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Ostatnie wydane w Polsce wy-

tyczne projektowania drég po-

wstaty w latach 90. ubiegtego wieku [1], [2]. W efekcie dal-
szych prac w roku 1999 powstato rozporzadzenie w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie [3], w ktérym wymogi projekto-
we zostaly zapisane w formie bezwzglednie obowigzujgcych
przepiséw prawa. Do rozporzgdzenia opracowano wkroétce
komentarz [4], stanowigcy rozszerzenie i uszczegodtowienie
wielu zapiséw. Przepisy wptywajace na projektowanie i bu-
dowe drog znajdujg sie ponadto w wielu ustawach (m.in.

Prawo budowlane, Ustawa o drogach publicznych, Prawo

ochrony srodowiska) oraz Dyrektywach UE. System przepi-

sow dotyczgcy projektowania drog okazat sie bardzo nie-
elastyczny - z jednej strony w pewnych aspektach przepisy
byty niewystarczajgco $ciste, a z drugiej strony ogranicza-
ty mozliwosci indywidualnego projektowania w przypadku
trudnych warunkéw terenowych lub budowlanych. W rezul-
tacie rozporzadzenie [3] byto wielokrotnie nowelizowane
celem dostosowania przepiséw do zmieniajgcych sie ocze-
kiwan spoteczno-gospodarczych uzytkownikow drog oraz
wspotczesnych warunkéw technicznych i ekonomicznych.

Od szeregu lat dojrzewata Swiadomos$¢ potrzeby zmiany
istniejgcego systemu przepisow techniczno-budowlanych

w drogownictwie, ktéry nie odpowiada potrzebie stosowa-

nia réznych rozwigzan dla zréznicowanych inwestycji drogo-

wych [5], [6]. Jako gtdwne problemy obecnego systemu wy-
mieniano: czasochtonny proces legislacyjny, koniecznos¢
bezwzglednego stosowania kazdego przepisu zawartego

w rozporzadzeniu lub uzyskiwania zgody na odstepstwo,

bariery dla wdrazania wynikow badan naukowych i nowych

rozwigzan technologicznych. W wigkszosci krajow przepisy
techniczne nie majg rangi ustawowej, ale range rekomen-
dowanych wzorcow i standardow — jako przyktady mozna

wymieni¢ tu Niemcy [7] i Stany Zjednoczone [8].
Zaproponowana nowa struktura wymagan technicznych

w drogownictwie, obejmujgca projektowanie, budowe, prze-

budowe oraz uzytkowanie drég, jest hierarchiczna i sktada

sie z trzech poziomow:

* Poziom [: obligatoryjne wymagania zawarte w aktach pra-
wa powszechnie obowigzujgcych, czyli w ustawach oraz
rozporzgdzeniach,

* Poziom II: wzorce i standardy, wydawane i rekomendowa-
ne przez ministra wtasciwego ds. transportu,

* Poziom lIl: lokalne akty normatywne (katalogi, podrecz-
niki itp.) wydawane przez zarzgdcéw drog lub stowarzy-
szenia zawodowe.

Nowe planowane rozporzadzenie (poziom |) bedzie za-
wiera¢ jedynie podstawowe warunki techniczne, zapewnia-
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jace spetnianie zasadniczych wymagan oraz wtasciwosci
funkcjonalnych drog publicznych.

Nowe wytyczne (poziom Il) zostaty opracowane w ra-
mach projektu ,Analiza jakosci technicznej projektéw dro-
gowych wspotfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej
wraz z rekomendacjami optymalizacji i szczegotowymi wa-
runkami technicznymi projektowania, realizacji, eksploata-
cji i utrzymania drég publicznych” na zlecenie Ministerstwa
Infrastruktury przez migedzyuczelniane konsorcjum. Zaktad
Inzynierii Transportowej i Geodezji na Wydziale Inzynierii
Ladowej Politechniki Warszawskiej opracowat m.in. czes¢
pt. ,Wzorce i standardy — wytyczne projektowania odcin-
kéw drog zamiejskich”. W sktad zespotu autorskiego we-
szli: Andrzej Brzezihski, Marcin Budzynski, Andrzej Cielecki,
Pawet Dgbkowski, Karolina Jesionkiewicz-Niedzinska, Piotr
Olszewski, Beata Osinska, Tadeusz Sandecki, Piotr Szagata,
Marek Wieckowski, Pawet Wtodarek, Tadeusz Zielinski.

Niniejszy artykut ma na celu przedstawienie gtéwnych kie-
runkdébw proponowanych zmian oraz wybranych aspektow
nowych wytycznych. Kompleksowe przedstawienie catosci
opracowania nie byto mozliwe na obecnym etapie.

Cel i zakres wytycznych

Nowe wytyczne zawierajg zalecenia wynikajgce z prze-
pisow techniczno-budowlanych dotyczacych drog zamiej-
skich w zakresie nastepujgcych zagadnien: wymagania
podstawowe, zasady i wymagania planistyczne, wymagania
bezpieczenstwa oraz ksztattowanie geometryczne. Celem
wytycznych jest ujednolicenie standardow projektowania,
wykonywania i eksploatowania drog publicznych oraz uta-
twienie wspotpracy biur projektowych z zarzgdcami drég
na etapie przygotowywania inwestycji. Stosowanie nowych
wytycznych ma w zatozeniu przyczynic¢ sie do poprawy bez-
pieczenstwa ruchu na nowoprojektowanych elementach in-
frastruktury.

Wytyczne sg przeznaczone do stosowania przez jednost-
ki zajmujgce sie projektowaniem infrastruktury drog publicz-
nych, firmy wykonawcze oraz przez zarzgdcow drog i or-
gany zarzgdzajace ruchem. Zaleca sie, aby wytyczne byly
stosowane przy wykonywaniu:

* studiow koncepcyjnych zwigzanych z rozbudowg lub
przebudowg ukfadu drogowego,

* studiow wykonalnosci dotyczacych infrastruktury trans-
portowej,

* koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury
transportowej,

* projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczgcych
przebudowy i rozbudowy drég lub budowy nowych drég.
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Wytyczne bedg wydane i rekomendowane do stosowania
przez Ministra Infrastruktury w serii ,Wzorce i standardy”.
W praktyce mozliwe bedzie zastosowanie rozwigzania in-
nego niz przedstawione w omawianych wytycznych, o ile
jest to uzasadnione wiedzg techniczng popartg literaturg lub
wynikami badan.

Nowe wytyczne projektowania odcinkow drég zamiej-
skich sktadajg sie z 4 czesci:

* WR-D-22-1 Odcinki drog — Wymagania podstawowe

* WR-D-22-2 Odcinki drég — Ksztattowanie geometryczne

* WR-D-22-3 Odcinki drég — Wyposazenie techniczne

* WR-D-22-4 Odcinki drog — Katalog typowych przekrojow
poprzecznych

Opracowania te podlegaty konsultacjom spotecznym zor-
ganizowanym przez Polski Kongres Drogowy.

Najwazniejsze propozycje zmian - predkos¢
do projektowania

W nowych wytycznych zaproponowano zastgpienie
dotychczas stosowanych dwoch pojec: ,predkosci pro-
jektowej” i ,predkosci miarodajnej” jednym parametrem,
nazwanym dla odroznienia ,predkoscig do projektowania”.
Predkos$¢ do projektowania jest najwazniejszym parame-
trem, ktory wyznacza standard techniczny drog, skrzyzowan
i weztow. Predkosci tej przyporzadkowane sg podstawowe
cechy drogi, graniczne wartosci parametrow jej geometrii
oraz zakres wyposazenia.

W nowych przepisach utrzymany bedzie dotychczasowy
podziat drég zamiejskich na klasy funkcjonalno-techniczne,
ti. A, S, GP, G, Z, LiD. Przyjeto nastepujgce zatozenia w od-
niesieniu do ustalania wartosci ,predkosci do projektowa-
nia” dla drég roéznych klas:

* powigzanie predkosci do projektowania z oczekiwang
przez uzytkownikow drog predkoscig operacyjng wyni-
kajacg z funkcji petnionych przez droge,

* dazenie do standaryzacji rozwigzan i wynikajgce z tego
przypisanie do okreslonej klasy drogi tylko jednej stan-
dardowej predkosci do projektowania,

* powigzanie na drogach zamiejskich predkosci do projek-
towania z predkosciami dopuszczalnymi wynikajgcymi
z prawa o ruchu drogowym — dotyczy to drog tworzacych
gtowna siec¢,

wania niz standardowe tylko w przypadkach wystepowa-
nia tzw. trudnych warunkow lub szczegélnych okoliczno-
Sci.

Przyjete jako standardowe wartosci predkosci do projek-
towania w powigzaniu z klasami drog zestawiono w tabe-
li 1. Podano w niej takze jako dopuszczalne inne wartosci
predkosci do projektowania, ktére mogg by¢ przyjmowane
tylko w trudnych warunkach. W przepisach do projektowa-
nia pojecie trudnych warunkéw zostato zdefiniowane jako
trudne warunki terenowe, istniejgca zabudowa, przebudowa
istniejgcej drogi itd.

Wprowadzenie standardu predkosci do projektowania dla
kazdej klasy drég, np. 140 km/h dla A czy 100 km/h dla G ma
na celu zachecenie do stosowania mozliwie jednolitych zasad
projektowania poszczegoélnych klas drog w Polsce i trakto-
wania pozostatych wartosci predkosci do projektowania jako
dopuszczalnych wowczas, gdy zastosowanie wartosci stan-
dardowej jest nieuzasadnione z powodow ekonomicznych
i spotecznych lub niemozliwe w przypadku przebudowy.
Przyjecie takiego rozwigzania ma na celu poprawe bezpie-
czenstwa ruchu na nowych i przebudowywanych drogach.

Wymagania bezpieczenstwa — minimalna
odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie

W trakcie prac nad wytycznymi dokonano przegladu do-
tychczasowych wymogéw widocznosci, w tym minimalnej
odlegtosci widocznosci na zatrzymanie. Na podstawie da-
nych z przeprowadzonych w Polsce badan poligonowych
[9], przyjeto nastepujace rodwnanie wyrazajgce efektywny
wspotczynnik tarcia (f) podczas hamowania:

f=-0,1241n (V) + 0,8912 (1)

w ktorym:
V - predkos$¢ pomiarowa [km/h]

Wynik ten wykorzystano do wyprowadzenia nowego row-
nania na minimalng odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie
w funkcji predkosci pojazdu i pochylenia podtuznego drogi.
Inaczej niz w miedzynarodowym raporcie CEDR [10], przyje-
to ze warto$¢ opdznienia podczas hamowania nie jest stafa,
lecz powoli malejgca wraz z malejaca predkoscig. Minimalna
wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie dana jest

wzorem:
-126 + 1,81 Vg, - 105i

* dopuszczenie stosowania innych predkosci do projekto- L, =884 + : )
1-0,404 In (Vg + 1,51¢e
Tabela 1. Predkosci do projektowania Vy, dla drég zamiejskich réznych klas w ktorym:
Klasa funkcjonalna L, —m.lnlmalnall wymagana odlegiosc
o~ widocznosci na zatrzymanie [m],
Rodzaj A s gtéwna a , . D ydp— pregkoéé dohplrojektow;nia [km/h],
wartosci 0 i —$rednie pochylenie podfuzne pasa
auto- ekspre- ruchu ] . dojaz- pocny p p
strada sowa | przyspie- glowna | zbiorcza | lokalna | ., ruchu na dfugosci L, [-].
szonego .
Zakres stosowania wzoru to: Vy, =
Standard 140 130 110 100 80 60 n.o." {30, 140} oraz i = {-0,1, +0,1}.
Dopusz- 90, 100, 80, 90, 60, 70, 40, 50, Na rysunku 1 przedstawiono po-
120, 130 40, 50 30, 40
gzalos 0120 00 80,90 | 60.70 réwnanie proponowanych odlegtosci

1) nie okresla sie
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widocznosci na zatrzymanie w przy-
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350 Strefy bezpieczenstwa

.

2 300 =* Propozycja - / . . .
~=AASHTO | Wytyczne wprowadzajg zalecenie stosowania
~+—CEDR »Strefy bezpieczenstwa” (SB) wzdiuz drogi, tak
250 t y . [N E 7 . . . g ra .
~o= Obecnie aby w miare mozliwosci nie byto koniecznosci

instalowania barier ochronnych. SB jest zdefinio-
wana jako boczny obszar przylegajacy do jezdni,
gwarantujgcy pojazdom, ktére wypadty z jezdni,
bezpieczne zatrzymanie sie bez narazenia na po-
wazne konsekwencje. Takie niepozgdane konse-
kwencje to na przyktad: wywrdcenie, uderzenie
w przeszkode lub w osoby albo wjechanie w ob-
[ . . . . ! . . . szar zagrozony. Obszar strefy bezpieczenstwa
30 40 so e 70 8 9 100 110 120 130 140 Obejmuje: opaske, pas awaryjny, pobocze utwar-

Predkosé [km/h] dzone i gruntowe oraz skarpy nasypu lub wykopu

) . o . L o ) o0 wymaganych pochyleniach (nie wiekszych niz
Rys. 1. Poréwnanie wymogow minimalnej odlegfosci widocznosci na zatrzymanie 1:3)
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o
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w
o
L

Odleglos¢ widocznosci na zatrzymanie [m]
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o o

(=]

Strefa bezpieczenstwa (rys. 3) ma zastosowanie

padku poziomej drogi z obecnymi wymaganiami, zalece- na odcinkach drog z predkoscig dopuszczalng po-

niami raportu CEDR [10] oraz wymaganiami amerykanskimi ~ Wyzej 50 km/h. Podstawowa szeroko$¢ SB zalezy od predko-

AASHTO [8]. Przy predkosci powyzej 70 km/h, propono- $ci dopuszczalnej na drodze i waha sie od 0,5 m do 11,0 m.

wane odlegtosci sg mniejsze niz obecnie

wymagane, ale nieco wigksze niz reko-

mendowane przez CEDR. Jednoczes$nie

na rysunku 1 pokazano, ze proponowa-

ne wartosci sg ponizej zalecen AASHTO

az do predkosci 125 km/h, przy ktorej to

predkosci obie krzywe przecinajg sie.
Zatozenia do sprawdzania rzeczywi-

stej odlegtosci widocznosci na zatrzy- opaska jezdnia , Ppobocze |

manie zaprezentowano na rysunku 2. strefa bezpieczenstwa

Nowe wytyczne zakiadajg wysoko$é ‘

oka kierowcy (h4) na poziomie 1,1 moraz  Rys. 3. Koncepcja wolnej od przeszkdd Strefy Bezpieczeristwa (SB) wzdfuz drogi

wysokos$¢ przeszkody (h,) rowng 0,50 m

dla predkosci do projektowania powyze;j

60 km/h oraz 0,25 m dla predkosci 60 km/h i mniejszej. DO szerokosci podstawowej stosuje sig szereg poprawek za-

Obie wartosci sg wyzsze niz obecnie stosowane i zostaly ~ €znych od: natgzenia ruchu (SDR), wartosci promieni fukéw
w planie, szeroko$ci pasa dzielgcego, uksztat-

towania terenu otoczenia drogi (pochylenia)
h2=0,50 m, V270 km/h oraz wystepowania w tym otoczeniu obszarow

hz=0,25 m, Vi, <70 km/h hy=1,1m . . L
zagrozonych. Za obszar zagrozony uznaje sie
obszar, w obrebie ktérego w przypadku wje-
chania pojazdu wystepuje zagrozenie dla osob

? poza pojazdem lub obiektow.

Rys. 2. Sprawdzanie rzeczywistej odlegfosci widocznosci na zatrzymanie, ograniczonej

przez tuk pionowy wypukly Ksztaltowanie przekroju

poprzecznego

przyjete na podstawie literatury swiatowej [10]. Wsréd spe- Kazdej klasie funkcjonalnej drogi zaproponowano prze-
cjalistbw panuje opinia, ze obecnie najistotniejszg ,prze- krdj podstawowy ze wskazaniem rozwigzania standardowe-
szkodg” na drogach zamiejskich jest tyt kolumny stojacych  go oraz rozwigzan dopuszczalnych. Przyjeto nastgpujaca
samochoddw, a wiec jej wysokos$¢ odpowiada wysokosci  konwencjg oznaczania przekroju: liczba jezdni/liczba paséw
Swiatet stop (rys. 2). na kazdej jezdni.

Potaczony efekt zastosowania krétszych minimalnych Tabela 2 zawiera podstawowe standardowe przekroje
odlegtosci widocznosci na zatrzymanie oraz wigkszych wy-  oraz wybrane parametry geometryczne drogi powigzane
sokosci oka kierowcy i przeszkody doprowadzi do bardziej z klasg drogi zamiejskiej. Dla przekrojow podano ich roz-
oszczednego projektowania geometrycznego drdg przy za-  wigzania odbiegajgce od rozwigzan standardowych w przy-
chowaniu poziomu bezpieczenstwa ruchu. padkach szczegolnych warunkow.
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Tabela 2. Wybrane parametry projektowe drég zamiejskich réznych klas

dzie i podwyzszo-

Klasa funkcjonalna na w stosunku do

Parametr Wartosci obecnych 5 km).
A S GP G z L D . .

Zwiekszenie stan-

Przekroj standard 2/2 2/2 2/2 1/2 1/2 1/2 1/2 dardowej odlegto-

(Liczba jezd- | ; = 0]

i oA mnezd; . 23,24 | 23, 2/4 2/3,1/22+1, 2/2,4_21/3, 2/2 21 12/11 smldo 7,5 km ma
pUEAeENNE) = by¢ sygnatem, ze
standard 3,75 3,50 3,50 3,50 3,00 2,75 n.o."” drogi ekspresowe

Szorokost  aned 2,75 2,50 powinny by¢ prze

pasa (m) inne do- 219, ,50, . press
puszczalne 220 220500 220 20032 3,25, 3,50 | 3,00-3,50 2,50-3,50 znaczone gtownie

Minimalny | standard 15,00 7,50 2,00 0,80 0,50 n.o." n.o." do obsfugi ruchu

odstep mie- e do 300 dalekiego zasiegu,

dzy weztami - AUk 1) 1)

(km) puszczaine | 290 | 350, 4,00 | 100150 | 060 0,25 n.o. n.o. a obsfuga ruchu

lokalnego powinna

1) nie okreéla sig nastepowac¢ po-

przez rozwoj lokalnych uktadéw dro-
owych. Bedzie to sprzyja¢ segregacji
Droga klasy GP: przekroj 2/3 gowy . ¢ . p. y) , gregacy
ruchu i poprawie bezpieczenstwa.
M ) a , a , a g £ & . & . @& _b. W tabeli 2 pokazano, ze standardo-

wy przekréj drogi zamiejskiej szybkiego
ruchu (A, S, GP) to dwie jezdnie po dwa
pasy ruchu. Dla drég nizszych klas prze-
kroj standardowy to droga dwupasowa

dwukierunkowa. Zwiekszenie liczby pa-
sOw jest dopuszczalne, zgodnie z pro-
gnozowanym natezeniem ruchu, dla
drog klasy G i wyzszych klas. Drogi jed-

.“’ym.iar - _.a . p - - a_ 1 ...C.-. - U '-s k "b | z
standard 3,50 1,50 0,70 0,70 Vol wapioway 1 Saesy
o od wyposazenia (bariery,
zakres N od 1,50 0,70 0,70 ekrany)
3,50
Legenda:

I - jezdnia, 5% - pobocze gruntowe, - opaska, = - oznakowanie poziome podiuzne

Rys. 4. Typowy przekrdj 2/3 dla drogi klasy GP

Kazdej klasie funkcjonalnej drogi (z wyjatkiem klasy D) za-
proponowano szerokosci paséw ruchu ze wskazaniem war-
tosci standardowej oraz zakresu wartosci dopuszczalnych.
Zastosowanie szerokosci innych niz standardowe moze
by¢ uzasadnione: trudnymi warunkami (mniejsze wartosci),
zastosowaniem uspokojenia ruchu (mniejsze wartosci) lub
czestym wystepowaniem pojazdow o duzych wymiarach —
np. na terenach przemystowych (wigksze wartos$ci).

Kazdej klasie funkcjonalnej drogi
zaproponowano minimalne odle-

nojezdniowe o przekroju zawierajgcym
wiecej niz trzy pasy sa niedopuszczalne.

Typowe przekroje wraz z wymiarami
przedstawiono w Katalogu (zeszyt WR-
D-22-4). Na rysunku 4 zamieszczono
sposbb przedstawienia typowego przekroju na przyktadzie
drogi klasy GP 2/3.

W przypadku drog gtownych (klasa G i GP) przy przedzia-
le natezen ruchu od 4 do 20 tys. P/24h mozna stosowac prze-
kroj 24+1. Na drogach o takim przekroju rozdzielenie paséw
przeznaczonych do ruchu w przeciwnych kierunkach moze
by¢ realizowane tylko za pomocg oznakowania poziomego,
oznakowania poziomego z dodatkowymi urzgdzeniami brd

gtosci miedzy skrzyzowaniami lub )

weztami ze wskazaniem wartosci

standardowej oraz innych dopusz-

czalnych. Zmieniono zatem formute

zapisu z obecnego ,dopuszcza sie

wyjatkowo pojedyncze odstepy nie  b) ¥ 2 dlugos¢ pojazdu

mniejsze niz” na okreslenie ,odle- s o

gto§¢ minimalna dopuszczalna”. %

Zasadniczo utrzymano obecne war- «2 3 s1:2

tosci, ze zmianami dla drég S i GP. —/ =Y ¥
Odlegtosci dopuszczalne uzaleznio- A g[g 2 §
no od liczby pasow w przekroju — im “
Vn:ﬁ(rii?ngfc;i:gﬁ)::grvx;etgg V\\Ilveli:(asﬁz’lla % * wymiary dopuszczalne w trudnych warunkach

W przypadku klasy S zapropo-
nowano wartos¢ standardowg 7.5 Ko
roju 1/1

km (pofowa odstepu na autostra-

20

Rys. 5. Nowe przekroje: a) zasady ruchu na drodze o przekroju 2-1, b) mijanka na drodze o prze-
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lub tez dwustronnej bariery ochronnej. Przy 3 500

zastosowaniu dwoch pierwszych metod mini-
malna szerokos¢ pasa separujgcego wynosi

—'\/dp=140 km/h

3000
0,50 m, natomiast w przypadku instalacji barier

wynika ona z maksymalnej catkowitej szeroko-

—\/dp=120 km/h |—
——\/dp=100 km/h
N —\/dp=80 km/h

$ci dwustronnej bariery, powiekszonej o dwu- 2500 F—1

krotng odlegtosc¢ lica prowadnicy lub podsta- E ——\/dp=60 km/h

wy bariery od krawedzi pasa ruchu i krawedzi 2 | ™ | | ==Vdp=40 km/h

dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania. z

Dla drog lokalnych i dojazdowych o bardzo % \ \

malym ruchu proponuje si¢ nowy przekroj g 5% — ~ _ {

2-1. Na przekrdj ten skiada sig jeden central- € Mezaiscdis I
. . , o |

ny dwukierunkowy pas ruchu dla pojazdow & 1000 \\\ e —~— ﬂ

samochodowych oraz dwa boczne, waskie,

jednokierunkowe pasy ruchu, przeznaczone \“‘-—n-h__h__\ --H"""“--J

do ruchu rowerdw i pieszych. Pasy te mogg o

by¢ wykorzystywane przez pojazdy samo-

|

"-q..____________

chodowe do mijania sie (rys. 5a). Minimalna 0
szerokos¢ jezdni z przekrojem 2-1 wynosi 6,50
m. Wprowadzenie tego przekroju do praktyki
projektowej na celu poprawe bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu.

Na zamiejskich drogach klasy D o minimal-
nym ruchu (SDR < 200 P/dobe) mozna stoso-
wac dwukierunkowy przekréj 1/1 (rys. 5b), jesli predkos¢ do-
puszczalna jest nie wieksza niz 50 km/h. Zaleca sie, aby sze-
roko$c¢ korony drogi byta nie mniejsza niz 6,50 m, a szeroko$c¢
jezdni nie mniejsza niz 3,50 m. Na dwukierunkowej drodze
o przekroju 1/1 projektuje sie mijanki. Odlegfo$¢ miedzy nimi
musi zapewnia¢ widocznos¢ kolejnej mijanki z poprzednie;.

skich

Ksztattowanie geometryczne drogi w planie

Zmiany wytycznych w odniesieniu do ksztattowania drogi
w planie dotyczg przede wszystkim zaleznosci promienia
tuku kotowego w planie i pochylenia poprzecznego. Zostata
ona ustalona wg klasycznego wzoru, ale ze zmodyfikowany-
mi wartosciami parametrow:

Vg2
127(0,925nf + 0,010q)

. {0,20 dlaq<-2% @
= 10,06q-0,02 dlag>2%

R =

©)

w ktorym:

R — promien tuku w planie [m],

Vg — predkosc¢ do projektowania [km/h],

g - pochylenie poprzeczne [%],

f - miarodajny wspoétczynnik tarcia — zob. rownanie (1),

n - wspofczynnik okreslajgcy czes¢ miarodajnego wspot-
czynnika tarcia f, dopuszczong do wykorzystania
w kierunku prostopadiym do kierunku jazdy.

Oprécz powyzszego réwnania, zaleznos¢ ta podana jest
w formie nomogramu (rys. 6) oraz tabeli zamieszczonej w wy-
tycznych. Zastosowanie zmodyfikowanych warto$ci miarodaj-
nego wspoétczynnika tarcia w kierunku poprzecznym skutkuje
srednio ok. 20% obnizeniem wartosci promieni tukéw w sto-
sunku do obecnie obowigzujgcych wytycznych. Dodatkowo
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Rys. 6. Zaleznosc promien tuku kofowego — pochylenie poprzeczne dla drdg zamiej-

warto zaznaczy¢, ze w proponowanych wytycznych okreslo-

no wartosci promieni dla pochylenia poprzecznego o war-

tosci 2,5% (zarowno dla przekroju dwu-, jak i jednospado-
wego). W istniejgcych wymaganiach przyjmujg one wartosci

tozsame z wartosciami dla pochylenia odpowiednio 2% i —2%.
Inne proponowane zmiany:

* Wprowadzenie zalecanych promieni fukow poziomych
zapewniajgcych objecie pasa ruchu swiattem reflektorow
na diugosci odlegtosci widocznosci na zatrzymanie (ta-
bela 3).

* Dopuszczenie stosowania w warunkach trudnych innych
parametrow: np. diuzszych od zalecanych dtugosci od-
cinkdw prostych (przy przebudowie).

* Rozszerzone warunki doboru krzywej przejsciowej; ufa-
twia to program, ktéry bedzie dostepny na stronie inter-
netowej Ministerstwa.

Tabela 3. Minimalne zalecane promienie fukéw poziomych zapew-
niajgcych widocznosé pasa ruchu w swietle reflektoréw

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

1600 | 1400|1100 | 650 | 400 | 230 | 130 | 60

R [m]

Ksztaltowanie geometryczne drogi w profilu

Najwazniejsze zmiany wprowadzone w nowych wytycz-
nych to:

* Promienie fukow wypuktych (tab. 4) zapewniajgce wi-
docznos¢ na zatrzymanie dla najgorszego uktadu niwe-
lety (dfugi tuk). Dopuszcza sie stosowanie mniejszych
wartosci po indywidualnym sprawdzeniu widocznosci.

* Wprowadzenie zalecanych promieni tukow wklestych
(tab. 5) zapewniajgcych widocznosc¢ pasa ruchu w Swie-
tle reflektoréw na diugosci odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie.
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Tabela 4. Minimalne promienie tukéw wypuktych i wklgstych

dzenie, a gdy jest

wieksza — w ba-

Vgp [km/h] 140 | 130 | 120 | 110 | 100 | 90 80 70 60 50 40 30 )

riere  ochronna.
R (tuk wypukly) [m] | 18 500 | 13 500 | 10 000 | 7 000 | 5000 | 3500 | 2100 | 1300 | 1000 | 600 | 300 | 150 Dlugo$¢ pasa dzie-
R (tuk wklesty) [m] | 6000 | 5200 | 4400 [ 3700|3100 [ 2500|2000 | 1500|1100 | 400 | 200 | 100 lacego  powinna

Tabela 5. Minimalne zalecane promienie tukéw wklesfych zapewniajgcych

widocznosé pasa ruchu w Swietle reflektoréw

by¢ dobrana w taki
sposob, aby zapewni¢ warunki przejezdnosci.
Dtugosci paséw wytgczania (L¢) i wigczania (L,)

Ve [km/h] >100| 90 | 80 | 70 | 60 | 50

40

30 nalezy dobra¢ zgodnie z wytycznymi WRD-32-2.

3500 | 3000 | 2400 [ 1700 | 1200 | 800

R (tuk wklesty) [m]

450

— Wytyczne okreslajg takze szczegdtowo warun-

Wyposazenie techniczne drogi

W czesSci dotyczgcej wyposazenia drogi poruszone sg
zagadnienia zwigzane z urzgdzeniami odwadniajgcymi,
oswietleniowymi, kanatami technologicznymi i urzadzenia-
mi obcymi, a takze urzgdzeniami obstugi uczestnikdw ruchu
i bezpieczenhstwa ruchu. Zestawione i uporzgdkowane zosta-
ty wymagania dotyczace tych urzgdzeh. W szczegolnosci
mozna tu wymieni¢ zatoki postojowe, ktorych parametry
i zakres stosowania przedstawiono na rysunku 7 oraz przy-
stanki autobusowe, opisane na rysunku 8.

Zatoki typu a) stosuje sie na drogach klasy nie wyzszej
niz Z (ew. G) o Vg, < 70 km/h, natomiast typu b) na drogach
klasy nie wyzszej niz G o Vg, < 70 km/h. Zatoka typu c) jest
zalecana na drogach klasy G i GP. Wytyczne okreslajg para-
metry zatok w zaleznosci od ich przeznaczenia i kata ustawia-
nia pojazdu. Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia bezpie-
czenstwa ruchu, w przypadku gdy predkos¢ dopuszczalna
na drodze jest rowna 70 km/h lub mniej, pas dzielagcy zatoki
z jezdnig manewrowg powinien by¢ wyposazony w ogro-

nig manewrowg i pasem wylgczania i wigczania

22

1

Rys. 7. Rodzaje zatok postojowych na drogach zamiejskich: a) otwarta; b) z jezdnig manewrows; c) z jezd-

ki stosowania i parametry przystankow autobuso-
wych. Przyjete typy przystankow autobusowych
przedstawiono na rysunku 6.

Zakres stosowania poszczegoélnych typow przystankow:
typu a): drogi klasy L, D, ew. Z 0 V4, < 50 km/h

typu b): drogi klasy G, Z, ew. L, D

typu c): drogi klasy GP, ew. G 0 Vo, < 70 km/h

typu d): drogi klasy S, GP, ew. drogi o przekroju 2+1

Standardowa dfugo$¢ krawedzi zatrzymania L wynosi
15,0 m. Mozna jg zmniejszy¢ do 13,5 m w przypadku, gdy
przewiduje sie, ze na przystanku bedg zatrzymywac sie tyl-
ko autobusy dwuosiowe. Wartosci pozostatych parametrow
zatok podane sg w wytycznych.

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu

W rozdziale ,,Urzgdzenia bezpieczenhstwa ruchu” opisane
sg zasady stosowania i doboru drogowych barier ochron-
nych. Zastosowanie barier jest konieczne wtedy, gdy kon-
sekwencje wypadniecia pojazdu z pasa ruchu przy ich
braku mogg mie¢ gorsze skutki dla osdb w pojezdzie oraz
w obszarze zagrozonym, niz w przypadku ich zastosowania.
Wypadniecie pojazdu z pasa
ruchu generuje zagrozenia,
ktore sg klasyfikowane wg
konsekwenciji jako: Z1 (za-
grozenie mate), Z2 (zagroze-
nie duze) lub Z3 (zagrozenie
katastrofalne).

Analiza zasadnosci stoso-
wania barier w celu ogranicze-
nia konsekwencji zagrozeh
obejmuje takie dziaftania jak:
identyfikacja zagrozen (klasy
Z1, 72, 7Z3), analiza mozliwo-
$ci usuniecia lub przeprojek-
towania przeszkod oraz wybor
bariery lub innego urzgdzenia
brd, jako rozwigzania nie-
zbednego dla zapewnienia
wymaganego poziomu bez-
pieczenstwa. Wytyczne opi-
sujg takze procedure doboru
rodzaju i typu drogowej ba-
riery ochronnej, ktora sktada
sie z nastepujgcych etapow:
prace przygotowawcze, usta-
lenie poziomu powstrzymywa-

,,Drogownictwo™ 1/2021



Rys. 8. Rodzaje przystankow autobusowych na drogach zamiejskich: a) bez zatoki; b) z zatokg przy jezdni; c)
z zatokg z pasem dzielgcym; d) z zatokg z pasem dzielgcym i pasem wigczania i wylgczania

nia bariery, ustalenie poziomu ciezkosci uderzenia pojazdu
w bariere, ustalenie dopuszczalnej wielkosci odksztafcenia
bariery oraz okreslenie kosztow cyklu zycia bariery.

Omawiane wytyczne zawierajg tez informacje na temat
podstawowych urzgdzenh uspokojenia ruchu na odcinkach
drég zamiejskich klasy G i nizszych klas. Dobér tych urzag-
dzen powinien uwzgledniac¢ klase drogi, predkos¢ dopusz-
czalng oraz strukture ruchu. Na odcinkach drég zamiejskich
zaleca sie stosowanie nastgpujgcych urzgdzen uspokojenia
ruchu: zwezenia jezdni, wyspy i pasy dzielgce, azyle dla pie-
szych i rowerzystéw, urzgdzenia separujgce kierunki ruchu,
ronda oraz zmiany koloru i tekstury nawierzchni.

Podsumowanie

Celem nowych wytycznych projektowania odcinkoéw drég
zamiejskich jest z jednej strony ujednolicenie standardéw
projektowania a z drugiej strony umozliwienie stosowania
rozwigzan niestandardowych w uzasadnionych przypad-
kach oraz wykorzystywania postepu wiedzy wynikajgce-
go z badan prowadzonych w kraju i za granicg. Waznym
celem jest rowniez poprawa bezpieczehstwa ruchu. Nowe
wytyczne wprowadzajg szereg nowych koncepciji, jak np.
jednolita predkos¢ do projektowania, trudne warunki, strefa
bezpieczenstwa. Dla kazdej klasy drogi zostaty zdefiniowane
standardowe przekroje poprzeczne oraz inne dopuszczalne
rozwigzania (zakresy wartosci parametréw). Mozliwe sg od-
stepstwa od wartosci standardowych w trudnych warunkach
terenowych i budowlanych.
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Zaproponowano
nowe wartosci promie-
ni tukéw w planie i tu-
kéw pionowych, ktére
mogg doprowadzi¢ do
bardziej oszczednego
projektowania geo-
metrii drég. Uscislone
zostaty wytyczne sto-
sowania dodatkowych
jezdni, dodatkowych
pasow, a takze prze-
kroju 2+1 oraz 2-1.
Uporzgdkowano tez
i sprecyzowano wytycz-
ne dotyczgce zatok do
parkowania i przystan-
kéw autobusowych.
W przypadku wymo-
gow bezpieczenstwa
zaproponowano nowy
wzOr na wymagang od-
legtos¢ widocznosci na
zatrzymanie oraz zale-
cono stosowanie wol-
nej od przeszkod strefy
bezpieczenstwa wzdtuz
drogi.

Artykut zostat zaprezentowany na Xlll Miedzynarodowe;j
Konferencji Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT
2020. Dofinansowano z Programu Doskonatosci Nau-
kowej Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.

Bibliografia

[1] Wytyczne projektowania drog | i Il klasy technicznej. WPD-1. GDDP,
Warszawa 1995

[2] Wytyczne projektowania drog I, IV i V klasy technicznej. WPD-2.
GDDP, Warszawa 1995

[3] Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2
marca 1999, w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpo-
wiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz. U. Nr 43/1999 poz. 430

[4] Sandecki Tadeusz i inni, Komentarz do warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie. Transprojekt-
Warszawa, Warszawa 2002

[5] Ekspertyza dotyczaca warunkoéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikow Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej, Oddziat
w Krakowie, 2012. https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/e/eks-
pertyzy 12121/ekspertyza-waciwa[1].pdf

[6] Kuczaj Grzegorz, Kierunki zmian w przepisach techniczno-budowla-
nych dla drég publicznych, Polski Kongres Drogowy, 2014, https://
kongresdrogowy.pl/post/206-ministerstwo-chce-zmian-w-przepisach-
technicznych-dla-drog

[7] Rohloff, M. Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA).
Forschungsgesellschaft fur Strassen-und Verkehrswesen, Kéln, 2008

[8] AASHTO “A Policy on Geometric Design of Highways and Streets”, 7th
edition, American Association of State Highway and Transportation
Officials, Washington, 2018

[9] Mechowski Tomasz, Sprawozdanie z pracy TD-93 ,Aktualizacja za-
leznosci funkcyjnych w pomiarach urzadzeniem SRT-3 migdzy warto-
$ciami wspofczynnika tarcia uzyskiwanymi na oponach PIARC i Barum
Bravuris”, Instytut Badawczy Drég i Mostow, Warszawa, 2009

[10] European Sight Distances in perspective — EUSight. CEDR Transnatio-

nal Road Research Programme, Final Report, Deliverable No D8.1, 2016

23



