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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),

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

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

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

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

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

a) zasady i wymagania planistyczne,

b) procedury projektowania, budowy i przebudowy,

c) uwarunkowania i dane do projektowania,

d) wymagania bezpieczenstwa.

(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 standarddéw 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.

Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-22-1



WR-D-22-1 Wytyczne projektowania odcinkéw drog zamiejskich. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe



2. Wykaz opracowan powotanych

2.1.
(1]

(2]

(3]
(4]

(5]
(6]
(7]

(8]

(9]

(10]
(1]
(12]

(13]

(14]

2.2.
[15]

2.3.
[16]

(17]

(18]

Akty prawne

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

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U.
z 2022 r. poz. 503, z pézn. zm.).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2021 r. poz. 2351, z pdzn. zm.).

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

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

Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. 2022 r. poz. 2057).

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).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
25 kwietnia 2012 r. w sprawie ustalania geotechnicznych warunkéw posadawiania
obiektéw budowlanych (Dz. U. poz. 463).

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. z 2022 r. poz. 2556,
Zz pézn. zm.).

Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na
srodowisko (Dz. U. z 2022 r. poz. 1029, z pézn. zm.).

Ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. — Prawo wodne (Dz. U. z 2022 r. poz. 2625).

Rozporzagdzenie Rady Ministrow dnia 10 wrzesnia 2019 r. w sprawie przedsiewzied¢
mogacych znaczgco oddziatywac na srodowisko (Dz. U. poz. 1839, z pézn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédligdowej z dnia 12 lipca 2019 .
w sprawie substancji szczegdlnie szkodliwych dla srodowiska wodnego oraz warunkéw,
jakie nalezy spetni¢ przy wprowadzaniu do wéd lub do ziemi $ciekéw, a takze przy
odprowadzaniu wéd opadowych lub roztopowych do wéd lub do urzadzen wodnych
(Dz. U. poz. 1311).

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1744, z pdzn. zm.).

Normy

PN-EN 12767:2019-12 Bierne bezpieczenstwo konstrukcji wsporczych dla urzadzen
drogowych. Wymagania i metody badan.

Pozostate opracowania

Zarzadzenie nr 58 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 23 listopada
2015 r. w sprawie dokumentacji do realizacji inwestycji.

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

Wytyczne badan podtoza gruntowego na potrzeby budownictwa drogowego, Panstwowy
Instytut Geologiczny — Panstwowy Instytut Badawczy, Akademia Gdérniczo-Hutnicza im.
Stanistawa Staszica w Krakowie, Politechnika Warszawska, 2018.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje
Droga — zamiejska droga publiczna.

Glebokos$¢ rowu odwadniajgcego — wymiar mierzony pionowo od podstawy dna rowu do gérnej,
nizszej krawedzi rowu (w wykopie do krawedzi pobocza, w nasypach do poziomu terenu).

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.

Obszar zagrozony — obszar w otoczeniu drogi, znajdujacy sie w odlegtosci réwnej lub mniejszej
od wymaganej szerokosci strefy bez przeszkdd, w ktérego obrebie w przypadku wjechania
pojazdu wystepuje zagrozenie dla oséb poza pojazdem lub obiektéw.

Przeszkoda - obiekt na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy sie w odlegtosci rownej lub
mniejszej od wymaganej szerokosci strefy bez przeszkdd, ktéry w przypadku najechania przez
pojazd stwarza zagrozenie dla 0séb znajdujacych sie w tym pojezdzie.

Szerokosé korony drogi — szeroko$¢ miedzy goérnymi krawedziami skarp rowow 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.

Wysokosé przeciwskarpy — wymiar mierzony pionowo od jej podstawy (np. dna rowu, scieku)
do przeciecia z terenem.

Wysoko$¢é skarpy nasypu — wymiar mierzony pionowo od podstawy nasypu, dna rowu
u podndza nasypu, do goérnej krawedzi korony drogi.

3.2. Skroty

BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego.
EIRR - ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu.
GPS (Global Positioning System) — system nawigacji satelitarnej.

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
a [m] odlegtos$¢ od krawedzi jezdni do przeszkody bocznej
h, [m] wysokos$¢ punktu obserwacyjnego (oka kierowcy)
h. [m] wysokos¢ celu obserwacji (widocznej czesci przeszkody)
i [%] pochylenie podtuzne jezdni
Ai [%] réznica pochylen podtuznych jezdni
Lser [m] szerokos¢ strefy bez przeszkdd
Lssro [m] podstawowa szerokos¢ strefy bez przeszkod
L. [m] wymagana odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie
t [m] dtugos¢ tuku kotowego w planie
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Symbol Jednostka Opis
ty [m] dtugos¢ tuku pionowego
m1 [m] odlegto$¢ od osi pasa ruchu do przeszkody bocznej
R [m] promien tuku kotowego w planie
R, [m] promien tuku pionowego
SDRR, [poj./24h] $redni dobowy ruch roczny w roku prognozy w analizowanym kierunku ruchu
S. [m] rzeczywista odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie
Ve [km/h] predkos¢ do projektowania
Vop [km/h] predkos¢ dopuszczalna
X; [-] warto$¢ oceny wariantu ,j” wedtug kryterium ,i”
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4. Podstawy planowania i projektowania

4.1. Proces planistyczny

(1) Celem planowania rozwoju sieci drogowej jest poprawa dostepnosci transportowej oséb oraz
zwiekszanie efektywnosci systemu transportowego, tak aby wspierany byt rozwéj gospodarczy
i spoteczny kraju, danego regionu lub rozwdj lokalny. Istotnym warunkiem jest stosowanie zasady
zréwnowazonego rozwoju. Wymaga to m. in. powigzania planowania systemu transportowego
z planowaniem przestrzennym, mozliwie w jak najwiekszym stopniu wykorzystywania
istniejgcych zasobdw, stosowania rachunku kosztdow i korzysci spotecznych przy podejmowaniu
decyzji dotyczacych rozwoju sieci drogowej oraz uwzgledniania wptywu drég na stan srodowiska
przyrodniczego i spotecznego.

(2) Zaleca sie stosowanie nastepujacych, ogdinych zasad planistycznych podczas sytuowania
przebiegu drogi w terenie i jej ksztattowania:

a) dostosowanie do istniejgcego oraz planowanego zagospodarowania terenu,

b) zapewnienie powigzana z istniejgcg i planowang siecig drogowa z uwzglednie-

niem przypisanej jej dostepnosci,

c) dostosowanie do topografii terenu,

d) uwzglednienie warunkdw gruntowo-wodnych terenu,

e) uwzglednienie aspektow srodowiskowych i kulturowych obszaru.

(3) Podstawowe cechy i parametry drogi, zalezne m. in. od uwarunkowan zewnetrznych, to:
a) klasa drogi,
b) predkos¢ do projektowania Vi,
c) uksztattowanie pasa drogowego i niwelety,
d) sposdb rozwigzania przekroju poprzecznego,
e) zakres i sposob obstugi uzytkownikéw drogi,
f) sposdb powigzania z przecinanymi drogami i inng infrastrukturg liniowa,
g) zakres i sposob obstugi przylegtego terenu,
h) urzadzenia i $rodki ochrony $rodowiska.

(4) Planowanie rozwoju sieci drég prowadzone jest na wielu poziomach, m. in. w skali kraju,
wojewddztwa, powiatu i gminy. Na poziomie krajowym kwestie te regulujg aktualne strategie
i programy rzagdowe. Z kolei kazdy zarzadca drogi jest zobligowany ustawg [1] do opracowania
projektu planu rozwoju sieci drogowej. Taki plan powinien obejmowac w szczegdlnosci:

a) propozycje poprawy stanu technicznego drég i podniesienia poziomu BRD,
opracowane na podstawie wykonywanych badan i analiz,

b) propozycje utworzenia nowych ciggdéw drogowych,

c) wnioski dotyczace koniecznosci poprawy parametréw technicznych drdég,
adekwatnych do potrzeb i do mozliwosci ich uzyskania na poszczegdlnych
odcinkach drdg,

d) przedsiewziecia majgce na celu ograniczanie negatywnego wptywu transportu
drogowego na srodowisko,

e) wytyczne do zapiséw w studiach uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego oraz w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego
w gminach, przez ktdre przebiegajg drogi podlagajgce danemu zarzadcy.

(5) Sie¢ drog jest rédwniez podstawowym elementem branym pod uwage przy planowaniu
przestrzennym, zarédwno na poziomie krajowym, wojewddzkim jak i gminnym, zgodnie
z ustawa [2]. Na poziomie krajowym kwestie te sg ujete w aktualnej strategii rzadowej, na
poziomie wojewddzkim w planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa, na poziomie
gminnym w studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego
i miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.

(6) Rozpoczynajgc proces planistyczny drdg, za kazdym razem przeprowadza sie doktadna
kwerende wszystkich dokumentdw i opracowan planistycznych, ktére moga mie¢ zwigzek i moga
wptywacé na ten proces.
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4.2. Proces projektowy

4.2.1. Podstawy prawne budowy i przebudowy drég

(1) Budowe nowej lub rozbudowe istniejgcej drogi realizuje sie na podstawie:
a) decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej — zgodnie z ustawa [4],
b) decyzji o pozwoleniu na budowe - zgodnie z ustawg [3].

(2) W przypadku budowy lub rozbudowy drogi realizowanej na podstawie decyzji o pozwoleniu
na budowe, zachowuje sie zgodnos¢ inwestycji z miejscowym planem zagospodarowania
przestrzennego, a w przypadku jego braku — uzyskuje sie decyzje o lokalizacji inwestycji celu
publicznego. W przypadku decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej nie ma takiego
obowigzku.

(3) Przebudowe drogi realizuje sie na podstawie zgtoszenia wykonywania robét budowlanych
organowi administracji architektoniczno-budowlanej, zgodnie z ustawag [3]. Ustawa ta
przewiduje réwniez mozliwosé, a w szczegdlnych przypadkach koniecznos¢, przebudowy drogi
na podstawie decyzji o pozwoleniu na budowe.

(4) Jezeli budowa, rozbudowa lub przebudowa drogi wymaga uzyskania zgody na odstepstwo
od przepiséw techniczno-budowlanych, zgodnie z ustawag [3] musi by¢ realizowana na
podstawie decyzji o pozwoleniu na budowe lub decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej. Oznacza to, ze wodwczas nie moze by¢ realizowana na podstawie zgtoszenia
wykonywania robdt budowlanych organowi administracji architektoniczno-budowlane;j.

4.2.2. Stadia i sklad dokumentacji projektowej

(1) Prace projektowe mogag dotyczy¢ etapdw przygotowania inwestycji, na ktérych wymagana
jest dokumentacja projektowa o réznym poziomie szczegdtowosci. Decyzje o etapie prac
projektowych podejmuje kazdorazowo zarzadca drogi.

(2) Zarzadcy drég moga okresla¢ swoje wymagania dotyczace zakresu i formy dokumentacji
stuzgcej do przygotowania inwestycji, niesprzeczne z przepisami prawa. W przypadku drég
krajowych, ktérych zarzadca jest Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, stadia i sktad
dokumentacji projektowej przyjmuje sie zgodnie z [15].

(3) Zakres i forme dokumentacji niezbednej do uzyskania decyzji administracyjnych okreslajg
przepisy odrebne.

4.2.3. Wybor wariantu drogi

(1) Realizacja inwestycji drogowej, w szczegdlnosci na etapie prac studialnych, wymaga
rozpatrzenia co najmniej dwdch wariantéw inwestycyjnych. W szczegdlnosci, rozpatruje sie jako
wariant odniesienia tzw. wariant bezinwestycyjny, tj. taki, w ktérym rozpatrywana inwestycja nie
jest realizowana.

(2) Analiza wielokryterialna jest uznana za najlepszg metode wspomagania procesu decyzyjnego,
gdy do wyboru jest kilka wariantdéw rozwigzan. Jej zakres dostosowuje sie do skali
i skomplikowania zadania projektowego. Analiza powinna doprowadzi¢ do wyboru wariantu
optymalnego, uwzgledniajgcego funkcjonalny, techniczny, ekonomiczny, $rodowiskowy
i spoteczny punkt widzenia. Dobdr kryteridw oceny oraz wag nadawanych tym kryteriom nie jest
unormowany: zalezy od potozenia obiektu i uwarunkowan zewnetrznych, i jest wykonywany
przez inwestora oraz autora oceny. Do weryfikacji procesu wyboru wariantu wskazany jest
element oceny spotecznej.

(3) Proces tworzenia wariantéw inwestycji drogowej dokonuje sie etapowo. Mozna dopusci¢
warianty zgtaszane przez organizacje pozarzgdowe lub przez wtadze lokalne. Zbyt duza liczba
wariantdw powoduje zbytnie skomplikowanie procesu decyzyjnego. Pozgdane jest dokonanie
wstepnej analizy i odrzucenie wariantéw, ktdére nie spetniajg podstawowych celéw. Wsréd
analizowanych wariantéw nie powinny znalez¢ sie takie, ktére z zatozenia sg rozwigzaniami
niekorzystnymi.
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(4) Najczesciej wyrdznia sie nastepujgce grupy kryteridw oceny wariantéw inwestycji drogowe;j:
a) transportowo-ruchowe,
b) srodowiskowe,
c) ekonomiczne,
d) przestrzenno-spoteczne.

(5) Dla kazdej grupy dobiera sie szczegdtowe kryteria oceny oraz ich wagi, zalezne od preferenc;ji
inwestora oraz wykonujgcego analize, warunkéw lokalnych i od specyfiki inwestycji. Przyktadowe
kryteria oceny wariantéw inwestycji drogowej zestawiono w tab. 4.2.3.1.

Tab. 4.2.3.1. Przyktadowe kryteria oceny wariantéw inwestycji drogowej

Kryteria

transportowo-ruchowe srodowiskowe ekonomiczne przestrzenno-spoteczne

dtugos¢ drogi

liczba powigzan

Z innymi istniejgcymi
drogami

prognozy ruchu
wyrazone w pojazdach
na dobe

praca przewozowa
wyrazona liczbag
pojazdokilometrow

na dobe

koszty czasu podrézy,

stopien obstugi
otoczenia (dostepnosc)

BRD

dtugos¢ przeciecia
terendw cennych
przyrodniczo

obszar siedlisk
przyrodniczych, ktére
moga ulec degradaciji

przeciecia szlakéw
migracji dzikich
zwierzat

prognoza emisji
szkodliwych substancji
przez ruch drogowy

koszty
zanieczyszczenia
powietrza

ryzyko wystapienia
powaznej awarii

koszty budowy drogi
koszty wykupu gruntow
koszty wykupu
obiektéw

i odszkodowan

koszty biezagcego
utrzymania w ciggu
roku (odsniezanie,
monitoring, biezgca
konserwacja)

koszty transportu
w obszarze analizy

koszty kompensacji
przyrodniczej

wskaznik korzysci do
kosztéw B/C

liczba budynkoéw
i innych obiektéw
budowlanych

do wyburzenia

liczba zabudowan

w strefie negatywnego
oddziatywania drogi
kolizje inwestycji

z istniejgcymi planami
zagospodarowania
przestrzennego

powierzchnia gruntéw
do wywitaszczenia
dtugos¢ ekrandéw
przeciwhatasowych

ograniczenie
dostepnosci do drogi

wewnetrzna stopa
zwrotu EIRR

e liczba i dtugosc¢
drogowych obiektow
inzynierskich

majacej wptyw na
obszary chronione

e liczba mieszkancéw
narazonych na hatas
przekraczajgcy
wartosci dopuszczalne
w okresie dziennym
i nocnym

(6) Ocenie podlegajg wszystkie rozpatrywane warianty inwestycyjne, wedtug wspdlnych
kryteridw i wag. Kazde kryterium ,i” = 1 ... m oraz wariant ,j” otrzymuje warto$¢ oceny x;. Wéréd
kryteriow moga by¢ elementy trudne lub niemozliwe do zmierzenia (np. wptyw na estetyke
krajobrazu). W takim przypadku przy ocenie stosuje sie okreslenia opisowe (np. ,bardzo
korzystny”, ,mato korzystny”), ktére przeliczane sg na punkty.

(7) Najlepszy wariant to ten, ktéry ma najnizszg warto$¢ sumy wazonej unormowanych ocen,
okreslonej wzorem (4.2.3.1):

m
SUMA, = Z WX (4.2.3.1)
=1
przy czym wagi w, dla wszystkich kryteriéw powinny sumowac¢ sie do jednosci.

(8) W przypadku kryterium, dla ktérego warto$¢ najmniejsza jest najlepsza (np. koszt budowy
drogi) unormowana ocena x;; jest ilorazem oceny x; oraz maksymalnej (najgorszej) oceny x;'dla
danego kryterium ,i”, zgodnie ze wzorem (4.2.3.2):

X
i
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(9) W przypadku kryterium, dla ktérego wartos¢ najwieksza jest najlepsza (np. ocena punktowa
estetyki rozwigzania) unormowana ocena xi’] jest ilorazem minimalnej (najgorszej) oceny x; dla
tego kryterium ,,i” oraz oceny Xijs zgodnie ze wzorem (4.2.3.3):

X

s (4.2.3.3)

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

(11) Dobdr kryteridw oceny oraz wag przez projektanta, w porozumieniu z zarzadcg drogi,
powinien uwzglednia¢ punkt widzenia wszystkich zainteresowanych grup spotecznych:
mieszkancow, organizacji pozarzadowych, wtadz samorzadowych i innych. Elementem analizy
wielokryterialnej, zwtaszcza przy minimalnych réznicach w ocenach wariantéw, powinna by¢
analiza wrazliwosci ostatecznego wyniku na zmiane wartosci parametrow analizy,
a w szczegolnosci wag przypisanych do kryteriow.

(12) W trakcie konsultacji spotecznych inwestor powinien zaprezentowac proponowane
rozwigzania, wyjasni¢ ich celowos$é, wystucha¢ opinii stron oraz udzieli¢ wyjasnien.
Zaangazowanie spotecznosci jest droga do unikania konfliktdéw spotecznych i srodowiskowych.
Prawidtowo przeprowadzona analiza wielokryterialna powinna umozliwi¢ zmawiajgcemu
podjecie decyzji o wyborze wariantu optymalnego, ktérego budowa i eksploatacja przyniesie
najwieksze korzysci ekonomiczno-spoteczne oraz spowoduje jak najmniejsze straty
srodowiskowe.
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5. Kategorie i klasy drég

(1) W celu okreslenia wymagan funkcjonalno-technicznych wprowadza sie podziat drég na klasy,
ktére sg oznaczone symbolem literowym lub opisowo, zaczynajgc od drogi o najwyzszych

parametrach technicznych:
a) A — autostrada,
b) S —ekspresowa,
c) GP — gtéwna ruchu przyspieszonego,
d) G—gtéwna,
e) Z — zbiorcza,
f) L — lokalna,
g) D —dojazdowa.

(2) Droga, w zaleznosci od kategorii w rozumieniu

tab. 5.1.

Tab. 5.1. Powigzanie kategorii i klas drog

ustawy [1], powinna

mie¢ klase okreslong w

Klasa
Kategoria standardowa dopuszczalna w truddonpyt:;z\?vzaarl::kach
krajowa A, Slub GP - G
wojewddzka G GP
powiatowa Z G lub GP L
gminna DlubL Z, G lub GP -

(3) Strukture funkcjonalng i techniczng sieci drég na etapie planowania jej rozwoju, w tym
wzajemne powigzanie drog réznych kategorii i klas, ksztattuje sie zgodnie z WR-D-11.
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6. Dane do projektowania

6.1. Dane o ruchu

(1) Podstawg ksztattowania geometrycznego drég i projektowania organizacji ruchu jest
miarodajne natezenie ruchu.

(2) W celu ksztattowania geometrycznego, szczegdlnie przekroju poprzecznego drogi klasy A lub
S, jako rok prognozy zaleca sie przyjmowac:

a) w przypadku budowy — 20 lat od oddania drogi do uzytkowania,

b) w przypadku przebudowy - 10 lat od oddania drogi do uzytkowania.

(3) W celu ksztattowania geometrycznego, szczegdlnie przekroju poprzecznego drogi klasy GP,
G, Z, L lub D, jako rok prognozy zaleca sie przyjmowac:

a) w przypadku budowy — 15 lat od oddania drogi do uzytkowania,

b) w przypadku przebudowy - 10 lat od oddania drogi do uzytkowania.

(4) W celu projektowania konstrukcji nawierzchni poszczegdlnych czesci drogi, rok prognozy
przyjmuje sie zgodnie z katalogami typowych konstrukcji nawierzchni, WR-D-63 lub innymi
wytycznymi okreslonymi przez wtasciwego zarzadce drogi.

(5) Moze wystgpi¢ potrzeba opracowania prognoz ruchu dla dodatkowych horyzontéw
czasowych, niz wyszczegdlniono w akapicie (2), np. w zwigzku z projektowaniem wyposazenia
drdg.

(6) Zmiana horyzontu czasowego prognozy ruchu mozliwa jest na podstawie decyzji zarzadcy
drogi.

(7) Pomiary ruchu drogowego na drogach wykonuje sie zgodnie z WR-D-12.

(8) Analizy i prognozy ruchu drogowego na drogach wykonuje sie zgodnie z WR-D-13.

6.2. Predkosc¢ do projektowania

(1) Predkos¢ do projektowania wyznacza standard drogi i uwzglednia jej role w hierarchicznej
sieci drég. Stanowi podstawowy parametr projektowania, od ktérego uzaleznione sg cechy drogi.

(2) Droge projektuje sie przyjmujgc predkosé do projektowania zgodnie z tab. 6.2.1.

Tab. 6.2.1. Predkos$¢ do projektowania drog [km/h]

Rodzaj Klasa drogi
wartosci A s GP G z L D
standardowa 140 130 110 100 80 60 ne
okresla sig?
dopuszczalna
120, 110, 100, 90, 90, 80, 70, 60, _
w trudnych 130, 120 100, 90 80 70, 60 50 40 50, 40
warunkach

"w przypadku przekrojow 1/2 oraz 1/2+1 przyjmuje sie predkos¢ do projektowania jak w trudnych warunkach,
2 przyjmuje sie 30 lub 40 km/h zaleznie od funkcji obstugiwanych obiektow.

(3) Predkos¢ do projektowania nie jest tozsama z predkoscig dopuszczalng w rozumieniu
ustawy [5].

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie zastosowanie innej predkosci do projektowania niz
standardowa i uwzglednienie w projektowaniu elementéw zarzadzania predkoscia,
a w szczegdlnosci lokalnych limitéw predkosci.

(5) W uzasadnionych przypadkach, za zgodg zarzadcy drogi, dopuszcza sie lokalne obnizenie
parametrow drogi, odpowiadajgce trudnym warunkom, przy zachowaniu standardowej predkosci
do projektowania, pod warunkiem zastosowania srodkéw zarzadzania predkoscia.

(6) W trudnych warunkach dopuszcza sie podziat drogi na odcinki jednorodne, o réznych
predkosciach do projektowania, za zgodg lub w wyniku decyzji zarzadcy drogi.

Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-22-1



(7) W przypadku drogi klasy A standardowa predkos$¢ do projektowania wynosi 140 km/h, czyli
tyle samo, co najwieksza predkosé¢ dopuszczalna. W trudnych warunkach dopuszcza sie
stosowanie predkosci do projektowania 120 lub 130 km/h, co daje mozliwos¢ elastycznego
dopasowania parametréw drogi do uwarunkowan wynikajgcych np. z zagospodarowania lub
uksztattowania terenu.

(8) W przypadku drogi klasy S standardowa predkos¢ do projektowania wynosi 130 km/h, przy
najwiekszej predkosci dopuszczalnej wynoszacej 120 km/h. W trudnych warunkach dopuszcza
sie stosowanie predkosci do projektowania wynoszacej w zakresie od 90 do 120 km/h, co daje
mozliwos¢ elastycznego dopasowania parametrow drogi do uwarunkowan albo z przyjecia
mniejszej niz zalecana odlegtosci miedzy weztami.

(9) W przypadku drogi klasy GP standardowa predkos$¢ do projektowania wynosi 110 km/h, przy
najwiekszej predkosci dopuszczalnej wynoszgcej 100 km/h na drodze o dwdch jezdniach
gtdéwnych i 90 km/h na drodze o jednej jezdni gtdwnej. W trudnych warunkach dopuszcza sie
stosowanie predkosci do projektowania od 80 do 100 km/h.

(10) W przypadku drogi klasy G standardowa predkos$¢ do projektowania wynosi 100 km/h, przy
najwiekszej predkosci dopuszczalnej wynoszacej 90 km/h na drodze o jednej jezdni gtdwnej.
W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie predkosci do projektowania od 60 do 90 km/h.

(11) W przypadku drogi klasy GP lub G, o jednej jezdni gtdwnej przeznaczonej do ruchu w obu
kierunkach (z wyjatkiem drogi o przekroju 1/2 +1), w trudnych warunkach dotyczacych
rozwigzan w planie, predkos¢ do projektowania zaleca sie przyjmowac zgodnie z tab. 6.2.2, gdzie
kreto$¢ oznacza sume katdw zwrotu trasy na odcinku drogi podzielong przez dtugos¢ tego
odcinka, przy czym odcinek ten powinien by¢ dtugi i jednorodny pod wzgledem topografii.

Tab. 6.2.2. Wartosci predkosci do projektowania w zaleznosci od kretosci drogi jednojezdniowej [km/h]

Szerokosé Kretosé drogi [°/km]
Klasa h Typ pobocza
pasaruchu <80 81-160 161-240 >240
3,50 100 100 90 80
GP 3,25 z opaskami zewnetrznymi 100 90 80 80
3,00 100 90 80 80
z opaskami zewnetrznymi 100 90 80 70
3,50
bez opasek zewnetrznych 90 80 70 60
z opaskami zewnetrznymi 90 80 70 60
G 3,25
bez opasek zewnetrznych 80 70 60 60
z opaskami zewnetrznymi 90 80 70 60
3,00
bez opasek zewnetrznych 80 70 60 60

(12) W przypadku drogi klasy G o przekroju 1/2 + 1 minimalna predkos$¢ do projektowania wynosi
80 km/h.

(13) W przypadku drogi klasy Z lub L standardowe predkosci do projektowania sg nizsze niz
najwieksza predkos$¢ dopuszczalna, wynoszgca 90 km/h. Ma to na celu podkreslenie hierarchii
drog pod katem funkcjonalno-uzytkowym.

(14) W przypadku drogi klasy Z standardowa predko$¢ do projektowania wynosi 80 km/h.
W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie predkosci do projektowania wynoszgacej
w zakresie od 40 do 70 km/h.

(15) W przypadku drogi klasy L standardowa predkos¢ do projektowania wynosi 60 km/h.
W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie predkosci do projektowania wynoszacej
40 lub 50 km/h, biorgc pod uwage fakt, ze czesto moze zachodzi¢ konieczno$é zastosowania
rozwigzan uspokajajacych ruch.

(16) W przypadku drogi klasy D nie okresla sie standardowej predkosci do projektowania z uwagi
na réznorodny charakter dréog tej klasy. Decyzja o wyborze predkosci do projektowania
pozostawiona jest zarzadcy drogi. Dopuszcza sie przyjmowanie predkosci do projektowania
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wynoszacej 30 lub 40 km/h, co pozwala dopasowac rozwigzania do lokalnego charakteru tych
dréog, zwiaszcza, ze czesto moze zachodzi¢ koniecznos¢ zastosowania rozwigzan
uspokajajgcych ruch.

6.3. Pojazdy miarodajne

(1) Zarzadca drogi, po zasiegnieciu opinii organu zarzadzajgcego ruchem, okredla pojazd
miarodajny lub pojazdy miarodajne, ktérym umozliwia sie przejazd po drodze.

(2) Rodzaje pojazddéw miarodajnych dopuszczone do stosowania okreslone sg w przepisach
techniczno-budowlanych oraz w tab. 6.3.1.

Tab. 6.3.1. Rodzaje pojazdéw miarodajnych dopuszczone w przepisach techniczno-budowlanych

g . 3
e c c
5 g g 25 j:
T (=) (=] ‘=
5 3 N §3 g S5 E
. . T o= =0 ; =] 80 o
Rod d N N ) S = - 0 o
odzaj pojazdu N g g SF 35 >5 &
g e 3 N >0 N S
N = N = \c = N [}
©° ‘8 — 3 E 'E;. = [ ) Q = -
L °= | g£32 EE =22 $§
g _:_s'_'g- ez Eso'g ESTE s5SE '§§-§-
Pojazd osobowy PO 5,10 1,85 7,75 7,35 4,85 6,00
Pojazd komunalny | 5, 9,90 255 10,00 915 5,75 8,00
(np. $mieciarka)
Pojazd ciezarowy | p\ 16,50 2,55 12,50 12,00 6,00 10,00
Z naczepy
E°’aZd cigzarowy | pp, 12,00 2,55 11,80 11,00 6,00 9,00
ez przyczepy
Pojazd cigzarowy | pp 18,75 2,55 12,75 12,25 6,75 10,00
z przyczepa
Ciagnik rolniczy
z dwiema CR2 22,00 2,55 7,50 7,25 - 9,00
przyczepami
Autobus A2 13,50 255 12,00 10,50 5,00 9,00
dwuosiowy
Autobus A3 15,00 255 12,00 10,50 4,50 9,00
trzyosiowy
Autobus AP 18,75 2,55 13,35 12,00 7,00 12,00
przegubowy

(3) Pojazd miarodajny na drodze przyjmuje sie m. in. w celu okreslenia wartosci poszerzenia
paséw ruchu na tukach w planie, a tym samym zapewnienia jej przejezdnosci. Standardowo
przyjmuje sie nastepujgce pojazdy miarodajne:
a) w przypadku drogi klasy A, S lub GP - nie okresla sige, ze wzgledu na duze
promienie tukéw i brak koniecznosci poszerzania paséw ruchu,
b) w przypadku drogi klasy G lub Z — A3 (jednocztonowy autobus trzyosiowy),
c) w przypadku drogi klasy L lub D - PK (pojazd komunalny).

(4) W przypadku drogi o specyficznej funkcji (np. zapewniajgcej dojazd do zaktaddw
przemystowych) lub specyficznej strukturze rodzajowej ruchu, dopuszcza sie przyjecie innych
pojazdéw miarodajnych sposréd okreslonych w tab. 6.3.1.
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(5) Zarzadca drogi o znaczeniu obronnym, w uzgodnieniu z terenowym organem administracji
wojskowej, okresla indywidualnie pojazd lub pojazdy miarodajne, ktérym umozliwia sie przejazd
po drodze. Zaleca sie przyjmowanie maksymalnych wymiaréw pojazdu miarodajnego na drodze
0 znaczeniu obronnym:

a) dtugosé pojazdu L,, — 25,030 m,

b) szerokos$¢ pojazdu W, — 3,672 m,

c) zewnetrzny promien korytarza wyjsciowego ruchu — 33,870 m,

d) minimalny zewnetrzny promien skretu - 32,870 m,

e) wewnetrzny promien korytarza wyjsciowego ruchu — 25,400 m,

f) projektowy promien skretu — 25,000 m.

(6) Wybdr rodzaju pojazdu miarodajnego na odcinku drogi powinien by¢ skoordynowany
z wyborem pojazdu miarodajnego na:

a) skrzyzowaniu - zgodnie z WR-D-31.

b) wezle — zgodnie z WR-D-32.

6.4. Dopuszczalny nacisk osi pojazdu na hawierzchnie

(1) Nawierzchnig, po ktdérej moga poruszaé sie pojazdy inne niz rowery, hulajnogi elektryczne
i urzadzenia transportu osobistego, w tym nawierzchnie stanowisk postojowych, projektuje sie
przyjmujgc dopuszczalny nacisk pojedynczej osi pojazdu wynoszgcy nie mniej niz 115 kN.

(2) Maksymalny dopuszczalny nacisk osi pojazdu na nawierzchnig, po ktérej moga poruszac sie
pojazdy inne niz rowery, hulajnogi elektryczne i urzgdzenia transportu osobistego, jest wartoscia
stalg i nie zalezy od czesci lub klasy drogi.
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7. Uwarunkowania zewnetrzne projektowania odcinkow
drog

7.1. Zagospodarowanie terenu

(1) Podstawowymi uwarunkowaniami projektowania, wynikajgcymi z istniejgcego i planowanego
zagospodarowania terenu, s3a:

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

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

c) obiekty infrastruktury technicznej (uzbrojenie terenu itp.).

7.2. Topografia

(1) Niezbednymi danymi do rozpoznania topografii terenu, przez ktéry ma przebiegaé droga,
sg dane topograficzne (mapy, model terenu itp.).

(2) Doktadnos$¢ danych topograficznych dostosowuje sie do fazy projektowania.

(3) Doktadnos$¢ danych topograficznych moze by¢ zréznicowana w zaleznosci od odlegtosci od
przewidywanego przebiegu drogi i celu, ktéremu dane majg stuzyé. Uksztattowanie terenu dla
obszaréw poza przebiegiem korpusu drogi, a wiec wykorzystywanych gtéwnie do dziatan
pomocniczych (typu analiza rozprzestrzeniania sie hatasu), moze by¢ odwzorowana z mniejsza
doktadnoscig, dostosowang do konkretnych wymagan.

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

a) usytuowanie pasa drogowego, np. ze wzgledu na wkomponowanie drogi
w uksztattowanie terenu, przekraczanie w dogodnych miejscach ciekdw
wodnych, usytuowanie drogowych obiektdw inzynierskich,

b) przebieg niwelety, np. przez dazenie do ograniczenia wielkosci roboét ziemnych,
zachowanie wymaganej skrajni przy przekraczaniu wéd powierzchniowych,
umozliwienie odprowadzenia wody, ochrone otoczenia przed hatasem,
uwzglednienie koniecznosci obstugi terenu,

c) uksztattowanie przekroju poprzecznego, np. zastosowanie przesuniecia niwelet
jezdni drogi o dwdch jezdniach gtéwnych prowadzonej po stromym stoku.

7.3. Warunki gruntowo-wodne

(1) Zakres rozpoznania podtoza dostosowuje sie do etapu projektowania. Wynik rozpoznania
przedstawia sie w dokumentacji badan w zakresie okreslonym w rozporzadzeniu [8] lub innym
wskazanym przez zarzadce drogi.

(2) Niezbednymi danymi do okreslenia warunkéw gruntowo-wodnych w korytarzu projektowanej
drogi sa:

a) wyniki badan gruntéw podtoza, okreslajgce m. in. grubosci warstw poszczegdl-
nych rodzajéw gruntéw i ich nosnos¢ oraz potozenie poziomu zwierciadta wody
gruntowej; badania te zaleca sie wykonywac zgodnie z [18],

b) ewentualne wyniki badan specjalistycznych wymaganych do zaprojektowania
budowli ziemnej i konstrukcji nawierzchni oraz innych urzadzen technicznych
posadowionych w pasie drogowym, np. fundamentéw drogowych obiektéw
inzynierskich.

(3) Warunki gruntowo-wodne terenu, przez ktéry przebiega projektowana droga, majg wptyw na:
a) usytuowanie pasa drogowego (np. unikanie terenéw bagiennych, osuwisk itp.),
b) przebieg niwelety (np. mozliwos¢ wykonania wysokich nasypdw lub stosowania
wykopow),
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c) rodzaj zastosowanej konstrukcji budowli ziemnej (np. $ciany oporowe, kolumny
zZwirowe),

d) rodzaj wzmocnienia podtoza nasypoéw, podtoza konstrukcji nawierzchni,

e) przyjetg technologie robdt, np. zastosowanie wymiany gruntéw pod korpusem
drogowym.

(4) Ustalenie warunkéw gruntowo-wodnych jest wykorzystywane do:

a) sprawdzenia statecznosci skarp i zboczy,

b) sprawdzenia osiadania eksploatacyjnego powierzchni korpusu nasypu i podtoza
drogowej budowli ziemnej, przy czym mozna je pomingé, jezeli do gtebokosci
strefy aktywnej, tzn. zasiegu oddziatywania naprezen, wystepujag grunty:

— skaliste i kamieniste,

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

— spoiste w stanie zwartym, pétzwartym i twardoplastycznym,

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

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

e) w przypadku terenu podlegajgcego wptywom eksploatacji gérniczej — okreslenia
niezbednych zabezpieczen drogowej budowli ziemnej, odpowiednio do kategorii
terenu gorniczego,

f) oceny stanu technicznego w przypadku rozbudowy lub przebudowy drogowe;j
budowli ziemnej.

7.4. Srodowisko

(1) W procesie inwestycyjnym stosuje sie procedury wynikajgce z przepiséw dotyczacych
ochrony przyrody i srodowiska, a w szczegdlnosci z ustaw [9], [10] i [11] oraz rozporzadzen [12]
i[13].

(2) Przy projektowaniu i budowie drogi dgzy sie do minimalizacji niekorzystnego oddziatywania
na istniejgcy stan srodowiska przez stosowanie srodkéw stuzgcych jego ochronie, odpowiednio
do warunkéw wynikajagcych z decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, jezeli jest
wymagana.

(3) Analizy z zakresu uwarunkowan srodowiskowych, obejmujg nastepujgce dziedziny:
a) ochrona obiektdw i obszaréw przed hatasem i wibracjami,
b) ochrona powietrza,
c¢) ochrona wdéd i powierzchniowych utworéw geologicznych,
d) ochrona przyrody, krajobrazu, gruntéw rolnych i lesnych,
e) ochrona srodowiska kulturowego,
f) zagospodarowanie terendw zieleni,
g) estetyka drogi.

(4) Szczegdétowosé i zakres opracowan zalezg od klasy drogi oraz fazy projektowania.

(5) Ze wzgledu na ochrone obiektéw i obszaréw przed hatasem i wibracjami:

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

b) w przypadku przekroczenia wartosci dopuszczalnych planuje sie zastosowanie
odpowiednich $rodkéw ochrony, np.: ekranéw przeciwhatasowych, watéw
ziemnych lub paséw zieleni izolacyjnej, zarzadzania ruchem lub zmiane przebiegu
drogi.

(6) Ze wzgledu na ochrone powietrza:
a) w otoczeniu drogi prognozowane stezenia substancji zanieczyszczajgcych
emitowanych przez pojazdy poruszajgce sie po drodze nie powinny przekraczad
wartosci dopuszczalnych,
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b) w przypadku przekroczenia wartosci dopuszczalnych planuje sie zastosowanie
srodkdéw ochrony powietrza, ograniczajgcych skutki dziatania tych substanciji,
np. zarzadzania ruchem, paséw zieleni izolacyjnej.

(7) Ze wzgledu na ochrone przyrody, krajobrazu, gruntéw rolnych i le$nych:
a) droga i zwigzane z nig urzadzenia powinny mie¢ forme dostosowang do
krajobrazu i otaczajgcego zagospodarowania,
b) droga powinna by¢ zaprojektowana w sposdéb ograniczajacy jej negatywny wptyw
na przyrode, w tym dziko zyjgce zwierzeta, krajobraz oraz grunty rolne i lesne
w jej otoczeniu.

(8) W celu ograniczenia negatywnego wptywu drogi na przyrode, krajobraz, grunty rolne i le$ne,
planuje sie zastosowanie srodkdw ograniczajgcych, takich jak:

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

b) zmiana przebiegu drogi i zakresu pasa drogowego,

c) uspokojenie ruchu,

d) przejazdy gospodarcze pod drogg lub wiadukty, celem zapewnienia potgczen

lokalnych, przemieszczania sie zwierzat gospodarskich,

e) przejscia i przepusty dla zwierzat dziko zyjacych,

f) ogrodzenia izolujgce uzytkownikéw drogi i zwierzeta z terendéw przylegtych,

g) pasy zieleni izolacyjnej,

h) kompensacja przyrodnicza.

(9) Ze wzgledu na ochrone $srodowiska kulturowego:

a) eliminuje sie negatywny wptyw drogi i zwigzanych z nig urzadzen na elementy
srodowiska kulturowego, okreslone w decyzji o $srodowiskowych uwarunkowa-
niach,

b) jezeli nie jest to mozliwe, stosuje sie srodki ochrony ograniczajgce skutki tego
wptywu, wskazane w decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach.

(10) Ze wzgledu na zagospodarowanie terendw zieleni powinno sie:

a) zielen w pasie drogowym zaprojektowaé z uwzglednieniem charakteru terenu
przylegajgcego do tego pasa,

b) zaprojektowaé zielen z uwzglednieniem jej roli i zadan, w szczegdlnosci
w zakresie bezpieczenstwa ruchu, estetyki i funkcji zwigzanych z jej pozytywnym
wptywem na $rodowisko, a zwtaszcza jako $rodek ochrony przed
zanieczyszczeniem powietrza i gleb,

c) dobieraé roslinnos¢ z uwzglednieniem miejscowych warunkdéw klimatycznych
oraz cech podioza gruntowego, nieinwazyjng w danych warunkach oraz
nietworzgca zerowisk dla dzikich zwierzat.

(11) Ze wzgledu na estetyke drogi zaleca sie:
a) harmonijnie potgczy¢ przestrzennie korpus drogi z otaczajgcym go srodowiskiem,
przy czym nalezy to rozwazy¢ zaréwno z punktu widzenia uzytkownika drogi jak
i uzytkownika terenu przylegtego,
b) kompleksowo uwzgledni¢ nie tylko aspekty wizualne, ale réwniez
bezpieczenstwo i wygode jazdy, ochrone srodowiska itp.,
c) uwzglednia¢ aspekty estetyki na wszystkich etapach planowania i projektowania
drogi:
— ksztattowania geometrii, m. in. przez stosowanie zasad koordynacji i dostoso-
wanie osi drogi do topografii terenu,
— ksztattowania oraz zagospodarowania pasa drogowego i jego najblizszego
otoczenia, np. skarpy wykopdw i nasypdw, mury oporowe, zielen,
- studidw ksztattowania krajobrazu otoczenia drogi, zwtaszcza w przypadku
drogi klasy A lub S.
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8. Dostepnos¢

(1) Dostepnos¢ drogi jest rozumiana jako odlegtos¢ pomiedzy sgsiadujgcymi skrzyzowaniami lub
weztami oraz mozliwos$¢ obstugi terenu przylegtego do pasa drogowego przez zjazdy.
Niezbednymi danymi do okreslenia parametréw zwigzanych z dostepnoscia drogi sa:

a) klasa drogi,

b) przekrdéj poprzeczny,

c) predkos¢ do projektowania (V,),

d) prognozowany ruch,

e) istniejgce i planowane zagospodarowanie, a zwtaszcza uktad sieci drogowe;j,

f) topografia terenu.

(2) Im wyzsza klasa, tym dostepnos¢ drogi powinna by¢ bardziej ograniczona. Drogi klasy A i S
sg drogami o ograniczonej dostepnosci, zgodnie z ustawag [1].

(3) Zalecane minimalne odlegtosci miedzy punktami przecie¢ osi drég na bezposrednio
sgsiadujgcych ze sobg skrzyzowaniach lub weztach przyjmuje sie zgodnie z tab. 8.1.
Szczegdtowe zasady lokalizacji skrzyzowan okreslono w WR-D-31-1.

Tab. 8.1. Zalecane minimalne odlegto$ci miedzy skrzyzowaniami lub weztami w ciagu drogi [m]

Klasa drogi
Rodzaj odlegtosci
A S GP G Y4
zalecana 15000 7 500 2 000 800 500
2/4 5000 4 000 - - _
dopuszczalna,
W 23l63n0%Ci 2/3 5000 3500 1500 600 -
od przekroju 2/2 5 000 3000 1000 600 250
poprzecznego:
pozostate - - 1000 600 250

(4) Na podstawie danych okreslonych w akapicie (1) oraz zdefiniowanych potrzeb obstugi
uzytkownikdéw drogi okresla sie ewentualne:

a) rodzaje i usytuowanie zjazdow,

b) rodzaje i usytuowanie stanowisk postojowych,

c) usytuowanie przystankdw transportu zbiorowego,

d) sposdb obstugi ruchu pieszych

e) sposdb obstugi ruchu rowerow.

(5) Zjazdy projektuje sie zgodnie z WR-D-33.
(6) Zakres obstugi otoczenia drdg zaleca sie przyjmowac zgodnie z tab. 8.2.
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Tab. 8.2. Zakres obstugi otoczenia drog

Klasa
Cecha i rodzaj rozwigzania
A S GP G z L D
obstuga otoczenia (zjazdy) niedozwolone dopuszczalne z ograniczeniami, zgodnie z WR-D-33 bez ograniczen
posto] ppjazdow przy jezdni niedozwolony dopuszczalne rozwigzania zgodnie z WR-D-22-2 dopuszczalny
(stanowiska postojowe w zatoce)
dozwolone
ied lone na warunkowo dozwolo_ne, nie ogranicza si nie
rzystanki transportu zbiorowego niedozwox . N zgodnie . €09 X & N
P jezdni gtéwnej zgodnie 7 WR-D-43-2 rozwigzania zgodnie z WR-D 43-2 okresla sig
z WR-D-43-2
rozwigzania
zalezne od nateze-
nia ruchu pieszych
standardowe oddzielony od jezdni oraz patezemg .
ruchu i predkosci )
ruch pieszych niedozwolony pojazdow, zgodnie ne
z WR-D-41-1 okresla sie
i WR-D-41-2
oddzielon rozwigzania zalezne od natezenia ruchu pieszych oraz
dopuszczalne od 'ezdniy natezenia ruchu i predkosci pojazddw,
J zgodnie z WR-D-41-1i WR-D-41-2
standardowe oddzielony od jezdni na Jede.
) ) oddzielony Z segregacjg nie
ruch roweréw niedozwolony d iezdni kredla si
dopuszczalne 0d jezani rozwiagzanie zalezne od predkosci dopuszczalnej, okresla sig
P zgodnie z WR-D-42-2




9. Pas drogowy

(1) Droge sytuuje sie w pasie drogowym. Oznacza to, ze wszystkie czesci i urzadzenia drogi,
budowle ziemne oraz drogowe obiekty inzynierskie, okreslone w przepisach techniczno-
budowlanych, stanowigce catos¢ techniczno-uzytkowa, a takze znaki i sygnalizatory drogowe
oraz urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, nie moga byé usytuowane poza pasem
drogowym.

(2) Pas drogowy jest gruntem wydzielonym istniejgcymi lub projektowanymi liniami
rozgraniczajgcymi wraz z przestrzenig nad i pod jego powierzchnig, bedagcym w zarzadzie
zarzadcy drogi. Pas drogowy moze sktadac¢ sie z wielu dziatek ewidencyjnych gruntu.

(3) Dopuszcza sie sytuowanie odcinkdw drogi réwniez na gruntach stanowigcych tereny
zamkniete, tereny linii kolejowych lub tereny wdd ptyngcych przy zachowaniu wymagan
okreslonych odrebnymi przepisami.

(4) Droge sytuuje sie w pasie drogowym uwzgledniajgc potrzebe ochrony drogi i jej
uzytkownikéw oraz terendéw przylegtych do pasa drogowego przed wzajemnym niekorzystnym
oddziatywaniem.

(5) W jednym pasie drogowym sytuuje sie jedng droge, z wyjatkiem miejsc krzyzowania sie drég.

(B6) Pas drogowy w obszarze skrzyzowania lub wezta drogi obejmuje obszar skrzyzowania lub
wezta oraz wszystkie elementy infrastruktury i urzgdzen z nim zwigzanych, wynikajgce z funkg;ji
krzyzujgcych sie drég oraz uwarunkowan terenowych, przy uwzglednieniu potrzeby ochrony
uzytkownikéw drog i terenu przylegtego przed niekorzystnym wzajemnym oddziatywaniem.

(7) Pas drogowy w obszarze skrzyzowania lub wezta drogi powinien stanowié¢ czes$¢ pasa
drogowego jednej drogi:

a) o najwyzszej kategorii,

b) o najwyzszej klasie — w przypadku drog tej samej kategorii,

¢) zgodnie z decyzjg zarzadcy drogi — w przypadku drég tej samej kategorii i klasy.

(8) W pasie drogowym drogi nie sytuuje sie drogi wewnetrznej.

(9) W pasie drogowym drogi dopuszcza sie sytuowanie urzadzen obcych na zasadach
okreslonych w ustawie [1], uwzgledniajgc potrzebe ochrony drogi i zapewnienia BRD.

(10) Rozmiar pasa drogowego drogi, a wiec réwniez przebieg granic tego pasa, wynika z rozmiaru
terenu niezbednego do usytuowania drogi, uwzgledniajgcego koniecznos¢ zapewnienia
widocznosci lub stanowigcego rezerwe w celu zmiany jej parametrow uzytkowych lub
technicznych tej drogi.

(11) Projektowane linie rozgraniczajgce pasa drogowego drogi okreslajg w szczegdlnosci:
a) decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej,
b) decyzja o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego (w przypadku braku
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego),
c) miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego,
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10. Widocznos¢

10.1. Widocznos¢ na zatrzymanie przed przeszkoda

10.1.1. Wymagana odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie

(1) Kierujgcemu pojazdem innym niz rower, hulajnoga elektryczna i urzadzenie transportu
osobistego zapewnia sie na kazdym pasie ruchu co najmniej takg odlegtos$¢ widocznosci, ktéra
umozliwia bezpieczne zatrzymanie sie pojazdu przed przeszkoda.

(2) Wymagang odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie L, ustala sie na podstawie wzoru (10.1.1.1):
-126 +1,81-V-1,05-i

L, =884+ . (10.1.1.1)
’ 1-0,404In(V) + 1,51 - g(if100)

gdzie:

L. — minimalna wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie [m],

V - predkos¢ [km/h] z zakresu od 30 do 140 km/h, przy czym do obliczen przyjmuje sie predkosé
do projektowania albo predko$é dopuszczalng, jezeli jest mniejsza od predkosci do
projektowania,

i — érednie pochylenie podtuzne [%] pasa ruchu na dtugosci L, z zakresu od -10% do 10%;
w przypadku wiekszych pochylen korzysta sie z tab. 10.1.1.1.

(3) Zaktada sie, ze predkos¢ jest stata na odcinku drogi, natomiast pochylenie podtuzne pasa
ruchu, na ktérym odbywa sie zatrzymanie pojazdu, moze ulega¢ zmianie. Wéwczas, przy
ustalaniu wartosci wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, w kazdym punkcie
obserwacyjnym przyjmuje sie $rednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na dtugosci L,. Pochylenie
srednie mozna wyznaczy¢ jako stosunek réznicy wysokosci miedzy punktami na jezdni
potozonymi na koricu i poczatku odcinka o dtugosci L, do dtugosci L, (w razie potrzeby nalezy
zastosowacd procedure iteracyjng, w pierwszym kroku przyjmujac L, dla i = 0%).

(4) Obliczone wartosci wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie ze wzoru (10.1.1.1)
zaokragla sie w gére do 1 m.

(5) Minimalne wymagane odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, w zaleznosci od predkosci
i Sredniego pochylenia podtuznego pasa ruchu na dtugosci L,, mozna przyjmowac zgodnie z tab.
10.1.1.1.
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Tab. 10.1.1.1. Minimalna wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie L. [m]

Srednie Predkos$é [km/h]
pochylenie
|°°°"[“j/f]"e " 140 | 130 | 120 | 110 | 100 90 80 70 60 50 40 30
-12,0 - - - - - - - 110 82 59 41 28
-11,5 - - - - - - - 109 81 58 40 28
-11,0 - - - - - - - 108 81 58 40 27
-10,5 - - - - - - - 107 80 57 40 27
-10,0 - - - - - - - 106 79 57 40 27
-9,5 - - - - - - - 105 79 57 39 27
-9,0 - - - - - - - 104 78 56 39 27
-8,5 - - - - - - - 103 77 56 39 27
-8,0 - - - - 208 168 133 102 77 56 39 27
-7,5 - - - - 205 166 131 101 76 55 39 27
-7,0 - - - - 203 164 130 101 76 55 38 27
-6,5 - - - - 200 162 129 100 75 55 38 27
-6,0 403 343 289 241 198 160 127 99 74 54 38 26
-5,5 397 338 285 238 196 159 126 98 74 54 38 26
-5,0 390 333 281 235 194 157 125 97 73 54 38 26
-4,5 384 328 277 232 191 155 124 96 73 53 38 26
-4,0 379 323 274 229 189 154 123 96 72 53 37 26
-3,5 373 319 270 226 187 152 122 95 72 53 37 26
-3,0 367 314 267 224 185 151 120 94 71 52 37 26
-2,5 362 310 263 221 183 149 119 93 71 52 37 26
-2,0 357 306 260 218 181 148 118 93 70 52 37 26
-1,5 352 302 257 216 179 146 117 92 70 51 37 26
-1,0 347 298 253 213 177 145 116 91 69 51 37 26
-0,5 342 294 250 21 175 144 115 90 69 51 36 26
0,0 337 290 247 209 174 142 114 90 69 51 36 26
0,5 332 286 244 206 172 141 113 89 68 50 36 26
1,0 328 283 241 204 170 140 112 88 68 50 36 26
1,5 323 279 239 202 168 138 m 88 67 50 36 26
2,0 319 276 236 200 167 137 m 87 67 50 36 26
2,5 315 272 233 197 165 136 110 87 67 50 36 26
3,0 31 269 230 195 163 135 109 86 66 49 36 26
3,5 307 266 228 193 162 133 108 85 66 49 36 26
4,0 303 263 225 191 160 132 107 85 65 49 35 26
4,5 299 259 223 189 159 131 106 84 65 49 35 25
5,0 296 256 220 187 157 130 105 84 65 48 35 25
55 292 254 218 186 156 129 105 83 64 48 35 25
6,0 288 251 216 184 154 128 104 83 64 48 35 25
6,5 - - - - 153 127 103 82 64 48 35 25
7,0 - - - - 152 126 102 82 63 48 35 25
7,5 - - - - 150 125 102 81 63 47 35 25
8,0 - - - - 149 124 101 81 63 47 35 25
8,5 - - - - - - - 80 62 47 35 25
9,0 - - - - - - - 80 62 47 35 25
9,5 - - - - - - - 79 62 47 35 25
10,0 - - - - - - - 79 61 47 35 25
10,5 - - - - - - - 78 61 46 34 25
11,0 - - - - - - - 78 61 46 34 25
1,5 - - - - - - - 77 61 46 34 25
12,0 - - - - - - - 77 60 46 34 25
" wartos$¢ dodatnia oznacza pochylenie podtuzne wznoszgce, a warto$¢ ujemna opadajgce
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10.1.2. Ocena widocznosci na zatrzymanie w plaszczyzZznie pionowej
i poziomej

Wymagania ogodlne

(1) Warunki widocznosci na kazdym pasie ruchu ocenia sie przez poréwnanie rzeczywistej
i wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie.

(2) Zaleca sie ksztattowanie projektowanej drogi oraz jej otoczenia w taki sposéb, aby
rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie wzdtuz drogi ulegaty zmianie w sposdéb
ptynny, bez nagtego zmniejszania odlegtosci widocznosci, szczegdlnie w miejscach, gdzie sa
spodziewane duze predkosci pojazddw.

(3) Ocene widocznosci na zatrzymanie przeprowadza sie wzdiuz catego odcinka drogi
stanowigcego zadanie inwestycyjne, dzielagc go na krétsze odcinki, na ktérych droga ta ma
pierwszenstwo przejazdu. Ocene przeprowadza sie oddzielnie na kazdym pasie ruchu i na kazdej
jezdni.

(4) Skutecznos¢ i efektywnos$é oceny widocznosci na zatrzymanie jest tym wieksza, im na
wczesdniejszym etapie przygotowania inwestycji bedzie ona przeprowadzona. Ocene
widocznosci przeprowadza sie juz na wstepnych etapach projektowania, poniewaz wéwczas
ustala sie podstawowe parametry geometryczne drogi gtdéwnej oraz drég poprzecznych.

(5) Zaleca sie ustalanie rzeczywistej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie metodami,
w ktérych droge rozwaza sie jako obiekt przestrzenny. Dopuszcza sie stosowanie metod
uproszczonych, ograniczajgcych rozwazania osobno do ptaszczyzny pionowej i poziome;j.

Ocena widocznosci na zatrzymanie w przekroju podiuznym

(6) Przy ocenie widocznosci na zatrzymanie w przekroju podtuznym, rzeczywistg odlegtosé
widocznosci na zatrzymanie S, ustala sie przyjmujac, ze (rys. 10.1.2.1):
a) punkt obserwacyjny, umieszczony w osi pasa ruchu na wysokosci h; = 1,10 m,
porusza sie nad osig pasa ruchu na catej jego dtugosci,
b) cel obserwacji (widoczna czes¢ przeszkody) znajduje sie nad osig tego samego
pasa ruchu na wysokosci h, wynoszacej:
- 0,50 m - jezeli predkosé¢ do projektowania lub predkos$é dopuszczalna na
drodze wynosi nie mniej niz 70 km/h,
- 0,25 m - jezeli predkos$¢ do projektowania lub predkos$¢ dopuszczalna na
drodze wynosi mnigj niz 70 km/h.

h2=0,50 m, Vg, 270 km/h
h2=0,25 m, Vg, <70 km/h

4 —

Rys. 10.1.2.1. Parametry odlegtosci widocznosci na zatrzymanie w odniesieniu do kierujgcego pojazdem osobowym
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(7) Rzeczywistg odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie, ograniczong przez tuk pionowy wypukty,
mozna obliczy¢ ze wzorédw (10.1.2.1) lub (10.1.2.2), zaleznie od tego, czy odlegtos¢ S, jest
mniejsza, czy wieksza od dtugosci tuku t.:

S, = 2R,y +yh;), gdy S, <t, (10.1.2.1)

. 2
_ R (/n +4/hy) gdy'S, > £, (10.1.2.2)

527 200 AJ100

gdzie:

S, —rzeczywista odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie [m],

R, — promien tuku pionowego wypuktego [m],

Ai - réznica pochylen podtuznych za oraz przed tukiem pionowym [%],
h, — wysokos$¢ punktu obserwacyjnego (oka kierowcy) [m],

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

£, — dtugos¢ tuku pionowego [m].

(8) Jezeli droga przebiega w tuku wklestym, a nad tg drogg jest usytuowany obiekt (np. wiadukt
lub bramownica), sprawdza sie, czy z punktu obserwacyjnego umieszczonego w osi pasa ruchu
na wysokosci h, = 2,50 m jest zapewniona wymagana odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie
(rys.10.1.2.2).

h2=0,50 m, V=70 km/h przeszkoda widocznosci /
h»=0,25 m, Vg, <70 km/h B

Rys. 10.1.2.2. Parametry do ustalenia odlegtosci widocznosci na zatrzymanie w odniesieniu do kierujagcego pojazdem
ciezarowym

Ocena widocznosci na zatrzymanie w planie

(9) Przy ocenie widocznosci na zatrzymanie w planie analizuje sie sytuacje, gdy na tuku w prawo
przeszkoda ograniczajgca widocznos$é jest usytuowana na poboczu lub przy drodze po
wewnetrznej stronie tuku (np. bariera ochronna, ekran przeciwhatasowy, $ciana tunelu, krzewy,
skarpa wykopu, budynek itp.), co przedstawia rys. 10.1.2.3. Do sprawdzenia, czy przeszkoda
boczna ogranicza widocznos$é¢ na zatrzymanie, mozna wykorzysta¢ wykresy przedstawione na
rys. 10.1.2.4. Wykresy te moga by¢ uzyte takze do ustalenia:
a) w jakiej odlegtosci od osi pasa ruchu moze by¢ umieszczona przeszkoda boczna,
jezeli dane sa: predkos¢ do projektowania, pochylenie podtuzne i promien tuku,
b) predkosci dopuszczalnej na tuku w planie o danym promieniu, gdy przeszkoda
boczna zlokalizowana jest w odlegtosci ,,m1” od osi pasa ruchu.

(10) Na drodze o dwdch jezdniach gtéwnych, na tuku w planie w lewo ocenia sie widocznosé
Z wewnetrznego pasa ruchu przy pasie dzielagcym, na ktéorym moga wystgpi¢ obiekty
ograniczajgce widocznos$¢ (np. bariera ochronna, wysokie krzewy, ostona przeciwol$nieniowa
itp.). Do sprawdzenia, czy przeszkoda w pasie dzielagcym nie ogranicza widocznosci na
zatrzymanie, mozna wykorzysta¢ wykresy przedstawione na rys. 10.1.2.4. Wykresy te moga by¢
uzyte takze do ustalenia:
a) gdzie moze by¢ zlokalizowana przeszkoda w pasie dzielagcym, jezeli dane sa:
predkosé do projektowania, pochylenie podtuzne i promien tuku,
b) predkosci dopuszczalnej na tuku w planie, gdy przeszkoda w pasie dzielgcym jest
w odlegtosci ,m1” od osi pasa ruchu.
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Rys. 10.1.2.3. Schemat oceny warunkow widocznosci na tuku kotowym w planie

rzeczywista SZ [m]

Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie

wymagana LZ [m]

350 T T T T T T T T T T T T T T T 35{,
—R=1400m —i=4%
———R=1200m i=—2%
——R=1000m —i=0%
| |— R=800m 1| i=2%
0 R=600m —i=4% 40
—— R=400m /
/
250 4 250
/
200 / - 200
150 -1 150
100 + 4100
50 1 1 1 1 1 1 L 1 1 1 L L 1 L 1 50
2 3 4 5 6 7 8 9 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
odlegtosé przeszkody bocznej predkosé V [km/h]
od osi pasa m1[m]
Rys. 10.1.2.4. Zaleznos$¢ odlegtosci od przeszkody bocznej, promienia tuku i predkosci (gdy S, =+t)
Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Cze$¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-22-1



(11) Rzeczywistg odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie, ograniczong przez przeszkode
potozong po wewnetrznej stronie tuku kotowego w planie, mozna obliczy¢ za pomoca
dedykowanych programéw wspomagania projektowania albo ze wzoréw (10.1.2.3) lub (10.1.2.4),
zaleznie od tego czy odlegto$¢ S, jest mniejsza czy wieksza od dtugosci tuku t.:

-mi
S,=2R-arc cos( R ), gdy S, =t (10.1.2.3)
t
2m1 - 2R [1 - cos (ﬁ)]
S,=t+ T , gdyS,>t (10.1.2.4)
sin (ﬁ)

gdzie:

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

b - dtugos¢ tuku w planie [m],

m1 - odlegto$¢ od osi pasa ruchu do przeszkody bocznej [m], przy czym m1 = a + b,
a — odlegtos¢ krawedzi jezdni od przeszkody bocznej [m],

b — potowa szerokosci pasa ruchu [m],

R — promien tuku kotowego w osi analizowanego pasa ruchu [m].

Katy bedace argumentami funkcji sin i cos wyrazone sg w radianach.

10.1.3. Petna ocena widocznosci na zatrzymanie

(1) Zaleca sie przeprowadzanie petnej oceny odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, to jest
stosowanie metod, w ktdérych droge i przeszkody rozwaza sie jako obiekty przestrzenne. Jest to
szczegodlnie wazne w sytuacji naktadania sie na siebie odcinkdw krzywoliniowych (tukéw)
w planie i w przekroju podtuznym.

(2) Na projektowanej drodze zaleca sie stworzenie cyfrowego modelu przestrzennego
(tréjwymiarowego) drogi, ze wszystkimi elementami wyposazenia i otoczenia, a nastepnie
dokonanie pomiaru za pomocg odpowiedniego oprogramowania komputerowego. Programy
komputerowe zwykle rozpatrujg droge jako obiekt przestrzenny i umozliwiajg takze:
a) wyznaczenie rzeczywistej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie,
b) sprawdzenie, czy na wskazanym ciggu punktéw obserwacyjnych jest zapewniona
wymagana odlegto$é widocznosci na zatrzymanie,
c) stworzenie wykresu zmiennosci wzdtuz drogi rzeczywistej i wymaganej
odlegtosci widocznosci na zatrzymanie.

(3) Stanowisko punktu obserwacyjnego jest to miejsce, w ktdrym ustala sie wartosci rzeczywistej
i wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie. Stanowiska punktu obserwacyjnego
powinny by¢ zlokalizowane w osi pasa ruchu w statych odstepach. Odstepy stanowisk punktu
obserwacyjnego dobiera sie co 5 lub 10 m, w zaleznosci od stopnia skomplikowania
przestrzennego uksztattowania drogi. Przy wyznaczaniu rzeczywistej odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie, stanowiska celu obserwacji powinny by¢ takze zlokalizowane w osi pasa ruchu
w statych odstepach wynoszacych 1 m.

(4) W przypadku projektowania przebudowy drogi, na istniejgcym odcinku drogi rzeczywistg
odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie zaleca sie ustala¢ za pomoca bezposrednich pomiaréw
w terenie, na przyktad fotorejestracji pasa drogowego z wykorzystaniem kamer z odbiornikiem
GPS lub wykorzystujgc odpowiedni program do ewidencji drég. Jezeli okaze sie, ze na tym
odcinku drogi wystepujg miejsca, gdzie rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie sa
mniejsze od wymaganej, zaleca sie te miejsca poddac¢ dodatkowej analizie obejmujgcej ocene
stanu bezpieczenstwa i cech przeciwposlizgowych nawierzchni oraz szczegétowg ocene
warunkéw ruchu. Analiza ta utatwi opracowanie kompleksowego programu przebudowy
(rozbudowy) drogi oraz wprowadzenie ograniczen predkosci $rodkami organizacji ruchu przed
jej przebudowa.
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(5) Przy ustalaniu rzeczywistych odlegtosci widocznosci na zatrzymanie uwzglednia sie
wszystkie ograniczenia widocznosci spowodowane zaréwno samg geometrig drogi w planie lub
w przekroju podtuznym, jak tez wynikajgce z obecnosci obiektéw lub urzadzen, takich jak:
a) bariera ochronna, barieroporecz,
b) ostona przeciwol$nieniowa, wygrodzenie,
c) ekran przeciwhatasowy, nawet jezeli jest on wykonany z materiatu przezroczys-
tego,
d) podpora wiaduktu nad droga,
e) roslinnos¢, w tym krzewy i grupy drzew o wysokosci ograniczajgcej pole widzenia,
f) skarpa wykopu, sciana oporowa,
g) zagospodarowanie w otoczeniu drogi (ptot, parking przy drodze, zatoka
postojowa itp.).

(6) Wymagane oraz rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, oddzielnie dla kazdego
pasa ruchu, zaleca sie przedstawia¢ w formie wykresow, w ktérych na osi odcietych (osi X) jest
pikietaz, a na osi rzednych (osi Y) odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie (rys. 10.1.3.1).
Poréwnanie wykreséw umozliwia wyznaczenie odcinkédw drogi, na ktérych rzeczywiste
odlegtosci widocznosci na zatrzymanie sg mniejsze od wymaganych. Z dalszej analizy mozna
wykluczy¢ te odcinki, ktérych dtugosci wyrazone w metrach sg nie wieksze niz 0,25V,,, bowiem
takie krotkotrwate ograniczenia widocznosci mozna uzna¢ za nieistotne. Na pozostatych
odcinkach, na ktérych rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie sg istotnie mniejsze
od wymaganych, w pierwszej kolejnosci usuwa sie przyczyny powodujgce ograniczenia
widocznosci. Jezeli jest to niemozliwe lub niewystarczajgce, to zwigekszenie rzeczywistej
odlegtosci widocznosci na zatrzymanie na kazdym z odcinkdw drogi mozna uzyskaé
na ogot przez:
a) zwiekszenie promieni tukéw w planie lub tukéw wypuktych w przekroju
podtuznym,
b) niesymetryczne usytuowanie bariery ochronnej w pasie dzielgcym,
c) lokalne zwiekszenie szerokosci pasa dzielgcego i przesuniecie bariery ochronnej
do $rodka tuku, jezeli bariera ochronna ogranicza widocznosé,
d) usunigcie z pasa dzielgcego podpory wiaduktu,
e) ztagodzenie skarp nasypu na tyle, aby nie byto potrzeby stosowania bariery
ochronnej,
f) odsuniecie lub ztagodzenie pochylenia skarpy wykopu, jezeli stanowi ona
przeszkode ograniczajgcg widocznoscé,
g) likwidacje roslinnosci stanowigcej przeszkode.

rzeczywista odlegto$¢ widoczno$ci na zatrzymanie
———-wymagana odlegtosé widocznosci na zatrzymanie

kierunek ruchu
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Rys. 10.1.3.1. Przykiad wykresu zmiennosci rzeczywistej widocznosci na zatrzymanie wzdtuz drogi [17]

Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-22-1



(7) Dziatania te przeprowadza sie na wstepnych etapach projektowania drogi. Stwierdzenie
braku wymaganej widocznosci w pdzniejszym stadium przygotowania inwestycji, np. na etapie
projektu budowlanego, oznacza zwykle koniecznos$¢ korekty dotychczasowego rozwigzania,
poszerzenia pasa drogowego, zmiany lokalizacji linii rozgraniczajgcych itd.

(8) Jezeli w trudnych warunkach nie jest mozliwe zapewnienie wymaganej widocznosci na
zatrzymanie przez zastosowanie S$rodkéw technicznych, dopuszcza sie zastosowanie,
w uzgodnieniu z zarzadcg drogi, sSrodkdw zarzadzania predkoscig, np. w postaci odpowiednich
znakow drogowych.

10.2. Widocznos$¢ na wyprzedzanie

(1) Droga o przekroju dwukierunkowym 1/2 powinna mie¢ odcinki z mozliwos$cig wyprzedzania,
na ktérych zapewniona jest widocznosé na wyprzedzanie (tzn. widocznos¢ pojazdu na pasie
ruchu przeznaczonym do ruchu w przeciwnym kierunku) lub powinna by¢ wyposazona
w dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania. W trudnych warunkach dopuszcza sie odcinki drogi
bez mozliwosci wyprzedzania.

(2) Ocene widocznosci na wyprzedzanie przeprowadza sie na drodze o predkosci do
projektowania wynoszacej nie mniej niz 70 km/h, w celu sprawdzenia, czy jest zapewniony
okreslony procentowy udziat odcinkéw drogi z mozliwoscig wyprzedzania.

(3) Zalecany minimalny udziat odcinkéw drogi o przekroju dwukierunkowym 1/2 z mozliwoscig
wyprzedzania przyjmuje sie zgodnie z tab. 10.2.1.

Tab. 10.2.1. Minimalny udziat odcinkéw drogi z mozliwoscig wyprzedzania

Predkos¢ do projektowania [km/h] =100 90 80 70

Udziat odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania [%] 50 40 35 30

(4) Ustalenie rzeczywistego procentowego udziatu odcinkéw drogi z mozliwoscig wyprzedzania
przeprowadza sie na catym odcinku drogi, stanowigcym zadanie inwestycyjne. Dzieli sie go na
pododcinki, na ktérych droga ta ma pierwszenstwo przejazdu. Ocene przeprowadza sie
oddzielnie na kazdym pasie ruchu, zgodnie z kierunkiem ruchu.

(5) W przypadku projektowania nowej drogi, rzeczywistg odlegto$¢ widocznosci na wyprzedza-
nie ustala sie metodami, w ktérych droge rozwaza sie jako obiekt przestrzenny. Zaleca sie
stworzenie modelu przestrzennego (tréjwymiarowego) drogi, ze wszystkimi elementami
wyposazenia i otoczenia, a nastepnie dokonanie pomiaru za pomocg odpowiedniego
oprogramowania komputerowego. Programy komputerowe zwykle rozpatrujg droge jako obiekt
przestrzenny i umozliwiajg takze:

a) wyznaczenie rzeczywistej odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie,

b) sprawdzenie, czy na wskazanym ciggu punktéw obserwacyjnych jest zapewniona

wymagana odlegto$¢ widocznosci na wyprzedzanie.

(6) Dopuszcza sie stosowanie metod uproszczonych, zwykle ograniczajgcych rozwazania do
jednej ptaszczyzny (planu lub przekroju podtuznego), jezeli przedstawienie drogi w jednej
ptaszczyznie w wystarczajgcym stopniu odpowiada postrzeganiu przestrzeni drogi w warunkach
rzeczywistych. W takim przypadku do oszacowania rzeczywistej odlegto$¢ widocznosci na
wyprzedzanie mozna wykorzystaé¢ wzory (10.1.2.1), (10.1.2.2), (10.1.2.3) lub (10.1.2.4).

(7) Rzeczywistg odlegto$¢ widocznosci na wyprzedzanie ustala sie przyjmujac, ze:
a) punkt obserwacyjny umieszczony w osi pasa ruchu na wysokosci h, = 1,10 m
porusza sie nad osig pasa ruchu na catej jego dtugosci,
b) cel obserwacji znajdujacy sie nad osig pasa ruchu przeznaczonego dla
przeciwnego kierunku ruchu porusza sie nad osig tego pasa ruchu na catej jego
dtugosci na wysokosci h, = 1,10 m.

(8) Stanowisko punktu obserwacyjnego to miejsce, w ktérym ustala sie wartosci rzeczywistej
odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie. Stanowiska punktu obserwacyjnego sg zlokalizowane
w osi pasa ruchu w statych odstepach. Odstepy stanowisk punktu obserwacyjnego dobiera sie
co 5 lub 10 m, w zaleznosci od stopnia skomplikowania przestrzennego uksztattowania drogi.
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(9) Stanowiska celu obserwacji sg zlokalizowane w osi pasa ruchu przeznaczonego dla
przeciwnego kierunku ruchu takze w statych odstepach. Odstepy moga by¢ 5 lub 10 m,
w zaleznosci od stopnia skomplikowania przestrzennego uksztattowania drogi. Procedura
obliczen rzeczywistej odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie powinna zapewni¢ ustalenie
odlegtosci widocznosci z btedem nie wiekszym niz 10 m. Jezeli w procedurze ustalen
rzeczywistej odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie nie stosuje sie statych odstepdw
stanowisk punktu obserwacyjnego i celu obserwaciji, to zapewnia sie wyznaczenie odlegtosci
widocznosci z btedem nie wiekszym niz 10 m.

(10) W przypadku projektowania przebudowy istniejgcej drogi, rzeczywistg odlegtosé
widocznosci na wyprzedzanie zaleca sie uzyskiwa¢ za pomocag bezposrednich pomiaréw
w terenie, na przyktad fotorejestracji pasa drogowego z wykorzystaniem kamer z odbiornikiem
GPS lub wykorzystujgc program do ewidencji drég.

(11) Na drodze zapewnia sie minimalng odlegto$¢ widocznosci na wyprzedzanie zgodnie
z tab. 10.2.2. Odlegtos¢ ta jest uzalezniona tylko od predkosci do projektowania, statej na odcinku
drogi.

Tab. 10.2.2. Minimalna odlegto$¢ widocznosci na wyprzedzanie

Predkos¢ do projektowania [km/h] =100 90 80 70

Minimalna odlegto$¢ widocznosci ha wyprzedzanie [m] 600 550 500 450

(12) Wymagane oraz rzeczywiste odlegtosci widocznosci na wyprzedzanie, oddzielnie dla
kazdego kierunku ruchu, zaleca sie przedstawiaé¢ w formie wykreséw, w ktérych na osi odcietych
(osi X) jest pikietaz, a na osi rzednych (osi Y) odlegto$é widocznosci na wyprzedzanie. Odcinki
drogi, na ktérych wystepujg dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania, zalicza sie do odcinkéw
z widocznoscig umozliwiajgcg wyprzedzanie. Analiza wykresdw umozliwia wyznaczenie
fragmentéw drogi, na ktoérych odlegtos¢ widocznosci pozwala na wyprzedzanie, a nastepnie
obliczenie procentowanego udziatu odcinkdw z mozliwoscig wyprzedzania oddzielnie dla
kazdego kierunku ruchu. Na analizowanej drodze jest zapewniony zalecany procentowy udziatu
odcinkéw z mozliwos$cig wyprzedzania, jezeli jest on zapewniony dla kazdego kierunku ruchu.

(13) Ograniczenia mozliwosci wyprzedzania moga wynika¢ réwniez z innych wzgledéw niz
widocznosé, tj. np. wystepowania skrzyzowania lub znakéw poziomych zakazujgcych zmiane
pasa ruchu.

(14) Jezeli nie jest mozliwe zapewnienie wymaganego udziatu odcinkéw drogi z mozliwosciag
wyprzedzania, rozwaza sie w szczegdlnosci:

a) lepsza koordynacje elementéw planu i przekroju podtuznego przez natozenie na
siebie elementéw drogi, ktére oddzielnie sg odcinkami bez mozliwosci
wyprzedzania, np. tukéw wypuktych z tukami w planie,

b) zmniejszenie zapotrzebowania na wyprzedzanie przez ograniczenie predkosci
pojazddéw albo utatwienie wyprzedzania przez ograniczenie dostepnosci drogi lub
eliminacje z ruchu niektérych ucigzliwych uzytkownikéw drogi (np. pojazdéw
wolnobieznych),

c) wprowadzenie dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania na odcinkach
z brakiem widocznosci na wyprzedzanie,

d) przebudowe drogi o przekroju 1/2 na droge o przekroju 1/2 + 1,

e) zmiane przekroju poprzecznego drogi.

(15) Wybdr rozwigzania zwiekszajgcego mozliwosci wyprzedzania uzaleznia sie od wynikéw
analizy ekonomicznej, uwzgledniajgcej rowniez aspekty srodowiskowe przedsiewziecia.
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10.3. Inne przypadki sprawdzania widocznosci

(1) Przepisy techniczno-budowlane wymagajg przeprowadzania oceny widocznosci réwniez
w nastepujacych przypadkach dotyczgcych projektowania odcinkdw drég zamiejskich:

a) przy zblizaniu sie do przystanku transportu zbiorowego - zapewnia sie co
najmniej wymagang odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu (tab. 10.1.1.1)
przed odcinkiem pasa ruchu oznakowanym linig przystankowg lub przed zatokag
przystankowa, zgodnie z WR-D-43-2,

b) przy zblizaniu sie do przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerédw — zapewnia
sie widoczno$¢ przejscia lub przejazdu i strefy oczekiwania pieszych lub roweréw
co najmniej z wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie pojazdu
(tab. 10.1.1.1) przed przejsciem (ocena zgodnie z WR-D-41-3) lub przejazdem
(ocena zgodnie z WR-D-42-3),

c) przy zblizaniu sie do przejazdu kolejowo-drogowego — zapewnia sie co najmniej
wymagang odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejazdem,
zgodnie z rozporzadzeniem [14],

d) przed zwezeniem jezdni - zapewnia sie widocznos$¢ celu obserwacji o wysokosci
0,30 m, ktdry lezy na krawedzi skosu zamykajgcego pas ruchu, réwng co najmniej
wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie (tab. 10.1.1.1.) pomnozonej
przez1,3.
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11. Strefa bez przeszkod

(1) Otoczenie jezdni drogi projektuje sie w pierwszej kolejnosci w taki sposdb, aby nie byto
koniecznosci stosowania barier ochronnych.

(2) Jezeli predkos¢ dopuszczalna na drodze wynosi wiecej niz 50 km/h, projektuje sie strefy bez
przeszkdd (rys. 11.1), tj. obszary przylegajgce do jezdni, ktérych uksztattowanie i zagospoda-
rowanie ograniczajg negatywne skutki wypadkow i kolizji drogowych zwigzanych z nie kontro-
lowanym zjechaniem pojazdu z jezdni. Obszar ten mierzy sie od linii znaku poziomego na
krawedzi pasa ruchu lub w przypadku jego braku — od krawedzi jezdni. Gwarantuje on pojazdom,
ktére zjechaty w sposdb niekontrolowany z jezdni, bezpieczne przemieszczenie sie bez
narazenia na powazne konsekwencje wywrdcenia, uderzenia w przeszkode lub wjechania
w obszar zagrozony.

(3) Jezeli z uwagi na np. niewspotmiernie wysokie koszty, uwarunkowania srodowiskowe,
techniczne, ochrony zabytkdéw, ograniczenia terenowe itp., nie mozna zaprojektowac strefy bez
przeszkdd, projektuje sie bariery ochronne. Stosujgc bariery ochronne, szczegdlnie o sztywnej
konstrukcji, bierze sie pod uwage mozliwos¢ wystgpienia dodatkowych zagrozen dla
bezpieczenstwa oséb w pojezdzie uderzajgcym w takg bariere. Dotyczy to gtdéwnie ryzyka
uderzenia pojazdu w bariere i takiej jego trajektorii ruchu po uderzeniu, ktéra moze stworzy¢
powazne zagrozenie na pasie ruchu z przeciwnego kierunku lub pasie sasiednim.
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Rys. 11.1. Jednokierunkowa jezdnia drogi z barierg ochronng po lewej stronie i strefg bez przeszkod po prawej stronie

strefa bez przeszkod

(4) Strefa bez przeszkdd obejmuje:
a) opaske wewnetrzng oraz dodatkowg czes$¢ pasa dzielgcego,
b) czes¢ pobocza o nawierzchni twardej (pas awaryjny lub opaske zewnetrzng)
i cze$¢ pobocza o nawierzchni gruntowej albo pobocze o nawierzchni gruntowej,
c) nasyp lub wykop o okreslonych pochyleniach.

(5) W strefie bez przeszkdd wyznacza sie skrajnie, zgodnie z WR-D-21.

(B6) Strefe bez przeszkdd projektuje sie w taki sposdb, aby ograniczaé negatywne skutki zdarzen
drogowych zwigzanych z niekontrolowanym zjechaniem pojazdu z jezdni, oraz aby pojazdy:

a) nie uderzyty w przeszkody poza jezdnig,

b) nie ulegty wywrdceniu,

c) mogty stopniowo sie zatrzymywacg,

d) mogtyby w okreslonych sytuacjach, np. po bezpiecznym wyhamowaniu w obrebie
strefy bez przeszkdd, powréci¢ na jezdnie w sposdb kontrolowany, nie stanowigc
zagrozenia dla innych pojazdéw,

e) nie mogty wjecha¢ w obszary zagrozone.

(7) Przeszkodg jest kazdy obiekt na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujgcy sie w odlegtosci
réwnej lub mniejszej od szerokosci strefy bez przeszkdd, ktéry w przypadku najechania w niego
przez pojazd stwarza zagrozenie dla oséb znajdujgcych sie w tym pojezdzie. Wykaz przeszkdd
zawarty jest w WR-D-22-3.
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(8) Obszarem zagrozonym jest kazdy obszar w otoczeniu drogi, znajdujgcy sie w odlegtosci
rownej lub mniejszej od szerokosci strefy bez przeszkdd, w obrebie ktérego w przypadku
wjechania pojazdu wystepuje zagrozenie dla 0séb poza pojazdem lub obiektow.

(9) W strefie bez przeszkdd nie projektuje sie drogi dla pieszych, drogi dla rowerdw lub drogi dla
pieszych i rowerdw, a takze innych czesci drogi, obiektéw i urzadzen, ktére mogtyby stwarzacé
zagrozenie dla uzytkownikéw drogi.

(10) W strefie bez przeszkod dopuszcza sie sytuowanie konstrukcji wsporczych spetniajgcych
warunki w zakresie biernego bezpieczenstwa, zgodnie z normg [15]:
a) poziom HE (wysoko pochtaniajgce energie) — ktore stosuje sie na drodze
ze znacznym udziatem ruchu pieszych i rowerdw (tgcznie powyzej 50 pieszych
i roweréw/dobe),
b) poziom LE (nisko pochtaniajgce energie) — ktére stosuje sie na drodze przy
niewielkim udziale ruchu pieszych i rowerdéw (tgcznie do 50 pieszych
i roweréw/dobe),
c) poziom NE (niepochtaniajgce energii) — ktore stosuje sie na drodze bez udziatu
ruchu pieszych i roweréw, w szczegdlnosci na drodze klasy A lub S,

(11) W obszarach, gdzie w wyniku uderzenia wystepuje ryzyko upadku elementéw konstrukcji
wsporczych w obszary wrazliwe (np. z wiaduktu na jezdnie gtéwng, w obszar wystepowania
niechronionych uczestnikdw ruchu) zaleca sie stosowanie stupéw spetniajgcych wymagania NS
(no separation collapse mode — brak separacji po uderzeniu) zgodnie z norma [15].

(12) Konstrukcje wsporcze w strefie bez przeszkdd dobiera sie zgodnie z tab. 11.1.

Tab. 11.1. Zalecenia dotyczace konstrukcji wsporczych nieostonietych barierami ochronnymi

Wymagania wiasciwosci wedtug normy [15]
Klasa drogi oraz predkos¢ dopuszczalna
Klasa predkosci [km/h] Kategoria pochtaniania energii
Alub S 100 NE"
GP, G, Z,L lub D 0 Vi = 100 km/h 100 NE"
GP, G, Z,L lub D 0 Vi, = 70 km/h 100 NE"?, LE"?
GP, G, Z,L lub D 0 Vu, < 70 km/h 100, 70 NE"?, LE"?

" na wiaduktach i mostach, w przypadku ryzyka upadku elementu konstrukcji wsporczej na jezdnig gtéwna stosuje sig konstrukcje wsporcze NS,
2 w miejscach, gdzie moga znajdowac sie niechronieni uzytkownicy ruchu, zaleca sig¢ stosowac konstrukcje wsporcze HE lub NS.

(13) Na pasie dzielacym stosuje sie konstrukcje wsporcze spetniajgce warunki w zakresie
biernego bezpieczenstwa na poziomie HE.

(14) Szerokos¢ strefy bez przeszkdd L« jest uzalezniona od predkosci dopuszczalnej na drodze,
natezenia ruchu, wartosci promieni tukdw w planie, szerokosci pasa dzielgcego (w przypadku
drég o dwdch jezdniach gtéwnych), uksztattowania terenu otoczenia drogi (pochylenia) oraz
wystepowania w otoczeniu drogi obszaréw zagrozonych.

(15) Szerokosé strefy bez przeszkdd Ls oblicza sie ze wzoru (11.1):
Lsep = [Lsgpo + max(Dy, Dy, D3, Dy)] - W (11.1)

gdzie:

Lssro — podstawowa szerokos$¢ strefy bez przeszkdd, zgodnie z tab. 11.2,

D, — dodatek ze wzgledu na infrastrukture dla pieszych i rowerdw wzdtuz drogi, wynoszacy
0,3Lsseo,

D, — dodatek ze wzgledu na linie kolejowe i inne drogi wzdtuz projektowanej drogi, wynoszacy
O,8|—SBP0,

D, — dodatek ze wzgledu na obszary i obiekty zagrozone (np. stacje paliw), wynoszacy 0,4 L,
D. - dodatek, z wyjatkiem drogi klasy A lub S, ze wzgledu na pas dzielgcy, wynoszacy 0,5Lgs,
W — wspétczynnik ze wzgledu na promienie tukdw w planie, zgodnie z tab. 11.3 (dotyczy tylko
zewnetrznej krawedzi tuku).

Dodatki uwzglednia sie jezeli elementy wymienione w (15) znajdujg sie w odlegtosci nie wiekszej
niz 20 m od krawedzi jezdni.

(16) Podstawowa szerokos¢ strefy bez przeszkdd przyjmuje sie zgodnie z tab. 11.2.

WR-D-22-1 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Cze$¢ 1: Wymagania podstawowe



Tab. 11.2. Podstawowa szerokos¢ strefy bez przeszkéd

Predkos¢ dopuszczalna SDRR Podstawowa szerokos¢ strefy bez przeszkod
Vaop [km/h] [pOj./24 h] Lsero [m]
<500 0,5
<70 500-5 000 1,0
>5 000 2,0
<500 4,0
70 500-5 000 5,0
>5 000 6,0
<5000 7,0
80-90
>5 000 8,0
<5000 9,0
100-110
>5 000 10,0
>110 - 1,0

(17) Wartosé wspodtczynnika zwiekszajgcego szerokosé strefy bez przeszkdd ze wzgledu na
wystepowanie tukéw w planie ,\W” przyjmuje sie w przypadku tukédw o promieniach wynoszacych
nie wiecej niz 1 400 m, zgodnie z tab. 11.3.

Tab. 11.3. Wartosci wspoétczynnika ,W” zwiekszajagcego szerokos¢ strefy bez przeszkod ze wzgledu na
wystepowanie tukéw w planie [-]

Predkos¢ dopuszczalna V.., [km/h]

Promien
R [m] =60 70-80 90 100-120 130-140
1400 =R > 1200 1,0 1,0 11 11 11
1200 = R > 1000 1,0 11 1,2 1,2 1,3
1000 = R > 800 11 1,2 1,3 1,3 1,4
800 = R > 600 11 1,3 1,4 1,4 -
600 = R > 400 1,2 1,4 1,5 - -
400 = R > 200 1,3 1,5 - - -
200 = R > 100 1,3 - - - -
R <100 1,4 - - - _

(18) Przeszkdd nie stanowig skarpy nasypow i wykopow od strony korony drogi o pochyleniu nie
wiekszym niz 1: 3 (niezaleznie od wysokosci) oraz pochyleniu przeciwskarp nie wiekszym niz
1:2 (niezalezenie od wysokosci). W przypadku wiekszych pochylen skarp i przeciwskarp
w wyznaczonej szerokosci strefy bez przeszkdd stosuje sie bariery ochronne, zgodnie

z tab. 11.4.

Tab. 11.4. Maksymalne wysokosci skarp nasypow lub wykopoéw bez koniecznosci stosowania barier ochronnych [m]

Predkos¢ dopuszczalna V.., [km/h]

Pochylenie skarpy

60

70

80

20

>90

od1:3do1:1,5

3,5

1

3

1

0

2,5

2,5

]

1,5"

nie wieksze niz1:3

brak barier ochronnych

bariery ochronne

" nie dotyczy wystepowania rowdéw trapezowych lub umocnionych (betonowe dno rowu lub skarpy rowu), w przypadku ktérych kazdorazowo stosuje sie

(19) Jezeli zaprojektowano strefe bez przeszkdd, zaleca sie w szczegdlnych przypadkach
(np. bardzo wysoka skarpa, plac zabaw dla dzieci itp.) analize wystgpienia wypadkow
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z powaznymi konsekwencjami (ofiary sSmiertelne lub ciezko ranne)i - w razie potrzeby, mimo
spetnienia warunkow jej stosowania — zastosowanie barier ochronnych lub innych rozwigzan.
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12. Bezpieczenstwo pozarowe i przygotowanie do
prowadzenia dziatan ratowniczych

(1) Droge projektuje sie w sposdb:
a) ograniczajgcy rozprzestrzenianie sie pozaru lub innego miejscowego zagrozenia,
b) umozliwiajgcy dostep stuzbom ratowniczym do miejsca pozaru lub innego
miejscowego zagrozenia,
c) zapewniajgcy akceptowalny czas dojazdu stuzb ratowniczych do miejsca pozaru
lub innego miejscowego zagrozenia,
d) umozliwiajgcy dostep do zaopatrzenia w wode do celéw ratowniczych.

(2) Droge, ktéra stanowi droge pozarowg w rozumieniu ustawy [6], projektuje sie w taki sposdb,
aby spetni¢ warunki okreslone w rozporzadzeniu [7].

(3) Warunki bezpieczenstwa drogi klasy A lub S, w tym warunki podjecia i prowadzenia dziatan
ratowniczych przez jednostki ochrony przeciwpozarowej, uzgadnia sie na etapie projektowania
z wiasciwym komendantem wojewddzkim Panstwowej Strazy Pozarne;j.

(4) W przypadku warunkéw dotyczgcych bezpieczeristwa pozarowego i przygotowania do
prowadzenia dziatan ratowniczych, okreslonych w przepisach techniczno-budowlanych,
dopuszcza sie ich spetnienie przez zastosowanie rozwigzan zamiennych w trybie i na zasadach,
o ktérych mowa w art. 6a ustawy [6], stosownie do wskazan ekspertyzy technicznej
rzeczoznawcy do spraw zabezpieczen przeciwpozarowych.

(5) Szczegdtowe warunki dotyczagce bezpieczeristwa pozarowego i przygotowania do
prowadzenia dziatan ratowniczych, zwigzane z czescig lub urzadzeniem drogi okreslone sa
odpowiednio w WR-D-22-2 lub WR-D-22-3.
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