekrojéw drogi klasy A lub S jest okreslony w WR-D-22-4.

(4) Szerokosci czesci drogi oraz korony drogi klasy GP, G lub Z w przypadku typowych
przekrojéw poprzecznych przedstawia tab. 5.1.2. Podane szerokosci korony drogi nalezy
traktowacd jako minimalne, poniewaz szerokosci pasa dzielgcego i poboczy sg zmienne i zalezg
od usytuowanych na nich urzadzen drogi.

(5) Jako wariant standardowy na drodze klasy GP o dwdch jezdniach gtéwnych przyjmuje sie
rozwigzanie z opaskg zewnetrzng o szerokosci 0,75 m. Jednakze wariantem zalecanym
ze wzgledow bezpieczenstwa, szczegdlnie przy predkosci do projektowania wynoszacej nie
mniej niz 100 km/h, jest wariant z opaskami zewnetrznymi o szerokosci 1,50 m.
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Tab. 5.1.2. Szerokosci czesci drogi oraz korony drogi klasy GP, G lub Z w przypadku typowych przekrojow
poprzecznych [m]

o s %
] S5 o N
s - .2
'.ﬂ-;' © = 8 N o
c N'E € o % —
— 2 2 S £ 2 g >
) g 38 355 3
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4 a 2 a o 3 0ol g ad N
zalecany =3,00 0,75 7,00 1,50 =0,75 =23,00
2/2 standardowy =3,00 0,75 7,00 0,75 =0,75 =21,50
\?voﬁ'EZﬁ?/anr:rxarunkach >2.00 0,50 6,50 075 >0,50 >18,50
GP
zalecany =3,00 0,75 10,50 1,50 =0,75 =30,00
o3 | Standardowy >3,00 0,75 10,50 0,75 20,75 >28,50
3°533?§imamnkach 2,00 0,50 9,75 0,75 >0,50 225,00
standardowy 22,50 7,00 0,50 20,75 220,00
2/2
3°533?§imamnkach >1,60 6,00 0,00 20,50" 14,60
G 0,50
standardowy 22,50 10,50 0,50 20,75 227,00
2/3
\?voﬁ'EZﬁ?/anr:rxarunkach >160 9,00 0,00 >0,50" >20,60
standardowy =2,00 6,00 0,50 =0,75 =17,50
z | 212 0,50
\?voﬁ'EZﬁ?/anr:rxarunkach >160 550 0,00 0,507 >13,60
" zaleca sie 1,25 m,
2 zaleca sie 1,00 m.

(6) W przypadku drogi klasy G lub Z w tab. 5.1.2 wskazano szerokosci korony drogi w wariancie
standardowym, to znaczy przyjmujgc pobocze czesciowo o nawierzchni twardej w formie opaski
zewnetrznej. Wariant dopuszczalny w trudnych warunkach zaktada pobocze w catosci
0 nawierzchni gruntowej.

(7) Katalog typowych przekrojéw drogi klasy GP, G lub Z o dwdch jezdniach gtéwnych jest
okreslony w WR-D-22-4.

5.2. Przekrdj dwukierunkowy 1/2

(1) Droga klasy G, Z, L lub D powinna mie¢ standardowo przekroj dwukierunkowy 1/2. Dopuszcza
sie rowniez stosowanie tego przekroju na drodze klasy GP, szczegdlnie z dodatkowymi pasami
ruchu do wyprzedzania, tak aby zapewniony byt co najmniej minimalny udziat odcinkéw
umozliwiajgcych wyprzedzanie.

(2) Szerokosci czesci drogi oraz korony drogi klasy GP, G, Z, L lub D w przypadku typowych
przekrojéw poprzecznych przedstawia tab. 5.2.1. Podane szerokosci korony drogi nalezy
traktowac jako minimalne, poniewaz szerokos¢ poboczy jest zmienna i zalezy od usytuowanych
na nich urzadzen drogi.
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Tab. 5.2.1. Szerokosci czesci oraz korony drogi klasy GP, G, Z, L lub D w przypadku typowych przekrojow
poprzecznych [m]
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standardowy 7,00 0,75 =0,75 =10,00
GP
dopuszczalny w trudnych warunkach 6,50 0,50 =0,50 =8,50
0,50 =0,75
standardowy 7,00 29,50
G 0,00 =1,25
dopuszczalny w trudnych warunkach 6,00 0,00 =0,50" =7,00
0,50 =0,75 =8,50
1/2 | standardowy 6,00
Z 0,00 =1,00 =8,00
dopuszczalny w trudnych warunkach 5,50 0,00 =0,50? 26,50
standardowy 5,50 20,75 =7,00
L
dopuszczalny w trudnych warunkach 5,00 =0,50 26,00
0,00
standardowy 5,00 20,75 26,50
D
dopuszczalny w trudnych warunkach 4,50 =0,50 25,50

" zaleca sie 1,25 m,
2 zaleca sie 1,00 m.

(3) Katalog typowych przekrojow drogi klasy GP, G, Z, L lub D o jednej jezdni gtéwnej jest
okreslony w WR-D-22-4.
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6. Przekroje specjalne

6.1. Przekroj dwukierunkowy 1/1

(1) Przekrdj dwukierunkowy 1/1 dopuszcza sie stosowac na drodze klasy D, jezeli:
a) predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wiecej niz 50 km/h,
b) istniejacy i prognozowany SDRR pojazdéw (z wyjgtkiem rowerdw, hulajnég
elektrycznych i urzadzen transportu osobistego) wynosi mniej niz 200 poj./24h,
aruch roztozony jest réwnomiernie w ciggu dnia.

(2) Typowy przekréj dwukierunkowy 1/1 jest okreslony w WR-D-22-4.

(3) Szerokos¢ pasa ruchu na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/1 powinna by¢ mniejsza niz
suma szerokos$ci dwdch paséw ruchu, ale nie mniejsza niz 3,50 m.

(4) Na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/1 projektuje sie odcinki o przekroju
dwukierunkowym 1/2, umozliwiajgce wyminiecie sie pojazdow, w formie tzw. ,mijanek”.
Odlegtos¢ miedzy mijankami musi zapewniac¢ kierujgcemu pojazdem widocznos$¢ kolejnej mijanki
Z poprzedniej, ale by¢ nie wieksza niz 400 m.

(5) Mijanke sytuuje sie:

a) na prostym w planie odcinku drogi (rys. 6.1.1a),

b) po zewnetrznej stronie tuku (rys. 6.1.1b),

c) w obszarze skrzyzowania o trzech wilotach, jako dodatkowy pas ruchu
(rys. 6.1.1c),

d) w obszarze skrzyzowania o czterech wlotach, jako dodatkowy pas ruchu
(rys. 6.1.1d)

e) w miare mozliwosci naprzemiennie po obu stronach drogi.

a) b)

c) d)

Rys. 6.1.1. Zalecane miejsca usytuowania mijanek: a) na prostym w planie odcinku drogi; b) po zewnetrznej stronie
tuku; c) w obszarze skrzyzowania o trzech wlotach, jako dodatkowy pas ruchu d) w obszarze skrzyzowania
o czterech wlotach, jako dodatkowy pas ruchu
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(6) Dtugos¢ mijanki, do ktorej nie wlicza sie skosdéw, powinna by¢ nie mniejsza niz dtugosé
pojazdu miarodajnego powiekszona o 20%. Szerokos¢ jezdni na mijance powinna by¢ nie
mniejsza niz 5,00 m, z dodaniem ewentualnego poszerzenia na tuku w planie, obliczonego jak dla
dwoch pasow ruchu (rys. 6.1.2), a skos wjazdowy lub wyjazdowy powinien by¢ nie wiekszy niz
1:2(rys. 6.1.2).

) 1,2 x dugo$¢ pojazdu |
’ miarodajnego

>0,75

S

2
= 3,50
26,50

4

N
Rys. 6.1.2. Parametry projektowe mijanki na drodze klasy D o przekroju dwukierunkowym 1/1

(7) Parametry projektowe drogi o przekroju dwukierunkowym 1/1 przyjmuje sie zgodnie
z tab. 6.1.1.

Tab. 6.1.1. Parametry projektowe drogi klasy D o przekroju dwukierunkowym 1/1

) P Janka N na mijance [m] drogi [m]
[m] gruntowej [m]

standardowa 3,50 =0,75 5,00 26,50
>3,50 >5,00

dopuszczalna - -
<5,00 <7,00
>3,50

dopuszczalna >0,50 _ >5,00

w trudnych warunkach <4,50

(8) Pochylenia poprzeczne i podtuzne jezdni na mijance powinny by¢ takie same, jak pochylenia
jezdni na pozostatym odcinku drogi, i powinny zapewnia¢ sprawny odptyw wody. Dopuszcza sie
wykonanie pochylenia poprzecznego w Kkierunku przeciwnym, jezeli zapewnia to lepsze
odwodnienie.

6.2. Przekroj dwukierunkowy 1/2-1

(1) Na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/2-1:

a) w $rodkowej czesci jezdni usytuowany jest jeden pas przeznaczony do
dwukierunkowego ruchu pojazdoéw (z wyjatkiem rowerdw, hulajndg elektrycznych
i urzagdzen transportu osobistego),

b) po obu stronach srodkowego pasa usytuowane sg boczne pasy przeznaczone do
jednokierunkowego ruchu pieszych, roweréw, hulajnég elektrycznych i urzadzen
transportu osobistego, a takze do ruchu pozostatych pojazdéw w trakcie
wymijania (rys. 6.2.1).

(2) Przekréj dwukierunkowy 1/2-1 dopuszcza sie stosowac na drodze klasy L lub D, jezeli:
a) predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wiecej niz 50 km/h,
b) istniejacy i prognozowany SDRR pojazdéw (z wyjatkiem rowerdw, hulajndg
elektrycznych i urzadzen transportu osobistego) jest mniejszy niz 600 poj./24h.

(3) Przekréj dwukierunkowy 1/2-1 zaleca sie stosowac, gdy na drodze wystepuje znaczny ruch
rowerdw, hulajndg elektrycznych i urzgdzen transportu osobistego, np. sezonowo.

(4) Typowy przekréj dwukierunkowy 1/2-1 jest okreslony w WR-D-22-4.
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Rys. 6.2.1. Schemat drogi o przekroju dwukierunkowym 1/2-1

(5) Szerokosci pasa $srodkowego, pasdw bocznych i jezdni drogi o przekroju dwukierunkowym
1/2-1 przyjmuje sie zgodnie z tab. 6.2.1.

Tab. 6.2.1. Szerokosci pasa srodkowego i paséw bocznych drogi o przekroju dwukierunkowym 1/2-1

Szerokosé [m] Pas srodkowy Kazdy pas boczny
standardowa 3,00 1,50
3,25
dopuszczalna 1,50-2,25
3,50
dopuszczalna w trudnych warunkach 2,75 1,25-1,50"
" jezeli szerokos$¢ pobocza o nawierzchni gruntowej wynosi nie mniej niz 0,75 m.

6.3. Przekroj dwukierunkowy 1/2+1

(1) Przekréj dwukierunkowy 1/2 z zespotem naprzemiennych dodatkowych paséw ruchu do
wyprzedzania okresla sie jako dwukierunkowy 1/2+1.

(2) Drogi o przekroju dwukierunkowym 1/2+1 zaleca sie projektowac¢ zgodnie z zasadami
okreslonymi w [11], w zakresie w jakim nie sg one sprzeczne z przepisami techniczno-
budowlanymi.

(3) Przekrdj dwukierunkowy 1/2+1 dopuszcza sie stosowaé na drodze klasy GP lub G, jezeli
istniejgcy i prognozowany SDRR pojazdéw (z wyjgtkiem rowerdw, hulajndg elektrycznych
i urzadzen transportu osobistego) miesci sie w przedziale od 4 000 do 22 000 poj./24h.

(4) Typowy przekrdj dwukierunkowy 1/2+1 jest okreslony w WR-D-22-4.

(5) Na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/2+1 dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania
przeznaczone do ruchu:

a) w przeciwnych kierunkach — sytuuje sie wzgledem siebie w taki sposodb, aby na
zadnym przekroju drogi nie wystepowaty wiecej niz trzy pasy ruchu, z wyjgtkiem
odcinkdw, na ktérych pasy te koriczg sie na szczycie wzniesienia,

b) w tym samym kierunku — sytuuje sie w taki sposéb, aby byty rozmieszczone
w réwnych lub maksymalnie zblizonych do siebie odlegtosciach.

(B6) Poczatek i koniec dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania wykonuje sie w formie klinow
poczatkowych i koncowych (rys. 6.3.1). Kliny tego samego rodzaju mogg sie ze sobg taczy¢, pod
warunkiem pozostawienia pomiedzy nimi czesci jezdni wytgczonej z ruchu za pomocg znakdéw
poziomych, o dtugosci co najmnie;j:

a) L1 =30 m - mierzonej pomiedzy poczatkami klindbw poczatkowych,

b) L2 = 100 m — mierzonej pomiedzy koricami klindw koricowych.

klin poczatkowy klin koncowy klin poczatkowy
AN

L1 L2 1

Rys. 6.3.1. Schemat drogi o przekroju dwukierunkowym 1/2+1
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(7) Na zakonczeniu przeciwlegtych dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania projektuje sie
powierzchnie wytgczong z ruchu, oznaczong za pomocg znakdéw poziomych, o dtugosci nie
mniejszej niz dwukrotnos¢ odlegtosci widocznosci na zatrzymanie sie przed przeszkoda, zgodnie
z WR-D-22-1. W tym przypadku do sprawdzenia rzeczywistej odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie przyjmuje sie, ze wysokos$¢ celu obserwacji wynosi 1,10 m.

(8) Na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/2+1 przed zwezeniem jezdni ze zmiang liczby
pasow ruchu, dodatkowo zapewnia sie widocznosé celu obserwacji lezgcego na krawedzi skosu
zamykajgcego pas ruchu z punktu obserwacyjnego zlokalizowanego w odlegtosci nie mniejszej
niz 1,3L,. Usytuowanie, wysokosci celu obserwacji i punktu obserwacyjnego oraz wartosé
odlegtosci widocznosci L, przyjmuje sie zgodnie z WR-D-22-1.

(9) Pasy ruchu na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/2+1 przeznaczone do ruchu
w przeciwnych kierunkach zaleca sie separowaé stosujgc jeden z czterech typow separacji
(rys. 6.3.2):

a) typ 1 - pas separujgcy o szerokosci nie mniejszej niz 0,50 m, wytgczony z ruchu
za pomocga linii krawedziowych ciggtych oraz opcjonalnie z punktowymi
elementami odblaskowymi (PEO),

b) typ 2 — pas separujacy o szerokosci nie mniejszej niz 0,50 m, wytgczony z ruchu
za pomoca linii krawedziowych ciggtych wraz z tablicami uchylnymi i elementami
odblaskowymi U-24,

c) typ 3 — pas separujgcy o szerokosci nie mniejszej niz 0,50 m, wytgczony z ruchu
za pomoca linii krawedziowych ciggtych wraz ze stupkami uchylnymi U-2,

d) typ 4 - pas separujgcy o szerokosci nie mniejszej niz 1,00 m, powiekszonej
o szerokos$¢ dwustronnej bariery ochronnej, z linig krawedziowg ciggta szerokg
i umieszczong w odlegtosci od lica bariery do krawedzi pasa ruchu nie mniejszej
niz 0,50 m; w tym przypadku:

— stosuje sie bariere ochronng o klasie poziomu szerokos$ci pracujgcej
maksymalnie W4, ktdérej elementy po odksztatceniu wskutek uderzenia
pojazdu pozostang w obrebie pasa separujgcego,

— dopuszcza sie chwilowe odksztatcenie bariery ochronnej poza pas separujgcy
wytgcznie w chwili uderzenia pojazdu,

— poziom powstrzymywania bariery ochronnej okresla sie jak dla srodkowych
paséw dzielgcych,

— linia krawedziowa pasa ruchu wykonana w formie oznakowania wibracyjnego
(wywotujgcego drgania kot pojazdu).

(10) Szerokos¢ pasa separujgcego z dwustronng barierg ochronng S, [m] okresla sie ze wzoru
(6.3.1):

S.=X+a+X (6.3.1)

gdzie:

x — odlegto$¢ lica prowadnicy lub podstawy bariery od krawedzi pasa ruchu i krawedzi
dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania [m]; zaleca sie przyjmowanie x = 0,50 m,

a - maksymalna catkowita szeroko$¢ dwustronnej bariery ochronnej [m].

(11) Pasy separujgce typu 1, 2 i 3 zaleca sie stosowacd przy prognozowanym natezeniu ruchu nie
wiekszym niz 7 000 poj./24h. W pozostatych przypadkach zaleca sie stosowanie pasa
separujgcego typu 4.

(12) Dopuszcza sie nieumieszczenie na pasie separujgcym urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w tym bariery ochronnej. Mozna je umiesci¢ w pdzniejszym okresie, jezeli w czasie
eksploatacji drogi pojawig sie zagrozenia BRD. W okresie przejsciowym zaleca sie stosowanie
oznakowania poziomego grubowarstwowego o funkcji wibroakustycznej.

(13) Przy wyborze typu pasa separujgcego uwzglednia sie uwarunkowania wynikajgce z obstugi
zdarzen drogowych, mozliwosci prowadzenia akcji ratunkowych i dziatan utrzymaniowych.

(14) Na pasie separujgcym:
a) nie umieszcza sie betonowych barier ochronnych,
b) umieszcza sie takie bariery ochronne, ktére sg tatwe w rozebraniu (bez uzycia
specjalistycznych narzedzi), tak aby mozliwa byta wlasciwa obstuga zdarzen
drogowych oraz prowadzenie akcji ratunkowych i dziatan utrzymaniowych.
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Pas separujacy typu 1:

pas separujgcy

PEO (opcjonalnie)l M- 0-50 ™

linia krawedziowa ciggta

LU

Pas separujacy typu 2: ]
pas separujacy

Tablica uchylna
z elementami odblaskowymi U-24

min. 0,50 m

linia krawedziowa ciggta

=i

Pas separujacy typu 3:
pas separujacy

min. 0,50 m /| _Stupki uchyine U-2

linia krawedziowa ciggta

LI

Pas separujacy typu 4:

min. 0,50 m min. 0,50 m

linia krawedziowa ciggta, szeroka

!

: \\\\\::=%F

min. 1,00m + b
pas separujgcy

Rys. 6.3.2. Zalecane typy separacji kierunkéw ruchu na drodze o przekroju 1/2+1 (liniowe oznakowanie poziome
umieszcza si¢ w pasie separujgcym)
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(15) Na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/2+1 dopuszcza sie:
a) sytuowanie skrzyzowan i weztdw oraz zwyktych zjazdéw, wyjazdow i wjazdow
wytgcznie pomiedzy rozsunietymi klinami poczatkowymi lub koncowymi,
b) sytuowanie przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla roweréw wytgcznie pomiedzy
rozsunietymi klinami poczgtkowymi,
c) ruch pieszych i rowerédw wytgcznie poza jezdnig gtéwng i przylegtymi do niej
poboczami.

(16) Zaleca sie, aby na drodze klasy GP o przekroju dwukierunkowym 1/2+1 wszystkie przejscia
dla pieszych i przejazdy dla rowerdéw byty wyposazone w sygnalizacjg swietlna.
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7. Droga w planie

7.1. Proste i krzywe

(1) Uksztattowanie drogi w planie powinno zapewnia¢ bezpieczenstwo oraz efektywnos$é
uzytkowania. Oznacza to zapewnienie:
a) wymaganej widocznosci - zgodnie z WR-D-22-1 oraz z akapitem (6) lit. c
i akapitem (11) lit. f,
b) statecznosci pojazdu na mokrej i oblodzonej nawierzchni - zgodnie
z akapitem (9),
c) ptynnosci i jednorodnosci uktadu geometrycznego, tzn. zblizonych wartosci
parametrow geometrycznych na catym ciggu, a w przypadku koniecznosci ich
zmian, stopniowa ich modyfikacje — zgodnie z akapitami (11), (17) i (19),
d) powigzania z otoczeniem przez wezty, skrzyzowania, zjazdy, wyjazdy lub wjazdy
- zgodnie z WR-D-31, WR-D-32 lub WR-D-33.

(2) Dtugos¢ prostego odcinka drogi o predkosci do projektowania wynoszacej nie mniej niz
60 km/h powinna miesci¢ sie w przedziatach okreslonych w tab. 7.1.1.

Tab. 7.1.1. Zalecane dtugosci odcinkéw prostych

V., [km/h] 140 ‘ 130 ‘ 120 ‘ 110 ‘ 100 | 90 | 80 | 70 | 60

najwigksza 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. 7.1.1:

a) na odcinkach z wypuktymi zatamaniami niwelety ograniczajgcymi widocznos¢; w
takich przypadkach najwyzszy punkt na tuku niwelety dzieli odcinek na czesci, dla
ktérych odrebnie sprawdza sie warunek na najwiekszg dtugos¢ prostej,

b) na odcinkach z wklestymi zatamaniami niwelety.

(4) W przypadku braku mozliwosci realizacji warunku okreslonego w tab. 7.1.1 dotyczgcego
minimalnej dtugosci odcinkdw prostych, zaleca sie stosowanie zamiast odcinkéw prostych -
krzywych owalnych i ceowych.

(5) W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie odcinkéw prostych o dtugosciach innych
niz okreslone w tab. 7.1.1.

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

a) w obszarze skrzyzowania lub wezia,

b) w tunelu i na dtugich mostach lub wiaduktach,

c) na dwukierunkowych drogach o jednej jezdni na odcinkach bez dodatkowych
pasow ruchu do wyprzedzania, poniewaz mogg zwiekszy¢ udziat odcinkdw
z mozliwoscig wyprzedzania (patrz tab. 10.2.1 w WR-D-22-1), podnoszac tym
samym poziom swobody ruchu (powinny jednak spetnia¢ wymogi akapitéw (2)
i (3), okreslajgcych maksymalne diugosci odcinkédw prostych).

(7) Zaleca sie uwzglednienie kompozycji przestrzennej drogi, zgodnie z zasadami koordynacji
wedtug rozdziatu 9, zwtaszcza jezeli predkos¢ do projektowania na drodze wynosi nie mniej niz
80 km/h.

(8) Odcinek krzywoliniowy w planie moze zawierac¢ 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:
a) obliczad ze wzoru (7.1.1),
b) przyjmowac wedtug tab. 7.1.2,
c) przyjmowac z nomogramu przedstawionego na rys. 7.1.1.
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V 2
R = o
127(0,925 -n -f + 0,01-q)

(7.1.7)

gdzie:
R — promien tuku kotowego w planie [m], wynik obliczer mozna zaokragla¢, ale nie wigcej niz do
+5% wartosci wyliczonej ze wzoru,
V4 — predkos¢ do projektowania [km/h],
127 — wspdtczynnik wynikajgcy z przeliczenia jednostek,
0,925 - wspdtczynnik uwzgledniajgcy zmniejszenie wspotczynnika tarcia w  kierunku
poprzecznym w stosunku do wspétczynnika tarcia w kierunku podtuznym,
g - pochylenie poprzeczne jezdni [%]; dopuszczalne wartosci: jak na odcinku prostym (przy
pochyleniu = -2%) oraz od 2 do 7%,
n — wspoétczynnik okreslajgcy czes$¢ miarodajnego wspédtczynnika tarcia f, dopuszczong do
wykorzystania w kierunku prostopadtym do kierunku jazdy [-]; warto$¢ n przyjmuje sie ze wzoru
(7.1.2):

0,20 dlag=-2%

N = (7.1.2)
0,06q-0,02 dlaqz=2%

f — miarodajny wspétczynnik tarcia [-]; wartos$¢ f przyjmuje sie ze wzoru (7.1.3):
f=-0,1241In(Vgp) + 0,8912 (7.1.3)

gdzie:
V4 — predkos¢ do projektowania [km/h].

Tab. 7.1.2. Zaleznos¢ promienia tuku kotowego i pochylenia poprzecznego

q[%]
[k\""d/ph] 25 20" 2,0 2,5 3,0 4,0 5,0 6,0” 7,0
jak na prostej

140 25 750 - - 2 600 2200 1600 1250 1050 900
130 24 750 - - 2 200 1850 1350 1050 875 750
120 >3 800 - - 1850 1550 1150 900 750 625
110 =3000 | 22600 | 1950 1550 1250 925 725 600 525
100 =2300 | 22000 | 1600 1250 1000 750 600 490 420
90 =1750 | =1550 | 1250 975 800 600 470 390 330
80 21300 | 21150 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 2220 210 160 130 100 80 65 55
30 =110 =110 110 85 70 50 40 35 30

" nie dopuszcza sie pochylenia 2% na drodze klasy A, S lub GP oraz na drodze klasy G, Z, L lub D o szerokosci czgsci jezdni z jednospadowym pochyleniem
przekraczajacej 10,00 m (zgodnie z podrozdziatem 4.4.2),
2 nie zaleca sig stosowania.

(10) Dopuszcza sie zachowanie na tuku takiego pochylenia poprzecznego jezdni jak na przylegtej
do niego prostej:
a) jezeli wynika to z tab. 7.1.2 lub obliczen wykonanych zgodnie ze wzorem (7.1.1),
b) na drodze klasy D z jezdnig ograniczong kraweznikami oraz w przypadkach
opisanych w akapicie (13).

WR-D-22-2 Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 2: Ksztattowanie geometryczne



3500

3000

2500

2000

promien [m]

1500

1000

500

e \/dp=140 km/h
— —Vdp=130 km/h
----- Vdp=120 km/h
@ \/dp=110 km/h
= = =Vdp=100 km/h
----- Vdp=90 km/h
e \/dp=80 km/h
= = =Vdp=70 km/h
m—\/dp=60 km/h
= = =Vdp=50 km/h
----- Vdp=40 km/h

......... Vdp=30 km/h

niezalecane q > 5,0%

4.0 4.5 5.0 5.5 6.0 6.5 7.0
pochylenie porzeczne [%]

Rys. 7.1.1. Nomogram do wyznaczania pochylenia poprzecznego jezdni na tuku w planie

Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czesé¢ 2: Ksztattowanie geometryczne WR-D-22-2



(11) Zaleca sie, aby:

a) stosowane byty promienie wymagajgce pochylen poprzecznych na tuku
wynoszacych nie wiecej niz 5%,

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

c) diugosci kolejnych elementéw krzywoliniowych byty zblizone do siebie; jest to
szczegolnie istotne dla drég o predkosci do projektowania wynoszacej nie mniej
niz 80 km/h,

d) stosunek promieni sgsiednich tukdw byt nie wiekszy niz podany w tab. 7.1.3,

e) spetniona byta zaleznos$¢ miedzy promieniem tuku, a poprzedzajgcg go prosta:

— w przypadku prostej o dtugosci L < 500 m promief tukuR = L,
— w przypadku prostej o dtugosci L = 500 m promien tuku R > 500 m,

f) promienie tukéw byty na tyle duze, aby pas ruchu byt objety swiattem reflektoréw
na dtugosci wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, zgodnie
z tab. 7.1.4; warunek ten nie dotyczy oswietlonych odcinkéw jezdni.

Tab. 7.1.3. Zalecane najwigksze wartosci stosunku promieni sgsiednich tukow

Wartos¢ mniejszego promienia (R;) [m] <300 300-799 800-1500 >1 500

Najwiekszy stosunek wielkosci promieni

sasiednich tukow w planie (R::R;, R. > R)) 15 2,0 2,5 dowolny

Tab. 7.1.4. Minimalne zalecane promienie tlukéw kotowych zapewniajacych widocznosé pasa ruchu w swietle
reflektorow

V., [km/h] 2100 90 80 70 60 50 40 30

Minimalny promien tuku kotowego
w planie zapewniajacy widocznos$é pasa 1600 | 1400 | 1100 650 400 230 130 60
ruchu w swietle reflektorow [m]

(12) W trudnych warunkach, na drodze, na ktérej predkos¢ do projektowania wynosi nie wiecej
niz 60 km/h, dopuszcza sie pozostawienie zataman trasy o kacie zwrotu nie wiekszym niz 1°.

(13) Na drodze klasy D przy kacie zatamania trasy zblizonym do 90° i wiekszym, dopuszcza sie
stosowanie mniejszego promienia, niz ustalony wedtug wzoru (7.1.1), przy czym:
a) promien wewnetrznej krawedzi jezdni powinien by¢ nie mniejszy niz 12,00 m;
w trudnych warunkach moze by¢é mniejszy, o ile umozliwia to przejazd pojazdu
miarodajnego,
b) szerokos$¢ pasa ruchu powinna uwzgledniac jego poszerzenie, ustalone zgodnie
z podrozdziatem 4.4.2, z wyjgtkiem trudnych warunkdéw, jezeli zapewniona jest
wzajemna widocznos$¢ pojazddéw zblizajgcych sie do poczatku tuku na odcinku
o dtugosci nie mniejszej od wymaganej widocznosci na zatrzymanie, okreslonej
zgodnie z rozdziatem 10 w WR-D-22-1.

(14) Dwa odcinki drogi, ktére majg krzywizny w planie state i o réznej wartosci, tgczy sie krzywa
przejsciowg, dostosowang do tych krzywizn i do predkosci do projektowania. Dopuszcza sie
niestosowanie krzywych przejsciowych, jezeli pochylenie poprzeczne jezdni na tuku w planie,
wedtug tab. 7.1.2 lub rys. 7.1.1, jest takie jak na prostej.

(15) Na drodze klasy L lub D zamiast krzywych przej$ciowych dopuszcza sie stosowanie
prostych przejsciowych o diugosci umozliwiajgcej poprawne uksztattowanie zmiany pochylenia
poprzecznego i wiasciwe odwodnienie jezdni, zgodnie z WR-D-72.

(16) Krzywa przejsciowa musi spetnia¢ nastepujgce warunki:

a) 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 byty spetnione warunki podane w akapicie (17) lit. bi c,

b) przyrost przyspieszenia dosrodkowego dziatajgcego na pojazd powinien by¢ nie
wiekszy niz okreslony w tab. 7.1.5,

c) kat zwrotu trasy, na dtugosci krzywej przejsciowej, powinien 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,
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d) dodatkowe pochylenie podtuzne zewnetrznej krawedzi jezdni, wynikajgce
z ksztattowania rampy na krzywej przejsciowej, powinno by¢ spetnia¢ warunki
okreslone w podrozdziale 4.4 akapit (19).

Tab. 7.1.5. Maksymalny przyrost przyspieszenia dosrodkowego dziatajagcego na pojazd na krzywej przejsciowej

V.. [km/h] =100 90 80 70 60 50 <40
Maksymalny przyrost przyspieszenia dosrodkowego

dziatajacego na pojazd na krzywej przejsciowej 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9
[m/s?]

(17) Zaleca sie, zwtaszcza w przypadku drogi klasy A, S, GP lub G, aby krzywa przejsciowa
spetniata dodatkowo nastepujgce warunki:
a) odsuniecie tuku kotowego od stycznych gtéwnych powinno by¢:
— nie mniejsze niz wartos¢ poszerzenia na zewnatrz, o ile takie jest stosowane,
— nie mniejsze niz 0,50 m; w trudnych warunkach nie mniejsze niz 0,30 m,
— nie wieksze niz 2,50 m,
b) czas przejazdu przez tuk kotowy z predkoscig do projektowania powinien by¢ nie
mniejszy niz 2 s,
c) proporcja dtugosci tuku kotowego do krzywej przejéciowej powinna zawierac sie
w przedziale od 1,0 do 2,0, a w przypadkach uzasadnionych wzgledami
uzytkowymi-od 0,5 do 4,0.

(18) Jezeli nie ma potrzeby stosowania krzywych przejsciowych, dtugos¢ tuku kotowego powinna
by¢ nie mniejsza niz okreslona w tab. 7.1.6.

Tab. 7.1.6. Minimalne wartosci dtugosci tuku kotowego w planie bez krzywych przejsciowych
V., [km/h] 140 | 130 | 120 | 10 | 100 | 90 80 70 | <60
Dtugosé tuku kotowego [m] 300 200 150 100
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7.2. Serpentyny

(1) W celu ograniczenia wartosci pochylen podtuznych jezdni na terenie o duzym zréznicowaniu
wysokosciowym, na drodze klasy G, Z, L lub D dopuszcza sie projektowanie serpentyn.

(2) Serpentyny projektuje sie indywidualnie, dostosowujgc rozwigzania do warunkéw
terenowych. Serpentyny mogg by¢ projektowane jako:

a) symetryczne (R, = R,) —rys. 7.2.1,

b) niesymetryczne (R, # R,).

(3) Zaleca sie przyjmowac wartosci parametréw serpentyn zgodnie z tab. 7.2.1.

Tab. 7.2.1. Zalecane wartosci parametrow serpentyn

V., serpentyny [km/h]
Parametr serpentyny
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) przejéciowej nie mniejsza niz [m] 30 25 20
parametr klotoidy miedzy tukiem podstawowym a pomocniczym [m] R=A=12R

tuk podstawowy

tuki pomocnicze

krzywe lub proste przej$ciowe

Rys. 7.2.1. Elementy serpentyny Btad! Nie mozna odnalez¢ Zrédta odwotania.
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8. Droga w przekroju podiuznym

(1) Uksztattowanie niwelety jezdni powinno zapewnia¢ BRD oraz efektywnos$¢ uzytkowania.

Oznacza to:

a) zapewnienie wymaganej widocznosci - zgodnie z WR-D-22-1 i ewentualnie
z akapitem (15),

b) zapewnienie ptynnosci przebiegu, tzn. dobranie pochylen niwelety — zgodnie
z akapitami (5) lit. a, (6) i (11) — oraz jej tukdw — zgodnie z akapitami od (12) do (19),

c) zapewnienie odwodnienia — zgodnie z WR-D-71 oraz z akapitami (10) i (20),

d) odpowiednie rozwigzanie innych czesci drogi zwigzanych z jezdnig — zgodnie
z akapitem (9),

e) zachowanie skrajni drogi — zgodnie z WR-D-21,

f) zachowanie odpowiedniego potozenia wzgledem urzadzen drogi lub urzgdzen
obcych - zgodnie WR-D-22-3 i przepisami odrebnymi,

g) prawidtowe powigzanie z terenem i otoczeniem — zgodnie z akapitem (5) lit. b i d,

h) umozliwienie prawidtowego rozwigzania weztéw, skrzyzowan, zjazdow,
wyjazddéw lub wjazddw - zgodnie z WR-D-31, WR-D-32 i WR-D-33,

i) zapewnienie witasciwego odwodnienia drogowych obiektéw inzynierskich -
zgodnie z WR-M-11.

(2) Pochylenie niwelety jezdni powinno by¢é nie mniejsze niz 0,3%, chyba Zze zostang
zastosowane rozwigzania zapewniajgce skuteczne odwodnienie jezdni, opasek wewnetrznych
i poboczy, oraz powinno by¢ nie wieksze niz okreslone w tab. 8.1.

Tab. 8.1. Maksymalne dopuszczalne pochylenie niwelety jezdni

Maksymalne dopuszczalne V., [km/h]
pochylenie niwelety jezdni [%] | 140 | 130 | 120 | 110 | 100 | 90 | 80 | 70 | 60 | 50 | 40 | 30

standardowe

dopuszczalne w trudnych
warunkach na odcinku 5 6 - - - - -
nie dtuzszym niz 500 m

warunkach

dopuszczalne w trudnych

(3) Pochylenie ukosne jezdni powinno by¢ nie mniejsze niz 0,7% i nie wieksze niz 12,0%.
W trudnych warunkach dopuszcza sie zwiekszenie pochylenia ukosnego jezdni przy
uwzglednieniu warunku okreslonego w akapicie (4).

(4) Jezeli pochylenie ukosne wynosi wiecej niz 10%, zaleca sie stosowaé srodki poprawiajgce
bezpieczenstwo, np. zwiekszenie szorstkosci nawierzchni lub jej rowkowanie.

(5) Zaleca sie:
a) ze wzgledu na ptynnos¢ jazdy:

unikanie pochylen niwelety wynoszacych wiecej niz 4%,

unikanie dtugich odcinkdw niwelety o maksymalnych dopuszczalnych
pochyleniach, w istotny sposdb ograniczajgcych ptynnosé jazdy; graniczne
wartosci zaleca sie przyjmowac zgodnie z tab. 8.2,

b) ze wzgleddéw eksploatacyjnych:

wyniesienie niwelety w taki sposdb, aby spdd konstrukcji nawierzchni
znajdowat sie ponad poziomem wody gruntowej o co najmniej 1,00 m,
usytuowanie niwelety w taki sposodb, aby istniata mozliwos$¢ zastosowania
odwodnienia grawitacyjnego,

wyniesienie niwelety ponad poziom spietrzenia na terenach zalewowych,

c) ze wzgledu na koszty budowy, unikanie:

tuneli i niestandardowych mostéw lub wiaduktéw,
dtugich, gtebokich wykopdw, wymagajagcych umocnienia skarp oraz
stosowania odwodnienia kosztowniejszego niz typowe powierzchniowe oraz
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indywidualnego obliczenia statecznosci skarp, zgodnie z podrozdziatem 4.9
akapit (4),
— dtugich, wysokich nasypdéw, wymagajgcych obliczenia statecznosci skarp
zgodnie z podrozdziatem 4.9 akapit (4),
d) ze wzgledu na koszty eksploatacji, unikanie w terenach otwartych:
— wyniesienia niwelety w nasypach o wysokosci ponizej 0,7 m,
— zagtebienia niwelety w wykopach o gtebokosci przekraczajgcej 3,0 m.

Tab. 8.2. Najwieksze zalecane dtugosci odcinkow niwelety o duzych pochyleniach
V., [km/h] 140 | 130 | 120 | 110 | 100 | 90 | 80 | 70 | 60 | 50 | 40 | 30
Pochylenie niwelety [%] 4 5 6 7 8 9 10

Najwieksza zalecana diugos¢
odcinka niwelety 2 000 1500 1000 | 800 | 700 | 500 200
o pochyleniu dopuszczalnym

(6) Zaleca sie, zwtaszcza w przypadku drogi klasy A, S lub GP o predkosci do projektowania
wynoszgacej wiecej niz 100 km/h, aby odcinki niespetniajgce warunku okreslonego w akapicie (5)
lit. a tiret pierwsze, byty rozdzielone odcinkami o pochyleniu wynoszgcym nie wiecej niz 2%
i o dlugosci wynoszacej nie mniej niz 600 m.

(7) Na drodze o znaczaco dtugich odcinkach pochylonych w doét (zwtaszcza przed tukami
w planie), zaleca sie, w uzgodnieniu z zarzadca drogi, rozwazenie zastosowania ramp
ratunkowych (rys. 8.1), umozliwiajgcych awaryjne zatrzymanie pojazdéw, czyli wyjazdéw pod
niewielkim katem zwrotu w planie, zakonczonych strefg pochtaniania energii. Przy projektowaniu
tych ramp zaleca sie:
a) oznakowanie (tablica ,Awaryjne wyhamowanie pojazdu”) i oswietlenie wyjazdu
i samej rampy, aby nie byt on pomylony z przebiegiem drogi gtéwnej lub typowym
Zjazdem z niej,
b) usytuowanie wyjazdu na rampe ze skosem 1: n, gdzie n = 10,
c) zastosowanie strefy pochtaniania energii typu:

— grawitacyjnego — w formie podjazdu o duzym nachyleniu o odpowiednigj
dtugosci,

— mechanicznego - w postaci rozciggliwych siatek stalowych, beczek
wypetnionych wodg itp.,

— wanny o gtebokosci od 1,00 do 1,50 m, wypetnionej kruszywem (zwirem,
piaskiem); obok takiej rampy projektuje sie dojazd dla pojazdu ratunkowego do
wyciggniecia i odholowania zatrzymanego pojazdu,

d) zastosowanie wzdtuz rampy urzadzen drogi przeciwdziatajgcych wypadnieciu
niestabilnie zachowujgcego sie pojazdu poza rampe (np. barier ochronnych lub
watdéw ziemnych).

strefa pochtaniania energii opcjonalna droga serwisowa

/ wjazd na rampe ratunkowg

\

1:n

poduszka zderzeniowa

Rys. 8.1. Schemat uksztattowania rampy ratunkowej

(8) Na odcinkach o pochyleniu niwelety wynoszgcym wiecej niz 10% stosuje sie rozwigzania
poprawiajgce bezpieczenstwo, np. zwiekszenie szorstkosci i utrzymanie jej w catym cyklu zycia
nawierzchni, jej rowkowanie, zastosowanie oznakowania nakazujgcego w warunkach zimowych
stosowanie tancuchéw.
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(9) W przypadku wystepowania, powigzanych z jezdnig, innych czesci drogi, stosuje sie
nastepujgce wartosci pochylen niwelety jezdni:

a) nalub w drogowych obiektach inzynierskich — zgodnie z WR-M-11,

b) na odcinkach zatok postojowych — zgodnie z podrozdziatem 10.3,

¢) na skrzyzowaniach — zgodnie z WR-D-31,

d) na elementach weztéw - zgodnie z WR-D-32,

e) na zjazdach, wyjazdach lub wjazdach — zgodnie z WR-D-33,

f) na odcinkach drég dla pieszych — zgodnie z WR-D-41-2,

g) na odcinkach drdg dla pieszych i roweréw lub drég dla rowerdw - zgodnie

z WR-D-42-2.

(10) W przypadku pochylenia podtuznego wynoszacego mniej niz 0,3%, prawidtowe odwodnienie
zaleca sie zapewni¢ przez zastosowanie pochylenia poprzecznego wynoszgcego nie mniej niz
2,5%, Sciekbw o zmiennej gtebokosci, nawierzchni porowatych, odwodnienia liniowego,
rowkowania nawierzchni itp.

(11) Zaleca sig, ze wzgledu na ptynnos¢ przebiegu niwelety, aby minimalna odlegtos¢ miedzy jej
zatamaniami byta zgodna z tab. 8.3.

Tab. 8.3. Najmniejsze zalecane odlegtosci miedzy zatamaniami niwelety

V., [km/h] 140 130 120 110 100 90 80 70 60 =50

najmniejsza zalecana odlegtos¢

A L 1000 | 800 600 500 400 375 350 300 250 -
miedzy zatamaniami niwelety [m]

(12) W zatamania niwelety wpisuje sie krzywe (tuki lub parabole drugiego stopnia), o ile spetniaja
warunki okreslone w kolejnych akapitach.

(13) Promienie krzywych wypuktych i wklestych, wpisywanych w zatamania niwelety jezdni,
powinny by¢ nie mniejsze niz okreslone w tab. 8.4.

Tab. 8.4. Minimalne promienie tukéw wypuktych i wklestych

V., [km/h] 140 | 130 120 110 100 90 80 70 60 50 40 30

promien krzywej

. 18 500(13 500{10 000| 7 000 | 5000 | 3500 | 2100 | 1300 | 1000 | 600 | 300 | 150
wypuktej [m]

. odcinek
promief | nieo$wie- 3000|2400| 1700|1200 | 800 | 450 | 250
krzywej | tlony 6000 | 5200 | 4 400 | 3700 | 3 500
wklestej :
[m] odcinek 2500 | 2000|1500 | 1100 | 400 | 200 | 100
oswietlony

(14) Dopuszcza sie zastosowanie krzywych wypuktych o promieniach mniejszych niz okreslone
w tab. 8.4, o ile zapewniona jest widocznos$¢, zgodnie z rozdziatem 10 w WR-D-22-1.

(15) Zaleca sig, aby dtugos¢ stycznej krzywej wpisywanej w zatamanie niwelety [m], byta nie
mniejsza niz wartos$¢ predkosci do projektowania [km/h] (rys. 8.2). W przypadku drogi klasy G,
Z, L lub D dopuszcza sie ograniczenie minimalnej dtugosé stycznej do potowy wartosci predkosci.

(16) Zaleca sie, o ile nie zwieksza to istotnie kosztéw i nie pogarsza odwodnienia, tzn. gdy
w zatamaniu niwelety nastepuje zmiana wartosci, a nie kierunku pochylenia (rys. 8.3), stosowanie
mozliwie duzych promieni krzywych.

(17) Dopuszcza sie rezygnacje z wpisywania krzywej niwelety, jezeli réznica pochylen jest nie
wieksza niz:

a) 0,2% — jezeli predkos¢ do projektowania wynosi od 100 do 140 km/h,

b) 0,5% —jezeli predkos¢ do projektowania wynosi od 60 do 90 km/h,

c) 1,0% - jezeli predkos¢ do projektowania wynosi od 30 do 50 km/h.

(18) Jezeli najwieksze odsuniecie krzywej niwelety od jej zatamania wynosi mniej niz 0,05 m
(rys. 8.4), zaleca sie zwiekszenie promienia krzywej lub rezygnacje z jej wpisywania, o ile nie jest
to sprzeczne z akapitem (17).
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/1
R

T = Vdp
T = 0,5Vqp (w przypadku drogi klasy G, Z, L lub D)

Rys. 8.2. Zalecana minimalna dtugosci stycznej [m] w zaleznosci od V., [km/h]

Whpisanie tuku o duzej wartosci R:

nie pogarsza odwodnienia pogarsza odwodnienie

Rys. 8.3. Zalecenia dotyczace wpisywania tukéw o duzych promieniach

F=0,05m

Rys. 8.4. Zalecane odsunigcie tuku od zatamania niwelety
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9. Koordynacja elementéw geometrii drogi

(1) Projektujac droge wiele zagadnien rozpatruje sie przestrzennie. Podstawowe z nich to:
a) widocznosé,
b) odwodnienie,
c) koordynacja.

(2) Warunki widocznosci na zatrzymanie i na wyprzedzanie na drodze sprawdza sie zgodnie
z WR-D-22-1. Zaleca sie w tym celu wykorzystanie odpowiednich programéw komputerowych.

(3) Odwodnienie drogi projektuje i sprawdza sie zgodnie z WR-D-71. Zaleca sie wykonanie
analizy sptywu wody lub wykonanie planu warstwicowego. Koordynacja geometrii elementéw
drogi nie powinna negatywnie wptywaé na odwodnienie jezdni.

(4) Koordynacja geometrii drogi, jej rozwigzania w planie i przekroju podtuznym, jest szczegdlnie
zalecana w przypadku drég o predkosci do projektowania wynoszacej nie mniej niz 80 km/h.
Koordynacja powinna zapewni¢ ciggtos¢ pola widzenia jezdni i brak wzrokowych ztudzen
deformaciji jej krawedzi na odlegtos$¢ nie mniejszg niz:

a) 300 m —jezeli predkos¢ do projektowania wynosi nie mniej niz 120 km/h,

b) 250 m - jezeli predkos$¢ do projektowania wynosi 100 lub 110 km/h,

c) 200 m - jezeli predkosé do projektowania wynosi 80 lub 90 km/h.

(5) Poprawna koordynacje geometrii drogi uzyskuje sie m. in. przez uwzglednienie nastepujgcych
wymagan:
a) sasiadujgce ze sobg odcinki proste i krzywoliniowe powinny mieé¢, w miare
mozliwosci, zblizong dtugos$é (L1 ~ £ = L2); (rys. 9.1),

'
A L2

/_\ —— geometria w planie

Rys. 9.1. Schemat sasiadujacych ze sobg elementéw trasy (L - dilugos¢ odcinkow krzywoliniowych, L1 oraz L2 -
diugosé odcinkéw prostych)

b) dtugos¢ odcinka krzywoliniowego w planie (tuk kotowy lub kombinacja tuku
kotowego z krzywymi przejsciowymi) powinna by¢ wieksza od dtugosci tuku
niwelety o okoto 10% (rys. 9.2),

tn

—— geometria w przekroju podtuznym

.. * T ... B —— geometria w planie

Rys. 9.2. Schemat odcinka krzywoliniowego w planie wraz z tukiem pionowym (Ln - dtugos¢ tuku niwelety, tp -
diugosé odcinka krzywoliniowego w planie)
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c) wzajemne przesuniecie wierzchotkéw zataman osi w planie i w przekroju
podtuznym powinno by¢ nie wieksze niz jedna czwarta dtugosci odcinka
krzywoliniowego w planie (rys. 9.3),

1/4 £p
1

! — —— geometria w przekroju podtuznym

—— geometria w planie

Lp
| |

Rys. 9.3. Schemat wzajemnego przesunigcia wierzchotkow zataman trasy w planie i w przekroju podtuznym (Lp -
dtugosé odcinka krzywoliniowego w planie)

d) zmiana kierunku trasy od poczagtku odcinka krzywoliniowego w planie do
najwyzszego punktu tuku wypukiego w przekroju podtuznym byta wieksza od
3°(rys. 9.4).

—— geometria w przekroju podtuznym

%, o ; 2
—— geometria w planie

najwyzszy punkt na

niwelecie
poczatek odcinka

krzywoliniowego

Rys. 9.4. Schemat zmiany kierunku trasy

(6) Prawidtowa koordynacja geometrii drogi poprawia estetyke rozwigzania drogi i prawidtowe
postrzeganie jej przez kierowcow. Dlatego przy ksztattowaniu elementéw geometrycznych drogi
zaleca sie unikanie:
a) falistego przekroju podtuznego na prostej lub w obrebie jednej krzywej w planie
(rys. 9.5),

—— geometria w przekroju podtuznym

—— geometria w planie
- - - korekta przekroju podtuznego

Rys. 9.5. Schemat falistego przekroju podtuznego na prostej lub w obrebie jednej krzywej w planie oraz mozliwej
korekty
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b) krotkich tukéw wypuktych (lokalnych wzniesien) na odcinku prostym lub
w obrebie jednej krzywej w planie, szczegdlnie w terenie ptaskim (rys. 9.6),

—— geometria w przekroju podtuznym

- === —— geometria w planie

- - - korekta przekroju podtuznego

Rys. 9.6. Schemat krétkich tukow wypuktych (lokalnych wzniesienl) na odcinku prostym lub w obrebie jednej krzywej
w planie oraz mozliwej korekty

c) umieszczania w najwyzszym punkcie tuku wypuktego krétkiego odcinka prostego
miedzy dwoma tukami odwrotnymi w planie (rys. 9.7),

—— geometria w przekroju podtuznym
—— geometria w planie

- - - korekta geometrii w planie

Rys. 9.7. Schemat umieszczenia w najwyzszym punkcie tuku wypuktego kréotkiego odcinka prostego miedzy dwoma
tukami odwrotnymi w planie oraz mozliwej korekty

d) poprzedzonego dtugg prostg elementu krzywoliniowego w planie, ktdrego
poczatek znajduje sie za najwyzszym punktem tuku wypukiego w przekroju
podtuznym (rys. 9.8),

\ —— geometria w przekroju podtuznym
=== —— geometria w planie

- - - korekta przekroju podtuznego

Rys. 9.8. Schemat poprzedzonego dtuga prosta elementu krzywoliniowego w planie, ktérego poczatek znajduje sie
za najwyzszym punktem tuku wypuktego w przekroju podtuznym oraz mozliwej korekty takiego rozwigzania
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e) zatamania trasy o kagcie zwrotu mniejszym niz 9° (rys. 9.9).

—— geometria w przekroju podtuznym

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

Rys. 9.9. Schemat zmiany zatamania trasy o kacie zwrotu mniejszym niz 9°

(7) Do oceny poprawnosci przestrzennego uksztattowania drogi zaleca sie wykorzysta¢ animacje
komputerowg pokazujgcg obraz drogi z pozycji kierowcy Iub pojedyncze obrazy
perspektywiczne w stwarzajgcych problemy punktach drogi. Jako cel obserwaciji przyjmuje sie
punkt na analizowanym pasie ruchu w odlegtosci okreslonej w akapicie (4).

(8) Jezeli koordynacja geometrii drogi nie moze by¢ zapewniona, to w pierwszej kolejnosci zaleca
sie rozpatrzy¢ rozwigzania podnoszgce BRD, tj.:
a) spostrzeganie zmiany kierunku trasy,
b) dostrzegalnosé skrzyzowan,
c) widocznos$¢ klindw poczatkowych i kocowych dodatkowych paséw ruchu do
wyprzedzania,
d) widocznos$¢ wyjazddw i wjazddw.
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10. Pozostate czesci drogi

10.1. Place i jezdnie do zawracania

(1) Nieprzelotowg droge projektuje sie w sposdb umozliwiajgcy zawrdcenie pojazdu
miarodajnego, przy czym jako nieprzelotowg zaleca sie projektowaé wytgcznie droge klasy D
lub L.

(2) Na zakonczeniu nieprzelotowej drogi wykonuje sie w szczegdlnosci:
a) plac do zawracania w formie kota (rys. 10.1.1a),
b) plac do zawracania w formie kwadratu (rys. 10.1.1b),
c) miejsce do zawracania typu , T” (rys. 10.1.1c).

(3) W trudnych warunkach dopuszcza sie zlokalizowanie placu lub uktadu jezdni do zawracania
w innym miejscu, niz koniec drogi, lub wykorzystanie zjazdu do utatwienia zawracania.

(4) W miejscu przeznaczonym do zawracania pojazddw uniemozliwia sie ich postdj, np. stosujgc
odpowiednie znaki pionowe i poziome.

a) b)

e

Rys. 10.1.1. Przykladowe rozwigzania miejsc do zawracania pojazdow na nieprzelotowym zakonczeniu drogi
(wartosci parametrow w tab. 10.1.1)

(5) Parametry placu lub jezdni do zawracania dostosowuje sie do pojazdu miarodajnego. Zaleca
sie je przyjmowac zgodnie z tab. 10.1.1.

Tab. 10.1.1. Minimalne parametry placéw i jezdni do zawracania

Rodzaj pojazdu miarodajnego R1[m] R2 [m] a[m] b [m] s [m]
pojazd osobowy PO 6,00 6,00 3,00
pojazd ciezarowy bez przyczepy PP 12,50 3,50
12,00 9,00 8,00
pojazd komunalny PK
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(6) Droga pozarowa w rozumieniu rozporzadzenia [5] powinna zapewnia¢ przejazd pojazdow
jednostek ochrony przeciwpozarowej bez cofania lub powinna by¢ zakoriczona placem
manewrowym o wymiarach 20 x 20 m. Dopuszcza sie przyjecie innego rozwigzania
umozliwiajgcego zawrdcenie pojazdu, a w szczegdlnosci dopuszcza sie wykonanie odcinka drogi
pozarowej o dtugosci nie wiekszej niz 15 m, z ktérego wyjazd jest mozliwy jedynie przez cofanie
pojazdu.

10.2. Przejazdy awaryjne

(1) Na drodze o dwéch jezdniach gtdéwnych projektuje sie przejazd awaryjny przez srodkowy pas
dzielacy, z wyjgtkiem mostéw, wiaduktéw i tuneli, umozliwiajacy przejazd pojazdéw z jednej
jezdni na druga, przy czym kazde skrzyzowanie spetnia funkcje przejazdu awaryjnego.

(2) Przejazd awaryjny projektuje sie w szczegdlnosci w poblizu miejsca obstugi podréznych,
obwodu utrzymania drogi, miejsca poboru optfat, wezta, mostu, wiaduktu lub tunelu. Zaleca sig,

aby znajdowat sie on w poblizu zjazdu, wyjazdu lub wjazdu awaryjnego lub technicznego
(rys. 10.2.1).

>4m

R=11m % wjazdowa

~—
Al

krawedz nam | kg bariera ochronna
\ P %

bariera ochronna o fatwo
rozbieralnej konstrukcji

skos przejazduod 5° do 15°
w stosunku do linii barier

ekran przciwhatasowy

Rys. 10.2.1. Przejazd awaryjny przez srodkowy pas dzielagcy usytuowany na wysokosci zjazdow awaryjnych

brama wjazdowa

(3) Odlegto$¢ pomiedzy sgsiednimi przejazdami awaryjnymi powinna by¢ nie wieksza niz 4 km,
mierzona pomiedzy osiami przejazddéw, a diugosé¢ uzytkowa przejazdu powinna by¢é
nie mniejsza niz:

a) 75 m-nadrodze klasy A lub S,

b) 45 m - na drodze klasy GP, G lub Z.

(4) Przejazd awaryjny przez pas dzielgcy powinien mie¢ konstrukcje nawierzchni takg jak jezdnia,
uksztattowanie umozliwiajgce niezaktdcony przejazd pojazddéw z jednej jezdni na drugg oraz
zapewnia¢ sprawne odprowadzenie wody powierzchniowej, niepowodujace jednak sptywu strugi
wody na zadng z tagczonych jezdni.

(5) Na przejezdzie awaryjnym projektuje sie bariere ochronng o tatwo rozbieralnej konstrukgciji.

(6) Przed wjazdem do tunelu o dtugosci wiekszej niz 250 m umozliwia sie pojazdom awaryjne
zawrocenie oraz projektuje sie znaki, w tym znaki o zmiennej tresci, a takze sygnaty i zapory,
ktére umozliwiajg zamkniecie tunelu.

(7) Przejazdy awaryjne w tunelach projektuje sie zgodnie z WR-M-41.
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10.3. Zatoki postojowe i parkingi

(1) W celu umozliwienia postoju pojazdéw w pasie drogowym drogi klasy GP, G, Z, L lub D
projektuje sie zatoke postojowa lub parking, ktérych rozmiary i wyposazenie powinny wynikaé
z przyjetej liczby i przeznaczenia stanowisk postojowych lub jezdni manewrowych.

(2) Zatoke postojowg Ilub parking projektuje sie w miejscu, w ktérym wystepuje
zagospodarowanie terenu wywotujgce zapotrzebowanie na postd] pojazdéw, np. punkt
widokowy lub miejsce odpoczynku.

(3) Zatoki postojowej nie sytuuje sie po wewnetrznej stronie tuku w planie, jezeli powoduje to
ograniczenia wymaganej widocznosci. Pojazdy stojgce w zatoce postojowej nie powinny
ogranicza¢ widocznosci na jezdni ponizej widocznosci wymaganej do zatrzymania sie pojazdu
jadgcego po jezdni gtdwnej z predkoscig dopuszczalng lub z predkoscig do projektowania
(zaleznie ktéra jest wigksza), a po jezdni manewrowej z predkoscig do projektowania wynoszaca
30 km/h.

(4) W pasie drogowym drogi klasy GP, G, Z, L lub D nie projektuje sie miejsc obstugi podréznych,
o ktérych mowa w podrozdziale 10.4.

(5) W pasie drogowym drogi klasy A, S, GP, G, Z, L lub D nie projektuje sie parkingu, na ktéry sa
usuwane pojazdy przewozace towary niebezpieczne, w rozumieniu ustawy [6].

(6) Zatoke postojowg projektuje sie:
a) bez jezdni manewrowej (jako otwartg),
b) z jezdnig manewrowg, bez pasa wigczania i wytgczania,
¢) z jezdnig manewrowa oraz z pasem wytgczania i wigczania.

(7) Zatoke postojowa bez jezdni manewrowej (otwartg) projektuje sie na drodze klasy Z, L lub D,
a w trudnych warunkach dopuszcza sie jej zaprojektowanie rowniez na drodze klasy G, jezeli
predkos¢ dopuszczalna na drodze wynosi nie wiecej niz 70 km/h (rys. 10.3.1, tab. 10.3.1).

7.'/7 x

Rys. 10.3.1. Zatoka postojowa bez jezdni manewrowej (otwarta)

(8) Stanowiska postojowe w zatoce otwartej projektuje sie jako réwnolegte do jezdni.

(9) Parametry zatoki otwartej przyjmuje sie zgodnie z tab. 10.3.1.

Tab. 10.3.1. Parametry zatoki otwartej
c[m] m[-] n[-] R[m]
2,50"; 3,002; 3,60° =1 =1 =2,00

" w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju wytgcznie pojazddw osobowych,
2 w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju pojazdéw wigkszych niz osobowe, np. pojazdéw cigzarowych lub autobusdéw,
@ w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju pojazdéw zaopatrzonych w karte parkingowg, o ktérych mowa w przepisach ustawy [1].

(10) Zatoke postojowg z jezdnig manewrowa, bez pasa wytgczania i wigczania, projektuje sie na
drodze klasy G, Z, L lub D (rys. 10.3.2, tab. 10.3.2).

Rys. 10.3.2. Zatoka postojowa z jezdnig manewrowa, bez pasa wytaczania i wigczania
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(11) Jezdnie manewrowg oddziela sie od jezdni gtéwnej lub jezdni dodatkowej bocznym pasem
dzielgcym. Jezeli predkos$¢ dopuszczalna na drodze wynosi:
a) nie wiecej niz 50 km/h — na bocznym pasie dzielagcym umieszcza sie urzadzenia
uniemozliwiajgce przejscie, np. ogrodzenie, gesty zywoptot,
b) wiecej niz 50 km/h —na bocznym pasie dzielgcym umieszcza sie bariere ochronna.

(12) Zatoke postojowg z jezdnig manewrowa oraz z pasem wytgczania i wigczania projektuje sie
na drodze klasy GP oraz zaleca sie jej projektowanie na drodze klasy G (rys. 10.3.3, tab. 10.3.2).

Rys. 10.3.3. Zatoka postojowa z jezdniag manewrowa oraz z pasem wylgczania i wiaczania

(13) Parametry zatoki postojowej z jezdnig manewrowag przyjmuje sie zgodnie z tab. 10.3.2.

Tab. 10.3.2. Parametry zatoki postojowej z jezdnig manewrowa
d [m] ‘ e[m] ‘ s [m] c[m] m [-] n[-] R [m] R1[m] R2 [m] a[m] b [m]

2,50
zgodnie z tab. 10.3.3 3,007; =4 =8 230,00 22,00 =1,00 =0,50 21,00
3,607

" w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju wytgcznie pojazdéw osobowych,
2 w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju pojazdéw wigkszych niz osobowe, np. pojazdéw cigezarowych lub autobuséw,
@ w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju pojazddéw zaopatrzonych w karte parkingowa, o ktérych mowa w przepisach ustawy [1].

(14) Wyjazd z jezdni do zatoki postojowej i wjazd na jezdnie z zatoki postojowej projektuje sie
zgodnie z WR-D-33.

(15) Rozmiar stanowiska postojowego okresla sie w zaleznosci od rozmiaréw i mozliwosci
manewrowych pojazddéw, do ktérych postoju jest ono przeznaczone, oraz jego usytuowania
w stosunku do krawedzi jezdni.

(16) Parametry stanowiska postojowego i jezdni manewrowej przeznaczonych do postoju
pojazddéw osobowych (PO) zaleca sie przyjmowac zgodnie z tab. 10.3.3.

Tab. 10.3.3. Parametry stanowiska postojowego i jezdni manewrowej przeznaczonych do postoju pojazdow
osobowych (PO)

Kat usytuowania Stanowisko postojowe Jezdnia manewrowa

stanowiska postojowego
w stosunku do krawedzi

jezdni [°] d [m] e[m] s [m]

90 2,50 Iub 3,60 5,00 5,00

60 2,90 5,60 4,00

45 3,55 5,30 3,50

0 6,00 2,50 Iub 3,60 3,00

" w przypadku stanowisk przeznaczonych do postoju pojazdéw zaopatrzonych w karte parkingowa, o ktérych mowa w przepisach ustawy [1].

(17) Parametry stanowiska postojowego i jezdni manewrowej przeznaczonych do postoju
pojazddw innych niz osobowe przyjmuje sie zgodnie z WR-D-24-2.

(18) Jezdnie manewrowg projektuje sie przyjmujac predkos¢ do projektowania wynoszgca
30 km/h.
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(19) Czesc ze stanowisk postojowych projektuje sie jako stanowiska przeznaczonego do postoju
pojazddw zaopatrzonych w karte parkingowg, o ktérych mowa w przepisach ustawy [1], w liczbie
nie mniejszej niz:

a) 1stanowisko — jezeli ogdlna liczba stanowisk postojowych wynosi od 6 do 15,

b) 2 stanowiska — jezeli ogdlna liczba stanowisk wynosi od 16 do 40,

c) 3 stanowiska - jezeli ogdlna liczba stanowisk wynosi od 41 do 100,

d) 4% ogolnejliczby stanowisk —jezeli ogdlna liczba stanowisk wynosi wiecej niz 100.

(20) Pochylenie podtuzne i poprzeczne stanowiska postojowego lub jezdni manewrowej
projektuje sie w taki sposdb, aby zapewnié¢ skuteczne odwodnienie, stateczny postdj pojazdu
oraz komfort korzystania ze stanowiska. Woda z zatoki postojowej nie powinna sptywaé na
jezdnie drogi klasy GP, G lub Z, a na drodze klasy L lub D przeptywaé struga przez jezdnie. Woda
z parkingu nie powinna sptywac na jezdnie w zadnym przypadku.

(21) Najwieksze dopuszczalne pochylenie podtuzne stanowiska postojowego lub jezdni
manewrowej wynosi:

a) 4,0% — jezeli przeznaczone jest wytgcznie do postoju pojazdéw osobowych,

b) 2,5% — w pozostatych przypadkach.

(22) Parking w pasie drogowym drogi klasy GP, G, Z, L lub D projektuje sie indywidualnie,
uwzgledniajgc wymagania dotyczgce stanowisk postojowych i jezdni manewrowych.

(23) Do zatoki postojowej lub parkingu projektuje sie dojscie oraz zapewnia sie obstuge ruchu
pieszych dostosowang do potrzeb.

(24) Stanowisko i dojscie do stanowiska przeznaczonego do postoju pojazdu zaopatrzonego
w karte parkingowa, o ktérym mowa w przepisach ustawy [1], projektuje o nawierzchni twarde;j.

(25) Zaleca sig, aby zatoka postojowa i parking byty wyposazone w toalety i miejsca odpoczynku
dla podréznych, w zakresie uzgodnionym z zarzadca drogi.

10.4. Miejsca obstugi podroznych

(1) W pasie drogowym drogi klasy A lub S projektuje sie miejsce obstugi podréznych dostepne
wytgcznie dla uzytkownikow tej drogi, obstugi, zaopatrzenia i stuzb ratowniczych.

(2) Miejsce obstugi podréznych projektuje sie w taki sposéb, aby uwzgledni¢ potrzeby
uzytkownikéw drég, w szczegodlnosci zwigzane z zaspokojeniem potrzeb fizjologicznych,
odpoczynkiem, postojem, obstugg i zaopatrzeniem pojazdéw w paliwa, w tym paliwa
alternatywne. Zakres wyposazenia miejsc obstugi podréznych okresla Generalny Dyrektor Drég
Krajowych i Autostrad.

(3) Odlegto$é pomiedzy sasiednimi miejscami obstugi podréznych dostepnymi dla ruchu
w jednym kierunku powinna by¢ nie wieksza niz 40 km. Odlegto$¢ pomiedzy sasiednimi
miejscami obstugi podréznych dostepnymi dla ruchu w jednym kierunku, umozliwiajgcymi
zaopatrzenie w paliwa, powinna by¢ nie wieksza niz 60 km. W trudnych warunkach dopuszcza
sie inne odlegtosci.

(4) Miejsca obstugi podréznych usytuowane naprzeciw siebie po obu stronach drogi tgczy sie
wiaduktem lub tunelem dla pieszych, jezeli ze wzgledu na réznice w ustugach oferowanych
w ramach tych miejsc istnieje ryzyko przekraczania jezdni przez pieszych.

(5) W trudnych warunkach zamiast miejsca obstugi podréznych dopuszcza sie zaprojektowanie
jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcej ze zwyktymi zjazdami do istniejgcych obiektow, w ktérych
jest prowadzona dziatalnos¢ ustugowa zwigzana z zaspokojeniem potrzeb uzytkownikéw drdg.
Obiekty te powinny spetnia¢ warunki okreslone dla miejsc obstugi podréznych.

(6) Wyjazd z jezdni do miejsca obstugi podréznych i wjazd na jezdnie z miejsca obstugi
podréznych projektuje sie w taki sam sposdb, jak wyjazd i wjazd w obszarze wezta, zgodnie
z WR-D-32-2.

(7) W miejscu obstugi podrdéznych projektuje sie stanowiska postojowe przeznaczone dla
pojazddw przewozgcych towary niebezpieczne. Liczba stanowisk postojowych powinna by¢ nie
mniejsza niz 10% liczby wszystkich stanowisk postojowych dla samochoddéw ciezarowych
i powinna by¢ nie mniejsza niz dwa.
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(8) Stanowiska postojowe dla pojazdéw przewozacych towary niebezpieczne projektuje sie:

a) poza zagtebieniami terenu oraz terenami podmokitymi, w odlegtosciach nie
mniejszych niz:
— 30 m od budynkdw i urzadzen przeznaczonych dla uzytkownikéw drogi,
— 15 m od hydrantédw przeciwpozarowych i stanowisk postojowych dla innych

pojazdoéw,

— 10 m od rowdw, studzienek oraz urzgdzen melioracyjnych,

b) o nawierzchni twardej, nienasigkliwej oraz zapobiegajacej przenikaniu materiatow
niebezpiecznych do gruntu i urzadzen melioracyjnych,

c) w sposob uniemozliwiajgcy rozprzestrzenianie sie ewentualnego rozlewiska
materiatéw niebezpiecznych poza teren tych stanowisk.

(9) Wode i materiaty niebezpieczne z nawierzchni stanowiska postojowego dla pojazdéw
przewozacych towary niebezpieczne odprowadza sie do odrebnego, szczelnego systemu
odwodnienia, ktére jest zaopatrzone w urzadzenia do przejmowania i neutralizacji wyciekdéw
materiatéw niebezpiecznych.

(10) Do stanowisk postojowych dla pojazdéw przewozgcych towary niebezpieczne doprowadza
sie dojazd co najmniej o nastepujgcych parametrach:
a) nawierzchnia dojazdu o szerokosci nie mniejszej niz 4,00 m,
b) promien zewnetrznego tuku nawierzchni dojazdu nie mniejszy niz 11,00 m,
c) dopuszczalny nacisk pojedynczej osi pojazdu na nawierzchnie dojazdu
wynoszacy co najmniej 115 kN.

(11) Wyposazenie w zakresie przeciwpozarowym stanowisk postojowych dla pojazdéw
przewozacych towary niebezpieczne oraz ich zaopatrzenie wodne do celéw ratowniczych
projektuje sie w taki sposéb, aby spetniaty warunki okreslone w rozporzadzeniu [7].

(12) Miejsce obstugi podréznych wyposaza sie w sprzet gasniczy i ratowniczy zgodnie
Z rozporzadzeniem [8].

10.5. Miejsca poboru optat lub miejsca do montazu urzadzen do
poboru optat

(1) W zaleznosci od przyjetego systemu poboru optat na drodze projektuje sie miejsce poboru
optat lub miejsce do montazu urzadzen, ktére stuzg do poboru lub kontroli prawidtowosci
uiszczenia optaty.

(2) Miejsce poboru optat projektuje sie jako:
a) plac poboru opfat, ktéry jest usytuowany na jezdni gtdéwnej,
b) stacje poboru optat, ktéra jest usytuowana na jezdni tgcznicy lub jezdni
zbierajgco-rozprowadzajgcej.

(3) Szczegdtowe rozwigzania w zakresie miejsca poboru optat lub miejsca do montazu urzadzen,
ktdére stuzg do poboru lub kontroli prawidtowosci uiszczenia optaty, okresla zarzadca drogi.

(4) Miejsce poboru optat wyposaza sie w sprzet gasniczy i ratowniczy zgodnie
z rozporzadzeniem [8] oraz dodatkowo w jedng gasnice, o masie srodka gasniczego nie
mniejszej niz 6 kg, na kazde dwa stanowiska poboru opfat.

10.6. Obwody utrzymania drog

(1) Obwdd utrzymania drogi projektuje sie na drodze klasy A lub S. Dopuszcza sie
zaprojektowanie obwodu utrzymania na drodze innej klasy.

(2) Szczegdtowe rozwigzania w zakresie obwodu utrzymania drogi okresla zarzadca drogi.
(3) Obwodd utrzymania drogi usytuowany w obszarze wezta projektuje sie zgodnie z WR-D-32-2.

(4) W obwodzie utrzymania drogi klasy A lub S projektuje sie centrum koordynacji dziatan
ratowniczych wyposazone w s$rodki techniczne i materiatowe dostosowane do potrzeb
prowadzenia tych dziatan.
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10.7. Pasy technologiczne

(1) Na drodze dopuszcza sie projektowanie pasa technologicznego do celéw utrzymania drogi
oraz sytuowania urzadzen drogi lub urzadzen obcych.

(2) Minimalna szerokos$¢ pasa technologicznego wynosi 3,00 m.

10.8. Miejsca dla stuzb

(1) Na drodze dopuszcza sie projektowanie migejsca dla stuzb, w szczegdlnosci przeznaczonego
do instalowania stacjonarnych lub przenosnych urzgdzen stuzgcych do obserwacji lub rejestracji
obrazu zdarzen na drogach i wykonywania kontroli ruchu, w tym do wazenia pojazddw.

(2) Potrzebe usytuowania, parametry i zakres wyposazenia miejsca dla stuzb ustala sie
ze stuzbami, dla ktérych ma by¢ ono przeznaczone.

(3) Miejsce dla stuzb projektuje sie standardowo w ramach miejsca obstugi podréznych.
Dopuszcza sie zaprojektowanie miejsca dla stuzb poza miejscem obstugi podréznych,
w szczegodlnosci:
a) na drodze klasy GP, G, Z L lub D — w taki sam sposdéb, jak zatoki postojowe,
zgodnie z podrozdziatem 10.3,
b) przy jezdni dodatkowej lub przy jezdni zbierajgco-rozprowadzajgce;j.

(4) Na przejsciu granicznym, na ktérym przeprowadza sie kontrole graniczng lub ktére wskazano
do tymczasowego przywrdcenia kontroli granicznej, projektuje sie dodatkowy pas ruchu dla
stuzb lub dodatkowy pas ruchu przeznaczony do oczekiwania pojazdéw na obstuge. Potrzebe
usytuowania dodatkowego pasa ruchu dla stuzb uzgadnia sie ze stuzbami, dla ktérych ma by¢
przeznaczony.

(5) Miejsca do wazenia pojazddw stacjonarnego lub w ruchu powinny spetniaé¢ warunki okreslone
w rozporzadzeniu [9].
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