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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania weztéw drogowych WRD-32-1 Wymagania podstawowe zawierajg
warunki i zasady ich projektowania na drogach zamiejskich i ulicach. Celem wytycznych jest
formalizacja projektowania weztdow wszystkich typow, a takze planowania i wyboru typu oraz rodzaju
wezia.

(2) Wytyczne obejmuja: ustalenia ogdlne i stosowane okreslenia, ogdélng charakterystyke i wymagania
w projektowaniu weztéw; uwarunkowania i kryteria stosowania poszczegdlinych typow weztdw.
Wytyczne okreslajg réwniez dopuszczalne rozwigzania weztbw w trudnych warunkach
zagospodarowania terenu, w tym przy przebudowie.

(3) Okreslenie przebudowa wezta w niniejszych wytycznych odnosi sie do kazdej zmiany
charakterystycznych parametréw wezta, bez ograniczenia jej zakresu do granic pasa drogowego. Nie
jest zatem przebudowsg istniejgcego obiektu budowlanego w rozumieniu prawa budowlanego.

(4) Na podstawie zapiséw w wytycznych, projektowane mogg by¢ wezty zlokalizowane na terenie
zabudowy lub poza nim;

Typu WA - bez skrzyzowan,
Typu WB - skrzyzowania na jednej z krzyzujgcych sie drég,
Typu WC - skrzyzowania na wszystkich krzyzujgcych sie drogach.

(5) Wytyczne okreslajg takze:

1) Rozwigzania weztéw w obszarach aglomeracyjnych,
2) Dopuszczalne rozwigzania weztdéw, ktére mogg wystapi¢ przy przebudowie i w trudnych warunkach
zagospodarowania terenu.

(6) Szczegotowe zasady ksztattowania i wyposazenia weztéw drogowych zawierajg powigzane z WRD-
32-1 wytyczne:

WRD-32-2 Elementy weziéw,
WRD-32-3 Wyposazenie techniczne.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1 Akty prawne

[1] Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. O drogach publicznych, Dz.U.2018.0.2068

[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczego6towych
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenhstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. poz. 2181, z p6zn. zm.)

2.2 Normy

[3] PN-S-02204 Drogi samochodowe. Odwodnienie drdg. Polski Komitet Normalizacyjny, 1997

2.3 Pozostate opracowania

[4] GDDKIA, Metody oceny warunkow ruchu i obliczania przepustowosci - TOM Il Drogi dwujezdniowe:
autostrady, drogi ekspresowe oraz drogi klasy GP i G, 2019.

[5] GDDKIA, Metody oceny warunkéw ruchu i obliczania przepustowosci - TOM Il Wyznaczanie
natezen miarodajnych i ich charakterystyk, 2019.

[6] GDDKIA, Metody szacowania Sredniego Dobowego Ruchu Rocznego (SDRR) na podstawie
pomiaréw krétkotrwatych - 24 godzinnych, 2017.

[7] Stadia i sktad dokumentacji projektowej dla drég i mostow w fazie przygotowania zadan.
Zarzagdzenie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad nr 17 z dnia 11 maja 2009 r

[8] JASPERS, Niebieska ksiega. Infrastruktura drogowa, 2015

[9] GDDKIA, Zasady prognozowania ruchu drogowego z uwzglednieniem innych srodkéw transportu,
2019.

[10] Wzorcowe komunikaty na znaki o zmiennej tresci w ramach modutu 3.2.1.14.4: Przekazywanie
informacji i instrukcji dla kierowcéw wraz z wymaganiami dla bramowych konstrukcji wsporczych.
Warszawa, 27 marca 2017 r. wersja. 2. Krajowy System Zarzgdzania Ruchem, GDDKIA.

[11] Instrukcja rozmieszczenia klas modutdéw wdrozeniowych w pasie drogowym. Warszawa, 8 stycznia
2019 r. Wersja 4.0. Krajowy System Zarzgdzania Ruchem, GDDKIA

[12] S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka, Wydawnictwa
Komunikaciji i tgcznosci, Warszawa, 2008.

[13] R. Krystek, Z. Wrzeséniowski, L. Michalski, K. Jamroz, M. Budzynski, J. Oskarbski, J. Zukowska,
Wezty drogowe i autostradowe, 2008.

[14] Zatacznik do zarzgdzenia Nr 22 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 13 lipca
2017 r. Instrukcja kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, 2017.

[15] Zatgcznik nr 1 do Zarzadzenia nr 42 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia
3/09/2009 r. Instrukcja dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego, 2009.

[16] Guidelines for the Design of Motorways — RAA. Edition 2008, Translation 2011. Road and
Transportation Research Association, Cologne/Germany, 2011.
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3. Definicje i objasnienia skrétow
3.1 Definicje

Gestos¢ ruchu - liczba rzeczywistych pojazdéw znajdujgcych sie na odcinku pasa ruchu o dlugosci
1 km.

Gestos¢ ruchu obliczeniowa - $rednia liczba pojazdéw znajdujgcych sie na odcinku pasa ruchu
o dtugosci 1 km, przeliczona na pojazdy umowne.

Infrastruktura towarzyszaca na wezle — wyposazenie wezla w elementy niezbedne do jego
funkcjonowania i zapewnienia bezpieczenstwa uzytkownikom.

Jezdnia gtéwna — odcinki jezdni krzyzujgcych sie na réznych poziomach drég dochodzacych do wezta.

Jezdnia sasiadujgca — réwnolegty do jezdni gtéwnej odcinek ulicy, ktéry zapewnia potgczenie
sgsiadujgcych ulic z weztem poprzez drogi zbierajgco — rozprowadzajgce.

Jezdnia zbierajgco-rozprowadzajaca (JZR) — jezdnia ograniczajgcg liczbe wjazdow i wyjazdéw na
jezdni gtéwnej oraz eliminujgca z niej manewry przeplatania.

tacznica — element wezta bedacy jezdnig tgczacg wyjazd z wjazdem, gdzie wyjazdem jest pas
wytgczania lub wylot skrzyzowania, a wjazdem pas witgczania lub wlot skrzyzowania; tgcznica moze byc¢
bezposrednia, pétbezposrednia i posrednia.

Miarodajne godzinowe natezenie ruchu - pomierzone lub prognozowane, najmniejsze z najwiekszych
50 natezen godzinowych w roku. Dla drég dwujezdniowych natezenia podaje sie osobno dla kazdego
kierunku.

»Nos” — element geometrii wezla, ktéry wystepuje w miejscach rozdziatu kierunkéw ruchu, na styku
dwéch réznych jezdni (gtéwnej, tgcznicy, zbierajgco — rozprowadzajacej).

Obszar przeplatania - obszar obejmujgcy odcinek przeplatania, odcinek jezdni gtdéwnej lub drogi
zbierajgco — rozprowadzajgcej oraz fgcznicy wjazdowej i wyjazdowej, odpowiednio poprzedzajgcej
i wystepujgcej za tym odcinkiem przeplatania.

Odcinek przeplatania potokéw ruchu — odcinek jezdni gtéwnej, drogi zbierajgco — rozprowadzajgcej
lub tgcznicy ksztaltowany przez dodanie pasa (paséw) w obrebie, kidrego przecinajg sie potoki
pojazdéw: wjezdzajgcych i wyjezdzajacych- oraz poruszajgcych sie na wprost.

Obszar wezta —obszar obejmujacy odcinki krzyzujgcych lub tgczacych sie drég wraz z tgcznicami
i jezdniami zbierajgco-rozprowadzajgcymi ograniczone zmianami przekroju poprzecznego jezdni
gtébwnych spowodowanymi dodatkowymi pasami ruchu, w tym pasa wylgczania i wigczania lub
skrzyzowaniami stanowigcymi elementy tych weztéw; do obszaru wezta wlicza sie obszary skrzyzowan
stanowigcych elementy tego wezta oraz odcinki miedzy tymi skrzyzowaniami.

Obszar wjazdu — obszar obejmujgcy odcinek wigczania oraz odcinek jezdni gtéwnej na ktoérym
wystepujg dodatkowe manewry zwigzane z wjazdem.

Obszar wyjazdu — obszar obejmujgcy odcinek wytgczania oraz odcinek jezdni gtéwnej na ktérym
wystepujg dodatkowe manewry zwigzane z wyjazdem.

Pas drogowy w rejonie wezla - obejmuje obszar wezta oraz wszystkie elementy infrastruktury
i urzgdzen z nim zwigzanych, wynikajgce z funkcji krzyzujgcych sie dréog oraz uwarunkowan
terenowych, przy uwzglednieniu potrzeby ochrony uzytkownikéw drég i terenu przylegtego przed
niekorzystnym wzajemnym oddziatywaniem. Rozmiary pasa drogowego potrzebnego na wezet powinny
dodatkowo gwarantowa¢ mozliwos¢ spetnienia wymagan widocznosci.

Pas wiaczania — dodatkowy pas ruchu umozliwiajgcy wjazd na jezdnie gtéwna, tgcznice lub jezdnie
zbierajgco — rozprowadzajaca.

Pas wytaczania — dodatkowy pas ruchu, umozliwiajgcy wyjazd z jezdni gtdwnej, tagcznicy lub jezdni
zbierajgco — rozprowadzajace;.



1- jezdnie gtéwne, 2 — jezdnia drogi podrzednej, 3 — fgcznica potbezposrednia, 4 —tgcznica posrednia, 5 —tacznica
bezposrednia, 6 — jezdnia zbierajgco — rozprowadzajgca, 7 — skrzyzowanie z drogg podrzedng, 8 — odcinek
przeplatania, 9 —wyjazd, 10 — wjazd, 11 — granica obszaru wezta

Pojazd miarodajny — najwiekszy z pojazddéw dopuszczonych do ruchu, ktéry moze wystepowac
w obszarze wezla; do parametrow geometrycznych i sposobu poruszania sie tego pojazdu
dostosowane sg elementy wezla w sposdb zapewniajgcy przejazd bez utrudniania ruchu innym
uzytkownikom.

Predkos¢ do projektowania drogi — parametr, ktéry wyznacza standard drogi i uwzglednia jej funkcje
oraz role w hierarchicznej sieci drdg. Przyporzgdkowane jej sg graniczne parametry elementéw drogi
oraz zakres jej wyposazenia.

Predkosé¢ do projektowania w obszarze wezla — parametr stuzacy do projektowania elementéw
wezta; okresla sie jg indywidualnie dla poszczegdlnych elementéw — jezdni gtdwnych, tacznic, jezdni
zbierajgco — rozprowadzajgcych, jezdni sgsiadujgcych. Przyporzagdkowane jej sg graniczne parametry
elementéw geometrycznych drogi oraz zakres jej wyposazenia.

Powierzchnia kolizji (w obrebie skrzyzowan) — powierzchnia, na ktérej wystepujg punkty kolizji i ktorg
nie moze przejezdzac (przekraczac) réwnoczesnie dwdch lub wigcej uczestnikdw ruchu nalezacych do
réznych strumieni (np. pojazdy i piesi, pojazdy i rowerzysci). Poszczegodlne powierzchnie kolizji na
skrzyzowaniu wyznaczajg obwiednie korytarzy ruchu przecinajgcych sie strumieni pojazdéw, pieszych
i rowerzystéw.

Poziom swobody ruchu (PSR) - klasa warunkéw ruchu zwigzana ze sprawnoscig i ptynnoscia ruchu,
uwzgledniajgca odczucia kierowcow. Zakres zmiennosci warunkoéw ruchu (na obszarach wjazdu
wyjazdu, przeplatania) jest podzielony na 6 poziomdéw oznaczonych literami od A do F, przy czym PSR
A odpowiada najlepszym, a PSR F najgorszym warunkom ruchu.

Przejezdnos$¢ wezla — osiggana jest przez takie rozwigzanie, ktére zapewnia dobre i bezpieczne
warunki przejazdu dla wszystkich pojazdow, dla ktérych jest ono przeznaczone. Dla spetnienia tego
warunku uksztattowanie wezia powinno odpowiada¢ geometrycznym i dynamicznym wtasciwosciom
pojazdow przyjetych za miarodajne. Przejazd pojazdu miarodajnego przez wezet powinien sie odbywaé
bez zaktécen ruchu na kierunku, na ktérym sie on porusza i bez utrudnien dla ruchu pojazdéw na
sgsiadujgcych pasach ruchu oraz bez zajmowania wydzielonych stref dla pieszych i rowerzystéw.

Przejezdnos¢ warunkowa - zapewnienie mozliwosci przejazdu przez wezet wystepujgcego
sporadycznie, wiekszego pojazdu niz przyjety na skrzyzowaniach w obrebie wezla za pojazd
miarodajny, przy zajeciu pasow ruchu przeznaczonych do ruchu innych pojazdéw lub innych
odpowiednio umocnionych powierzchni (brukowane wyspy, brukowane narozniki skrzyzowania).




Przepustowos$¢ drogi w obszarze wezla - najwieksza liczba pojazdéw rzeczywistych, ktére mogg
przejecha¢ przez dany przekrdj drogi w jednym kierunku w ciggu godziny w okreslonych warunkach
drogowo-ruchowych oraz przy dobrych warunkach atmosferycznych.

Przepustowos$¢ obszaru wezta — jest rowna sumie przepustowosci wyznaczanej z uwzglednieniem
krytycznych elementéw w obszarze wezta (obszaru wjazdu, wyjazdu, przeplatania).

Przepustowos¢ obliczeniowa (bazowa) drogi - najwieksza liczba pojazdéw w przeliczeniu na pojazdy
umowne, ktére mogg przejechaé przez przekrdj pasa drogi w jednym kierunku w ciggu godziny,
w dobrych (bazowych) warunkach drogowo-ruchowych.

Punkt kolizji - punkt na wezle, w ktorym nastepuje przeciecie (skrzyzowania), rozdzielenie
(wytagczenie) lub potgczenie (wigczenie) osi toréw ruchu pojazdéw, co najmniej dwoéch strumieni.

Rezerwa przepustowosci pasa ruchu - réznica miedzy przepustowoscig pasa ruchu a natezeniem
ruchu na tym pasie.

Skrzyzowanie — przeciecie lub potgczenie na jednym poziomie drég prowadzgcych ruch pojazdéw,
zapewniajgce petng lub czesciowg mozliwosé wyboru kierunku jazdy. Skrzyzowania wystepujg
w okreslonych typach weztow.

Stopien wykorzystania przepustowosci (stopien obcigzenia) - iloraz natezenia ruchu
i przepustowosci pasa ruchu, wlotu, obszaru wjazdy, wyjazdu, przeplatania.

Strata czasu pojazdu — dodatkowy czas potrzebny na przejechanie wezta — w stosunku do czasu
przejazdu wezta bez zakiécen — zwigzany z opdznianiem przy dojezdzie do kolejki oraz oczekiwaniem
pojazdu w kolejce.

Trudne warunki — warunki, przy ktérych wystepujg ograniczenia spowodowane uksztattowaniem
terenu, istniejgcym lub planowanym zagospodarowaniem terenu w miejscu projektowanego wezia.
Trudne warunki projektowe, umozliwiajg zastosowanie szczegdlnych, wyjgtkowo dopuszczalnych,
indywidualnych rozwigzan weztéw, odbiegajgcych od standardowych, lecz spetniajgcych graniczne
wymagania bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu. Wymagane jest wykazanie, ze warunki te nie
pozwalajg zaprojektowac standardowego rozwigzania.

Typowe rozwigzanie wezta — rozwigzanie z zakresu podstawowych typéw weztéw o standardowych
parametrach spetniajgcych przyjete zatozenia bezpieczenstwa i sprawnos$ci ruchu. Rozwigzanie takie
nalezy traktowa¢ jako zalecane z wyjatkiem sytuacji zakwalifikowanej do trudnych warunkdéw
projektowych.

Wezet drogowy - konstrukcja inzynierska, umozliwiajgca potgczenie drég w wiecej niz jednym
poziomie, z petng lub czesciowg mozliwoscig wyboru kierunku jazdy.

Wezel zespolony — wezet ztozony z dwdch lub wiecej weztdéw potozonych blisko siebie, majgcych
wspolne elementy i uzupetniajgcych sie funkcjonalnie w zakresie zapewniania mozliwosci potgczen.

Wlot — cze$¢ drogi (jeden lub wiecej paséw ruchu), z ktérej pojazdy wjezdzajg w obszar wezia.

Wjazd Iub wyjazd krytyczny — wjazd lub wyjazd (z: jezdni gtéwnej, jezdni zbierajgco -
rozprowadzajgcej, tacznicy, skrzyzowania lub na ktérys z powyzszych elementéw), na ktérym panuja
najgorsze warunki ruchu (najwieksze straty czasu pojazdéw, najmniejsza rezerwa przepustowosci lub
najwiekszy stopien wykorzystania przepustowosci).

Wylot — czes¢ drogi (jeden lub wiecej paséw ruchu), ktérg pojazdy opuszczajg obszar wezet.

Wyspy kanalizujace (dotyczy skrzyzowan w obrebie weziéw) — wyspy realizujgce zadania
kanalizacji ruchu (rozdzielanie strumieni poruszajgcych sie w tym samym kierunku bgdZz oddzielanie

strumieni ruchu z przeciwnych kierunkéw, wymuszanie redukcji predkosci, poprawianie czytelnosci
skrzyzowania, utatwianie przekraczania jezdni pieszym lub rowerzystom itp.).



Qavis 2w
Qv
Qawy

U3y, Qowy
Q1p
Q2p

Symbole

Jednostka

poj/24h
E/km/pas
E/24h
E/24h
E/24h

E/24h
E/24h
E/24h

Opis
odlegto$¢ miedzy osiami weztdw
odlegto$¢ miedzy obszarami weztow
predkos¢ do projektowania
wspotczynnik nierbwnomiernosci godzinowej
Srednioroczne dobowe natezenie ruchu drogowego
poziom swobody ruchu
stopien wykorzystania przepustowosci
gestos¢ obliczeniowa ruchu
natezenia ruchu przed wjazdem na tgcznicy, jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcej lub jezdni
gtéwnej
natezenie za wjazdem
natezenie przed wyjazdem na tgcznicy, jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcej lub jezdni
gtéwnej
natezenia za wyjazdem
natezenie przed odcinkiem przeplatania na jednym z paséw przeplatania
natezenie przed odcinkiem przeplatania na drugim z paséw przeplatania



4. Klasyfikacja i elementy weztéw drogowych

4.1 Zasady ogoélne

(1) W obrebie wezta wyrdznia sie nastepujgce elementy:

1) Jezdnie gtdwne, krzyzujgce sie na roznych poziomach lub dochodzgce do siebie,

2) Wyjazdy, miejsce wytgczenia sie potoku ruchu z jezdni gtdéwnej, jezdni zbierajgco — rozprowadzajace;j
lub tgcznicy,

3) Wjazdy, miejsce wigczenia sie potoku ruchu do jezdni gtéwnej, jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcej
lub tgcznicy,

4) Pasy wytgczenia, dodatkowe pasy ruchu, umozliwiajgce redukcje predkosci i wyjazd z jezdni
gtéwnych, tgcznic lub jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcych,

5) Pasy wigczenia, dodatkowe pasy ruchu umozliwiajgce zwiekszenie predkosci i wjazd na jezdnie
gtéwne, fgcznice lub jezdnie zbierajgco — rozprowadzajace,

6) tacznice, odcinki dodatkowych jezdni, fgczacych wyjazdy z wjazdami (pasy wigczenia Iub
wytgczenia),

7) Odcinki przeplatania potokéw ruchu, w obrebie ktérych przecinajg sie potoki pojazdéw:
wjezdzajgcych i wyjezdzajgcych oraz poruszajgcych sie na wprost jezdnig gtdéwng, jezdnig zbierajgco
— rozprowadzajacg lub tgcznica,

8) Jezdnie zbierajgco — rozprowadzajgce, umozliwiajgce wjazd i wyjazd potokow pojazdéw poza
jezdnig gtdwna,

9) Jezdnia sasiadujgca, ktéra zapewnia potgczenie sgsiadujgcych ulic z weztem poprzez jezdnie
zbierajgco — rozprowadzajgce (w warunkach miejskich),

10) Obiekty inzynierskie, umozliwiajgce krzyzowanie sie potokéw ruchu na réznych poziomach,

11) Skrzyzowania (w wybranych typach weztéw), zapewniajgce mozliwos¢ wyboru kierunku jazdy,

12) Wyposazenie dodatkowe (urzgdzenia brd, oswietlenie, odwodnienie, $rodki organizacji ruchu,
elementy utrzymania i inne), niezbedne do sprawnego i bezpiecznego funkcjonowania weztow.

(2) Wezty drogowe dzielg sie ze wzgledu na wymagania funkcjonalno—techniczne, wedtug:

1) Typow: wezty bezkolizyjne, czesciowo bezkolizyjne i kolizyjne,

2) Liczby wlotéw: trojwlotowe, czterowlotowe, wielowlotowe,

3) Liczby poziomdw: dwupoziomowe, trojpoziomowe, wielopoziomowe,

4) Potozenia wzgledem siebie: pojedyncze, zespdt weztow (wezet zespolony).

(3) W celu okreslenia wymagan funkcjonalno-technicznych weztéw i ich elementéw, wprowadza sie
nastepujgcy podziat na typy weztdw:

1) Bezkolizyjny typu WA — na ktérym nie wystepuje przecinanie toréw jazdy, a relacje skretne sg
realizowane tylko jako manewry wytgczania, wigczania i przeplatania sie potokéw ruchu (rys.
4.1.1);
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2) Czesciowo bezkolizyjny typu WB — na ktérym wystepuje przecinanie torow jazdy niektérych
relacji na jednej z drég; w ramach wezta funkcjonuje wéwczas na tej drodze skrzyzowanie lub

zespot skrzyzowan, jednak relacje o dominujgcych natezeniach sg prowadzone bezkolizyjnie
(rys. 4.1.2);
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3) Kolizyjny typu WC — na ktérym tylko jezdnie gtéwne krzyzujg sie w ré6znych poziomach, natomiast
relacje skretne na obu drogach odbywajg sie na skrzyzowaniach (rys. 4.1.3).

(4) Kazdy typ wezta jest reprezentowany przez klasyczne schematy weztéw lub ich modyfikacje.

(5) Zakres stosowania weztoéw, o ktérych mowa w ust. 3, okreslono w tab. 4.1.1.

Klasa drogi A S GP G z
A WA WA WA, WB WB, (WA) —
S WA WA WA, WB WB, (WA) WB, (WA)
GP WA, WB WA, WB WB, WA (WC) WB, (WC, WA) WB, (WC)
WB, (WA) WB, (WA) WB, (WC, WA) WB, (WC, WA) WB, (WC)
Z - WB (WA) WB, (WC) WB, (WC) WC, WB

(..) Rozwigzanie dopuszcza sie w uzasadnionych przypadkach

(6) Minimalne odlegtosci miedzy osiami weztéw sg okreslone w WRD — 20.
(7) Wezty nalezy projektowac z uwzglednieniem:

1) Bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikow wezta,

2) Sprawnosci okreslonej przez warunki ruchu na wezle,
3) Wptywu na srodowisko naturalne i spoteczne,

4) Efektywnosci ekonomiczne;.

(8) Bezpieczenstwo uzytkownikow wezta jest warunkowane:

1) Rozpoznawalnoscig lokalizacji punktéw rozdziatu i tgczenia potokdéw ruchu oraz zapewnieniem
odpowiednich odstepédw miedzy nimi, ktére umozliwig zastosowanie prawidtowej i czytelnej
organizacji ruchu w obszarze wezia,

2) Ograniczeniem liczby wjazdéw i wyjazdéw z jezdni gtéwnych oraz unikaniem wjazdow i wyjazdéw z
lewej strony jezdni gtéwnych,

3) Zrozumiatoscig i stosowaniem powtarzalnych typowych rozwigzan poszczegolnych elementow
weziow,

4) Spetnieniem wymogoéw dotyczacych bezpieczenstwa skrzyzowan oraz odcinkoéw drog.

(9) Sprawnos¢ wezta jest uwarunkowana dostosowaniem rozwigzahn wezta w zakresie przyjecia typu
wezla oraz przyjecia parametrow jego elementdow, do natezen oraz struktury kierunkowej ruchu
drogowego, z zachowaniem wymaganych warunkéw ruchu dla poszczegoéinych elementéw. Dodatkowo
konieczne jest spetnienie warunku przejezdnosci poprzez dostosowanie geometrii wybranych
elementéw wezta do rozmiaréw i dynamiki ruchu réznych kategorii pojazdéw, w tym pojazdu
miarodajnego.



(10) Wptyw na srodowisko naturalne i spoteczne nalezy okre$la¢ w zakresie:

1) Skutkéw przeciecia przez krzyzujgce sie w wezle drogi, istniejgcych obszaréw przyrodniczych
i urbanistycznych,
2) Skutkow zajecia terenu pod budowe lub przebudowe wezia,
3) Skutkéw zmian stosunkéw gruntowo — wodnych,
4) Skazenia srodowiska w pasie drogowym i jego otoczeniu, a szczegolnie:
a) zanieczyszczenia powietrza, wod, gleb, upraw, hodowli toksycznymi sktadnikami spalin,
b) hatasem drogowym, oddziatywujgcym na ludzi oraz zwierzeta w otoczeniu wezta,
¢) drganiami wptywajgcymi na obiekty w otoczeniu wezta.

(11) Efektywnos$é ekonomiczng nalezy szacowac w okresie cyklu zycia z uwzglednieniem:

1) Naktadow na inwestycje i kosztow jej utrzymania,
2) Kosztow eksploatacji pojazdow,

3) Kosztéw czasu podrézy,

4) Kosztéw wptywu na srodowisko,

5) Kosztéw wypadkéw drogowych.

(12) W obszarze wezta nie mogg by¢ usytuowane zjazdy publiczne lub indywidualne z wyjatkiem
Zjazdow stuzgcych obstudze i utrzymaniu infrastruktury technicznej zlokalizowanej w pasie drogowym.

(13) Na jezdni gtdwnej wyjazdy i wjazdy nalezy lokalizowa¢ po prawej stronie jezdni, z zastrzezeniem
akapitu 14.

(14) Dopuszcza sie lokalizacje wyjazdéw i wjazddw po lewej stronie jezdni gtéwnej w szczegdlnych
przypadkach determinowanych wzgledami funkcjonalnymi:

1) Na drogach klasy S przy predkosci dopuszczalnej, ograniczonej znakami, do co hajmniej 80 km/h,
2) Na drogach pozostatych klas przy predkosci dopuszczalnej, ograniczonej znakami, do co najmniej
70 km/h.

(15) W przypadku weztéw typu WA w obszarze wezta na obu krzyzujgcych sie lub tgczacych drogach
nalezy stosowac dwujezdniowe przekroje jezdni gtéwnych.

(16) W przypadku braku jezdni zbierajgco—rozprowadzajgcej, zaleca sie lokalizacje wyjazdu z jezdni
gtéwnej przed wjazdem.

4.2 Elementy wezta
(1) Elementami sytuacyjnego rozwigzania wezta podlegajgcymi projektowaniu sa:

1) Osie drdg i kat ich przeciecia,
2) Jezdnie gtéwne,
3) Jezdnie zbierajgco — rozprowadzajgce,
4) Jezdnie sgsiadujace,
5) tacznice:
a) posrednie,
b) potbezposrednie,
c) bezposrednie,
6) Wjazdy i wyjazdy z (lub na) jezdni gtéwnych, jezdni zbierajgco—rozprowadzajgcych, jezdni
sgsiadujgcych oraz tacznic,
7) Pasy ruchu:
a) podstawowe pasy ruchu; szerokosci paséw ruchu dla relacji na wprost i relacji skretnych,
b) pasy wiaczenia i wylgczenia; dtugosci odcinkédw zmiany pasa ruchu oraz dtugosci odcinkéw
zwalniania i przy$pieszania,
8) Skosy zatamania krawedzi jezdni gtéwnych, jezdni zbierajgco—rozprowadzajgcych, jezdni
sgsiadujgcych oraz tacznic i wyokraglenia tych zataman,
9) Skrzyzowania w obszarze weztéw wraz z infrastrukturg dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu
zbiorowego oraz wyposazenie wezia:
a) organizacja i sterowanie ruchem,
b) urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczegolnosci drogowe bariery ochronne i
ostony energochtonne,
c) odwodnienie; rozmieszczenie i rodzaj urzadzen odwodnienia,
d) oswietlenie; rozmieszczenie i rodzaj urzadzen oswietlenia,



e) urzadzenia ostony przed hatasem,

f)  punkty poboru optat,

g) infrastruktura w zakresie obstugi i utrzymania technicznego (obwody, wjazdy techniczna,
dostepnos¢ terendw zamknietych, zbiorniki, pasy technologiczne),

h) infrastruktura w zakresie ochrony srodowiska (ekrany akustyczne, przejscia dla zwierzat),

i) wygrodzenia.

(2) Parametrami uksztattowania wysokosciowego wezta podlegajgcymi projektowaniu sa:

1) Skrajnia obiektéw inzynierskich w obszarze wezta,

2) Pochylenia podtuzne jezdni gtéwnych, jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcych, jezdni sgsiadujgcych
oraz fgcznic i tuki pionowe w miejscu zatamania niwelet jezdni gtdéwnych, jezdni zbierajgco —
rozprowadzajgcych, jezdni sgsiadujgcych oraz fgcznic,

3) Pochylenia poprzeczne jezdni gtéwnych, jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcych, jezdni
sgsiadujgcych oraz tgcznic,

4) Uksztattowanie wysokosciowe obszaru skrzyzowarn w obszarze wezitdw; z uwzglednieniem
ptynnoséci przejazdu pojazdoéw na kierunku z pierwszenstwem przejazdu, bezpieczenstwa ruchu,
sprawnego odwodnienia skrzyzowania i estetyki.

4.3 Procedura projektowania weztéw

(1) Projekty weztow realizowane sg w ramach:

1) Budowy (realizacja zadania na podstawie zezwolenia na realizacje inwestycji drogowe;j),
2) Przebudowy i remontu (realizacja zadania na podstawie zgtoszenia na roboty budowlane).

(2) W ramach budowy wyréznia sie:

1) Faze projektowania wstepnego (studium sieciowe) - na tym etapie wyznacza sie lokalizacje weztéw
drogowych,

2) Faze uzyskania decyzji administracyjnych dla uzyskania decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach:

a) Studium korytarzowe wraz z analizg wielokryterialng SK - na tym etapie przyjmuje sie typy
weziow oraz rozwigzania alternatywne,

b) Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe STES - na tym etapie przyjmuje sie
podstawowe parametry techniczne weztéw (przekroje podtuzne i poprzeczne), zatozenia do
organizacji ruchu i sterowania na weztach, wstepnie projektuje sie wyposazenie weziow,

3) Faze uzyskania decyzji administracyjnych dla uzyskania decyzji o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej:

a) Koncepcja Programowa KP - na tym etapie projektuje sie szczegéty dotyczgce weztéw, wraz z
ich wyposazeniem,

b) Projekt Budowlany PB - na tym etapie wykonuje sie szczegétowe projekty weztéw w wariancie
wybranym do realizaciji.

(3) W ramach przebudowy i budowy wyréznia sie:

1) Dokumentacje budowlana:

a) Projekt Budowlany (PB),

b) Projekt Wykonawczy (PW),
2) Dokumentacje do decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach (DSU),
3) Dokumentacje Projektowg (Przetargowg) (DP) (zaleznie od potrzeb).

(4) W stadium projektu koncepcyjnego, na podstawie analizy wariantéw rozwigzan wezta, nastepuje
wybér najkorzystniejszego dla danych warunkéw typu i rozwigzania, w oparciu o obliczenia
przepustowosci, ocene warunkéw i bezpieczenstwa ruchu i analize efektywnosci. Prace projektowe w
tej fazie powinny by¢ poprzedzone zebraniem i opracowaniem danych niezbednych do ustalenia
gtébwnych zatozenh projektowych o zakresie wyszczegdlnionym w pkt. 2. W fazie tej powinny zostaé
uwzglednione przestanki, uwarunkowania, ograniczenia i wymagania doboru typu rozwigzania
i ksztattowania weztéw. Inne podstawowe cele projektu koncepcyjnego wezta to:

1) Ustalenie szczegotowej lokalizacji wezta i jego elementéw oraz okreslenie zajetosci terenu,

2) Ustalenie gtownych zatozen i parametrow rozwigzania geometrycznego oraz organizacji ruchu,
obejmujgcych m.in. ustalenie:
a) roli krzyzujgcych sie drog,



b) liczby paséw na jezdniach gtéwnych,

c) przyjecie schematu wezla, wraz z konfiguracjg wjazdéw i wyjazdéw,

d) parametrow projektowych skrzyzowan, w przypadku weztow typu WB i WC,

e) pochylen podtuznych i poprzecznych jezdni gtéwnych, jezdni zbierajgco — rozprowadzajacych,
tgcznic i jezdni sgsiadujacych,

f) sposobu prowadzenia ruchu pieszych i rowerzystdw w obszarze wezta, w tym na
skrzyzowaniach,

g) lokalizacji infrastruktury komunikacji zbiorowej,

h) struktury programu sterowania — w przypadku skrzyzowan z sygnalizacjg lub systemu
sterowania ruchem w obszarze wezia,

i) wymagan wynikajgcych z warunkow bezpieczenstwa ruchu drogowego,

i) wymagan obejmujgcych warunki ruchu w zakresie przepustowosci, poziomdéw swobody ruchu,

k) wymagan przejezdno$ci.

(5) W stadium projektu budowlanego nastepuje uszczegoétowienie wszystkich elementéw i parametrow
rozwigzania geometrycznego wybranego wariantu wezta, zgodnie z wydanymi niezbednymi decyzjami.
Procedura projektowania geometrycznego wezta obejmuje zaprojektowanie geometrii elementow
wymienionych w podrozdziale 4.1.2.

(6) Do procedury projektowania wezta nalezg takze:

1) Wykonanie projektu organizacji ruchu wraz z oznakowaniem poziomym i pionowym,

2) Zaprojektowanie infrastruktury dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego w
przypadku koniecznosci zapewnienia obstugi dla pieszych, rowerzystéw, pojazdéw transportu
zbiorowego w obszarze wezta,

3) Zaprojektowanie wyposazenia wezta, w szczegdlnosci urzadzen:

a) oswietlenia,

b) bezpieczenstwa ruchu drogowego,
c) odwodnienia,

d) ochrony srodowiska.

(7) Projektowane w obszarze wezta obiekty inzynierskie nalezy dostosowa¢ do wymogow okreslonych
w WRM, a takze wymogow przejezdnosci, odwodnienia i zapewnienia bezpieczenstwa uzytkownikow
wezta.

(8) Procedura projektowania skrzyzowania jako elementu wezta powinna by¢ zgodna z wymaganiami
podanymi w WRD-31-1.

(9) Procedura projektowania wezia powinna by¢ zakonczona analizg ekonomiczng obejmujgca
uwzglednienie nastepujacych kosztéw [8]:

1) Budowy (tgcznie z kosztami pozyskania terenu i jego uzbrojenia),

2) Ruchu (z uwzglednieniem zmiennosci dobowej i sezonowej ruchu oraz przedziatu analizy
obejmujagcego zaktadany okres eksploatacji wezta), w tym kosztéw obejmujgcych czas podrézy i
koszty eksploatacji pojazddw,

3) Wypadkdéw drogowych,

4) Skutkéw srodowiskowych.

4.4 Klasyfikacja rodzajow weztéw
(1) Rodzaje weztdw klasyfikuje sie z uwzglednieniem:

1) Liczby wlotéw (rys. 4.4.1):
a) tréjwlotowe,
b) czterowlotowe,
c) wielowlotowe.






2) Wzajemnej zaleznosci tgcznic (rys. 4.4.2):
a) facznice catkowicie niezalezne od siebie,
b) fgcznice zalezne od siebie (odcinki wspdlne, z mozliwoscig wystgpienia przeplatania na
tacznicy).

a) b)

3) Wystepowania jezdni zbierajgco — rozprowadzajacych (rys. 4.4.3):
a) brak jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcych, odcinki przeplatania zlokalizowane sg na
jezdniach gtéwnych,
b) wystepowania jezdni zbierajaco — rozprowadzajgcych, na ktérych zlokalizowane sg odcinki
przeplatania.
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4) Liczby potgczen:

a) petna liczba potgczen,

b) niepetna liczba potaczen, brak potgczenh dla wybranych relacji, uzasadnione w przypadku (rys.
4.4.4):

— matych natezen ruchu na danej relacji, co nie uzasadnia z ekonomicznego punktu widzenia
budowy tacznicy,

— trudnych warunkéw terenowych,

— niekorzystnego kata krzyzujgcych sie drog,

— braku mozliwosci uzyskania minimalnej odlegtosci miedzy obszarami weztéw okreslonej w tab.
8.1.1.



5) Symetrii uktadu tgcznic (rys. 4.4.5):
a) symetryczne wzgledem punktu przeciecia sie jezdni gtdwnych,
b) symetryczne wzgledem osi jednej z krzyzujgcych sie drég,
c) symetryczne wzgledem przekatnej miedzy krzyzujgcymi sie drogami,
d) asymetryczne.

v




c)

d)

(2) Przedstawione klasyfikacje nie wyczerpujg wszystkich mozliwych przypadkéw, ze wzgledu na
bardzo r6znorodng kombinacje potencjalnych uwarunkowan, wptywajacych na korncowy schemat wezta.

4.5 Typowe wezly i podstawowe zasady ich projektowania

45.1

Rodzaje i zasady projektowania weziéw typu WA

(1) Wezet klasyczna koniczyna:

1) Charakterystyka wezia:

a)

b)

koniczyna klasyczna - wezet o petnej liczbie potgczeh, z 4 tgcznicami bezposrednimi (skrety w
prawo) i 4 tgcznicami posrednimi (skrety w lewo),

zalety uzasadniajgce stosowanie:

nizsze koszty budowy: dwa obiekty inzynierskie — wiadukty (dla kazdej jezdni),

mozliwos¢ rozbudowy wezta etapami,

mozliwos¢ zawracania na wezle,

réznorodnos¢ zastosowan — od drog klasy A i S po drogi ogdinodostepne,

przeciwskazania stosowania:

dwa zjazdy i wyjazdy na jezdniach gtéwnych — przy braku jezdni zbierajgco - rozprowadzajgcej
pogorszenie warunkow ruchu i brd na prawym pasie,

odcinek przeplatania na prawym pasie jezdni gtéwnej, w przypadku braku jezdni zbierajgco —
rozprowadzajgce;j,

koniecznos¢ ograniczania predkosci na jezdniach gtéwnych przy braku jezdni zbierajgco —
rozprowadzajgcych,

utrudniona widoczno$¢ pod wiaduktem, w miejscu, gdzie wystepuje przeplatanie,

przy ograniczonym zajeciu terenu krotkie tgcznice posrednie o duzym pochyleniu podiuznym,
w przypadku nieréwnomiernych obcigzen ruchem mozliwe pogorszenie warunkéw ruchu na
wybranych relacjach.

2) Na drogach klasy A i S w obszarze wezta nalezy stosowac jezdnie zbierajgco — rozprowadzajgce,
dopuszcza sig ich brak na drogach klasy S, z predkoscig dopuszczalng nie wigkszg niz 80 km/h (rys.
45.1.1).



Klasa S

Klasa S
%K S Klasa GP

Klasa GP

Klasa GP

3) W obszarze wezta koniczyna moze wystepowac zréznicowanie geometryczne tgcznic w planie
sytuacyjnym. Dotyczy to zaréwno tgcznic posrednich, jak i bezposrednich. Lacznice mogg miec
przebieg swobodny lub wymuszony - na rys. 4.5.1.2 przebieg swobodny wystepuje we wschodniej
czesci wezta, a wymuszony w pozostatych czeéciach obszaru wezta. Rodzaj przebiegu fgcznic
wigze sie zwykle z rodzajem zagospodarowania terenu woko6t wezta i dostepnoscig terenu.

X




(2) Koniczyna modyfikowana z trzema tgcznicami posrednimi (rys. 4.5.1.3):

1) Charakterystyka wezta:

a)

b)

wezel o pelnej liczbie potaczen, z 4 tacznicami bezposrednimi (skrety w prawo), 1 fgcznicg
potbezposrednia i 3 fgcznicami posrednimi (skrety w lewo),

zalety uzasadniajgce stosowanie:

mozliwos$¢ poprawy warunkow ruchu na najbardziej obcigzonej relacji skretu w lewo,
mozliwos¢ rozbudowy wezta etapami,

réznorodnosc¢ zastosowan — od drég klasy A i S po drogi nizszych klas,

przeciwskazania stosowania:

koniecznos¢ budowy co najmniej 3 obiektow - wiaduktow,

brak mozliwosci zawracania na wezle,

dwa zjazdy i wyjazdy na jezdniach gtéwnych — przy braku jezdni zbierajgco - rozprowadzajgce;j
pogorszenie warunkow ruchu i brd na prawym pasie,

odcinek przeplatania na prawym pasie jezdni gtéwnej, w przypadku braku jezdni zbierajgco —
rozprowadzajgcej,

zta widocznos¢ pod wiaduktem, w miejscu, gdzie wystepuje przeplatanie,

przy ograniczonym zajeciu terenu krotkie fgcznice posrednie o duzym pochyleniu podiuznym.

2) Na drogach klasy A i S w obszarze wezta nalezy stosowac¢ jezdnie zbierajgco - rozprowadzajace.

(3) Koniczyna modyfikowana z dwiema tgcznicami posrednimi (rys. 4.5.1.4):

1) Charakterystyka wezia:

a)

b)

wezet o petnej liczbie potgczenh, z 4 tgcznicami bezposrednimi (skrety w prawo), 2 tgcznicami
potbezposrednimi i 2 tgcznicami posrednimi (skrety w lewo),

zalety uzasadniajgce stosowanie:

mozliwos¢é poprawy warunkéw ruchu na dwdch najbardziej obcigzonych relacjach skretu w
lewo,

mozliwos¢ rozbudowy wezta etapami,

przeciwskazania stosowania:

koniecznos¢ budowy co najmniej 4 obiektow inzynierskich - wiaduktow,

brak mozliwosci zawracania na wezle,

dwa zjazdy i wyjazdy na jezdni gtéwnej — przy braku jezdni zbierajaco - rozprowadzajgce;j
pogorszenie warunkow ruchu i brd na prawym pasie,

odcinek przeplatania na prawym pasie jezdni gtéwnej, w przypadku braku jezdni zbierajgco —
rozprowadzajgce;j,

ograniczona widocznos$¢ pod wiaduktem, w miejscu, gdzie wystepuje przeplatanie,

przy ograniczonym zajeciu terenu krotkie tgcznice posrednie o duzym pochyleniu podiuznym,

2) Na drogach klasy A i S w obszarze wezta nalezy stosowac¢ jezdnie zbierajgco - rozprowadzajace.



(4) Wezly czterowlotowe kierunkowe z jedng fgcznicg posrednia (rys. 4.5.1.5):

1) Charakterystyka wezia:

a)

b)
0

wezet o pelnej liczbie potgczen, z 4 tacznicami bezposrednimi (skrety w prawo), 3 tgcznicami
potbezposrednimi i 1 tgcznicg posrednig (skrety w lewo),

zalety uzasadniajgce stosowanie:

mozliwos¢ poprawy warunkéw ruchu na trzech relacjach skretu w lewo,

brak odcinkéw przeplatania,

przeciwskazania stosowania:

konieczno$¢ budowy co najmniej 7 obiektéw inzynierskich — wiaduktow,

brak mozliwo$ci zawracania na weZle,

krotka fgcznica posrednia o duzym pochyleniu podtuznym,

2) Weze’f zaleca sie stosowac tylko na drogach klasy A i S, krzyzujgcych sie lub taczgcych miedzy ze

soba.




(5) Wezty czterowlotowe podwdjna trgbka (rys. 4.5.1.6):

1) Charakterystyka wezta:
b) wezet o petnej liczbie potgczen, zbudowany na bazie wezla trgbka (wezta tréjwlotowego), bez
tgcznic bezposrednich,
c) zalety uzasadniajgce stosowanie:
— brak odcinkéw przeplatania,
— mozliwos¢ stosowania przy niekorzystnym kacie przecinajgcych lub tgczacych sie drog,
— mozliwos¢ dogodnego sytuowania miejsc poboru opfat,
— mozliwo$¢ wykorzystania terenu w obszarze wezta na zaplecze techniczne zarzadcy drogi,
d) przeciwskazania stosowania:
— niekorzystne warunki ruchowe na wszystkich relacjach,
— budowa 6 obiektow inzynierskich - wiaduktéw,
— wydtuzenie czasu przejazdu przez wezet,
— skomplikowany sposdb prowadzenia relacji skretu w prawo (brak fgcznic bezposrednich),
— duza zajetosc terenu.
2) Stosowanie wezia podwojna trgbka ze wzgledu na niekorzystne warunki ruchu powinno byé
ograniczone do szczegoélnych przypadkow, w tym do przypadkow wskazanych w pkt. 3,
3) Mozliwe zastosowanie w przypadku niekorzystnego kata krzyzujgcych sie drog (rys. 5.5.1.6 b) lub
koniecznosci wykorzystania terenu w obszarze wezta na zaplecze techniczne, pod warunkiem
pofgczenia tego zaplecza na odcinku prostym tgcznicy tgczacej dwie trgbki (rys. 5.5.1.6 a).

b)



(6) Wezet czterowlotowy wiatrak (rys. 4.5.1.7):

1) Charakterystyka wezta:
a) wezel o pemnegj liczbie potgczen, symetryczny wzgledem przeciecia sie jezdni gtéwnych, z 4
tacznicami bezposrednimi (skrety w prawo) i 4 tgcznicami potbezposrednimi (skrety w lewo),
b) zalety uzasadniajgce stosowanie:
— poprawa warunkéw ruchu na relacjach skretu w lewo w stosunku do wezta z fgcznicami
posrednimi,
— brak odcinkéw przeplatania,
c) przeciwskazania stosowania:
— przy ograniczeniu zajecia terenu koniecznos¢ zastosowania matych promieni tukéw poziomych
na tgcznicach pétbezposrednich, co skutkuje pogorszeniem warunkéw ruchu,
— koniecznos$¢ budowy co najmniej 8 obiektéw inzynierskich - wiaduktow,
2) W obszarze wezta nalezy stosowac jezdnie zbierajgco - rozprowadzajgce.

(7) Wezet czterowlotowy turbina (rys. 4.5.1.8):

1) Charakterystyka wezia:
a) wezet o petnej liczbie potgczen, symetryczny wzgledem przeciecia sie jezdni gtéwnych, z 4
tacznicami bezposrednimi (skrety w prawo) i 4 tgcznicami potbezposrednimi (skrety w lewo),
b) zalety uzasadniajgce stosowanie:
— poprawa warunkéw ruchu na relacjach skretu w lewo w stosunku do wezta z fgcznicami
posrednimi,
— brak odcinkéw przeplatania,
C) przeciwskazania stosowania:
- stosowanie ograniczone do drég klasy A i S, przy duzych natezeniach ruchu wszystkich relaciji
skretu w lewo,
— koniecznos$¢ budowy 8 obiektow inzynierskich - wiaduktow,
2) W obszarze wezta nalezy stosowac jezdnie zbierajgco - rozprowadzajgce.
3) Wezet zaleca sie stosowac tylko na drogach klasy A i S, krzyzujgcych sie lub tgczacych sie ze soba.



(8) Wezet czterowlotowy krzyz maltanski (rys. 4.5.1.9):

1) Charakterystyka wezia:
a) wezet o petnej liczbie potgczen, symetryczny wzgledem przeciecia sie jezdni gtdéwnych, z 4
tacznicami bezposrednimi (skrety w prawo) i 4 tgcznicami pétbezposrednimi (skrety w lewo),
b) zalety uzasadniajgce stosowanie:
— bardzo dobre warunki ruchu na relacjach skretu w lewo,
— brak odcinkéw przeplatania,
c) przeciwskazania stosowania:
— stosowanie ograniczone do drég klasy A i S, przy duzych natezeniach ruchu wszystkich relacji
skretu w lewo,
—  koniecznos¢ budowy 3-poziomowego wiaduktu,
— niekorzystny pod wzgledem estetycznym — zakiécenie przestrzeni w krajobrazie.
2) Ze wzgledu na duzg ingerencje w przestrzeni poprzez tworzenie silnie wyrdzniajgcego sie obiektu,
wezta nie nalezy stosowaé na obszarach o niskiej zabudowie i na obszarach cennych historycznie.




(9) Wezet trojwlotowy trgbka lewa (rys. 4.5.1.10) i trgbka prawa (rys. 4.5.1.11):

1) Charakterystyka wezta:

a)

wezet o pelnej liczbie potaczen, z 2 tacznicami bezposrednimi (skrety w prawo), 1 fgcznicg
posrednig i 1 fgcznicg potbezposrednig (skrety w lewo),

zalety uzasadniajgce stosowanie:

stosunkowo mata zajetos¢ terenu,

jeden wiadukt,

korzystne warunki ruchu dla relacji skretu w lewo z drogi poprzecznej (trgbka lewa),
mozliwos¢ funkcjonowania jako rozwigzanie etapowe np. przy docelowym wezle koniczyna,
przeciwskazania stosowania:

zazwyczaj dtuga prosta na drodze poprzecznej poprzedzajgca maty promieh tuku w planie,
wjazd na tuk z duzymi predkosciami,

niekorzystne warunki ruchu relacji skretu w lewo,

mozliwe ograniczenia widocznosci ze wzgledu na uksztattowanie sytuacyjno-wysokosciowe.

a)

Y
ne

2) Nie zaleca sie stosowac przy taczgcych sie drogach klasy A i S lub w przypadku duzych natezen
ruchu na ,wtgczajgcej” sie drodze.

3) Zaleca sie stosowanie odgiecia jezdni drogi poprzecznej na dojezdzie do wezta, co powinno
powodowaé pozadang redukcje predkosci przed wjazdem na tgcznice (rys. 4.5.1.10b i rys. 4.5.11b).

4) Wybor formy wezta trgbka, tj. trgbki lewej lub trgbki prawej zalezy od:

a)

b)

kierunku drogi poprzecznej, przy kacie znacznie odbiegajgcym od kata prostego. Preferencje
wyboru jednej z form wezta wynikajg z mozliwosci zastosowania tgcznicy posredniej o jak
najbardziej korzystnych parametrach geometrycznych,

wielkosci natezenia ruchu relacji skretu w lewo, szczegodlnie przy duzej dysproporcji w
natezeniach na obu relacjach skretu w lewo. Przy dominujgcym natezeniu ruchu w lewo z jezdni
gtbwnej na droge poprzeczng preferowanym rozwigzaniem jest trgbka prawa, a przy



dominujgcym natezeniu ruchu w lewo z drogi poprzecznej na jezdnie gtdwng preferowanym
rozwigzaniem jest trgbka lewa.

5) Przy braku dysproporcji w natezeniach ruchu w lewo i kgcie tgczacych sie drég zblizonym do kata
prostego, rozwigzaniem korzystniejszym ze wzgledu na warunki ruchu jest trgbka lewa.

6) Wezet trgbka (lewa lub prawa) moze by¢ klasyfikowany jako wezet typu WA lub typu WB w zaleznosci
od wystepowania na drodze poprzecznej skrzyzowania. Jesli odlegtos¢ pomiedzy granicg obszaru
najblizszego skrzyzowania a granicg obszaru wezta jest mniejsza niz 450 m, to wezet jest
klasyfikowany jako wezet typu WB. Jesli odlegtosc ta jest wieksza od 450 m na drodze poprzecznej,
to wezet jest klasyfikowany jako wezet typu WA.

7) W przypadku zakwalifikowania na podstawie pkt. 6, wezta trgbka do wezta typu WB, dopuszcza sie
jednojezdniowy przekréj drogi poprzecznej.

(10) Wezet tréjwlotowy nozyczki (rys. 4.5.1.12):

1) Charakterystyka wezta:

a) wezet o petnej liczbie potgczen, z 2 tgcznicami bezposrednimi (skrety w prawo) i 2 tgcznicami
posrednimi (skrety w lewo),

b) zalety uzasadniajgce stosowanie:

— stosunkowo mata zajeto$¢ terenu,

— jeden wiadukt,

— mozliwos$¢ funkcjonowania jako rozwigzanie etapowe np. przy docelowym rozwigzaniu jako
wezia koniczyna,

c) przeciwskazania stosowania:

— zazwyczaj diuga prosta na drodze poprzecznej poprzedzajgca maty promien tuku w planie,
wjazd na tuk z duzymi predkosciami,

— niekorzystne warunki ruchu relacji skretu w lewo,

— mozliwe ograniczenia widocznosci,

— wystepowanie odcinka przeplatania na jezdni gtoéwnej, jesli brak jest jezdni zbierajgco-
rozprowadzajgcej,

— nie zaleca sie stosowanie jako rozwigzanie docelowe z wyjgtkiem ulic.

Y4
Yi

a) Y i b) a

3) Nie nalezy stosowaé¢ przy krzyzujgcych sie drogach klasy A i S lub w przypadku wystgpienia
niekorzystnych warunkéw ruchu (ocena na podstawie analiz ruchu drogowego).

4) Zaleca sie stosowanie odgiecia jezdni drogi poprzecznej na dojezdzie do jezdni gtéwnej krzyZzujgcej
sie drogi.

5) W obszarze wezta zaleca sie stosowac jezdnie zbierajgco - rozprowadzajgcy.

6) Wariant przedstawiony na rys. 4.5.1.12b moze by¢ stosowany jako rozwigzanie docelowe jako wezet
ulic przy ograniczeniach dostepnosci terenu.

(11) Wezet tréjwlotowy gruszka (rys. 4.5.1.13):

1) Charakterystyka wezia:

a) wezet o pelnej liczbie potgczen, z 2 tgcznicami bezposrednimi (skrety w prawo) i 2 tgcznicami
potbezposrednimi (skrety w lewo). Wyrdznia sie wezly gruszka prawa, gruszka lewa i wariant
z odcinkiem przeplatania,

b) zalety uzasadniajgce stosowanie:

— dobre warunki ruchu dla relacji skretow w lewo,

c) przeciwskazania:

— koniecznos¢ budowy 2 obiektéw inzynierskich - wiaduktow,



— duza zajeto$¢ terenu.

a) b)

c)

2) Wezet gruszka prawa (rys. 4.5.1.13 b) jest korzystniejszym rozwigzaniem niz wezet gruszka lewa
(rys. 4.5.1.13 a), w zwigzku z tym, jezeli nie zachodzg uwarunkowania z pkt. 4, nalezy stosowac
wezet gruszka prawa.

3) Zaleca sie stosowanie wezta gruszka w wariancie z niezaleznym prowadzeniem tgcznic (rys.
4.5.1.14c).

4) W przypadku wyboru wezta gruszka, stosowanie wariantu gruszka lewa lub gruszka prawa zalezy
od:

a) kata ,taczenia” sie drog, szczegolnie gdy ten kat znacznie rézni sie od kata prostego,
b) wielkosci natezenia relacji skretu w lewo i wystepowania duzej dysproporcji tych natezen.

(12) Wezet tréjwlotowy kierunkowy T i Y (rys. 4.5.1.14):

1) Charakterystyka wezia:

a) wezet o petnej liczbie potaczen, z 2 tgcznicami bezposrednimi (skrety w prawo) i 2 tgcznicami
potbezposdrednimi (skrety w lewo). W wariancie zapewniajgcym istotng poprawe warunkéw
ruchu wszystkie tgcznice mogg byé bezposrednie. Wezet T (rys. 4.5.1.14 a) wystepuje w
przypadku kata krzyzujgcych sie drég zblizonego do kata prostego, a krzyzujgce sie jezdnie
gtbwne majg przebieg w linii prostej w obszarze wezta. Wezet Y (rys. 4.5.1.14 b) ma
zastosowanie w przypadku, gdy kat krzyzujgcych sie drég odbiega znaczaco od kata prostego
lub jezdnie gtéwne majg przebieg w tuku w planie,

b) zalety uzasadniajgce stosowanie:

- dobre warunki ruchu na wszystkich relacjach,

— duza przepustowos¢ poszczegodlnych elementow weztéw,

- dobra efektywnos¢ funkcjonowania w przypadku zblizonych natezen ruchu na poszczegdinych
kierunkach,

c) przeciwskazania stosowania:

- wystepowanie 3 obiektéw inzynierskich - wiaduktéw,

— duza zajetos¢ terenu,



w przypadku wezta Y moze wystgpi¢ problem wigczania sie do ruchu na jezdni gtéwnej na tuku
w planie.

2) Wezet zaleca sie stosowac w przypadku tgczenia sie drog klasy A i S miedzy soba, lub w przypadku
taczenia sie drég klasy A i S z innymi drogami o znacznym natezeniu ruchu.

4.5.2 Rodzaje i zasady projektowania weztéw typu WB

(1) Skrzyzowania w obszarze wezla, nalezy lokalizowa¢ na drodze nizszej klasy, a w przypadku
wystepowania drég tej samej klasy, na drodze o mniejszym natezeniu i/lub predkosci do projektowania.

(2) Na drodze, gdzie nie ma zlokalizowanego skrzyzowania, nie wystepujg punkty kolizji rozumiane
jako przecinanie sig potokdw ruchu w jednym poziomie, a dostep do jezdni gtéwnych, drog zbierajgco-
rozprowadzajgcych oraz fgcznic, zapewniany jest wytacznie przez pasy wigczania i wytgczania.

(3) Na drodze, o ktérej mowa w akapicie 2, w przypadku braku jezdni zbierajgco — rozprowadzajacej,
zaleca sie lokalizacje wyjazdu z jezdni gtéwnej przed wjazdem.

(4) Czterowlotowe karo klasyczne (rys. 4.5.2.1):

1) Charakterystyka wezia:

a)

b)

karo klasyczne - wezet o petnej liczbie potaczen, z 4 tgcznicami jednokierunkowymi oraz
wiaduktem przechodzgcym zazwyczaj nad trasg gtéwna,

zalety uzasadniajgce stosowanie:

jeden zjazd z jezdni gtéwnej,

mozliwos¢ zawracania na wezZle,

brak odcinkéw przeplatania w obszarze wezia,

tatwo$¢ dostosowywania ksztattu tgcznic do nietypowych potgczen z drogami podrzednymi,
mozliwosé potgczenia z uktadem drog lokalnych,

mozliwosé rozbudowy wezta etapami,

przeciwskazania stosowania:

ryzyko wjazdu pod prad na tgcznice i jezdnie gtéwnag,

filary i przyczotki obiektu stanowig przeszkody boczne wymagajgce stosowania zabezpieczen.

2) Typy skrzyzowan w obszarze wezla, na drodze poprzecznej nalezy dobiera¢ na podstawie analiz
ruchu drogowego, wymogow bezpieczenstwa i uwarunkowan zwigzanych z otoczeniem wezia. Nie
nalezy stosowaé skrzyzowan zwyktych, ze wzgledu na zwiekszone ryzyko wjazdu pod prad na
tacznice i jezdnie gtéwng. Mozliwe rozwigzania to:

a)
b)
c)

skrzyzowania skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej,
skrzyzowania typu rondo,
skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlng.

3) Wezet moze byé stosowany w przypadku ulic i dréog zamiejskich. W przypadku ulic zaleca sie
stosowac przebieg jezdni gldwnych drogi wyzszej klasy pod obiektem.

4) Na drogach zamiejskich, jezeli nie ma szczegdInych uwarunkowan, zaleca sie stosowac jako element
wezta skrzyzowania typu rondo.



b)
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(5) Czterowlotowe karo rozsuniete (rys. 4.5.2.2):

1) Charakterystyka wezta

a)

c)

2)

karo rozsuniete - wezet o petnej liczbie potaczen, z 4 tgcznicami jednokierunkowymi oraz
dwoma wiaduktami, zlokalizowanymi zazwyczaj nad trasg gtéwng. Mozliwe zastosowanie w
przypadku drég poprzecznych jedno i dwujezdniowych,

zalety uzasadniajgce stosowanie:

jeden zjazd z jezdni gtéwnej,

mozliwos¢ zawracania na weZle,

brak odcinkéw przeplatania w obszarze wezta,

tatwos¢ dostosowywania ksztattu tgcznic do nietypowych potaczen z drogami podrzednymi,
mozliwos¢ rozbudowy wezta etapami,

dobre funkcjonowanie w warunkach miejskich,

zmniejszenie liczby punktow kolizji na poszczegdlnych skrzyzowaniach,

mozliwos¢ uproszczenia programow sygnalizacji Swietlnej,

przeciwskazania:

ryzyko wjazdu pod prad na facznice i jezdnie gtéwna,

filary i przyczotki obiektu stanowig przeszkody boczne wymagajgce stosowania zabezpieczen.
Wezet zalecany do stosowania w przypadku ulic, szczegdlnie dwdch blisko siebie

zlokalizowanych jednokierunkowych ulic poprzecznych, z konieczno$cig stosowania sygnalizacji
Swietlnej.
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3) Dopuszcza sie stosowanie w trudnych warunkach wariantu wezta poétkaro (rys. 4.5.2.3) z
sygnalizacjg swietlng na skrzyzowaniach stanowigcych elementy wezia.

(6) Karo z wyspa centralng (rys. 4.5.2.4):

1) Charakterystyka wezia:
a) karo z wyspg centralng - wezet o petnej liczbie potgczen, z 4 tgcznicami jednokierunkowymi
réznigcy sie od klasycznego wezia karo, wyspg centralng zamiast zespotu dwéch skrzyzowan,
b) zalety uzasadniajgce stosowanie:
— jeden zjazd z jezdni gtdéwnej,
— mozliwosé zawracania na weZle,
— brak odcinkéw przeplatania w obszarze wezia,
— duza przepustowos$¢ wezta,
— mozliwos$¢ prowadzenie transportu zbiorowego na pasie dzielgcym jezdnie drogi podrzedne;,
— mozliwo$¢ wykonania wezta trzypoziomowego z trasami biegngcymi nad i pod wyspg potozong
w poziomie terenu,
c) przeciwskazania stosowania:
— filary i przyczofki obiektu stanowig przeszkody boczne wymagajgce stosowania zabezpieczen,
— mozliwos¢ blokowania ruchu na wyspie centralnej,
— dojazd do wyspy centralnej z duzg predkoscia,
— koniecznos¢ stosowania sygnalizacji swietlne;.
2) Zakres stosowania — przy krzyzowaniu sie ulic ze zblizonym, stosunkowo duzym natezeniem ruchu.



(7) Karo z rondem (rys. 4.5.2.5):

1) Charakterystyka wezia:

a) karo tr¢j-, cztero-, lub wielowlotowe z rondem — dwupoziomowy wezet o petnej liczbie potaczen,
taczacy droga nadrzedng z jedng lub wiecej drogami podrzednymi, réznigcy sie od klasycznego
wezta karo wystepowaniem jednego ronda zamiast zespotu dwéch skrzyzowan,

b) zalety uzasadniajgce stosowanie:

- stosunkowo mata zajetos¢ terenu,

- niewielka taczna dlugos¢ tacznic,

- mozliwos¢ zawracania,

- tatwos¢ dostosowania ksztattu wezta do uwarunkowan lokalnych,

- tatwos¢ modernizacji,

c) przeciwskazania stosowania:

- ryzyko blokowania sie wezta przy zmiennych natezeniach ruchu w ciggu doby,

— ryzyko wjazdu pod prad na tgcznice i jezdnie gtéwna.

2) Zakres stosowania — na ulicach i drogach zamiejskich, przy stosunkowo niewielkich natezeniach na
drodze poprzecznej.

(8) Wezet czterowlotowe karo odwrécone (rys. 4.5.2.6):



1) Charakterystyka wezta:

a)

karo odwrécone - wezet o petnej liczbie potgczen, z 4 tacznicami jednokierunkowymi oraz
wiaduktem przechodzacym nad trasg gtéwna, na ktérym ruch prowadzony jest po lewej stronie
drogi,

zalety uzasadniajgce stosowanie:

duza przepustowosc wezta,

mozliwos$¢ stosowania tgcznic wielopasowych zwiekszajgcych przepustowosé wezta,
relatywnie mata zajetos¢ terenu,

zmniejszona liczba punktow kolizji,

przeciwskazania stosowania:

obnizona czytelnos¢ wezta,

nietypowe rozwigzania dla ruchu pieszego,

bezwzgledna koniecznos¢ stosowania sygnalizacji $wietlnej,

koniecznos¢ fizycznego rozdzielenia jezdni na odcinku pomiedzy skrzyzowaniami.

2) Wezet mozliwy do stosowania przy krzyzowaniu sie drogi klasy S z drogg nizszej klasy, w warunkach
miejskich. Ze wzgledu na bardzo nietypowe rozwigzanie, polegajgce na wystepowaniu ruchu
lewostronnego na odcinku miedzy skrzyzowaniami z sygnalizacjg swietlng, jego zastosowanie
wymaga wczesniejszych szczegodtowych analiz z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

(9) Wezet pdtkoniczyna z petlami naprzeciwlegtymi (rys. 4.5.2.7):

1) Charakterystyka wezia:

a)

b)

pétkoniczyna z petlami naprzeciwlegtymi - wezet o petnej liczbie potagczen, w ktérym wystepujg
dwie fgcznice bezposrednie i dwie petlowe fgcznice posrednie,

zalety uzasadniajgce stosowanie:

jeden wyjazd i wjazd na jezdni gtdwnej (najpierw wyjazd, potem wjazd),

brak odcinkéw przeplatania w obszarze wezia,

mozliwos¢ rozbudowy wezta etapami do wezia typu WA koniczyna,

ograniczona zajetosc¢ terenu w wybranych czesciach obszaru wezia,

przeciwskazania stosowania:

pogorszenie warunkoéw ruchu na relacjach skretu w lewo w stosunku do wezta karo,
wystepowanie dwukierunkowych tgcznic z ryzykiem wjazdu pod prad na tgcznice i jezdnie
gtéwna.

2) Zakres stosowania — zaleca sie stosowaé na terenach zamiejskich i podmiejskich. W miastach
réwniez moze byé stosowany, ale z ograniczeniami wynikajacymi z zajetosci terenu.

3) Typy skrzyzowan w obszarze wezta, na drodze poprzecznej nalezy dobiera¢ na podstawie analiz
ruchu drogowego, wymogow bezpieczenstwa i uwarunkowan zwigzanych z otoczeniem wezta. Nie
nalezy stosowac skrzyzowan zwyklych, ze wzgledu na zwiekszone ryzyko jazdy pod prad. Mozliwe
rozwigzania to:

a)
b)
c)

skrzyzowania skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej,
skrzyzowania typu rondo,
skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng.



a) b)

(10) Wezet potkoniczyna z petlami przylegtymi (rys. 4.5.2.8):

1) Charakterystyka wezia:

a) potkoniczyna z petlami przyleglymi - wezet symetryczny wzgledem osi drogi o petnej liczbie
potgczen, w ktérym wystepujg dwie tgcznice bezposrednie i dwie petlowe tgcznice posrednie,

b) zalety uzasadniajgce stosowanie:

- przydatny w przypadku gdy droga podrzedna jest réwnolegta do przeszkody ciagtej,

— ograniczona zajetos¢ terenu,

— mozliwosé przebudowy do wezta typu WA koniczyna,

c) przeciwskazania stosowania:

— pogorszenie warunkéw ruchu na relacjach skretu w lewo w stosunku do wezta karo,

- wystepowanie dwukierunkowych tgcznic z ryzykiem wjazdu pod prad na tgcznice i jezdnie
gtéwng .

2) Wezet majacy bardzo zblizong charakterystyke do wezta potkoniczyna z petlami naprzeciwlegtymi,
majgcy podobne zastosowanie, ale z dodatkowg mozliwoscig stosowania w trudnych warunkach
terenowych, przy wystepujacej przeszkodzie zlokalizowanej rownolegle do drogi poprzecznej (rzeka,
linia kolejowa z dworcem, zabudowa mieszkaniowa lub przemystowo — ustugowa).

(11) Wezet harfa (rys. 4.5.2.9):

1) Charakterystyka wezta harfa jest bardzo zblizona do wezta pétkoniczyna z przylegtymi petlami.
Réznica polega na wydtuzeniu tgcznic.



2) Geometria wezta harfa pozwala na mniejszg zajeto$c¢ terenu niz w przypadku wezta pétkoniczyna, co
umozliwia jego stosowanie szczegdlnie w warunkach miejskich, przy ograniczonej dostepnosci

terenu.

Y i

4.5.3 Zasady projektowania weziéw typu WC

(1) Wezty typu WC sg specyficznym rozwigzaniem, ktérego stosowanie jest uwarunkowane

nastepujgcymi czynnikami (rys. 4.5.3.1):

1) W przypadku drég zamiejskich, gdy wielkosci natezenia ruchu na relacjach na wprost, na jezdniach
gtdwnych, wymagatyby zastosowania sygnalizacji Swietlnej, a ze wzgledu na ptynnos¢ ruchu nie jest

ona zalecana,
2) Skrzyzowanie istniejgce nie spetnia wymogow bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu,

3) Konfiguracja terenu pozwala na krzyzowanie jezdni gltdwnych w dwdch poziomach, przy stosunkowo

niskich kosztach,
4) Zastosowanie skrzyzowania typu WC jako pierwszego etapu budowy wezta WB lub WA.

Y A
Y A

(2) Typy skrzyzowan w obszarze wezta, na obu krzyzujgcych sie jezdniach gtéwnych nalezy dobierac
na podstawie analiz ruchu drogowego, wymogow bezpieczenstwa i uwarunkowan zwigzanych



z otoczeniem wezta. Nie nalezy stosowal skrzyzowan zwyktych, ze wzgledu na zwigkszone ryzyko
jazdy pod prad. Mozliwe rozwigzania to:

1) Skrzyzowania skanalizowane bez sygnalizacji swietlnej,

2) Skrzyzowania typu rondo (nie zalecane, w przypadku duzych natezen ruchu na jezdniach gtéwnych),

3) Skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng, gdy inne typy skrzyzowania nie zapewniajg wymagane;j
przepustowosci.

(3) Parametry skrzyzowan w weztach typu WC nalezy przyjmowa¢ na podstawie WRD- 31-1.



WRD-32-1 Wytyczne projektowania weztéw drogowych. Wymagania podstawowe



5. Dane do projektowania weziow

5.1 Zasady ogoélne

(1) zakres danych niezbednych do projektowania weziéw zalezy od stadium projektowania, klas
krzyzujgcy sie drog oraz ich lokalizaciji.

(2) Wybdr typu wezta oraz jego rozwigzanie w projekcie koncepcyjnym, nalezy ustali¢ biorgc pod
uwage:

1) Klasy krzyzujacych sie drég,

2) Rodzaj wezia,

3) Liczbe paséw w obszarze wezila: na jezdniach gtéwnych, tgcznicach, jezdniach zbierajgco-
rozprowadzajgcych,

4) Pochylenie podtuzne drogi,

5) Lokalizacje drogi na terenie zabudowy lub poza terenem zabudowy,

6) Dostepnosci do drogi (gestos¢ wjazdow i wyjazddéw),

7) Ograniczenia predkosci na jezdni gtdwnej,

8) Natezenie ruchu drogowego.

(3) Dane o ruchu powinny obejmowac nastepujgce parametry, bezposrednio charakteryzujgce ruch
w roku prognozy oraz — w odniesieniu do weztéw przebudowywanych — bezpieczenstwo ruchu w stanie
istniejgcym:

1) Miarodajne natezenia ruchu samochodowego na wszystkich wlotach wraz ze strukturg rodzajowg
i kierunkowg oraz wspotczynnikiem nierownomiernosci godzinowej Kis.,

2) W przypadku przebudowy dane o wypadkach drogowych (z okresu co najmniej 3 lat) wraz
okresleniem ich okolicznosci.

5.2 Miarodajne natezenie ruchu

(1) Pod pojeciem miarodajnego natezenia ruchu nalezy rozumie¢ natezenie ruchu w ustalonej godzinie
(wg akapitu 2), panujgce w roku prognozy na wezle drogowym:

1) 30 rok dla nowobudowanych drég liczony od roku zakonhczenia inwestycji dla autostrad oraz drég
ekspresowych,

2) 20 rok dla nowobudowanych drog liczony od roku zakonczenia inwestycji dla drég klasy gtéwnej
ruchu przyspieszonego oraz gtéwnej,

3) 15 rok dla modernizowanych drég liczony od roku zakonczenia przebudowy dla autostrad oraz drég
ekspresowych,

4) 10 rok dla modernizowanych drég liczony od roku zakohczenia przebudowy dla drdg klasy gtéwnej
ruchu przyspieszonego oraz gtéwnej,

5) W wybranych przypadkach mozliwie jest ustalenie innego roku prognozy. Niezbedne jest
uzgodnienie przyjetych zatozenh z wtadciwym zarzadca drogi.

(2) Miarodajnym natezeniem jest natezenie w 50 godzinie w roku dla prognozowanych natezen ruchu,
wyznaczone na podstawie udziatu godziny szczytowej w srednim dobowym natezeniu ruchu (SDRR),

(3) W obliczeniach udziatu godziny miarodajnej w SDRR dla prognozowanych natezen ruchu nalezy
uwzgledni¢ wyniki pomiardw z referencyjnych stacji ciggtych pomiaréw ruchu lub wykorzysta¢ metode
szacowania udziatu zgodnie z wtasciwg instrukcjg oceny warunkéw ruchu.

(4) Wspotczynniki sezonowych wahan ruchu oraz tygodniowych wahan ruchu powinny zostaé
wyznaczone na podstawie aktualnie obowigzujgcych przepiséw.

(5) Natezenie miarodajne powinno byé wyznaczone z uwzglednieniem struktury kierunkowej oraz
udziatu pojazdéw ciezkich (struktura rodzajowa).

(6) Wspdtczynnik nieréownomiernosci godzinowej oraz wspétczynniki przeliczeniowe na pojazdy
umowne powinny zosta¢ przyjete na podstawie aktualnie obowigzujgcej instrukcji oceny warunkéw
ruchu.



5.3 Prognozowanie ruchu

(1) Prognozowanie natezenia ruchu na weztach wykonuje sie na etapach: studium techniczno —
ekonomiczno — srodowiskowego (STES), koncepcji programowej, projektu budowlanego.

(2) Prognoze ruchu nalezy wykona¢ zgodnie z nastepujagcymi dokumentami: ,Stadia i sktad
dokumentaciji projektowej dla drég i mostéw w fazie przygotowania zadan” [7] oraz ,Niebieskg Ksiegg —
Infrastruktura drogowa*“ [8].

(3) Prognozy ruchu nalezy wykonaé¢ z wykorzystaniem aktualnego Krajowego Modelu Ruchu [9] lub
regionalnych modeli ruchu.

5.4 Pomiary natezenia ruchu

(1) Pomiary natezenia ruchu wykonuje si¢ na istniejgcych weztach w okresie eksploatacji drogi.

(2) Pomiary ruchu drogowego dla ustalenia maksymalnego natezenia ruchu w godzinie szczytu
porannego oraz popotudniowego, nalezy prowadzi¢ w typowym dniu tygodnia, w godzinach 6-20, w
miesigcach kwiecien — maj i wrzesieh - pazdziernik, zgodnie z przyjetymi zatozeniami zarzadcy
drogi dla prowadzenia pomiaréw krotkotrwatych, np. na podstawie [5], [6].

(3) Pomiary ruchu nie powinny by¢ wykonywane w tygodniach, w ktérych wystepujg dni Swigteczne lub
wolne od pracy.

(4) W przypadku wystepowania duzego udziatu ruchu turystycznego i/lub rekreacyjnego, wskazane jest
wykonanie pomiarow dodatkowych w okresie zwigkszonego ruchu w dni powszednie oraz w
niedziele (w przypadku przedtuzonych weekendéw w ostatnim dniu wolnym od pracy).

(5) Dopuszcza sie wykonywanie pomiaréw ruchu drogowego w innych terminach, po uzgodnieniu
z witasciwym zarzgdcg drogi.



6. Wymagania funkcjonalno - techniczne dla weziéw

6.1 Zasady ogdine

(1) Wymagania funkcjonalno - techniczne wynikajg z funkcji wezta uwarunkowanej funkcjg
krzyzujgcych lub fgczacych sie drég, potozeniem wezta i charakterem jego otoczenia.

(2) Nalezy rozroznia¢ zamiejskie i miejskie funkcje wezta, wynikajace z odmiennych uwarunkowan
funkcjonowania wezta dotyczacych:

1) Cech bezposredniego otoczenia oraz ograniczen przestrzennych i srodowiskowych,

2) Oczekiwan uzytkownikéw zwigzanych z motywacjami i odlegto$ciami wykonywanych podrézy,
3) Udziatu uzytkownikéw niezmotoryzowanych,

4) Organizacji ruchu transportu zbiorowego.

(3) Podstawowe wymagania funkcjonalno — techniczne dla weztéw dotyczg zapewnienia [13]:

1) Potaczen pomiedzy krzyzujgcymi sie drogami,

2) Bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikow wezia,

3) Sprawnosci ruchowej elementéw wezta na ustalonym poziomie warunkéw ruchu,

4) Przejezdno$ci wezta; w przypadkach szczegdinych dla pojazdéw nienormatywnych i przewozgcych
towary niebezpieczne.

(4) Wymagania w zakresie zapewniania potgczen uwarunkowane sa:

1) Potozeniem wezta w sieci drogowej (potozenia wzgledem innych weztow),
2) Typem wezia,
3) Zagospodarowaniem przestrzennym otoczenia wezia.

(5) Wymagania w zakresie zapewniania wfasciwych warunkow i bezpieczenstwa ruchu na weziach
dotycza:

1) Geometrycznego uksztattowania elementéw wezta,

2) Utrzymania wezia,

3) Zarzadzania ruchem na wezle,

4) Odwodnienia wezia,

5) Oswietlenia wezta,

6) Stosowania urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego,
7) Stosowania innych urzgdzen towarzyszgcych.

(6) Stosowanie w/w wymagan uwarunkowane jest uwzglednieniem takich parametréw jak:

1) Miarodajne (prognozowane) natezenie ruchu, jego struktura kierunkowa i rodzajowa wszystkich
uzytkownikéw drogi,

2) Predkosc¢ do projektowania dla poszczegdlnych elementéw wezia,

3) Typ pojazdu miarodajnego.

(7) Projektowane rozwigzania powinny by¢ sprawdzone pod wzgledem:

1) Warunkéw ruchu i przepustowosci,
2) Przejezdnosci,

3) Warunkoéw widocznosci,

4) Uwarunkowan ekonomicznych,

5) Uwarunkowan estetycznych,

6) Uwarunkowan srodowiskowych.

6.2 Jednorodnos¢ i elastycznos¢ rozwigzan

6.2.1 Jednorodnos¢ rozwigzan

(1) Elementy wezta obejmujgce: jezdnie gtéwne; wyjazdy; wjazdy; jezdnie zbierajgco-rozprowadzajgce
i odcinki przeplatania powinny mie¢ typowe formy, tatwo rozpoznawalne przez uczestnikéw ruchu z
uwzglednieniem:



1) Stosowania podobnych zakreséw wartosci parametréw geometrycznych poszczegdélnych elementéw
wezta w ciggu drogi i w obrebie jednego wezta, w dostosowaniu do klasy drogi i jej funkcji,

2) Mozliwosci réznicowania parametrow geometrycznych poszczegélnych elementéw wezla
w zalezno$ci od klasy drogi, lecz bez zmiany podstawowego ksztattu danego elementu,

3) Jednolitej w ciggu drogi zasady rozmieszczania i wzajemnego tgczenia poszczegolnych elementow
wezia.

(2) W ciggu drogi zaleca sie stosowac¢ zblizone typy wyjazdéw z ich lokalizacjg przed obiektami
inzynierskimi zwigzanymi z przecinaniem sie jezdni gtéwnych. Przy réznych formach geometrycznych
sgsiadujgcych weztéw jednolitos¢ wyjazdow mozna uzyska¢ stosujgc jezdnie zbierajgco-
rozprowadzajgce rozpoczynajgce sie wyjazdem zlokalizowanym zgodnie z powyzej podang zasada.

(3) Forma geometryczna wezta powinna byc¢ taka, aby wyjazd z jezdni gtdwnej poprzedzat wjazd na
jezdnie gtéwna.

(4) Zaleca sie stosowacC takie same typy odcinkéw przeplatania na sgsiadujgcych weztach,
z uwzglednieniem ograniczen wynikajgcych z klasy drogi i dopuszczalnej predkosci.

(5) Przy odlegtosciach miedzy weztami mniejszych niz 5 km nalezy stosowac takie same predkosci do
projektowania w obszarze wezla i na jego elementach.

(6) Zaleca sie stosowanie podobnych form geometrycznych weztéw typu WB w ciggu drogi,
Z uwzglednieniem zalecen stosowania poszczegoélnych typow podanych w rozdz. 4.

(7) Odstepstwa od zasad i zalecen podanych w akapitach 1 — 6 sg dopuszczalne w przypadku trudnych
warunkow, jesli zastosowane bedg rozwigzania kompensacyjne oraz w przypadku weziéw na drogach
klasy G i nizszej.

6.2.2 Funkcjonalnosé¢ i elastycznosé¢
(1) Funkcjonalno$¢ wezta jest okreslana przez stopien spetnienia wymagan wynikajgcych z:

1) Roli wezta jako elementu sieci drég lub ulic zapewniajgcego ich wzajemne powigzanie wraz
Z obstugg uczestnikéw ruchu na tych drogach lub ulicach,

2) Natezenia ruchu i struktury kierunkowej ruchu pojazdéw,

3) Struktury rodzajowej ruchu pojazddw,

4) Wystepowania pojazdéw innych niz pojazdy samochodowe,

5) Wystepowania ruchu pieszych i rowerow.

(2) Wezet powinien zapewnia¢ swobode wyboru kierunku jazdy, jesli nie stosuje sie ograniczen tej
swobody wynikajgcych z przyjetych metod zarzadzania ruchem lub nie jest to uzasadnione
ekonomicznie.

(3) Warunki ruchu na poszczegdlnych elementach wezta powinny odpowiada¢ ustalonym przez
zarzadce drogi w powigzaniu z klasg i funkcjg drog w weZle.

(4) Ustalajgc wymagany poziom swobody ruchu w weZle nalezy uwzgledni¢ okresowe wahania
natezenia ruchu. Skutkiem tych wahan nie moze byé okresowe wyczerpywanie przepustowosSci
elementéw wezta powodujgce zatory.

(5) Zakres mozliwych potgczeh w wezle powinien uwzgledniaé potrzeby stuzb utrzymania i stuzb
ratowniczych.

(6) Parametry geometryczne wezta i jego forma powinny umozliwiaé awaryjny dojazd do jezdni
gtéwnych przez pojazdy stuzb ratowniczych, takze w przypadkach wystepowania zatoréw. W tym celu
szerokosci przekroju tgcznic obejmujgce jezdnie i pobocza powinny umozliwia¢ ominiecie zatrzymanego
pojazdu.

(7) Rozwigzania wezta powinny umozliwiaé¢ jego funkcjonowanie w czasie okresowego wytgczenia
Z ruchu jednej jezdni, co najmniej w odniesieniu do jezdni, ktéra nie jest wytgczona z ruchu.

(8) W obszarze wezta nalezy zapewnic ciggtos¢ drog dla pieszych i rowerzystéw, jesli te rodzaje ruchu
wystepujg w ciggu drég dochodzgcych do wezta.

6.3 Przejezdnosé¢ weztéw

(1) Wezet powinien spetnia¢ warunki przejezdnosci dla wszystkich relacji kierunkowych.



(2) Przejezdnos¢ wezta oznacza mozliwosé przejazdu pojazdu przyjetego za miarodajny przez
wszystkie elementy wezta, bez zaktdcen ruchu na kierunku, na ktérym sie on porusza i bez utrudnien
dla ruchu pojazdéw na sgsiadujgcych pasach ruchu oraz bez zajmowania wydzielonych stref dla
pieszych i rowerzystow.

(3) Analiza przejezdnosci wezta typu WB i WC w szczegdlnosci powinna obejmowac¢ warunki
przejezdnosci elementéw kolizyjnych: wlotow i wylotdéw skrzyzowan skanalizowanych oraz petng
przejezdnosé paséw ruchu na rondach, stanowigcych elementy wezta.

(4) Ocena warunkéw przejezdnosci powinna obejmowac natozenie na plan sytuacyjny projektowanych
elementow wezia trajektorii ruchu pojazdéw obejmujgcych:

1) Obrys két pojazdu w czasie przejazdu,

2) Obrys skrzyni tadunkowej w czasie przejazdu,

3) Poréwnanie usytuowania wyznaczonych obryséw w przekrojach projektowanych jezdni. W ramach
analizy przejezdnosci nalezy sprawdzi¢, czy oba te elementy spetniajg wymagania opisane
w akapitach 5-8.

(5) Szerokosci paséw ruchu na jezdniach stanowigcych cze$¢ wezta nalezy projektowac w taki sposob,
aby w krytycznych przekrojach jezdni obrys kot pojazdu miat zachowane obustronne zewnetrzne
rezerwy o szerokosci nie mniejszej niz 0,50 m do krawedzi nawierzchni.

(6) Dopuszcza sie zachodzenie obrysu skrzyni pojazdu poza obrys krawedzi jezdni, nie wiecej jednak
niz na szerokos$¢ do 0,50 m, pod warunkiem przebiegu tego obrysu w cato$ci w szerokosci opaski oraz
zachowania odlegtosci 0,50 m do projektowanych lub istniejgcych urzadzen bezpieczenstwa ruchu,
a takze innych urzadzenh.

(7) Nie dopuszcza sie do wychodzenia obrysu skrzyni pojazdu poza krawedzie jezdni w przypadku
usytuowania przy tych krawedziach chodnika, sciezki rowerowej, drogi dla pieszych i roweréw oraz wysp
azylu.

(8) Nie dopuszcza sie do wychodzenia obrysu skrzyni pojazdu poza krawedzie pasa ruchu na wlocie
wielopasowym skrzyzowania, jezdni ronda wielopasowego oraz ronda turbinowego.

(9) W przypadku braku spetnienia wymaganych warunkéw przejezdnosci, nalezy odpowiednio
poszerzy¢ przekrdj jezdni lub pasa ruchu. Zaleca sie na poszerzeniach wlotéw i wylotow stosowanie
nawierzchni z bruku w celu ograniczenia predkos$ci jazdy samochodéw osobowych.

(10) Wskazane jest wykonywanie analizy przejezdno$ci na etapie projektowania z uzyciem programu
komputerowego. W przypadku braku mozliwosci uzycia programu nalezy wykorzysta¢ szablony
korytarzy ruchu pojazdéw zamieszczone w WRD-31-1.

6.4 Oswietlenie weziow
(1) Obszar wezta drogowego, ze wzgleddw bezpieczehstwa ruchu ma by¢ oswietlony, gdy:

1) Zlokalizowany jest w obszarze o$wietlonym,

2) Jedna z drég tworzgca wezet jest oswietlona,

3) Znajduje sie na drodze klasy A lub S,

4) W obszarze wezta wystepujg skrzyzowania na drodze klasy GP,

5) W obszarze wezta wystepujg skrzyzowania skanalizowane, z sygnalizacjg swieting lub ronda.

(2) Zaleca sie projektowanie o$wietlenia na wszystkich pozostatych weztach.

(3) W przypadku os$wietlenia weztdw konieczne jest stosowanie strefy przejsSciowej.

6.5 Odwodnienie weziow

(1) W celu prawidtowego funkcjonowania elementéw wezta drogowego, zapewnienia bezpieczenstwa
jego uzytkownikéw i trwatosci konstrukcji, nalezy zapewni¢ sprawne odprowadzenie wody z catego pasa
drogowego wezta. W tym celu nalezy wykonaé sprawnie funkcjonujgcy system odwodnienia
powierzchniowego oraz, jezeli zachodzi taka potrzeba, system odwodnienia wgtebnego.

(2) Odwodnienie drogi powinno by¢ zgodne z wymogami ochrony srodowiska a w szczegdlnosci
z warunkami decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestyc;ji.



(3) Na system odwodnienia powierzchniowego sktadajg sie:

1) Nadanie jezdni i poboczom odpowiednich spadkéw poprzecznych i podiuznych,
2) Odpowiednie wzniesienie korpusu drogi ponad przylegty teren,

3) Odwadniajgce rowy przydrozne i stokowe,

4) Lokalna regulacja rzek i potokéw, o ile zachodzi taka potrzeba,

5) Przepusty stuzgce przeprowadzeniu wod pod drogg lub tgcznica,

6) Kanalizacja deszczowa.

(4) System odwodnienia wgtebnego polega na:

1) Ujeciu wod znajdujgcych sie ponizej powierzchni terenu na szeroko$ci pasa drogowego, szczegdlnie
gdy woda gruntowa potozona jest w strefie przemarzania gruntu,

2) Odprowadzeniu wod podziemnych poza obreb korpusu drogi (w tym réwniez pasa dzielgcego) lub
tacznicy.

(5) Wymiary i parametry urzadzehh odwadniajgcych powinny by¢ przyjmowane na podstawie obliczen
hydraulicznych. Obliczenia hydrauliczne urzadzen odwadniajgcych powinny by¢é wykonane zgodnie
z Polskg Norma [3].

(6) Parametry urzgdzen do odwodnienia wgtebnego drogi powinny by¢ okreslone na podstawie badan
gruntowo-wodnych podtoza.

(7) Podstawowym zabiegiem zapewniajagcym prawidtowe odwodnienie drogi jest odpowiednie
uksztattowanie elementdéw korpusu drogowego oraz terenu pasa drogowego w obszarze wezta.

(8) Odwodnienie drogi nalezy tak zaprojektowa¢, aby woda z korony drogi mogta by¢ odprowadzana
poza korpus drogowy w sposob nie stanowigcy przeszkod dla ruchu i zgodnie z wymogami ochrony
Srodowiska.

(9) Wody deszczowe (lub roztopowe) sptywajgce z drogi, tgcznic i innych elementéw wezia powinny
by¢ przejmowane przez odwodnienie powierzchniowe w postaci rowéw lub $ciekéw, albo przez
kanalizacje deszczowa. Kanalizacje deszczowg mozna wykonywa¢ gdy nie ma mozliwosci
odprowadzenia wody za pomoca urzadzen do powierzchniowego odwodnienia lub gdy wymagajg tego
przepisy odrebne oraz gdy wykonanie i utrzymanie kanalizacji deszczowej jest ekonomicznie bardziej
uzasadnione.

(10) Odbiornikami wod opadowych i roztopowych odprowadzanych z drég moga byc¢:

1) Urzadzenia kanalizacyjne,
2) Naturalne cieki powierzchniowe,
3) Zbiorniki infiltracyjne.

(11) Wody odprowadzane z pasa drogowego wezta powinny spetnia¢ wymagania okreslone w decyz;ji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach oraz w pozwoleniu wodnoprawnym.

(12) Przed odprowadzeniem wody z obszaru wezta wskazane jest jej retencjonowanie na jego terenie
w celu roztozenia w czasie sptywu wod opadowych do odbiornikéw. W tym celu nalezy wykorzystac
czesci wezta nie wykorzystywane bezposrednio do prowadzenia ruchu samochodowego, rowerowego
czy pieszego np. teren miedzy fgcznicami a drogami krzyzujgcymi sie na wezle.

6.6 Zarzadzanie ruchem na weztach

(1) Zarzadzanie ruchem obejmuje zesp6t dziatan majgcych na celu mozliwie najlepsze wykorzystanie
infrastruktury drogowej w obrebie weztéw do zapewnienia bezpiecznego i efektywnego ruchu pojazdéw.
Realizacja tego zadania polega na zaprojektowaniu, wdrozeniu i eksploatacji systemu organizaciji ruchu
oraz nadzorze nad ruchem drogowym.

(2) Sterowanie ruchem jest jednym z zespotu dziatah zarzgdzania ruchem i obejmuje regulowanie
ruchu pojazdoéw w celu zapewnienia przejazdu z efektywnym wykorzystaniem $rodkow technicznych,
przy zapewnieniu wtasciwego bezpieczenstwa i niezawodnos$ci podrézowania.

(3) Wymagania w zakresie zarzgdzania ruchem na weztach dotycza:

1) Umieszczania w pasie drogowym infrastruktury umozliwiajgcej zarzgdzanie ruchem (infrastruktury
teletechnicznej i urzadzen sterowania ruchem). Urzadzenia sterowania to urzgdzenia sterujace,
wykonawcze, detekcyjne i systemy fgcznosci umozliwiajgce realizacje procesu sterowania.



2) Wykorzystania infrastruktury w dziataniach dotyczgcych zarzadzania ruchem takich jak [11]:

¢) informowanie o: czasach przejazdu, zdarzeniach drogowych i odlegtosci do miejsca zdarzenia,
robotach drogowych lub utrudnieniach i ich skutkach dla ruchu, wydarzeniach specjalnych,
objazdach, zalecanej predko$ci oraz ostrzezeniach i poleceniach dla kierowcéw,

d) informowanie o warunkach pogodowych i niekorzystnym stanie nawierzchni (szczegdinie
istotne w obrebie wiaduktéw podatnych np. na gotoledz oraz w sytuacji ograniczonej
widocznosci),

e) informowanie o ograniczeniu widocznosci np.: zadymienie, smog, gesta mgta, intensywne
opady $niegu,

f) informowanie o planowanych remontach,

g) informowanie o komunikatach systemu Child alert,

h) informowanie o dojazdach do miejsc imprez masowych,

i) sterowanie predkoscia i pojazdami na pasach jezdni,

J) pozyskiwanie danych o pojazdach w celach statystycznych oraz zwigzanych z wykrywaniem
zdarzen losowych,

k) pozyskiwanie obrazu ruchu na wezlach,

I) dozowanie ruchu na wjazdach na jezdnie gtéwng na drogach klasy A i S na weztach typu WA
lub WB,

m) sterowanie ruchem za pomocg sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach w obrebie weztow typu
WB lub WC.

(3) Informowanie kierujgcych pojazdami oraz sterowanie ruchem pojazdow odbywa sie za
posrednictwem tablic i znakéw zmiennej tresci. Przed wdrozeniem strategii sterowania zaleca sie
przeprowadzenie analiz i prognoz ruchu oraz ocen zmiany poziomu bezpieczenstwa ruchu, w celu
ograniczenia negatywnego wptywu kierowania na trasy alternatywne w korytarzu drogi objetej
zarzadzaniem ruchu, w szczegolnosci w obszarach zurbanizowanych lub bezposrednio z nimi
graniczacych.

(4) Mozliwe do stosowania tresci na tablicach i znakach zmiennej tresci oraz wymagania techniczne
dotyczace znakdéw zmiennej tresci okreslajg odrebne przepisy i instrukcje [10], [11] .

(5) Sygnalizacje swietlng nalezy projektowac zgodnie z wymaganiami technicznymi podanymi w [2].

(6) Tablice i znaki zmiennej treSci umieszczane w celach informowania kierujgcych pojazdami lokalizuje
sie w obrebie wezta w odlegtosci umozliwiajgcej identyfikacje komunikatu i wykonanie manewru zgodnie
z [10]:

1) Na drogach klasy A i S:

a) minimum 1000 m przed poczatkiem pasa wytgczania,
b) minimum 500 m od konca pasa wtgczania,

2) Na drogach klasy GP i G od 300 do 600 m przed skrzyzowaniem,

3) Na odcinkach, na ktérych wystepuje tunel drogowy lub graniczacych z tunelem drogowym co najmnie;j
przed ostatnim weztem przed tunelem - minimum 1000 m przed poczatkiem pasa wytgczania.

4) W przypadku informowania o czasie przejazdu na drogach klas A/S/GP dla odcinkéw o poziomie
swobody ruchu réwnym lub gorszym od PSR=D (dla obszaréw zamiejskich) lub PSR E (dla obszaréw
aglomeracji miejskiej) dla ktérych istnieje mozliwosé obliczenia czasu przejazdu alternatywnymi
trasami o klasie co najmniej G:

a) Na ciggu gtéwnym drég klasy A lub S przed weztem umozliwiajgcym wybor trasy alternatywne;j
w odlegtosci od 1000m do 3000m do poczatku pasa wytgczania,

b) Na ciggu gtdwnym drég klasy GP przed skrzyzowaniem umozliwiajgcym wybor trasy
alternatywnej w odlegtosci do 1500m do osi skrzyzowania.

(7) Sterowanie predkoscig i pojazdami na pasach jezdni, realizowane jest za posrednictwem znakéw
zmiennej tresci i obejmuje:

1) Sterowanie dostepem do paséw ruchu,

2) Sterowanie ruchem na pasie awaryjnym,

3) Ograniczanie predkosci na pasach ruchu w celu harmonizacji ruchu lub maksymalizacji
wykorzystania przepustowosci,

4) Wprowadzanie ograniczeh w wyprzedzaniu pojazdéw,

5) Sterowania pojazdami na pasach ruchu po zaistnieniu zdarzen na drodze, powodujgcych
koniecznos¢ wytaczenia czesci paséw ruchu na jezdni na krétki okres czasu,

6) Wprowadzania ograniczen ruchu na pasach ruchu, np. wyprzedzanie lub dopuszczenie ruchu
wybranych pojazdéw oraz jego odwotywanie.



(8) Znaki zmiennej tresci umieszczane w celach sterowania predkoscig i pojazdami na pasach jezdni
lokalizuje sie w odlegtosci umozliwiajgcej identyfikacje wyswietlanych polecen i wykonanie manewru:

1) Na drogach klasy A i S na odcinkach o przekroju 2x2 (i wiecej) o SDR lub prognozowanym ruchu
powyzej 50 000 poj./dobe w roku oddania drogi do ruchu, na odcinkach miedzyweziowych pierwsza
bramownica za kohAcem pasa wtgczenia, ostatnia bramownica w odlegtosci nie wiekszej niz 500
metréw od poczatku pasa wytgczania,

2) W obrebie weztéw - od 500 do 1000 metrow miedzy bramownicami.

(9) W obrebie weztdw o istotnym znaczeniu z uwagi na ruch, nalezy przewidzie¢ miejsce dla urzgdzen
umozliwiajacych sterowanie oraz pozwalajgcych na pozyskiwanie danych o pojazdach w czasie
rzeczywistym (predko$¢, natezenie, zajetos¢, zatrzymany pojazd, kierunek jazdy i pas ruchu, czas
przejazdu pomiedzy punktami wyznaczajgcymi objazd, dane do analizy obrazu w celu uzyskania
danych alfanumerycznych np. numer rejestracyjny, tablica ADR — oznakowanie substancji
niebezpiecznych). Nalezy ponadto przewidzie¢ cze$¢ pasa drogowego na kanaty technologiczne,
umozliwiajgce fgcznos¢ swiattowodowsa.

(10) W weztach, na ktérych wystepuje zagrozenie pojawiania sie zdarzeh drogowych, np. jazdy pod
prad, wtargniecia pieszego na droge, nalezy przewidzie¢ zastosowanie dedykowanych urzgdzen
umozliwiajgcych wykrywanie zdarzenh losowych, nieprawidtowych manewrdéw, pojawianie sie ludzi,
zwierzat lub innych obiektéw na drodze.

(11) Nalezy zapewni¢ mozliwos$¢ pozyskiwania obrazu na wezle umozliwiajgcy monitorowanie sytuacii
na drodze na weztach w ciggu drég klasy A i S o zakresie wynikajagcym ze stosowanego systemu
zarzgdzania ruchem.

(12) Dozowanie ruchu na wjazdach z wykorzystaniem sygnalizacji Swietlnej stosuje sie na tgcznicach
wjazdowych drog klas A i S w celu poprawy bezpieczenstwa i warunkéw ruchu na tych drogach z
uwzglednieniem mozliwej zmiany poziomu bezpieczenstwa i warunkdw ruchu na drogach
alternatywnych i dojazdowych zlokalizowanych w korytarzu drogi objetej zarzgdzaniem ruchu.

(13) W miejscach wystepowania anomalii pogodowych oraz w obrebie mostéw, estakad, wiaduktow lub
innych obiektdw inzynierskich, na ktérych moze dochodzi¢ do wystepowania niekorzystnych zjawisk
pogodowych oraz S$liskosci nawierzchni nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ pozyskiwania danych
pogodowych oraz informacji o stanie nawierzchni. W analizie rozmieszczenia stacji meteorologicznych
nalezy uwzgledni¢ istniejgce lub planowane lokalizacje stacji meteorologicznych na sieci drogowe;j.

(14) W obrebie weztéw drég klas A i S oraz innych drdg istotnych z punktu widzenia zarzgdzania ruchem
nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ przekazywania danych z urzadzen infrastruktury do pojazdéw (12V) oraz
pozyskiwania danych z pojazdow (V2I) za pomoca dedykowanej tgcznosci krotkiego zasiegu lub innej
technologii tacznosci dostepnej podczas wdrazania systemu. Nalezy przewidzie¢ mozliwosé
przekazywania nastepujgcych informac;ji:

1) Danych o podrozy, zdarzeniach, danych pogodowych i danych o stanie nawierzchni,

2) Przekazywanie informacji o tresciach wyswietlanych przez tablice i znaki zmienne;j tresci,

3) Przekazywanie danych o utrudnieniach i czasach przejazdu,

4) Lokalizacja urzgdzeh zarzgdzania ruchem nie moze ogranicza¢ widocznosci oraz musi spetniac
wymogi skrajni drogowej.

6.7 Zagospodarowanie otoczenia weztéw

(1) Linie wyznaczajgce obszar wezta powinny zapewni¢ lokalizacje wszystkich elementéw wezta oraz
catej infrastruktury niezbednej do jego prawidtowego funkcjonowania a takze w miare mozliwosci
umozliwi¢ wykonanie pasa zieleni ostonowe;.

(2) Zagospodarowanie otoczenia wezta nie moze ogranicza¢ sprawnosci i bezpieczenstwa ruchu.
Powinno takze uwzgledniaé w miare potrzeb jego perspektywiczng rozbudowe oraz ewentualne
etapowanie budowy wezta.

(3) Zagospodarowanie otoczenia wezta nie powinno ograniczaé widocznosci na wezle, utrudniaé
orientacji kierujgcych pojazdami oraz pogarszac¢ rozpoznawalnosci wezta.

(4) W obrebie wezta nie nalezy lokalizowaé zadnych obiektéw ustugowych do ktérych wjazd lub wyjazd
odbywatby sie z wykorzystaniem fgcznic, jako dojazdow.



(5) Dopuszcza sie lokalizacje w bezposrednim sgsiedztwie wezta Obwodéw Utrzymania Drogi - OUD
(Autostrady) lub Miejsc Kontroli Pojazdéw. Zjazdy do OUD lub Miejsca Kontroli Pojazdéw mogg byé
wykonywane wylgcznie z jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcej lub z drogi klasy nie wyzszej niz GP.
Nalezy zapewni¢ wymagane dtugosci paséw wytgczania i witgczania. Wyjatkowo zjazd do UOD moze
nastepowac z tgcznicy wezta podwajna trgbka.

(6) Nie nalezy dopuszczac do lokalizowania w obszarze wezta i w jego poblizu jakichkolwiek reklam
Swietlnych, ktére mogtyby rozpraszaé uwage kierujgcych pojazdami.

(7) Zalecane jest odizolowanie wezla od otoczenia pasem zieleni wysokiej, o ile pozwalajg na to
warunki terenowe. Zmniejszy to oddziatywanie wezta na otoczenie oraz utatwi koncentracje kierujgcych
pojazdami na manewrach na wezle. Wskazane jest aby szeroko$¢ pasa ostonowej zieleni wysokiej na
wezle byta nie mniejsza niz 30 m.

(8) Nie nalezy lokalizowa¢ drzew w odlegtosci mniejszej niz 10 m od krawedzi jezdni drdg i fgcznic, co
zwigzane jest z zapewnieniem bezpieczenstwa w przypadku wypadniecia pojazdu z jezdni oraz
zapewnieniem widoczno$ci w obszarze wezia.

(9) Zaleca sie aby pasy dzielgce jednie drog i fgcznic na wezle byty obsadzone zielenig niska, ktéra
stanowitaby bariere przeciwol$nieniowg, pod warunkiem zapewnienia wymagan widocznosci.

(10) Do wszystkich powierzchni wewnatrz tgcznic wezta wiekszych niz 1 ha powinien by¢ zapewniony
zjazd techniczny umozliwiajacy stuzbom utrzymaniowym wjazd na taki teren. Wjazd ten powinien by¢
wyposazony w urzadzenia utrudniajgce skorzystanie z niego przez pojazdy nieuprawnione. Wskazane
jest, aby zjazdy techniczne nie byty usytuowane przy jezdniach gtéwnych wezta lecz przy fgcznicach lub
jezdniach zbierajgco—rozprowadzajgcych. Szerokos¢ zjazdu powinna umozliwi¢ przejazd pojazdom
stuzb utrzymaniowych i nie powinna byé mniejsza niz 5 m, w tym jezdnia o nawierzchni co najmniej
gruntowej ulepszonej o szerokosci 3,5 m.

(11) Pasy technologiczne stuzgce do obstugi pasa drogowego nie powinny przecinaé tgcznic wezia.
Powinny mie¢ potgczenie z drogami publicznymi poprzez zjazdy z dodatkowych jezdni lub drég klasy
nie nizszej niz GP.

(12) Kazda z drég dwujezdniowych na wezle powinna by¢ wyposazona w przejazdy awaryjne miedzy
jezdniami. Przejazdy te powinny byé¢ zlokalizowane na poczatku i na koricu wezta, tak aby umozliwié
jego eksploatacje podczas zamknigecia jednej z jezdni.

(13) Teren wezta z drogg klasy A lub S powinien by¢ otoczony ogrodzeniem nie nizszym niz 2,5 m
uniemozliwiajgcym przedostanie sie zwierzat na obszar wezta.

(14) Nalezy zapewni¢ odwodnienie terenu w otoczeniu wezta, tak aby wyeliminowaé zagrozenie
zalewania wezta przez sptywajgce wody deszczowe z otoczenia wezta.

(15) Zaleca sie wykorzysta¢ powierzchnie wewnatrz tgcznic wezta jako teren pod zbiorniki retencyjne
lub infiltracyjne o ile pozwalajg na to warunki geologiczne. Teren dookota zbiornikéw powinien by¢
obsadzony zielenig niskg i wysoka. Zielen ta nie powinna pogarsza¢ warunkow eksploatacji i utrzymania
tych zbiornikéw. Do zbiornikéw nalezy zapewni¢ zjazd techniczny.

(16) zbiorniki retencyjne lub infiltracyjne usytuowane na obszarze weztéw drég nie wymagajgcych
ogrodzenia nalezy zabezpieczy¢ przed wejsciem przez ich ogrodzenie.

6.8 Obstuga ruchu pieszego, rowerowego i transportu
zbiorowego

(1) Na weztach typu WC nalezy zapewni¢ petng obstuge ruchu pieszych, rowerzystéw i transportu
zbiorowego, a na weztach WB zapewnié takg obstuge co najmniej na drodze poprzecznej w obszarze
skrzyzowania.

(2) Na weztach typu WA, w przypadku stwierdzonych potrzeb, nalezy zapewni¢ niezalezng
infrastrukture umozliwiajgcg bezkolizyjne przekraczanie przez pieszych i rowerzystéw drég
krzyzujgcych sie w wezle zgodnie z zasadami podanymi w WRD-41 i WRD-45.

(3) Przystanki w obszarach weziéw typu WB i WC nalezy lokalizowa¢ na drodze poprzecznej w
obszarze skrzyzowan.
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7. Specyfika projektowania weztéw w trudnych warunkach

7.1 Zasady ogdine

(1) Rozwigzania projektowe weztéw, odbiegajgce od standardowych zasad i parametrow
przedstawionych w rozdziatach 4 i 6, mogg by¢ dopuszczone do stosowania w trudnych warunkach,
pod warunkiem zagwarantowania minimalnego dopuszczalnego standardu funkcjonowania wezia,
w tym szczegodlnie bezpieczenstwa jego uzytkownikéw.

(2) Trudne warunki w odniesieniu do projektowania weztéw obejmujg nastepujace sytuacje:

1) Uzasadniong wzgledami funkcjonalnymi konieczno$¢ lokalizacji weztdéw w odlegtosci mniejszej niz
wymagana minimalna odlegto$¢ miedzy obszarami weztow,

2) Koniecznos$¢ budowy wezia o liczbie wlotéw wiekszej niz 4,

3) Koniecznos¢ obstugi przylegtego terenu, na odcinkach drég zamiejskich, gdzie szczegodlnie drogi
klasy A i S stanowig bariere dla przylegtego obszaru oraz w warunkach miejskich, gdzie konieczna
jest obstuga uktadu drég w sgsiedztwie wezta,

4) Wystepowanie trudnych Ilub niemozliwych do usuniecia przeszkéd w otoczeniu weztow,
uniemozliwiajgcych zaprojektowanie wezta zgodnego ze standardowymi schematami i parametrami,

5) Zagospodarowanie terenu wokét wezla, ktére wymusza zmiane standardowych parametrow
geometrycznych jezdni gtéwnych lub tacznic i jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcych, w tym ich
deformacje oraz obnizenie parametréw geometrycznych zwigzanych z wystepujgcymi utrudnieniami.

(8) W kazdym przypadku odstgpienia od rozwigzah standardowych, konieczne jest stosowanie
rozwigzan kompensujgcych, ktére umozliwig wyeliminowanie lub zminimalizowanie negatywnych
skutkow zastosowania rozwigzan odbiegajgcych od standardowych.

7.2 Dostepnosé

(1) W warunkach miejskich, szczegolnie w przypadku drég klasy S i GP (przekroj dwujezdniowy) moze
wystgpi¢ konieczno$¢ zapewnienia zwiekszonej dostepnosci do drogi. W przypadku zapewnienia
wymaganej odlegtosci pomiedzy obszarami weztéw, standardowe rozwigzania nie przewidujg
dodatkowych podigczeh lokalnego uktadu ulicznego. W wyjagtkowych przypadkach dopuszcza sie
mozliwos¢ obstugi przylegtego do drogi obszaru miejskiego przez zastosowanie jezdni sgsiadujgcej,
ktéra na wybranym odcinku ma wspdlny przebieg z jezdniami zbierajgco — rozprowadzajgcymi
w obszarze weztow. Przykfad jezdni sgsiadujgcej przedstawiono na rys. 7.2.1.

I
\

(2) Wprowadzenie jezdni sasiadujacej nalezy poprzedzi¢ szczegdtowymi analizami bezpieczenstwa
i warunkéw ruchu w odniesieniu do weztdw, odcinkédw jezdni tgczgcych wezly i odcinkéw ulic



podigczonych do jezdni sgsiadujgcych (rys. 7.2.1). Nalezy wykazaé, ze nie ma innej mozliwosci
zapewnienia koniecznej dostepnosci do drogi nadrzednej. Stosowanie jezdni sasiadujgcej z jej
pofgczeniem z weztami dopuszcza sie w obszarach podmiejskich.

(3) Narys. 7.2.2 przedstawiono przykfady potgczenia jezdni sgsiadujgcej z pojedynczym weztem typu
WB (karo i rozsuniete karo z jezdniami jedno i dwukierunkowymi). W przypadku wystepowania drogi
klasy S lub GP, takie rozwigzanie jest dopuszczalne przy niewielkich odlegtosciach pomiedzy ulicami
poprzecznymi lub w sytuacji braku innej mozliwosci zapewnienia wymaganej dostepnosci do drogi
nadrzedne;.
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(4) W przypadku weztéw na drogach zamiejskich koniecznym moze by¢ zapewnienie bezpiecznego
i sprawnego funkcjonowania obszaru przylegtego do drogi klasy A, S, GP (dwujezdniowa). Wigze sie to
z potrzebg zapewnienia potgczen w obszarze weztdw, co moze skutkowac niestandardowymi
rozwigzaniami weztéw. Na rys. 7.2.3 przedstawiono wezet trgbka typu WB. Tego typu rozwigzanie jest
zalecane w przypadku koniecznosci zapewnienia potgczenia drég sieci nadrzednej z drogami nizszej
klasy np. w celu zapewnienia dostepnosci do transportu zbiorowego lub obstugi przylegtych obszarow
rolniczych badz przemystowych.



7.3 Rozwigzania specjalne

(1) W ramach rozwigzan weztéw typu WA i WB dopuszcza sie w trudnych warunkach zastosowanie
rozwigzan specjalnych. Do takich rozwigzan nalezg wezty zespolone i wezty zdeformowane.

(2) Wezet zespolony wystepuje w sytuacji, kiedy nie ma mozliwosci zachowania wymaganej minimalnej

odlegtosci pomiedzy obszarami dwdch lub wigcej weztéw i charakteryzujg go (rys. 7.3.1):

1) Wystepowanie wspodlnych elementéw (najczesciej jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcych),

2) Wzajemne uzupetnianie sie w zakresie wymaganej funkcjonalnosci weztéw bedgcych czesciami
wezia zespolonego.




(3) Dopuszcza sie zastosowanie wezta zespolonego w przypadkach, uzasadnionych trudnymi
warunkami, tj. w sytuacjach:

1) Braku mozliwosci zapewnienia wszystkich relacji na pojedynczym wezle,

2) Wprowadzania rozwigzania alternatywnego, zapewniajgcego wyzszy poziom bezpieczenstwa
i sprawnosci ruchu dla wezta wielowlotowego (ponad 4 wloty),

3) Lokalizacji w obszarach aglomeracyjnych, o duzej gestosci drég klasy GP i wyzszej, ktére muszg
mie¢ zapewniong dostepnosc¢ do drogi klasy A lub S.

(4) Wezty zdeformowane powstajg gtéwnie ze wzgledu na wystepowanie przeszkdéd terenowych
w otoczeniu wezta, ktére uniemozliwiajg zastosowanie rozwigzan typowych. Przyktadami takich
przeszkdd sg zbiorniki wodne, rzeki, inne drogi, linie kolejowe, tereny chronione, intensywna zabudowa
mieszkaniowa i przemystowa. Deformacje wezidw wigzg sie z koniecznoscig przyjecia rozwigzan
odbiegajgcych od standardowych pod wzgledem geometrii tacznic, co skutkowaé moze koniecznoscig
obnizeniem ich parametrow.

(5) Przyktadem wezta zdeformowanego jest wezet przedmostowy, ktory charakteryzuje sie tym, ze na
przedtuzeniu jezdni gtdwnej z obszaru wezta, zlokalizowany jest obiekt inzynierski nad przeszkoda, np.
most nad rzekg (rys. 7.3.2).




8. Zasady lokalizacji i wyboru typu i rodzaju wezla

8.1 Wybér lokalizacji

(1) Lokalizacja wezta drogowego jako elementu przestrzeni ma istotne oddzialywanie na cele
planowania przestrzennego, takie jak rozwdj przestrzenny, dostepnosé transportowg, zachowanie
struktur funkcjonalnych, funkcje ratownicze, ochrona przed hatasem, redukcja barier przestrzennych
i jako$¢ krajobrazu.

(2) Z uwagi na obstuge transportowg podstawowymi czynnikami wyboru lokalizacji wezta powinny byé¢:

1) Potozenie wzgledem gtownych obszaréw zamieszkania, handlu i przemystu,
2) Miejsce i organizacja potgczen z innymi sieciami transportowymi.

(3) Z punktu widzenia ochrony srodowiska podstawowymi czynnikami wyboru lokalizacji wezta powinny
by¢:

1) Minimalizacja obszaru zajmowanego przez wezet,

2) Minimalizacja zmian srodowiskowych,

3) Minimalizacja liczby ludnosci znajdujacej sie w strefie ucigzliwosci powodowanej przez wezet,

4) Maksymalizacja odlegtosci od miejsc, na ktére wezet ma negatywny wptyw.

(4) Podstawowymi kryteriami wyboru lokalizacji wezta powinny byc¢:

1) Ukiad drég, ich funkcje i klasy,

2) Wymagania w zakresie powigzan pomiedzy drogami stuzgce zachowaniu hierarchizacji w sieci
drogowej,

3) Potozenie wzgledem elementéw zagospodarowania przestrzennego (zabudowy i jej funkcji,
generatoréw ruchu),

4) Obszarowy rozktad przestrzenny ruchu,

5) Uksztattowanie terenu i uwarunkowania srodowiskowe,

(5) Minimalne odlegto$ci pomiedzy obszarami weztéw, wynikajace ze sprawnosci funkcjonowania
i mozliwosci oznakowania zapewniajgcego bezpieczenstwo uzytkownikéw, okredlono w tab. 8.1.1, przy
nastepujgcych zatozeniach:

1) Odlegtosci sg liczone od konca ostatniego wjazdu lub ostatniego wyjazdu w obszarze jednego
z weztéw do poczatku pierwszego wyjazdu lub pierwszego wjazdu w obszarze drugiego z weztow
(za punkty pomiarowe nalezy przyjg¢ poczatek lub koniec klina pasa wtgczania lub wytgczania, rys.
8.1.1).

2) W przypadku wspélnego odcinka przeplatania dwéch weztdéw (bez dodatkowych wjazdow i wyjazdow
na catej jego dtugosci), nalezy przyja¢ dlugos¢ tego odcinka

(6) Odlegtosci przedstawione w tab. 8.1.1 dotyczg réwniez sgsiadujgcych z wezlem miejsc obstugi

podréznych.

(7) W przypadku braku mozliwosci uzyskania podanych w tabeli odlegtosci, nalezy:

1) Zmieni¢ schemat wezla, ze zmiang lokalizacji paséw wigczenia lub wytgczenia,

2) Zastosowacé jezdnie zbierajgco-rozprowadzajgca, wspoélng dla sgsiadujgcych weztéw, co bedzie
skutkowaé wystgpieniem wezta zespolonego,

3) Zrezygnowac z wybranych relacji na wezle.
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8.2 Wybér typu wezta

(1) Podstawowymi kryteriami wyboru typu wezta sg kryteria planistyczne i projektowe, takie jak:

1) Funkcje i klasy krzyzujgcych sie drég,

2) Wielko$¢ i struktura kierunkowa natezen ruchu,

3) Potozenie wzgledem obszaréw niedostepnych dla lokalizacji elementéw wezia,

4) Inne uwarunkowania, w tym organizacja systemu poboru opfat (stacje poboru optat SPO.

(2) Przy doborze rozwigzania wezta nalezy wzig¢ pod uwage:

1) Warunki ruchu i przepustowos$¢ krytycznych elementéw weztéw (np. unikanie odcinkéw przeplatania
w obszarze wezia),

2) Liczbe obiektow inzynierskich,

3) Dostepnos¢ gruntéw pod budowe wezta,

4) Liczbe poziomdw (wysoko$¢ wezta).

(3) Przy doborze typu wezta nalezy uwzgledni¢ zalecany zakres stosowania weztéw oraz zasady

0golne przedstawione w rozdz. 4.1.

(4) Stosowanie typow tgcznic na weztach czterowlotowych typu WA zalezy od wystepowania duzych
potokow ruchu w relacjach skretnych. Zalecane schematy przedstawiono w tab.8.2.1.

Polozenie relacji o Zalecany schemat wezta czterowlotowego typu WA
dominujacym natezeniu
ruchu
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(5) Stosowanie fgcznic na weztach tréjwlotowych typu WA powinno by¢ uwarunkowane klasami
krzyzujgcych sie drdg i potozeniem wezta wzgledem obszaru zabudowy. Zalecane schematy weziéw

przedstawiono w tab. 8.2.2.

Klasa i lokalizacja drogi —

dwuwlotowa A
Klasa i lokalizacja drogi —
. A
jednowlotowa
Trabka lewa Nie
Trgbka prawa Nie
Gruszka Nie

Nie

Nie

Dopuszcz.

Dopuszcz.

Nie

Tak

A-S

GP-Z

Tak

Dopuszcz.

Tak

GP-Z

GP-Z

Tak

Dopuszcz.

Tak



Kierunkowy T Tak Tak Tak Tak Tak

Kierunkowy Y
bez gtéwnego Dopuszcz. Dopuszcz. Dopuszcz. Tak Tak
kierunku

(6) Stosowanie tgcznic na weztach typu WB powinno byé uwarunkowane klasami krzyzujgcych sie drog
i potozeniem wezta wzgledem obszaru zabudowy. Zakres stosowania rozwigzan weziéw typu WB
przedstawiono w WRD-32-2 w rozdz. 8

8.3 Procedura wyboru typu wezta i jego parametréw
(1) Wybdr rozwigzania wezta sktada sie z nastepujagcych etapéw:

1) Wybor typu wezta:
a) WA,
b) WB,
c) WC,
2) Wybér rodzaju i wariantu rozwigzania przebiegu tgcznic:
a) wariant typowy,
b) wariant nietypowy,
3) Dob6r parametrow:
a) jezdni gtéwnych:
— predkos¢ do projektowania
— rozmieszczenie wysokosciowo (w wykopie, w nasypie) i wzgledem obiektu (géra, dotem),
—  przekrdj poprzeczny,
b) tacznic idrdg zbierajgco rozprowadzajgcych:
— predkosé do projektowania,
— planu sytuacyjnego,
— przekroju podtuznego,
- przekroju poprzecznego,
c) wjazddw i wyjazdow,
d) odcinkéw przeplatania (w przypadku wybranych weztéw,
e) skrzyzowan (w przypadku wyboru wezta typu WB lub WC),
4) Dobdr urzgdzeh wyposazenia technicznego:
a) infrastruktura dla pieszych, rowerzystow i transportu zbiorowego,
b) oswietlenie,
c) odwodnienie,
d) urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e) urzadzenia sterowania ruchem.

(2) Gtoéwne kryteria wyboru rozwigzania wezia:

1) Bezpieczenstwo ruchu, ktére ma by¢ zapewnione poprzez:

a) dostrzegalnos¢ punktow rozdziatu kierunkéw jazdy,

b) zrozumiatos$¢ i czytelnos¢ funkcjonowania,

¢) widocznosé w newralgicznych miejscach, takich jak:

- wjazdy,

— skrzyzowania (w przypadku weztéw typu WA i WB),

— acznice posrednie,

d) przejezdnosc,
2) Sprawno$¢ ruchu, charakteryzowana poziomem swobody ruchu,
3) Wptyw na srodowisko naturalne (hatas, spaliny, grunty, warunki wodne itp.) i spoteczne (wyburzenia,

ograniczenie dostepnosci),
4) Koszty uzytkownikéw drogi (eksploatacja, czas podrozy),



5) Koszty inwestycji i utrzymania.

(3) Dla potrzeb analizy wielokryterialnej wyboru optymalnego wariantu rozwigzania projektowego
wezta, zaleca sie przyjecie wag kryteridw zestawionych w tab. 8.3.1. Wagi kryteriow mogg by¢
zmieniane ze wzgledu na specyfike projektowanego wezta i uwarunkowania inwestyciji.

Kryterium oceny Waga [%]
bezpieczenstwo 35
sprawnos$c¢ ruchu 25
wptyw na srodowisko (naturalne i spoteczne) 20
koszty inwestycji i utrzymania 15
koszty uzytkownikow 5

(4) Kryteria wyboru rozwigzania wezta, przedstawione w akapicie 2 nie wyczerpujg listy kryteriéw, ale
sg wymagane przy sporzgdzaniu analiz wielokryterialnych. Przyjmowanie dodatkowych kryteriow
wymaga zmiany wag zestawionych w tab. 8.3.1. Kazde kryterium powinno zawierac¢ kryteria czastkowe,
ustalane indywidualnie, wedtug potrzeb wynikajgcych ze specyfiki inwestyciji.

(5) Gtowne uwarunkowania wejsciowe do procedury wyboru rozwigzania wezta to:

1) Klasa krzyzujgcych sie drog,

2) Predkos¢ do projektowania krzyzujgcych lub fgczacych sie drég,

3) Lokalizacja wezta w sieci drogowej,

4) Zagospodarowanie przestrzenne terenu, w tym wystepowanie przeszkod (np. rzeka, obszary
chronione, urbanizacja, strefy przemystowe),

5) Liczba wlotéw,

6) Kat krzyzujacych lub tgczacych sie drog,

7) Wymagane poziomy swobody ruchu,

8) Prognozowane natezenia i struktura kierunkowa ruchu,

9) Odlegtosc¢ od sgsiednich weztéw i miejsc obstugi podréznych,

10) Uksztattowanie wysokos$ciowe terenu,

11) Potrzeby dostepnosci

12) Powierzchnia dostepnego terenu,

13) Potrzeby ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego,

(6) W przypadku wezta istniejgcego przeznaczonego do przebudowy nalezy przeprowadzi¢ inspekcje
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wykonaé¢ analize zdarzen drogowych zarejestrowanych w
obszarze wezta co najmniej w okresie ostatnich 3 lat (zalecany okres to 5 lat), natomiast w przypadku
wezta nowoprojektowanego, nalezy przeprowadzi¢ audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego na
wszystkich etapach procesu projektowego.



9. Ocena funkcjonowania weztéw

9.1 Ocena warunkow ruchu

(1) Ocene warunkéw ruchu na poszczegdlnych elementach weztéw prowadzi sie na etapie: studium
techniczno — ekonomiczno — srodowiskowego (STES), koncepcji programowej, projektu budowlanego,
okresu eksploatacji drogi, z wykorzystaniem ogdlnodostepnych metodo obliczeniowych

(2) Ocene warunkéw ruchu wykonuje sie dla miarodajnego natezenia ruchu oszacowanego zgodnie
z zasadami opisanymi w rozdziale 5.2., z uwzglednieniem podanych ponizej parametréw:

1) W obszarze wjazdu:
a) Quwj, gwj — Natezenia ruchu przed wjazdem na tgcznicy, jezdni zbierajgco — rozprowadzajacej lub
jezdni gtdwnej
b) qswj — natezenie ruchu za wjazdem
2) W obszarze wyjazdu
a) Oy, — Natezenie ruchu przed wyjazdem na tgcznicy, jezdni zbierajgco — rozprowadzajgcej lub
jezdni gtéwnej
b) Qgawy, gawy— Natezenia ruchu za wyjazdem
3) W obszarze przeplatania
a) (ip — natezenie ruchu przed odcinkiem przeplatania na jednym z pasow przeplatania
b) gzp — natezenie ruchu przed odcinkiem przeplatania na drugim z paséw przeplatania

(8) Ocena warunkdéw ruchu wymaga wyznaczenia miar takich jak predkosé¢, gesto$¢ oraz stopien
wykorzystania przepustowosci, obliczanych na podstawie natezenia prognozowanego lub
pomierzonego.

(4) Ocene warunkéw ruchu wykonuje sie na wszystkich elementach weztéw, na ktérych dochodzi do
zmian kierunkéw ruchu (wystepowania relacji skretnych):

1) Typu WA na obszarach wigczania, wytgczania, przeplatania (rys. 9.1.1.1a-b),
2) Typu WB na obszarach witgczania, wylgczania, przeplatania, skrzyzowaniach (rys. 9.1.1.1c),
3) Typu WC na obszarach wigczania, wylgczania, skrzyzowaniach.
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(5) Na skrzyzowaniach weztéw typu WB, WC ocene warunkéw ruchu wykonuje sie zgodnie z aktualnie
obowigzujagcymi metodami oceny warunkéw ruchu dla skrzyzowan: bez sygnalizacji swietlnej,
z sygnalizacjg $wietlng, rond.

(6) Podstawowg miarg oceny warunkéw ruchu na obszarze wezta jest Poziom Swobody Ruchu (PSR).

(7) PSR to klasa warunkéw ruchu zwigzana ze sprawnoscig i ptynnoscig ruchu, uwzgledniajgca
odczucia kierowcow. Zakres zmiennosci warunkéw ruchu (na obszarach wjazdu wyjazdu, przeplatania)
jest podzielony na 6 pozioméw oznaczonych literami od A do F, przy czym PSR A odpowiada
najlepszym, a PSR F najgorszym warunkom ruchu [4], [12].

(8) Zalecany poziomy swobody ruchu (na obszarach wjazdu wyjazdu, przeplatania) na planowanych,
projektowanych lub funkcjonujacych drogach A, S, GP i G wynosza:

1) Na zamiejskich odcinkach drég klasy A, S, GP — C (warunkowo D),
2) Na odcinkach drog klasy A, S, GP przechodzgcych przez aglomeracje - D (warunkowo E).

(9) Zalecany poziomy swobody ruchu na skrzyzowaniach na planowanych, projektowanych lub
funkcjonujgcych drogach A, S, GP i G wynosi C.

(10) Wynikowym PSR dla catego obszaru wezta bedzie miejsce o najnizszym PSR (wybrany obszar
wjazdu, wyjazdu, przeplatania, skrzyzowanie), miejscem o najgorszych warunkach ruchu Ilub
najmniejszej przepustowosci, tzw. ,waskie gardto”.

(11) W przypadkach, gdy warunki drogowe lub ruchowe odbiegajg od typowych, przy wykonywaniu
oceny warunkéw ruchu nalezy kierowac sie wiedzg ekspercka lub analize oprze¢ na wykonaniu analizy
z wykorzystaniem narzedzi symulacyjnych.

(12) W tab. 9.5.1.1 podano maksymalne wartosci stopnia wykorzystania przepustowosci oraz gestosci
ruchu dla kazdego z PSR na odcinkach przeplatania — przekroczenie kazdej z tych warto$ci oznacza
spadek PSR o jeden poziom.

Stopien wykorzystania Maksymalna obliczeniowa gestos¢ ruchu k,

Poziom Swobody Ruchu (PSR) przepustowosci X

PSR [i] [ [E/km/pas]
A <0,30 6,5
B <0,55 11,0
C <0,78 16,0
D <0,90 21,0
E <1,00 26,5
F >1,00 >26,5



9.2 Inspekcja bezpieczenstwa ruchu drogowego

(1) Inspekcja bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd) dotyczy weztéw juz funkcjonujgcych i ma na celu
identyfikacje zrodet zagrozen dla uzytkownikéw weztow.

(2) Efekty inspekcji w postaci zidentyfikowanych i sklasyfikowanych zgodnie z [14] zagrozen nalezy
uwzgledniac przy projektach przebudowy wezta.

(3) Gtéwne grupy zagrozen, ktére wystepujg na istniejacych weztach to:

1) Niedopasowany typ wezta do warunkéw ruchu, co przyczynia sie jednocze$nie do pogorszenia
bezpieczenstwa, np. przez zwiekszony udziat niebezpiecznych manewrdéw w obszarze wezia,

2) Ograniczenia widocznosci zwigzane z:

a) wjazdami na jezdnie gtéwne, zlokalizowanymi na fukach w planie,

b) wjazdami na jezdnie gtéwne drdg poprzecznych zlokalizowanymi w rejonie wierzchotkdw tukéw
pionowych,

c) geometrig tgcznic (mate wartosci promieni tukbw w planie) w potgczeniu z obiektami w
otoczeniu jezdni, jak np. ekrany akustyczne, bariery drogowe, elementy oznakowania
pionowego,

d) nieprawidtowym oswietleniem obszaru wezta,

3) Niebezpieczne otoczenie jezdni wezta, gidwnie:

a) nieprawidlowo dobrane lub zlokalizowane urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
(bariery, ostony energochtonne),

b) niezabezpieczone przeszkody w otoczeniu wezta, takie jak: podpory i przyczotki obiektéw,
elementy infrastruktury (oswietlenie, odwodnienie, urzgdzenia ochrony przed hatasem),
wysokie skarpy o pochyleniu bardziej stromym niz 1:3

4) Nieprawidtowo zaprojektowana geometria wjazdow, zjazdéw, odcinkéw przeplatania,

5) Brak zachowania wymaganej odlegto$ci pomiedzy kolejnymi punktami rozdziatu ruchu, ktére
uniemozliwiajg prawidtowg organizacje ruchu oraz utrudniajg podjecie decyzji przez kierujgcych co
moze skutkowac ich niebezpiecznymi zachowaniami na drodze,

6) Wystepowanie odcinkéw przeplatania na jezdniach gtéwnych przy wysokich predkosciach
dopuszczalnych,

7) Brak jednorodno$ci stosowanych rozwigzan na diuzszym odcinku,

8) Niedostosowanie typow i geometrii skrzyzowan w weztach typu WB i WC do wymogdéw
bezpieczenstwa, w tym generowanie ryzyka jazdy pod prad na wezZle,

9) Nieprawidtowe lub brak (w miejscach, gdzie jest to konieczne ) rozwigzania dla ruchu pieszego,
rowerowego i transportu zbiorowego,

10) Nieprawidiowe odwodnienie obszaru wezla.

9.3 Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego

(1) Audyt brd dokumentaciji projektowej dla weztéw ma na celu nie dopuszczenie do budowy weztow,
na ktérych wystgpig zagrozenia wskazane w rozdziale 9.2.

(2) Audyt brd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zasadami podanymi w [15].

(3) W szczegdlnosci rolg audytora jest ocena dokumentacji pod katem spetnienia podstawowych
wymagan w zakresie:

1) Eliminacji mozliwo$ci wykonywania nieprawidtowych manewréw, gtéwnie jazdy pod prad,

2) Optycznego prowadzenia kierowcy i mozliwosci dostatecznie wczesnego dostrzegania miejsc
rozdziatu kierunkow jazdy,

3) Zapewnienia dostatecznie dtugich odcinkéw segregacji ruchu z ich czytelnym oznakowaniem,

4) Zapewnienia odlegtosci miedzy kolejnymi punktami rozdziatu kierunkéw jazdy, umozliwiajgcej
kierowcy poprawne odczytanie tre$ci oznakowania, przed dojazdem do kolejnego punktu rozdziatu,

5) Jednorodnosci stosowanych rozwigzan w odniesieniu do geometrii i zarzgdzania ruchem,

6) Spetnienia wymagan widocznosci w strefach wjazdow i odcinkéw przeplatania oraz na tgcznicach
posrednich z uwzglednieniem planu, rozwigzania wysokosciowego i wystepowania obiektow w
obszarze wezta i w jego otoczeniu,

7) Zabezpieczenia tacznic i jezdni gtéwnych przed ryzykiem zderzen czotowych,

8) Spetnienia wymagan dynamiki ruchu pojazdow:



a) wiasciwy dobdr predkosci do projektowania tgcznic w kontekscie predkosci na dojezdzie do
tacznicy,

b) dostatecznie dtugie odcinki na zatrzymanie przed dojazdem do skrzyzowania,

¢) odcinki zmiany pasoéw ruchu dostosowane do rzeczywistych réznic predkosci.

(4) Konieczna jest weryfikacja dostepnosci do wezldw i ocena zasadnosci przyjecia rozwigzan
odbiegajgcych od standardowych ze wzgledu na trudne warunki.

(5) Najczesciej wystepujace btedy projektowe weztdw, zagrazajgce bezpieczenstwu uzytkownikow, to:

1) Zbyt krétkie odcinki fgcznic wyjazdowych z drég klasy A i S na weztach typu WB,

2) Zbyt mate dtugosci odcinkéw widoczno$ci na zatrzymanie przed przeszkodg na tacznicach,

3) Brak koordynacji geometrii planu i niwelety na tgcznicach,

4) Rozpoczynanie paséw wylgczania za obiektem, co powoduje zbyt p6zng dostrzegalnos¢ wyjazdu z
jezdni gtéwnej,

5) Brak widocznosci oznakowania pionowego na tgcznicach posrednich,

6) Brak lub nieprawidtowe zabezpieczenie ,nosa” poczatkujgcego facznice lub JZR,

7) Brak lub nieprawidtowe sterowania ruchem na wjazdach i wyjazdach przy jezdniach gtéwnych drég
klasy Ai S,

8) Nieprawidtowy dobdr przekroju poprzecznego tacznic, brak drég zbierajgco — rozprowadzajgcych,
przy odcinkach przeplatania wystepujgcych na jezdniach giéwnych drog klasy A i S (przy
predkosciach powyzej 80 km/h),

9) Zjazdy z fgcznic do réznych obiektéw w otoczeniu wezia,

10) Nieprawidtowe lokalizowanie infrastruktury dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego
w obszarze wezia,

11) Projektowanie fgcznic umozliwiajgcych rozwijanie duzych predkosci, przy konieczno$ci redukgciji tej
predkosci na zakonczeniach tgcznic, w tym w przypadku jednoczesnej redukcji w przekroju wiecej
niz jednego pasa ruchu.

9.4 Ocena oddziatywania na srodowisko

(1) Wezet jest czescig drogi i powinien w czasie eksploatacji spetnia¢ wymagania przepiséw
szczegolnych, dotyczgcych ochrony Srodowiska w zakresie wszystkich jego komponentow.

(2) Budowa wezta moze byc realizowana wraz z budowg drogi lub w okresie pdzniejszym, w zalezno$ci
od prognozy ruchu oraz uwarunkowan ekonomicznych. Zawsze jednak budowa powinna by¢
poprzedzona opracowaniem oceny oddziatywania drogi lub drogi z weztem na Srodowisko, oraz
wydaniem decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach przedsiewziecia.

(3) W odniesieniu do drogi jako catosci, a tym réwniez weztéw, ocena oddziatywania na srodowisko
obejmuje takie aspekty, jak:

1) Ochrone srodowiska kulturowego,

2) Ochrone przyrody, krajobrazu, gruntéw rolnych i lesnych,
3) Ochrone wdd i powierzchniowych utworéw geologicznych,
4) Ochrone powietrza,

5) Obiektow i obszaréw przed hatasem i wibracjami.

(4) Poziom prognozowanych ucigzliwosci oraz sposoby i zakresy wymaganych zabezpieczeh wynikajg
w duzej mierze z wyboru wariantu przebiegu drogi na etapie prowadzonych prac studialnych. Decyzja
o srodowiskowych uwarunkowaniach przedsiewzigecia powinna zawiera¢ wymagania w odniesieniu do
wszystkich wymienionych w pkt. 3. komponentéw.

(5) Negatywne oddziatywanie wezta na otoczenie powinno zosta¢ zminimalizowane lub wyeliminowane
w sposéb okreslony w decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach.

(6) Przy opracowaniu raportu z oceng oddziatywania na $rodowisko dla uzyskania decyzji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach (STES), mozna przewidzie¢ etapowg realizacje niektérych
zabezpieczen srodowiska. Na podstawie prognozy ruchu nalezy okresli¢ wstepnie horyzont czasowy,
kiedy w otoczeniu drogi lub wezta mogg zosta¢ przekroczone wymagania dopuszczalnych pozioméw
okreslonych ucigzliwosci, ujetych w przepisach krajowych. Raport moze zawiera¢ wskazanie do
ustalenia potrzeby, zakresu i czestotliwosci dokonywania pomiaréw, w szczegdlnosci w odniesieniu do
komponentéw Srodowiska ujetych w pkt. 3.



(7) Prognozowane w okresie eksploatacji szczegdtowe zakresy oddziatywania wezta na Srodowisko
nalezy okre$li¢ na etapie projektu szczegdtowego (budowlanego). Na tym etapie réwniez nalezy
zaprojektowa¢ wymagane urzadzenia i zabezpieczenia w zakresie ochrony srodowiska. Zastosowane
rozwigzania techniczne oraz sposoby i zakres projektowanej minimalizacji ucigzliwosci
komunikacyjnych dla drogi wraz weziem lub samego wezla powinny zostaé opisane w raporcie
Z ponownej oceny oddziatywania, ktéry wraz z projektem budowlanym jest zatgcznikiem do wniosku
0 wydanie decyzji ZRID (lub pozwolenia na budowe).

(8) W razie potrzeby, wezet powinien zosta¢ wyposazony w urzgdzenia, ktére ograniczg negatywne
oddziatywanie na otoczenie.

(9) Urzadzenia ochrony srodowiska mogg byc¢ realizowane etapowo. Realizacja zabezpieczen moze
nastgpi¢ po wybudowaniu wezta oraz stwierdzeniu przekroczenia dopuszczalnych pozioméw
oddziatywan.

(10) W przypadku przewidywania etapowej realizacji urzgdzeh srodowiska, nalezy przy projektowaniu
przewidzie¢ odpowiednig rezerwe miejsca dla pdzniejszej lokalizacji takich urzgdzen oraz ich budowy.
W dokumentacji nalezy okresli¢ zatozenia dotyczace technologii budowy oraz niezbedny dla tej
technologii zakres terenowy.

(11) Projektowanie zabezpieczen srodowiska przed ucigzliwosciami komunikacyjnymi powinno miec
charakter kompleksowy.

(12) Jezeli z uwagi na ustalony przebieg drogi lub lokalizacje elementéw wezta zachodzi potrzeba
zabezpieczenia woéd podziemnych, podskornych lub powierzchniowych przed zanieczyszczeniem,
zabezpieczenia te muszg by¢ wykonane w pierwszym etapie, w takim zakresie aby byty skuteczne.
Mozna etapowac zabezpieczenie podtoza, ale zatozenia do etapowania muszg uwzglednia¢ sposob
rozszerzenia urzgdzen ochrony wod.

(13) Ochrony przyrody, wynikajgcej z koniecznosci zabezpieczenia populacji dzikich zwierzat przed
defragmentacja siedlisk, jak rowniez ochrony pozostatych stanowisk i siedlisk chronionych prawnie nie
nalezy etapowac.

(14) Z uwagi na stosowanie dla ochrony powietrza zieleni trwatej, nie nalezy odsuwac¢ czasu realizacji
nasadzania zieleni. Z uwagi na czas potrzebny do osiggniecia przez zieleh wartoci uzytkowych,
nasadzenia zieleni powinny mie¢ by¢ wykonane w pierwszym etapie realizacji. Na etapie projektu wezta
nalezy przewidzie¢ odpowiednig ilo$¢ terenu dla zieleni ostonowej oraz zapewni¢ dostepnosé do niej
Z uwagi potrzebe zapewnienia pielegnacji.

(15) Ochrone przed hatasem nalezy zaprojektowaé wstepnie na podstawie prognozy ruchu. Realizacje
zabezpieczeh mozna przewidzie¢ jako etapowg, jedynie gdy przekroczenia mogg wystapi¢ okoto 10 lat
po oddaniu wezta do uzytku.

(16) Zagadnienie ochrony przed wibracjami wymaga analizy w odniesieniu do weztéw realizowanych
w ciasnej zabudowie lub w sgsiedztwie istniejgcych obiektdw. Ochrone przed wibracjami nalezy
zaprojektowac wstepnie na podstawie rozpoznanych warunkéw gruntowych. Realizacje zabezpieczen
mozna przewidzie¢ jako etapowg, gdy przekroczenia w otoczeniu wystgpig po oddaniu wezta do uzytku
lub w okresie pdzniejszym.



