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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Przedmiotowe wytyczne zawierajg podstawowe warunki i zasady projektowania skrzyzowan
na drogach zamiejskich i ulicach.

(2) Celem wytycznych jest formalizacja projektowania skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych
oraz rond, a takze planowania i wyboru typu skrzyzowania na drogach klas GP, G, Z, L i D.
W przypadku drég klasy S wytyczne dotyczg projektowanego wyjgtkowo na tej drodze
potgczenia z drogg klasy Z w formie skrzyzowania skanalizowanego z dopuszczeniem tylko
skretéw w prawo.

(3) Wytyczne obejmuija:
a) ustalenia ogdlne i stosowane okreslenia,
b) ogdlng charakterystyke i wymagania w projektowaniu skrzyzowan,
¢) uwarunkowania i kryteria stosowania poszczegoélnych typdw skrzyzowan z i bez
sygnalizacji swietlnej.

(4) Wytyczne okreslajg takze:
a) rozwigzania skrzyzowan w strefie ruchu uspokojonego,
b) dopuszczalne rozwigzania skrzyzowan, ktére moga wystgpi¢ w trudnych
warunkach.

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

(6) Szczegdtowe warunki i zasady projektowania:
a) skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych — zawarte s3 w WR-D-31-2,
b) rond — zawarte sg w WR-D-31-3.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

(1]

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

2.2. Pozostate opracowania

(2]

(3]

(4]

(5]

(6]

(7]

Metoda obliczania przepustowosci rond. MOP-R-04, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad, Warszawa 2004.

Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan bez sygnalizacji Swietlnej. MOP-SBS-04,
Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.

Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng. MOP-SZS-04,
Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.

Crash  modification Factor Clearinghouse (CMF), dostepne w internecie:
http://www.cmfclearinghouse.org/.

European Road safety Decision Support System (Safety Cube DSS), dostepne w internecie:
https://www.roadsafety-dss.eu/#/.

Niebieska Ksiega (Blue Book), Infrastruktura drogowa, Jaspers, 2015.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Korytarz ruchu wyjsciowy — powierzchnia wyznaczana przez obrys poruszajgcego sie okreslong
trajektorig pojazdu miarodajnego.

Korytarz ruchu projektowy — powierzchnia wyznaczana przez obrys poruszajgcego sie pojazdu
miarodajnego zwiekszona o odstep bezpieczenstwa, uwzgledniajgcy rezerwe na fluktuacje
trajektorii pojazdu. Korytarz ruchu projektowy stuzy do okreslania przestrzeni potrzebnej do
ruchu pojazdéw na skrzyzowaniu.

Miarodajna dtugos$¢ kolejki - dtugosé wyrazona liczbg pojazdow, ktérej z prawdopodobien-
stwem 95% nie przekraczajg kolejki pojazddw powstajgce na danym pasie ruchu w przyjetym
okresie analizy, przy braku przecigzenia pasa ruchu, tj. gdy natezenie ruchu na pasie nie
przekracza jego przepustowosci.

Natezenie krytyczne pasa ruchu lub wlotu - najwieksza liczba pojazddw, jaka z danego pasa
lub wlotu moze przejecha¢ skrzyzowanie w jednostce czasu (godzinie) przy okreslonym
poziomie swobody ruchu. Natezenie krytyczne na IV poziomie swobody ruchu odpowiada
przepustowosci.

Pas drogowy w obszarze skrzyzowania - obejmuje obszar skrzyzowania oraz wszystkie
elementy infrastruktury i urzadzen z nim zwigzanych, wynikajgce z funkcji krzyzujgcych sie drég
oraz uwarunkowan terenowych, przy uwzglednieniu potrzeby ochrony uzytkownikéw drég
i terenu przylegtego przed niekorzystnym wzajemnym oddziatywaniem. Rozmiary pasa
drogowego potrzebnego na skrzyzowanie powinny dodatkowo gwarantowaé mozliwosé
spetnienia wymagan widocznosci.

Powierzchnia kolizji - powierzchnia, na ktérej wystepuja punkty kolizji i ktérg nie moze
przejezdzac (przekraczad) réwnoczesnie co najmniej dwa strumienie pojazddéw lub strumienie
nalezace do réznych grup uzytkownikéw drogi (np. pojazdy samochodowe i piesi, pojazdy
samochodowe i rowery). Poszczegdlne powierzchnie kolizji na skrzyzowaniu wyznaczajg
obwiednie korytarzy ruchu przecinajgcych sie strumieni pieszych, rowerdw i pozostatych
pojazddow.

Poziom swobody ruchu (PSR) - jakosciowa miara warunkdw ruchu, uwzgledniajgca oceny
kierowcow wijezdzajgcych na skrzyzowanie z danego pasa lub wlotu, charakteryzowana
ilosciowo dopuszczalnymi dla danych warunkéw srednimi stratami czasu pojazdow.

Predkosé do projektowania w obszarze skrzyzowania - parametr stuzgcy do projektowania
skrzyzowania. Okresla sie jg indywidualnie dla kazdej z krzyzujgcych sie drég, z mozliwoscia jej
réznicowania na poszczegdlnych kierunkach.

Przejezdnos$é¢ skrzyzowania - osiggana jest przez takie rozwigzanie skrzyzowania, ktore
umozliwia ptynny i bezpieczny przejazd wszystkim pojazdom, dla ktérych jest ono przeznaczone.
Dla spetnienia tego warunku uksztattowanie skrzyzowania powinno odpowiada¢ geometrycznym
i dynamicznym witasciwosciom pojazdu miarodajnego. Powinien to by¢ pojazd dopuszczony do
ruchu na krzyzujgcych sie drogach i wymagajgcy najwiekszego promienia skretu oraz
najszerszego korytarza ruchu na skrzyzowaniu. Przejazd pojazdu miarodajnego przez
skrzyzowanie powinien sie odbywacé bez utrudnien dla ruchu pojazdéw na sgsiadujgcych pasach
ruchu oraz bez zajmowania wydzielonych stref dla pieszych i rowerdw, z wytgczeniem
przypadkow przejezdnosci warunkowe;.

Przejezdnosé warunkowa - dopuszczenie mozliwosci przejazdu przez skrzyzowanie, przy
zajeciu sgsiednich paséw ruchu, w tym przez najezdzanie kotami albo przy zajeciu powierzchni
przeznaczonych dla innych uczestnikdw ruchu bez najezdzania kotami. W uzasadnionych
sytuacjach, w uzgodnieniu z zarzadcg drogi i po zasiegnieciu opinii organu zarzgdzajgcego
ruchem na drodze, mozna dopusci¢ rozwigzanie skrzyzowania z przejezdnoscig warunkowa
pojazdu miarodajnego oraz wystepujgcego sporadycznie pojazdu wiekszego niz przyjety za
pojazd miarodajny.

Przepustowos¢ pasa ruchu na wlocie skrzyzowania - najwieksza liczba pojazddéw, jaka
z danego pasa moze wjechaé na skrzyzowanie w jednostce czasu (godzinie).
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Przepustowos$¢ skrzyzowania - odpowiada sumie natezen na wlotach okreslonej w sytuacji,
gdy przy wzroscie natezen ruchu — z zachowaniem przyjetego rozktadu i struktury kierunkowej
ruchu na poszczegdlnych wlotach — na jednym z wlotéw (wlocie krytycznym) natezenie osiggneto
wartos¢ przepustowosci.

Przepustowos¢ wlotu skrzyZzowania - jest réwna przepustowosci pasa, gdy na wlocie jest jeden
pas ruchu. Jezeli wlot ma wiecej paséw ruchu, to jego przepustowos$¢ odpowiada sumie natezen
na poszczegdlnych pasach w okreslonej sytuacji, gdy przy wzroscie natezen ruchu -
z zachowaniem przyjetej struktury kierunkowej ruchu na poszczegdlnych pasach — na jednym
z pasdw (pasie krytycznym) natezenie osiggneto wartos¢ przepustowosci.

Punkt kolizji - punkt na skrzyzowaniu, w ktédrym nastepuje przeciecie, rozdzielenie lub
potgczenie osi toréw ruchu pojazddéw co najmniej dwdch strumieni lub przeciecie co najmniej
dwadch strumieni nalezacych do réznych grup uzytkownikéw drogi.

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

Rezerwa przepustowosci wlotu skrzyzowania - rdznica miedzy przepustowoscig wlotu
skrzyzowania a natezeniem ruchu na tym wilocie.

Skrzyzowanie zespolone - skrzyzowanie powstate przez przeksztatcenie istniejgcego
skrzyzowania wielowlotowego przy zastosowaniu ograniczonych wartosci parametrow
geometrycznych w stosunku do typowych rozwigzan.

Stopien wykorzystania przepustowosci (stopien obcigzenia) - iloraz natezenia ruchu
i przepustowosci pasa ruchu lub wlotu.

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

Srednie straty czasu przypadajace na pojazd - straty czasu, jakie przecigtnie ponosi kazdy
z pojazdow wijezdzajgcych na skrzyzowanie z danego pasa ruchu w okresie analizy,
z uwzglednieniem pojazdow, ktdre przejezdzajg bez zatrzymania.

Tarcza skrzyzowania — powierzchnia utworzona przez przecinajgce lub tgczace sie drogi,
ograniczona liniami zatrzyman na wlotach lub liniami na przedtuzeniu krawedzi jezdni, jezeli linie
zatrzyman nie wystepuja.

Typowe rozwigzanie skrzyzowania - rozwigzanie z zakresu podstawowych typéw skrzyzowan
o standardowych parametrach spetniajgcych przyjete zatozenia bezpieczenistwa i sprawnosci
ruchu. Rozwigzanie takie nalezy traktowac¢ jako zalecane z wyjatkiem sytuacji zakwalifikowanej
do trudnych warunkdow.

Wilot - czes$¢ drogi w obszarze skrzyzowania (jeden lub wiecej paséw ruchu), z ktdérej pojazdy
wjezdzajg na skrzyzowanie. Odcinek wlotu rozcigga sie od granicy obszaru skrzyzowania do
krawedzi tarczy skrzyzowania.

Wiot krytyczny - wlot skrzyzowania, na ktérym panujg najgorsze warunki ruchu (najwieksze
straty czasu pojazddw, najmniejsza rezerwa przepustowosci lub najwiekszy stopien
wykorzystania przepustowosci).

Wskaznik zmiennosci ruchu w godzinie - stosunek sredniego natezenia w poszczegdlnych
kwadransach godziny do maksymalnego natezenia w jednym z kwadransdéw tej godziny.

Wylot - czes$¢ drogi w obszarze skrzyzowania (jeden lub wiecej paséw ruchu), ktérg pojazdy
opuszczajg skrzyzowanie. Odcinek wylotu rozcigga sie od krawedzi tarczy skrzyzowania do
granicy obszaru skrzyzowania.

Wyspy kanalizujgce - wyspy realizujgce zadania kanalizacji ruchu (rozdzielanie strumieni
poruszajgcych sie w tym samym kierunku badz oddzielanie strumieni ruchu z przeciwnych
kierunkdw, wymuszanie redukcji predkosci, poprawianie czytelnosci skrzyzowania, utatwianie
przekraczania jezdni pieszym lub kierujgcym rowerami itp.)

Wyspa wyodrebniona z jezdni - wyspa, ktérej krawedzie sg wyniesione ponad powierzchnie
jezdni na wysoko$¢ nie mniejszg niz 0,06 m, z wytgczeniem tej czesci wyspy, na ktérej
wyznaczono przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerdw.
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Zasieg kolejki miarodajnej — wyrazona w metrach odlegto$¢ konca kolejki miarodajnej od linii
zatrzymania, a w przypadku jej braku od przyjetego miejsca zatrzymania pierwszego pojazdu
w kolejce.

3.2. Skroty

BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego.

PSR — poziom swobody ruchu.

3.3. Symbole

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

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol Jednostka Opis
D, [m] zewnetrzna $rednica ronda
Kis [-] wskaznik zmiennosci ruchu w godzinie
L, [m] dtugos¢ odcinka akumulacji dodatkowego pasa dla relacji skretnej
L [m] odleg+os'c'.pomiedzy krawedziami wlotéw podporzgdkowanych skrzyzowania
0 przesunietych wlotach
L. [m] dtugos¢ odcinka zwalniania dodatkowego pasa dla relacji skretnej
Lo [m] dtugos¢ odcinka przyspieszania na wylocie skrzyzowania

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-31-1
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4. Elementy i klasyfikacja skrzyzowan

4.1. Elementy skrzyzowan podlegajace projektowaniu

(1) Elementami sytuacyjnego rozwigzania skrzyzowania podlegajgcymi projektowaniu sa:
a) osie drog i katich przeciecia, w tym naprowadzenie wlotéw podporzadkowanych,
b) wloty iich poszerzenia (skosy zatamania krawedzi jezdni i wyokraglenia zataman),
c) pasy ruchu:

— pasy ruchu (szerokosci paséw ruchu dla relacji na wprost i relacji skretnych,
w tym korytarzy ruchu ograniczonych kraweznikami),
- dodatkowe pasy ruchu (dtugosci odcinkéw zmiany pasa ruchu, zwalniania
i akumulaciji),
d) korytarze relacji skretnych,
e) wyspy dzielgce i wyspy kanalizujgce (ksztatt i wymiary, z uwzglednieniem potrzeb
pieszych oraz kierujgcych rowerami),
f) wyspy srodkowe w przypadku mini rond i rond jednopasowych lub skrzyzowan
o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng (ksztatt i wymiary),
g) szerokosci jezdni i pierscienia wokoét wyspy srodkowej ronda jednopasowego,
h) konstrukcja geometryczna wyspy srodkowej i pasdw ruchu na jezdni ronda
turbinowego (liczba pasoéw i ich szerokosé),
i) infrastruktura dla pieszych i rowerdw oraz infrastruktura transportu zbiorowego:
— przejscia dla pieszych (ich usytuowanie i szerokosci),
— pasy ruchu dla rowerdw i przejazdy dla rowerdw (sposéb prowadzenia przez
skrzyzowanie i szerokosci),
— pasy ruchu dla autobuséw, trolejbusdéw, torowiska tramwajowe, przystanki
komunikacyjne (ich usytuowanie i wymiary),
j) wyposazenie skrzyzowania:
— znaki pionowe i poziome, sygnalizacja $wietlna i urzadzenia bezpieczerstwa
ruchu drogowego,
— urzadzenia do oswietlenia (rozmieszczenie punktédw swietlnych).

(2) Elementami uksztattowania wysokosciowego skrzyzowania podlegajgcymi projektowaniu sa:

a) pochylenia podtuzne wlotéw i tuki w miejscu zatamania niwelet wlotow,

b) pochylenia poprzeczne wlotéw,

c) uksztattowanie wysokosciowe obszaru skrzyzowania, uwzgledniajgce ptynnosé
przejazdu pojazddw na kierunku z pierwszenstwem przejazdu, BRD, sprawne
odwodnienie skrzyzowania i estetyki,

d) uksztattowanie wysokosciowe wyspy srodkowej w przypadku rond,

e) rozmieszczenie studzienek sciekowych odprowadzajgcych wode ze $ciekdw,

f) wysokosci kraweznikdéw w miejscach przej$é dla pieszych (z uwzglednieniem
wymagan oséb ze szczegdlnymi potrzebami) i przejazddw dla rowerdw.

4.2. Procedura projektowania skrzyzowan

(1) Opracowanie projektu budowlanego powinno poprzedzac¢ stadium projektu koncepcyjnego,
ktorego celem jest wybdr wariantu rozwigzania skrzyzowania jak rowniez wskazanie dalszej
procedury realizacji inwestycji drogowe;j.

(2) Wybdr najkorzystniejszego z wariantdw rozwigzan skrzyzowania powinien by¢ poparty
obliczeniami przepustowosci, oceng warunkdéw ruchu i analizg efektywnosci. Prace projektowe
w tej fazie projektu koncepcyjnego powinny byé poprzedzone zebraniem i opracowaniem danych
do projektowania w zakresie wyszczegdlnionym w podrozdziale 4.5. W fazie tej powinny zostaé
uwzglednione przestanki, uwarunkowania, ograniczenia i wymagania doboru typu rozwigzania
i ksztattowania skrzyzowan.

(3) Podstawowe cele projektu koncepcyjnego skrzyzowania to:
a) ustalenie szczegdétowego usytuowania skrzyzowania i jego elementéw oraz
okreslenie zajetosci terenu,
b) ustalenie gtéwnych zatozen i parametréw rozwigzania geometrycznego oraz
organizacji ruchu, obejmujgcych m. in. ustalenie:
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— kierunku z pierwszenstwem przejazdu i sposobu regulacji ruchu,

— predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania,

— liczby pasdéw na wlotach i ich przeznaczenia (organizacja ruchu na pasach),

— zakresu kanalizacji skrzyzowania,

- $rednicy zewnetrznej i usytuowania wyspy srodkowej w przypadku ronda,

— S$rednicy wyspy i wielko$ci wewnetrznych powierzchni akumulacyjnych
w przypadku skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspag
centralng,

— pochylen podtuznych i poprzecznych wlotéw,

— sposobu prowadzenia ruchu pieszych i rowerdéw na skrzyzowaniu,

— usytuowania infrastruktury transportu zbiorowego,

— struktury programu sterowania — w przypadku skrzyzowania z sygnalizacja,

— wymagan wynikajgcych z BRD.

(4) W stadium projektu budowlanego nastepuje uscislenie wszystkich elementdéw i parametrow
rozwigzania wybranego wariantu zgodnie z wydanymi niezbednymi decyzjami.

(5) W stadium projektu budowlanego nalezy wykonac:

a) projekt ostatecznego rozwigzania elementéw wymienionych w podrozdziale 4.3.

b) projekt organizacji ruchu obejmujacy:
— znaki poziome i pionowe oraz urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego,
— program oraz algorytm sterowania w przypadku skrzyzowania z sygnalizacja,

c) obliczenie przepustowosci wlotdw skrzyzowania i ocene warunkéw ruchu
(wyznaczenie PSR),

d) sprawdzenie pdl widocznosci,

e) sprawdzenie przejezdnosci skrzyzowania,

f) projekt nawierzchni jezdni i zatok przystankowych,

g) projekt zagospodarowania wyspy s$rodkowej w przypadku skrzyzowania
Z ruchem okreznym,

h) projekt oswietlenia.

(6) Procedura projektowania skrzyzowania powinna by¢ zakoriczona analizg ekonomiczng
obejmujgca uwzglednienie nastepujgcych kosztow:
a) budowy (tacznie z kosztami pozyskania terenu i jego uzbrojenia),
b) ruchu (z uwzglednieniem zmiennosci dobowej, tygodniowej i sezonowej ruchu
oraz okresu analizy obejmujgcego zaktadany okres eksploatacji skrzyzowania),
c) eksploatacji skrzyzowania wraz z kosztami wypadkéw,
d) skutkow S$rodowiskowych (ewentualne zabezpieczenie otoczenia przed
oddziatywaniem ruchu).

4.3. Obszar skrzyzowania

(1) Obszar skrzyzowania (rys. 4.3.1) obejmuje wspdlng czes$¢ tgczacych sie drog oraz odcinki
tych drég (wloty i wyloty) funkcjonalnie z nim zwigzane, na ktdérych wystepuje oczekiwanie
pojazdu w kolejce, zwalnianie, manewr zmiany pasa ruchu oraz przyspieszanie przez pojazdy
opuszczajgce skrzyzowanie.

(2) Obszar skrzyzowania zawiera poszerzenia wynikajgce z obecnosci dodatkowych paséw
ruchu lub wysp kanalizujgcych, odcinki dojazdu do skrzyzowania wymuszajgce redukcje
predkosci (np. kontratuki na rys. 4.3.2), odcinki akumulacji i zwalniania oraz przyspieszania.

(3) W przypadku braku poszerzenia jezdni obszar skrzyzowania obejmuje dtuzszy z odcinkéw:
a) na wlocie —tgcznie zasiegu kolejki (L.) i dtugosci odcinka zwalniania (L..),
b) na wylocie — przyspieszania pojazdéw skrecajgcych na skrzyzowaniu w dany
wylot (L..), lecz nie krétszy niz 20 m (wlot/wylot potudniowy na rys. 4.3.1).

(4) Wlot rozpoczyna sig, a wylot koficzy sie na granicy obszaru skrzyzowania.

(5) Do obszaru skrzyzowania nalezg réwniez funkcjonalnie zwigzane ze skrzyzowaniem pasy do
skretu w prawo oraz jezdnie do zawracania wraz z odcinkami wytgczania i wigczania prowadzone
poza wspolng czescig przecinajgcych sie lub fgczacych sie drég.
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(6) W obszarze skrzyzowania dopuszcza sie usytuowanie zjazdu, wyjazdu lub wjazdu
technicznego lub awaryjnego, a w trudnych warunkach réwniez zwyktego, zgodnie z WR-D-33.

[ obszar skrzyzowania (jezdnia)

granica obszaru =
skrzyzowania

L ,, - odcinek zwalniania
L, - odcinek akumulacji

L 5, - odcinek przyspieszania wylot -
>
wilot J
dodatkowy pas po prawej stronie N : .
wylotu skrzyzowania ,.  poszerzenie drogi L

kontratuki L

Rys. 4.3.2. Schemat fragmentu obszaru skrzyzowania na wlocie/wylocie ronda jednopasowego z kontratukami
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4.4. Klasyfikacja skrzyzowan

(1) Ze wzgledu na wymagania techniczne i uzytkowe skrzyzowania dzieli si¢ na:

a) zwykte — niezawierajgce na zadnym wlocie wyspy dzielgcej kierunki ruchu lub
srodkowego pasa dzielgcego,

b) skanalizowane - zawierajgce co najmniej na jednym wlocie wyspe dzielgca
konczacy sie w poblizu krawedzi drogi poprzecznej (wyodrebniong z jezdni lub
w wyjatkowych przypadkach wyznaczong oznakowaniem poziomym) lub
srodkowy pas dzielgcy. Nie tworzy skrzyzowania skanalizowanego powierzchnia
wytgczona z ruchu oznakowaniem poziomym lub wyspa usytuowana tylko
w obszarze klina naprowadzajgcego przed dodatkowym pasem do skretu w lewo
na wilocie skrzyzowania. Do skrzyzowan skanalizowanych zalicza sie
skrzyzowanie o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng,

c) ronda — zawierajgce wyspe srodkowg, wokédt ktérej odbywa sie ruch okrezny;
w okreslonym przypadku wyspa moze by¢ przejezdna.

(2) Ze wzgledu na organizacje ruchu skrzyzowania mozna podzieli¢ na:
a) bez sygnalizacji Swietlnej — z regulacjg ruchu za pomocg znakdéw pierwszenstwa
i podporzadkowania albo na ktérych zadnej z drég nie nadano pierwszenstwa,
b) z sygnalizacjg swietlna.

(3) Ze wzgledu na usytuowanie skrzyzowania dzieli si¢ na:
a) usytuowane poza obszarem zabudowanym (na drogach zamiejskich),
b) usytuowane w obszarze zabudowanym (na ulicach).

4.4.1. Skrzyzowania zwykte

(1) Skrzyzowanie zwykte jest to skrzyzowanie o trzech lub czterech wlotach, ktére nie zawiera
na zadnym wlocie wyspy dzielgcej kierunki ruchu lub srodkowego pasa dzielgcego (rys. 4.4.1.1).

Rys. 4.4.1.1. Przyktady skrzyzowan zwyktych bez dodatkowych pasow ruchu

(2) Skrzyzowanie zwykte bez sygnalizacji swietlnej moze mie¢ dodatkowe pasy na drodze
z pierwszenstwem przejazdu (rys. 4.4.1.2). Skrzyzowanie zwykte z sygnalizacjg $wieting moze
mie¢ dodatkowe pasy ruchu na kazdym z wlotéw skrzyzowania.

Rys. 4.4.1.2. Przyktad skrzyzowania zwykiego z dodatkowymi pasami ruchu na wlotach drogi z pierwszennstwem
przejazdu
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4.4.2. Skrzyzowania skanalizowane

(1) Skrzyzowanie skanalizowane to skrzyzowanie, ktére ma wyspe dzielgcg kierunki ruchu lub
$rodkowy pas dzielgcy na co najmniej jednym z wlotédw drogi podporzgdkowanej (rys. 4.4.2.1)
lub drogi z pierwszenstwem przejazdu (rys. 4.4.2.2).

Rys. 4.4.2.1. Przyktady skrzyzowan skanalizowanych z wyspami dzielacymi kierunki ruchu tylko na wlotach drég
podporzadkowanych

Rys. 4.4.2.2. Przykitady skrzyzowan skanalizowanych z wyspami dzielacymi kierunki ruchu na wlotach drég
podporzadkowanych i drég z pierwszenstwem przejazdu
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(2) Skrzyzowanie o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspa centralng (rys. 4.4.2.3) jest
skrzyzowaniem skanalizowanym z wewnetrznymi powierzchniami akumulacyjnymi przy wyspie
centralnej dla skrecajgcych w lewo pojazddw. Ruch na skrzyzowaniu regulowany jest za pomocg
sygnalizacji $wietlnej. Sygnalizacja dwufazowa umozliwia bezkolizyjny skret pojazdéw w lewo,
przy czym skret ten odbywa sie etapowo, z zatrzymaniem pojazddw na wewnetrznej powierzchni
akumulacyjnej. Ten typ skrzyzowania stosuje sie w obszarze zabudowanym oraz dopuszcza sie
stosowac¢ jako element wezta drogowego (typu WB) poza obszarem zabudowanym.
Skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspa centralng nie traktuje sie jak rondo.

Rys. 4.4.2.3. Przykiad skrzyzowania skanalizowanego o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspa centralng

(3) Skrzyzowanie skanalizowane z szerokim pasem dzielagcym na drodze z pierwszenstwem
przejazdu to skrzyzowanie, na ktérym w obrebie pasa dzielgcego wystepujg wyznaczone
powierzchnie akumulacyjne o pojemnosci co najmniej jednego samochodu osobowego, z ktérych
korzystajg pojazdy skrecajgce w lewo z drogi z pierwszenstwem przejazdu, pojazdy jadace na
wprost albo skrecajgce w lewo z wlotéw podporzadkowanych (rys. 4.4.2.4). Skrzyzowanie takie
pozwala na etapowe przecinanie nadrzednych potokdéw ruchu oraz utatwia zawracanie.

Rys. 4.4.2.4. Przykiad skrzyzowania skanalizowanego z szerokim pasem dzielagcym
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(4) Skrzyzowanie skanalizowane typu ,cygaro” jest skrzyzowaniem, na ktérym relacje skretu
w lewo ze wszystkich wlotow oraz relacje na wprost z wlotdw podporzadkowanych sg
realizowane w sposdob posredni poprzez przejazdy do zawracania (rys. 4.4.2.5).
Niedopuszczalna jest organizacja z ruchem okreznym.

. ¢

= ===

[

Rys. 4.4.2.5. Przyktad skrzyzowania skanalizowanego typu ,cygaro”

(5) Skrzyzowanie skanalizowane z dopuszczeniem tylko skretéw w prawo to skrzyzowanie
z ograniczonym wyborem kierunku jazdy (rys. 4.4.2.6). Mozliwe relacje na skrzyzowaniu
ograniczone sg wytgcznie do skretu w prawo. Takie rozwigzanie moze by¢ rdwniez stosowane
wyjgtkowo na potgczeniu drogi klasy S z drogg klasy Z.

1

Rys. 4.4.2.6. Przyktad skrzyzowania skanalizowanego z dopuszczeniem tylko skretow w prawo

4.4.3. Ronda

(1) Mini rondo jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym, o srednicy zewnetrznej krawedzi jezdni nie
wiekszej niz 25 m (rys. 4.4.3.1a), z przejezdng wyspg srodkowg wyniesiong ponad powierzchnie
jezdni wokot tej wyspy. Wloty, wyloty i jezdnia ronda sg jednopasowe.

(2) Rondo jednopasowe jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym, o srednicy zewnetrznej krawedzi
jezdni z przedziatu od 22 do 65 m, z nieprzejezdng wyspa sSrodkowa tworzacg wizualng
przeszkode dla kierowcdw zblizajgcych sie do ronda (rys. 4.4.3.1b). Wyspa srodkowa ma ksztatt
kota. W szczegdlnych przypadkach (nietypowy uktad wlotdw) dopuszcza sie inne ksztatty,
spetniajgce wymagania przejezdnosci w ruchu okreznym i bezpieczenstwa ruchu. Ze wzgleddéw
funkcjonalnych wyspa moze by¢ otoczona przejezdnym pierscieniem, o nawierzchni
odrdzniajacej sie od jezdni ronda kolorem i fakturg, zapewniajgcym przejezdnos$¢ dla pojazdu
miarodajnego. Jezdnia ronda oraz wloty i wyloty sg jednopasowe.

(3) Rondo turbinowe jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym, na ktérym przynajmniej na jednym
z wlotdéw sg wyznaczone dwa pasy ruchu posiadajgce kontynuacje w postaci dwupasowej jezdni
wokot wyspy srodkowej na czesci obwiedni (rys. 4.4.3.1c). Liczby pasdw na wlotach jak rowniez
na odcinkach jezdni ronda pomiedzy wlotami sg dostosowane do wielkosci natezenia
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poszczegdlnych relacji ruchowych. Na jezdni ronda nie ma potrzeby zmiany pasa ruchu, a wybér
kierunku ruchu nastepuje poprzez wyboér wtasciwego pasa ruchu, przed wjazdem na rondo
zgodnie ze znakami pionowymi i poziomymi.

(4) Rondo dwupasowe jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym, na ktérym jezdnia wokdt wyspy
srodkowej ma dwa pasy ruchu a wloty i wyloty mogg mieé¢ jeden lub dwa pasy ruchu. Ronda
dwupasowego nie stosuje sie jako nowoprojektowanego skrzyzowania.

Rys. 4.4.3.1. Przykiady skrzyzowan o ruchu okreznym: a) mini rondo; b) mate rondo jednopasowe; c)rondo
turbinowe

4.4.4. Skrzyzowania o przesunietych wlotach

(1) Skrzyzowanie o przesunietych wlotach to jedno skrzyzowanie w ciggu tej samej drogi, na
ktorym wloty podporzadkowane, znajdujgce sie po przeciwlegtych stronach drogi
z pierwszenstwem przejazdu, sg wzgledem siebie przesuniete na odlegto$¢ umozliwiajgca
przejazd z wlotu podporzgdkowanego na wprost etapowo, a w razie potrzeby umieszczenie
takze na odcinku pomiedzy wlotami dodatkowych paséw dla relacji skretnych z jednoznacznym
oznakowaniem pionowym i poziomym. W efekcie przesuniecia osi wlotéw podporzadkowanych
skrzyzowanie takie sktada sie z powigzanych ruchowo czesci skrzyzowan typu , T” (obszary tych
skrzyzowan stykajg sie ze sobg lub naktadaja).

(2) Rozrézni¢ mozna dwa rozwigzania skrzyzowania o przesunietych wlotach:
a) z przesunieciem w prawo (rys. 4.4.4.1a), z wlotami na droge z pierwszenstwem
przejazdu kolejno z prawej i lewej strony,
b) z przesunigciem w lewo (rys. 4.4.4.1b), z wlotami na droge z pierwszernstwem
przejazdu kolejno z lewej i prawej strony.
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(3) Minimalna dtugos¢ odcinka miedzy wlotami bocznymi Lo (miedzy krawedziami jezdni wlotow
bocznych) powinna by¢ nie mniejsza od:

a) dtugosci pojazdu miarodajnego i powinna gwarantowaé czytelnosé
pierwszenstwa pojazdu z wlotu podporzadkowanego, ktéry wjechat juz na ten
odcinek — w przypadku braku dodatkowych paséw do skretu w lewo,

b) sumy minimalnych dtugosci paséw do skretu w lewo potozonych jeden za drugim
lub dtuzszego z pasdéw do skretu w lewo (ich minimalnych dtugosci) potozonych
jeden obok drugiego; dodatkowe pasy do skretu w lewo powinny zawiera¢ odcinki
zmiany pasa, zwalniania i akumulacji — w przypadku koniecznosci zastosowania
dodatkowych paséw do skretu w lewo.

(4) Maksymalna dtugosé¢ odcinka miedzy wlotami bocznymi L. (miedzy krawedziami jezdni
wlotéw bocznych) powinna by¢ nie wigksza niz:
a) suma dtugosci pasow do skretu w lewo potozonych jeden za drugim (rys. 4.4.4.1a)
lub dtuzszego z paséw do skretu w lewo potozonych jeden obok drugiego;
dodatkowe pasy do skretu w lewo powinny zawiera¢ odcinki zmiany pasa,
zwalniania i akumulacji wyznaczone zgodnie z podrozdziatem 5.1.2 w WR-D-31-2
— W przypadku przesuniecia w prawo,
b) wieksza z dtugosci odcinkéw wlotéw na kierunku z pierwszenstwem przejazdu,
nalezacych do obszaréw skrzyzowan typu ,T”, traktowanych jako odrebne
skrzyzowania (rys. 4.4.4.1b) — w przypadku przesunigecia w lewo.

Rys. 4.4.4.1. Przyktady skrzyzowan skanalizowanych o przesunietych wlotach: a) w prawo; b) w lewo
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4.5. Przejazdy i jezdnie do zawracania

(1) Przejazdy do zawracania sg rozwigzaniami powstajgcymi w wyniku przeciecia szerokiego
pasa dzielagcego w sposdb umozliwiajgcy wykonanie manewru zawracania. Mogg one by¢
elementem skrzyzowania lub wystepowac¢ samodzielnie na odcinku pomiedzy skrzyzowaniami
w celu umozliwienia wykonania relacji zakazanych (najczesciej skretu w lewo) na skrzyzowaniu
(rys. 4.5.1a).

(2) Jezdnie do zawracania w formie petli sg rozwigzaniami powstajgcymi przez wykonanie
wyjazdu z drogi i wjazdu na nig z takim jego uksztattowaniem, ktére umozliwia wykonanie
manewru zawracania. Jezdnie te moga wystepowac¢ samodzielnie lub stanowié¢ uzupetnienie
skrzyzowania petnigcego takze inne funkcje poza zawracaniem pojazdow (rys. 4.5.1b).

Rys. 4.5.1. Przyktady: a) przejazdu do zawracania; b) jezdni do zawracania w formie petli
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5. Dane do projektowania skrzyzowan

5.1. Zakres danych

(1) Zakres danych potrzebnych do projektowania zalezy od stadium projektowania i ogdinej
liczby stadiow projektowania, klasy krzyzujacych sie drég oraz ich usytuowania.

(2) Mozliwos¢ wyboru danego typu skrzyzowania oraz jego rozwigzanie w projekcie
koncepcyjnym ustala sie biorgc pod uwage:
a) klasy, funkcje i przekroje krzyzujgcych sie drdg,
b) warunki terenowe (uksztattowanie i dostepnosé terenu), urbanistyczne
(przeznaczenie terenu) i Srodowiskowe,
c) grupy uczestnikéw ruchu na skrzyzowaniu (pojazdy samochodowe, piesi, rowery,
pojazdy transportu zbiorowego),
d) dane o ruchu, prognozowany poziom BRD, a przy przebudowie takze dane
o zdarzeniach drogowych (wypadkach i kolizjach),
e) odlegtosci do sagsiednich skrzyzowan, ich rozwigzania geometryczne i organizacje
ruchu,
f) wzgledy ekonomiczne.

(3) Warunki lokalne, urbanistyczne i Srodowiskowe stanowig istotng grupe czynnikéw ilosciowo-
jakosciowych determinujgcych zastosowanie, rozwigzanie i zagospodarowanie skrzyzowania.
Przed przystgpieniem do projektowania nalezy rozpoznad i bra¢ pod uwage w trakcie procesu
projektowania nastepujgce uwarunkowania:
a) rodzaj terenu (zabudowy czy poza terenem zabudowy, intensywno$¢ zabudowy
w stanie istniejgcym i w przysztosci),
b) wielkos¢ iksztatt dostepnego terenu, wtasnosé, zagospodarowanie terenu (w tym
rodzaj uzytkownikéw i dziatalnosci) oraz jego funkcje istniejgce i planowane,
c) uksztattowanie wysokosciowe terenu,
d) wystepowanie zjazdow,
e) uzbrojenie terenu, koniecznos$¢ i mozliwos$é wykonania zmian jego usytuowania,
f) istniejgca zielen.
g) wrazliwos¢ otoczenia skrzyzowania na ucigzliwo$¢ ruchu (hatas,
zanieczyszczenie powietrza, drgania),
h) uwarunkowania estetyczne i historyczne zagospodarowania,
i) oczekiwania i opinie uzytkownikow terenu.

(4) Dane o ruchu powinny obejmowac nastepujgce parametry bezposrednio charakteryzujgce
ruch w roku prognozy oraz - w odniesieniu do skrzyzowan przebudowywanych -
bezpieczenstwo ruchu w stanie istniejgcym:

a) miarodajne natezenia ruchu samochodowego na wlotach skrzyzowania wraz ze
strukturg rodzajowg i kierunkowg oraz wskaznikiem zmiennosci natezen 15 min.,

b) natezenia ruchu pojazddéw transportu zbiorowego: autobusow i trolejouséw, jezeli
wystepujg na skrzyzowaniu i majg oddzielne pasy ruchu oraz natezenie ruchu
tramwajéw,

c) natezenia ruchu pieszych i rowerdw,

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

(5) W odniesieniu do skrzyzowan przebudowywanych zaleca sie zebranie i uwzglednienie
dodatkowych danych, obejmujgcych:

a) charakterystyke potokéw ruchu doptywajgcych na kierunku z pierwszenstwem
przejazdu w przypadku, gdy skrzyzowanie jest potozone blisko sgsiednich
skrzyzowan, zwtaszcza z sygnalizacjg $wietlng (informacja powinna obejmowacd
dane o programach sterowania na sasiednich skrzyzowaniach oraz o doptywie
kolumn pojazdéw do projektowanego skrzyzowania),

b) predko$¢ pojazdédw na kierunku z pierwszenstwem przejazdu lub na obu
kierunkach w przypadku skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting,

c) informacje o warunkach ruchu wyrazanych np. wielko$ciami kolejek lub czasu
oczekiwania na wlotach istniejgcego skrzyzowania.
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5.2. Dane o ruchu

(1) Pod pojeciem miarodajnego natezenia ruchu rozumie sie natezenie ruchu w ustalonej
godzinie, panujgce w roku prognozy na skrzyzowaniu:
a) bez sygnalizacji Swietlnej:
— 15 rok od daty oddania nowego skrzyzowania do eksploatacji,
— 10 rok od daty wykonania przebudowy istniejgcego skrzyzowania,
b) z sygnalizacjg Swietlng, w celu wymiarowania geometrii skrzyzowania
z uwzglednieniem uwarunkowan funkcjonowania sygnalizacji:
— 15 rok od daty oddania nowego skrzyzowania do eksploatacji,
— 10 rok od daty wykonania przebudowy istniejgcego skrzyzowania,
c) z sygnalizacjg $wietlng, w celu zaprogramowania sygnalizacji dziatajgcej juz
w poczatkowym okresie funkcjonowania skrzyzowania - rok oddania
skrzyzowania do eksploataciji.

(2) Przy wyznaczaniu miarodajnego natezenia ruchu rozréznia sie dwa przypadki:

a) budowy nowego skrzyzowania albo przewidywanych istotnych zmian ruchu
wynikajgcych ze zmian w zagospodarowaniu obszaru oddziatujgcego na ruch na
skrzyzowaniu przebudowywanym (np. budowa obiektéw generujgcych ruch
o duzym natezeniu) albo sieci drogowej,

b) przebudowy skrzyzowania, gdy nie sg przewidywane zasadnicze zmiany
w zagospodarowaniu obszaru oddziatujgcego na ruch na skrzyzowaniu ani w sieci
drogowej.

(3) Natezenie miarodajne ustala sie dla skrzyzowania z uwzglednieniem poszczegdlnych relacji
(struktura kierunkowa) oraz udziatu pojazddéw ciezkich w ruchu (struktura rodzajowa).

(4) Pomiary ruchu drogowego w obszarze skrzyzowania wykonuje sie zgodnie z WR-D-12.

(5) Analizy i prognozy ruchu drogowego w obszarze skrzyzowania wykonuje sie zgodnie
z WR-D-13.

5.3. Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania

(1) Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej przyjmuje sie
zgodnie z nastepujgcymi zasadami:
a) nadrodze z pierwszenstwem przejazdu przyjmuje sie predkosé do projektowania
drogi, pod warunkiem, ze wynosi nie wiecej niz:
— 90 km/h, gdy na jednym lub obu wlotach drogi z pierwszenstwem przejazdu
nie wystepuje przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerdéw,
— 50 km/h, gdy na jednym lub obu wlotach drogi z pierwszenstwem przejazdu
wystepuje przejscie dla pieszych lub przejazd dla roweréw;
w przypadku wiekszej predkosci do projektowania drogi stosuje sie rozwigzania
redukujgce predkos¢ do wartosci predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania zaleznej od funkcji i rozwigzania skrzyzowania,
b) wloty podporzadkowane (w przypadku skrzyzowania drdg, z ktérych zadnej nie
nadano pierwszenstwa oraz w przypadku wszystkich wlotéw ronda) ksztattuje sie
w dostosowaniu do predkosci ustalanej indywidualnie, przy wzieciu pod uwage
uwarunkowan organizacji i bezpieczenstwa ruchu; predkos¢ ta powinna wynosi¢
nie wiecej niz 50 km/h, z zastrzezeniem lit. c,
c) na wlocie z kontratukami predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania
odnosi sie do pierwszego z dwéch kolejnych tukdw, zgodnie z kierunkiem dojazdu
do skrzyzowania; predkosé ta powinna wynosi¢ nie wiecej niz 70 km/h.

(2) W obszarze skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng wloty ksztattuje sie z wykorzystaniem
predkosci do projektowania wtasciwej dla krzyzujgcych sie drég, pod warunkiem, ze predkos¢ ta
wynosi nie wiecej niz 70 km/h. W przypadku wiekszej predkosci do projektowania drogi stosuje
sie rozwigzania redukujgce predkos$¢ na odcinku wliczanym do obszaru skrzyzowania.

(3) Redukcje predkosci osigga sie stosujgc srodki organizacji ruchu (np. znaki drogowe
ograniczajgce predkos¢, nadzér predkosci) albo przez odpowiednie uksztattowanie w planie
wlotu skrzyzowania (kontratuki) oraz stosowanie wysp kanalizujgcych.
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5.4. Pojazdy miarodajne

(1) Zarzadca drogi, po zasiegnieciu opinii organu zarzgdzajgcego ruchem, okresla pojazd
miarodajny lub pojazdy miarodajne, ktérym umozliwia sie przejazd po drodze, w tym przez
skrzyzowanie.

(2) Rodzaje pojazddéw dopuszczone do stosowania okreslone sg w przepisach techniczno-
budowlanych oraz w tab. 5.4.1.

Tab. 5.4.1. Rodzaje pojazdéw miarodajnych dopuszczone w przepisach techniczno-budowlanych.
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Pojazd osobowy PO 5,10 1,85 7,75 7,35 485 6,00
Pojazd komunalny | 5, 9,90 255 10,00 915 5,75 8,00
(np. $mieciarka)
Pojazd cigzarowy | py 16,50 255 12,50 12,00 6,00 10,00
z naczepa
E°’aZd cigzarowy | pp, 12,00 2,55 11,80 11,00 6,00 9.00
ez przyczepy
Pojazd cigzarowy | pp 18,75 2,55 12,75 12,25 6,75 10,00
z przyczepa
Ciagnik rolniczy
z dwiema CR2 22,00 2,55 7,50 7,25 - 9,00
przyczepami
Autobus A2 13,50 255 12,00 10,50 5,00 9,00
dwuosiowy
Autobus A3 15,00 255 12,00 10,50 4,50 9,00
trzyosiowy
Autobus AP 18,75 2,55 13,35 12,00 7,00 12,00
przegubowy

(3) Charakterystycznymi cechami pojazdu miarodajnego sg jego rozmiary, promien zawracania
i korytarz wyjsciowy ruchu wyznaczony przez skrajne elementy obrysu pojazdu dla réznych
katéow skretu. Projektowy korytarz ruchu obejmuje dodatkowo odstep bezpieczenstwa
wynoszacy 0,50 m. Do podanych cech pojazdu powinny by¢ dostosowane parametry
skrzyzowania decydujgce o jego przejezdnosci, zgodnie z wymaganiami podanymi
w podrozdziale 6.3.

(4) Korytarze ruchu dla pojazdéw miarodajnych wyznacza i sprawdza sie z zastosowaniem
szablonéw zawartych w zatgczniku do wytycznych.

(5) Wybér pojazdu miarodajnego do projektowania skrzyzowan powinien uwzgledniac
dopuszczone do ruchu pojazdy na krzyzujgcych sie drogach, na co wptyw mogg mie¢ klasy
krzyzujgcych sie drdég, ich funkcja i charakter zagospodarowania obstugiwanego rejonu. Dla
okreslonych kierunkéw ruchu na skrzyzowaniu, stosownie do struktury rodzajowej ruchu, moga
by¢ przyjete rézne pojazdy miarodajne.

(6) W przypadku skrzyzowania na drodze klasy GP lub G zaleca sie przyjmowacé za pojazd
miarodajny pojazd nie mniejszy niz najwiekszy z typowych dopuszczonych do ruchu.

(7) W przypadku skrzyzowania na drodze klasy Z, L lub D pojazd miarodajny przyjmuje sie
uwzgledniajgc funkcje petnione przez droge i natezenia ruchu pojazdéw danego typu. Zaleca sie
przyjmowac pojazd miarodajny zgodnie z tab. 5.4.2.
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(8) W przypadku skrzyzowania na drodze klasy G, Z, L lub D dopuszcza sie zapewnienie
przejezdnosci warunkowej dla pojazdu miarodajnego, tzn. przejazdu z dopuszczeniem
czesciowego naktadania sie korytarzy ruchu przy skrecie pojazdéw na skrzyzowaniu.
Czestotliwos¢ wystepowania pojazdu miarodajnego, dla ktérego dopuszcza sie przejezdnosé
warunkowa, nie powinna istotnie wptywac na warunki funkcjonowania skrzyzowania. Zaleca sie
przyjmowacé pojazd miarodajny o warunkowej przejezdnosci zgodnie z tab. 5.4.2.

Tab. 5.4.2. Zalecane pojazdy miarodajne

Funkcjai klasa Funkcjai klasa Symbol pojazdu miaro-
. . Zagospodaro- Symbol zalecanego R .
drogi drogi A h . . dajnego o warunkowej
. . wanie terenu pojazdu miarodajnego X L.
nadrzednej podrzednej przejezdnosci
ruchowa (GP, G) - A3 -
ruchowa (GP, G) zbiorcza (Z2) - PN A3
lokalna (L) mieszkaniowe PK PPO
zbiorcza (Z2) przemystowe PP1 A3
zbiorcza (Z2) zbiorcza (2) mieszkaniowe PK AP
lokalna (L, D) mieszkaniowe PK A2
lokalna (L) przemystowe PPO PP1
lokalna (L)
lokalna (D) mieszkaniowe PO PK

(9) Zespdt ztozony z pojazdu wolnobieznego lub ciggnika rolniczego i dwdch przyczep (CR2)
powinien mie¢ zapewniong co najmniej przejezdnos$¢ warunkowag przez skrzyzowanie na drodze
klasy GP lub G oraz na pozostatych skrzyzowaniach drég w terenach rolniczych.

(10) Na drogach w strefach z ograniczeniami wjazdu jako pojazd miarodajny zaleca sie
przyjmowaé pojazd odpowiadajgcy stosowanym ograniczeniom. Zalecenie to nie dotyczy
przypadkdéw, gdy ograniczenia te nie majg charakteru trwatych i moga by¢ zmieniane.

(11) W przypadku projektowania skrzyzowan, na ktérych wystepuje ruch zwigzany z obstuga
obiektéw generujgcych ruch pojazddéw okreslonego typu, o gabarytach i korytarzach innych niz
pojazdéw wymienionych w tab. 5.4.1, powinny by¢ one réwniez uwzglednione w ramach kontroli
przejezdnosci skrzyzowania i powinny mie¢ zapewniong co najmniej przejezdnos¢ warunkowa.

(12) Zarzadca drogi o znaczeniu obronnym, w uzgodnieniu z terenowym organem administracji
wojskowej, okresla indywidualnie pojazd lub pojazdy miarodajne, ktérym umozliwia sie przejazd
po drodze, w tym przez skrzyzowanie. Zaleca sie przyjmowac¢ maksymalne wymiary pojazdu
miarodajnego na drodze o znaczeniu obronnym:

a) dtugosé pojazdu L,, — 25,030 m,

b) szerokos$é pojazdu W, — 3,672 m,

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

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

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

f) projektowy promien skretu — 25,000 m.

WR-D-31-1 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe



6. Podstawowe wymagania projektowania skrzyzowan

6.1. Bezpieczenstwo ruchu

(1) Skrzyzowanie umozliwia bezpieczny przebieg ruchu, jezeli:
a) jest w pore dostrzegane,
b) zapewnia widoczno$¢ przy przejezdzie,
c) jest zrozumiate,
d) zapewnia przejezdnosé (przy okreslonych gabarytach i cechach dynamicznych
pojazdu miarodajnego),
e) jest dostosowane do wymagan poszczegdlnych grup uzytkownikdw.

(2) Skrzyzowanie musi by¢é w pore dostrzegane (rozpoznawalne) przy dojezdzie droga
z pierwszenstwem przejazdu i drogg podporzadkowana, aby kazdy uczestnik ruchu mégt
dostatecznie wczesnie zakonczyé lub zrezygnowadé z wykonywania manewru wyprzedzania,
dostosowad predkosé i rozpoczac zamierzony manewr na skrzyzowaniu.

(3) Wczesne dostrzeganie skrzyzowania jest szczegodlnie wazne dla kierujgcych pojazdami,
ktérzy wykonujgc swdj manewr muszg ustgpi¢ pierwszenstwa przejazdu pojazdom, w tym
rowerom, i przej$cia pieszym relacji nadrzednych oraz musza sie dostosowaé do zachowan
innych uczestnikéw ruchu.

(4) W celu zapewnienia dobrej dostrzegalnosci skrzyzowania zaleca sie:

a) unikanie usytuowania skrzyzowania w poblizu wierzchotka wypuktego tuku
niwelety jezdni,

b) stosowanie wyodrebnionych z jezdni wysp dzielagcych na wlotach
podporzgdkowanych dla podkreslenia podporzgdkowania ruchu oraz na wlotach
drogi z pierwszenstwem przejazdu,

c) stosowanie jednoznacznego i wystarczajgco wczesnie (uprzedzajgco)
oznakowania pionowego i poziomego,

d) wyrazng zmiane otoczenia drogi w rejonie skrzyzowania usytuowanego poza
obszarem zabudowanym, obejmujgcg m. in. optyczne akcentowanie miejsca
krzyzujgcych sie drég przez zagospodarowanie zielenig, szczegdlnie gdy
uksztattowanie terenu zmusza do usytuowania skrzyzowania na wypuktym tuku
niwelety jezdni.

e) stosowanie sygnalizatoréw nad jezdnig na wlotach skrzyzowan z sygnalizacjg
Swietlna.

(5) Na skrzyzowaniu zapewnia sie takie warunki widocznosci, aby wszyscy uczestnicy ruchu,
ktdrzy sg zmuszeni zatrzymac sie przy zblizaniu sie do powierzchni kolizji, dostatecznie wczes$nie
mogli dostrzec uczestnikdw ruchu relacji nadrzednych. Zaleca sie réwniez zapewnienie, przez
odpowiednie uksztattowanie skrzyzowania, mozliwie petnego kontaktu wzrokowego pomiedzy
zmotoryzowanymi i niezmotoryzowanymi uczestnikami ruchu.

(6) W celu spetnienia wymagan widocznosci na skrzyzowaniu zapewnia sie wolne od przeszkod
pola widocznosci wyznaczone zgodnie z WR-D-31-2 (w przypadku skrzyzowan zwyktych
i skanalizowanych) oraz z WR-D-31-3 (w przypadku rond). W celu spetnienia wymagan
i uzyskania dobrych warunkéw widocznosci i przejrzystosci skrzyzowania zaleca sie:

a) usytuowanie skrzyzowania na wklestym tuku niwelety jezdni lub odcinku
o jednostajnym pochyleniu podtuznym,

b) wigczanie drég podporzadkowanych do drogi z pierwszenstwem przejazdu pod
katem zblizonym do prostego,

c¢) unikanie sytuowania wlotdw po wewnetrznej stronie tuku w planie i na wypuktych
tukach niwelety jezdni o matych wartos$ciach promieni,

d) stosowanie jednopasowych wlotow drég podporzgdkowanych w celu unikniecia
wzajemnego zastaniania pola obserwacji przez oczekujgce obok siebie dwa
pojazdy; nie dotyczy to skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng i rond turbinowych,

e) stosowanie kanalizacji ruchu na drodze z pierwszenstwem przejazdu, z takim
wydzielaniem dodatkowych pasdéw, aby nie ogranicza¢ widocznosci na inne
nadrzedne pasy ruchu,

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-31-1



f) oswietlenie skrzyzowan skanalizowanych i ich wlotéow, zwtaszcza przy
stosowaniu wysp wyodrebnionych z jezdni na drogach z pierwszenstwem
przejazdu,

g) wprowadzenie zakazu parkowania w obszarze wyznaczonych pdl widocznosci,

h) sytuowanie przystankéw transportu zbiorowego i zwigzanych z nimi urzgdzen
w sposdb nie powodujgcy ograniczen wymaganej widocznosci.

(7) Skrzyzowanie powinno by¢ zrozumiate (czytelne), tak aby wszyscy jego uzytkownicy mogli
tatwo i w pore zrozumie¢ zasady organizacji ruchu oraz korytarze przejazdu przez skrzyzowanie.
Zrozumiatos¢ skrzyzowania osigga sie m. in. przez:
a) podkreslenie zasady pierwszenstwa przejazdu przez geometryczne
uksztattowanie skrzyzowania,
b) stosowanie typowych rozwigzan skrzyzowan,
c) ograniczenie koniecznosci podejmowania przez kierowce kilku decyzji
rownoczesnie i unikanie nadmiaru informacji,
d) dobre optyczne prowadzenie poszczegdlnych potokédw ruchu za pomocg wysp
i znakéw poziomych, ewentualnie separatorédw pomiedzy pasami ruchu,
zwilaszcza réznych uzytkownikéw drogi (np. samochdd i tramwaj),
e) takie zaprojektowanie przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerdw, aby byty
one dobrze widoczne i nie wydtuzaty znaczaco tras dla pieszych lub rowerdéw; ich
obecnosé moze byé¢ podkreslana przez wyspy dzielgce lub wyspy azylu,
f) unikanie zbyt wielu wysp o matej powierzchni,
g) uprzedzajace znaki pionowe.

(8) Skrzyzowanie powinno by¢ przejezdne, to znaczy zapewnia¢ dobre i bezpieczne warunki
przejazdu dla wszystkich pojazddéw, dla ktérych jest ono przeznaczone. Dla spetnienia tego
warunku uksztattowanie skrzyzowania powinno odpowiada¢ geometrycznym i dynamicznym
wiasciwosciom pojazdu miarodajnego. Wymagania w stosunku do geometrii skrzyzowania,
wynikajgce z warunku przejezdnosci okresla podrozdziat 6.3.

(9) W trudnych warunkach, jezeli wymagania dostrzegalnosci i widocznosci oraz zrozumiatosci
i przejezdnosci nie moga by¢ réwnoczesnie spetnione, poszukuje sie kompromisu i stosuje sie
srodki pomocnicze (np. sygnalizacje swietlng, dodatkowe $rodki segregacji ruchu, ograniczenia
i zakazy), ktérych nadrzednym celem jest spetnienie wymagan BRD.

(10) Srodki BRD dla jednej grupy uzytkownikéw drogi nie powinny obniza¢ poziomu
bezpieczenstwa innej grupy uzytkownikdéw.

(11) Ze wzgledu na szczegdlne znaczenie predkosci ruchu pojazddéw dla jego bezpieczenstwa
w obszarze skrzyzowania zaleca sie:

a) jednoznaczne i czytelne wyznaczenie toréw jazdy oraz miejsc zatrzymania
pojazdu wskazujgcych (utatwiajgcych) wtasciwy sposodb jazdy z bezpiecznag
predkoscia,

b) stosownie do potrzeb, zastosowanie $rodkéw redukcji predkosci (znaki
ograniczajgce predkos¢ dopuszczalng, geometria wlotu skrzyzowania, $rodki
kontroli predkosci).

(12) W celu redukcji potencjalnego zagrozenia BRD na skrzyzowaniu zaleca sie takie jego
rozwigzanie, aby minimalizowac liczbe punktéw kolizji, zwtaszcza kolizji typu krzyzowanie,
pomiedzy uczestnikami ruchu i wielko$¢ stref, w obrebie ktérych punkty te wystepujg. Strefy
z punktami kolizji powinny by¢ mozliwie mate i tatwo rozpoznawalne.

(13) Sumaryczng liczbe punktéw kolizji na skrzyzowaniach o typowych rozwigzaniach
przedstawiono w tab. 6.1.1, a na wlotach i wylotach rond w tab. 6.1.2. W przypadku sterowania
ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlnej przy obliczaniu liczby punktéw kolizji nie uwzglednia sie
krzyzowania i wigczania strumieni ruchu obstugiwanych w réznych fazach ruchu. W przypadku
rond liczbe punktdw kolizji mozna wyznaczy¢ jako ich sume z poszczegdinych typow wlotéw
i wylotow. Przypadki szczegdlne skrzyzowan (np. z wykluczeniem wybranych relacji, z szerokim
pasem dzielgcym itp.) traktuje sie indywidualnie.

WR-D-31-1 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe



Tab. 6.1.1. Punkty kolizji pojazdéw na skrzyzowaniach o typowych rozwigzaniach

Typowe rozwigzanie skrzyzowania

tréjwlotowe

czterowlotowe

rondo jednopasowe

4 Wy
x=8

m - (K) krzyzowanie

e - (W) wigczenie

O - (Wy) wytaczenie

Tab. 6.1.2. Punkty kolizji pojazdow na réznych konfiguracjach wlotow i wylotow rond

Wioty i wyloty rond

wlot 1 pas — jezdnia 1 pas

—

wlot 1 pas — jezdnia 2 pasy

4

2w
x=3

wlot 2 pasy — jezdnia 1 pas

1K
1w
x=2

wlot 2 pasy- jezdnia 2 pasy

wlot 2 pasy - jezdnia 2 lub 3 pasy

3K
1W
T=4

wlot 3 pasy - jezdnia 2 lub 3 pasy

2w Ei
2=5

3K

wylot 1 pas — jezdnia 1 pas

Y

wylot 2 pasy - jezdnia 2 pasy

1 Wy
1

wlot 2 pasy - jezdnia 2 lub 1 pas

m - (K) krzyzowanie

@ - (W) wigczenie

O - (Wy) wytaczenie
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(14) Zmniejszenie liczby punktéw kolizji bgdz redukcje powierzchni kolizji powstajgcej w miejscu
ich koncentracji uzyskuje sie przez:
a) przeksztatcenia skrzyzowania do formy o mniejszej liczbie wlotow,
b) stosowanie rond i skrzyzowan o przesunietych wlotach,
c¢) kanalizacje ruchu i mozliwie prostopadte krzyzowanie sie toréw przejazdu przez
skrzyzowanie,
d) stosowanie matych promieni skretu w prawo i w lewo (zwarte skrzyzowanie),
e) wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej,
f) wyjatkowo przez zakazanie relacji o matym natezeniu ruchu, dla ktérej mozliwy
jest objazd.

6.2. Sprawnosc¢ przebiegu ruchu

(1) Czynnikiem decydujgcym o sprawnym funkcjonowaniu skrzyzowania jest jego
przepustowosé, ktéra dla zachowania sprawnosci ruchu powinna by¢ wieksza niz obliczeniowe
natezenie ruchu, przy czym obliczeniowe natezenie ruchu jest to natezenie miarodajne
podzielone przez wskaznik zmiennosci ruchu w godzinie. Niezaleznie od zapewnienia
wystarczajgcej przepustowosci, wymagane jest takze zapewnienie odpowiedniego poziomu
swobody ruchu (PSR) na pasach ruchu poszczegdlnych wlotédw skrzyzowania, stosownie do
oczekiwanych warunkéw ruchu i znaczenia tego skrzyzowania.

(2) Obliczenia przepustowosci oraz miar warunkéw ruchu, na podstawie ktérych wyznaczane sg
PSR na pasach ruchu dla pojazdéw prowadzi sie np. z wykorzystaniem metod opisanych w [2],
[3] lub [4]. Na rondach turbinowych, przejsciach dla pieszych i przejazdach dla roweréw
obliczenia przepustowosci oraz miar warunkéw ruchu nalezy prowadzi¢ innymi dostepnymi
metodami.

(3) W projekcie zamieszcza sie dokumentacje przebiegu obliczen (tzw. dowdd przepustowosci)
obejmujgca zatozenia i dane do obliczen, przebieg obliczen oraz wyniki obliczen wraz z ich oceng
i wnioskami.

(4) Oceng warunkdéw ruchu obejmuje sie poszczegdlne grupy uzytkownikéw skrzyzowania,
tj. kierujgcych pojazdami samochodowymi, pieszych i kierujgcych rowerami. W tej ocenie bierze
sie pod uwage komfort i tatwosé poruszania sie oraz warunki ruchu opisywane m. in. przez straty
czasu i gestos¢ ruchu. Na ciggach o duzym znaczeniu dla pojazdéw transportu zbiorowego
(wydzielone pasy autobusowe, trolejousowe albo torowiska tramwajowe) odrebng oceng
warunkéw ruchu obejmuje sie réwniez pojazdy transportu zbiorowego.

(5) Dla prognozowanych natezen ruchu pojazdéw zaleca sie zapewnienie PSR na kazdym
z paséw ruchu na skrzyzowaniu nie nizszego niz okreslony w tab. 6.2.1.

Tab. 6.2.1. Zalecane PSR na kazdym z paséw ruchu na skrzyzowaniu

Skrzyzowanie budowane Skrzyzowanie przebudowywane
Klasa drogi w obszarze poza obszarem w obszarze poza obszarem
zabudowanym zabudowanym zabudowanym zabudowanym
GP PSRl PSR I
G PSR IV PSR I
PSR IV PSRl

(6) Na skrzyzowaniu drogi klasy GP, dla ktérego za miarodajny przyjeto ruch rekreacyjny
(weekendowy w obszarze zabudowanym) lub turystyczny, dopuszczalny poziom swobody na
pasach ruchu moze by¢ obnizony do PSR lll poza obszarem zabudowanym i do PSR IV
w obszarze zabudowanym, a na skrzyzowaniu drogi klasy G lub Z do PSR IV.

(7) Przy PSR IV, na pasach ruchu skrzyzowan bez sygnalizacji, Srednie straty czasu nie powinny
przekraczac 75 s/P, a rezerwa przepustowosci nie powinna by¢ mniejsza niz 30 s.o./h, natomiast
na pasach ruchu skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng $rednie straty czasu nie powinny
przekraczac¢ 100 s/P a stopien obcigzenia (stosunek natezenia do przepustowosci) wartosci 1,0.
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(8) Wymagane warunki ruchu (PSR) w odniesieniu do pieszych, roweréw oraz pojazdow
transportu zbiorowego przyjmuje sie w uzgodnieniu z zarzgdca drogi, przy czym nie powinny by¢
one gorsze niz PSR D, a w trudnych warunkach — PSR E.

6.3. Przejezdnosc¢

(1) Warunki przejezdnosci na skrzyzowaniu zapewnia sie dla pojazdu miarodajnego przyjetego
zgodnie z podrozdziatem 5.4. Przejazd takiego pojazdu przez skrzyzowanie powinien sie
odbywacé bez zaktdcen ruchu na kierunku, na ktérym sie on porusza i bez utrudnien dla ruchu
pojazddw na sgsiadujgcych pasach ruchu oraz bez zajmowania wydzielonych stref dla pieszych
i rowerow.

(2) Wymagania przejezdnosci uznaje sie za spetnione, jezeli:

a) wszystkie pasy ruchu, w tym przy skrecie, majg szeroko$¢ odpowiadajgca
korytarzowi wyznaczonemu przez pojazd miarodajny,

b) oddzielenie pasdéw ruchu jest wyraznie wyznaczone znakami poziomymi,

c) krawedzie wysp i krawedzie jezdni dostosowane sg do geometrii toru jazdy
pojazdu miarodajnego,

d) powierzchnie azylu dla pieszych i rowerédw sg dostatecznie duze i znajdujg sie
poza obrebem korytarzy ruchu pojazdu miarodajnego.

(3) W przypadku sporadycznego wystepowania pojazddéw wiekszych niz przyjety za miarodajny,
zaleca sie zapewnienie dla nich przejezdnosci warunkowej, realizowanej przy dopuszczeniu
wykorzystywania sgsiednich paséw ruchu lub innych odpowiednio umocnionych powierzchni.

(4) Korytarze wyjsciowe ruchu przy réznych katach zmiany kierunku ruchu, odpowiadajgce
najmniejszemu zajeciu powierzchni manewrowej, dla pojazdéw miarodajnych okreslonych
w podrozdziale 5.4, przyjmuje sie zgodnie z szablonami zawartymi w zatgczniku do wytycznych.

(5) Przyjmujagc do projektowania skrzyzowania okreslony pojazd miarodajny, zapewniony jest
przejazdu pojazdéw mniejszych lub o podobnych gabarytach.

(6) Szablony korytarzy wyjsciowych ruchu, zawarte w zatgczniku do wytycznych, reprezentuja
przejazd z ptynnym skrecaniem két pojazdu przy niskich predkosciach. Przejazd pojazdu przez
skrzyzowanie z zatrzymaniem i ponownym ruszeniem po skrecie kot w miejscu zatrzymania
pozwala na wykonanie skretu przy mniejszym promieniu niz w przypadku ptynnego skrecania két
pojazdu. Szablony nie przedstawiajg stylu jazdy z zatrzymaniem.

(7) W szczegdlnych przypadkach sporadycznych przejazdéw pojazdéw wiekszych niz
miarodajny mozna przeprowadzaé sprawdzenie przejezdnosci przy zatozeniu przejazdu przez
skrzyzowanie z zatrzymaniem, opierajgc sie na indywidualnie pozyskanych danych o korytarzu
ruchu dla takiego stylu jazdy.

(8) Za pomoca szablonéw sprawdza sie, czy przy skretach i zawracaniu korytarze ruchu
mieszczg sie w obrysie wyznaczonym przez krawedzie paséw ruchu wlotu i wylotu,
a w przypadku rond takze w obrebie jezdni i przejezdnego pierscienia. Ponadto sprawdza sie,
czy skrajne elementy pojazdu nie przechodzg przez powierzchnie przeznaczone dla pieszych
i roweréw (na wyspach, drogach dla pieszych, drogach dla rowerdw albo drogach dla pieszych
i rowerow). Ze wzgledu na fluktuacje rzeczywistych przejazdéw pojazdéw w stosunku do
szablonéw korytarzy wyjsciowych, do ustalenia szerokosci korytarza praktycznego uwzglednia
sie dodatkowo odstep bezpieczenstwa wynoszacy 0,50 m.

(9) Szablon korytarzy wyjsciowych ruchu pojazdu miarodajnego na drodze o znaczeniu
obronnym okresla sie indywidualnie.

(10) Do sprawdzenia przejezdnosci skrzyzowania zaleca sie wykorzysta¢ dostepne programy
komputerowe odwzorowujgce korytarze ruchu pojazdow.

6.4. Usytuowanie

(1) Ze wzgledu na wptyw, jaki skrzyzowania i czesto$é¢ ich wystepowania wywierajg na
sprawnos$¢ przeptywu ruchu drogowego w sieci oraz na BRD, w planowaniu sieci drogowej zaleca
sie zachowanie mozliwie duzych odlegtosci miedzy skrzyzowaniami.
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(2) Za odlegtos¢ miedzy skrzyzowaniami przyjmuje sie odlegtos¢ miedzy punktami przecie¢ osi
drég na sasiednich skrzyzowaniach.

(3) Minimalna odlegto$¢ miedzy skrzyzowaniami powinna umozliwia¢ prawidtowe:
a) rozwigzanie wszystkich elementéw geometrycznych,
b) umieszczenie znakéw i sygnalizatorow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zgodnie z rozporzadzeniem [1],
c) wykonywanie przez kierowcow wszystkich manewrdw zwigzanych z przejazdem
przez skrzyzowanie.

(4) W przypadku drogi zamiejskiej klasy S, GP, G lub Z odlegtosci miedzy skrzyzowaniami
przyjmuje sie zgodnie z tab. 6.4.1.

Tab. 6.4.1. Minimalne odlegtosci miedzy skrzyzowaniami na drogach zamiejskich klas S, GP, G i Z

Minimalne odlegtosci miedzy skrzyzowaniami na drogach zamiejskich [m]
Klasa drogi
standardowe dopuszczalne
Sy 7 500 (przekréj 2/2) 3 000 (przekrdj 2/2)
1000 kréj 2/2
GP 2 000 (przekroj 2/2)
1500 (przekrdj 2/3 lub 2/4)
G 800 600
z 500 250

" dotyczy tylko skrzyzowan skanalizowanych z drogami klasy Z z dopuszczeniem tylko skretéw w prawo

(5) Zaleca sie stosowanie takich odlegtosci miedzy skrzyzowaniami drég zamiejskich, ktére
umozliwiatyby wyprzedzanie, co bedzie mozliwe, jezeli pomiedzy skrzyzowaniami wystgpig
odcinki o wymaganych odlegtosciach widocznosci na wyprzedzanie.

(6) W przypadku istniejgcych skrzyzowan dopuszcza sie przyjecie mniejszych odlegtosci niz
okreslone w tab. 6.4.1, jezeli nie spowoduje to pogorszenia BRD oraz mozliwe bedzie
oznakowanie drogi zgodnie z rozporzadzeniem [1].

(7) Na ulicy klasy GP, G lub Z odlegtosci miedzy skrzyzowaniami powinny wynika¢ z zaktadanych
warunkow ruchu oraz warunkéw BRD. Zaleca sie przyjmowaé minimalne odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami ulic zgodnie z tab. 6.4.2.

Tab. 6.4.2. Zalecane minimalne odlegtosci miedzy skrzyzowaniami na ulicach klas GP, G i Z

Klasa drogi Zalecane minimalne odlegtosci miedzy skrzyzowaniami na ulicach [m]
GP 600
G 400
150

(8) Odlegtosci podane w tab. 6.4.1i 6.4.2. nie dotyczg odcinka pomiedzy wlotami skrzyzowania
o przesunietych wlotach oraz nie obowigzujg w przypadku przeksztatcania skrzyzowania
wielowlotowego do formy skrzyzowania zespolonego. Nie dotyczg takze skrzyzowan bedacych
elementami wezta typu WB.

(9) W przypadku drogi klasy L lub D odlegtosci miedzy skrzyzowaniami nie okresla sie.

6.5. Ksztaltowanie sytuacyjne

(1) Zaleca sie takie ksztattowanie osi drég na skrzyzowaniach, aby drogi te przecinaty sie pod
katem zblizonym do 90° co sprzyja zapewnieniu korzystnych warunkéw widocznosci
i przejezdnosci. Dopuszcza sie inne wartosci katow przeciecia osi drég pod warunkiem,
ze mieszczg sie one w przedziale od 70° do 110°.
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(2) Jezeli nie mozna zaprojektowad kata przeciecia osi dréog mieszczgcego sie w przedziale od
70° do 110°, to zaleca sie sprawdzenie mozliwosci dokonania korekty kata skrzyzowania wedtug
schematéw z rys. 6.5.1 lub co najmniej korekty tego kata w strefie wlotu przez zastosowanie
odpowiednio uksztattowanych wysp kanalizujgcych ruch.

Rys. 6.5.1. Przyktady przeksztatcania wlotow bocznych przy niekorzystnym kacie skrzyzowania

(3) Kat przeciecia korytarzy ruchu pojazdéw samochodowych, pieszych i rowerdw powinien by¢
rowny lub zblizony do kata 90°. W uzasadnionych przypadkach, dopuszcza sie wyznaczenie
przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdw ukos$nie do osi jezdni, przy czym dopuszczalny
kat miedzy krawedziami korytarzy ruchu powinien by¢ nie mniejszy niz 70°.

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie przyjecie wiekszych lub mniejszych, niz okreslono
w akapitach (1) i (3), wartosci katéw przeciecia osi drég lub korytarzy ruchu pojazddéw
samochodowych, pieszych i rowerdw, jezeli beda spetnione co najmniej warunki widocznosci
i przejezdnosci.

(5) Nie zaleca sie sytuowania wigczenia drogi podporzagdkowanej do drogi z pierwszenstwem
przejazdu klasy GP, G lub Z po wewnetrznej stronie tuku w planie. Jezeli usytuowanie wlotu po
wewnetrznej stronie tuku jest konieczne, wéwczas zapewnia sie wymagania widocznosci przy
dojezdzie i z pozycji zatrzymania na wlocie podporzgdkowanym.

(6) W przypadku usytuowania skrzyzowania na krzywych w planie sytuacyjnym, krzywizny osi
drég projektuje sie odpowiednio do predkosci do projektowania drogi.

(7) Ksztattowanie poszerzen i dodatkowych paséw oraz prowadzenie krawedzi jezdni
skrzyzowania na krzywej w planie sytuacyjnym wykonuje sie z zastosowaniem odcinkow
krzywoliniowych, przy zachowaniu ciggtosci krzywizn i w dostosowaniu do trajektorii ruchu
pojazddw. Dtugosci odcinkéw poszerzen, zmiany paséw ruchu i odcinkéw zwalniania projektuje
sie w dostosowaniu do predkosci w obszarze skrzyzowania.

(8) Nie projektuje sie skrzyzowania zwyktego lub skanalizowanego z wiekszg liczbg wlotéw lub
inng ich konfiguracjag, niz wynikatoby to z przeciecia lub potgczenia dwdch drég majgcych
kontynuacje za skrzyzowaniem.

(9) W przypadku istniejacego skrzyzowania wielowlotowego na drodze klasy GP lub G zaleca sie
przeksztatcenie go do prostszej i bardziej zrozumiatej formy, przez zmiane trasy i usytuowania
wigczenia wlotéw podporzgdkowanych. Przy takich przeksztatceniach zazwyczaj nie ma
mozliwosci zapewnienia minimalnych odlegtosci miedzy skrzyzowaniami. Po przeksztatceniu
powstajg szczegdlne rozwigzania, takie jak skrzyzowanie o przesunietych wilotach lub
skrzyzowanie zespolone. Skrzyzowania zespolone dopuszcza sie tylko w trudnych warunkach.

(10) Skrzyzowanie zespolone sktada sie z kilku wzajemnie ze sobg powigzanych subskrzyzowan
w bliskich odlegtosciach, projektowanych przy zastosowaniu ograniczonych wartosci
parametrow geometrycznych w stosunku do typowych rozwigzan. Sposdéb rozwigzania
oznakowania pionowego i poziomego, funkcjonowania oraz obstugi uzytkownikéw drogi
powinien by¢ jednoznacznie wskazany i czytelny oraz stanowic¢ funkcjonalng catosé.

(11) Jezeli z uwagi na uzasadnione ograniczenia lokalne jest mozliwe przeksztatcenie
skrzyzowania wielowlotowego tylko do formy skrzyzowania zespolonego, dopuszczalne jest
przyjecie parametréw tego skrzyzowania jak dla trudnych warunkoéw.
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(12) Na drodze klasy Z o niewielkim natezeniu ruchu oraz na drodze klasy L lub D przeksztatcenie
skrzyzowania nie jest na ogét uzasadnione, w szczegdlnosci w obszarze zabudowanym, gdyz
wymaga to zazwyczaj ingerencji w istniejgce zagospodarowanie terenu. Zaleca sie¢ w tym
przypadku dokonanie zmian polegajgcych na zamknieciu dodatkowych wlotéw lub zmianie ich
na drogi jednokierunkowe z kierunkiem ruchu od skrzyzowania. Alternatywnie mozna
zastosowac rozwigzanie w postaci ronda.

(13) Zalecane przyktady przeksztatcen skrzyzowan wielowlotowych przedstawia tab. 6.5.1.

Tab. 6.5.1. Zalecane przyktady przeksztatcen skrzyzowan wielowlotowych

Schemat skrzyzowania
wielowlotowego

K
K

Zalecane schematy skrzyzowania po przeksztatceniu

(14) W szczegdlnych przypadkach skrzyzowanie zespolone mogg tworzy¢ istniejgce drogi
podporzgdkowane wigczajace sie do drogi z pierwszenstwem przejazdu z tej samej strony jako
dwa skrzyzowania tréjwlotowe (rys. 6.5.2a) albo jako nastepujgce po sobie skrzyzowania tréj-
i czterowlotowe (rys. 6.5.2b).

Rys. 6.5.2. Przyktadowe schematy skrzyzowan zespolonych
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(15) Na drodze zamiejskiej zaleca sie unikanie skrzyzowania zespolonego w ciggu drogi
Z pierwszenstwem przejazdu, a w przypadku istniejgcych skrzyzowan przeksztatcenie ich przez
zmiane trasy i lokalizacji wtgczenia drogi podporzgdkowanej (rys. 6.5.3).

Rys. 6.5.3. Przykiad przeksztatcenia istniejagcych skrzyzowan do skrzyzowania zespolonego w ciggu drogi
podporzadkowanej

(16) Odlegto$¢ miedzy wlotami bocznymi skrzyzowania zespolonego powinna uwzgledniac
potrzebne ditugosci stref akumulacji pojazdéw skrecajgcych oraz wymagania dotyczace
czytelnego i zrozumiatego prowadzenia ruchu, w tym mozliwo$s¢ umieszczenia znakdéw
i sygnalizatoréw drogowych zgodnie z rozporzadzeniem [1].

6.6. Ksztattowanie wysokosciowe

(1) Dostrzegalnosé i widocznos$¢ skrzyzowania jest determinowana w istotny sposdéb przez jego
usytuowanie i uksztattowanie terenu. Najlepsze warunki dostrzegalnosci i widocznosci
wystepujg, gdy niwelety obu krzyzujgcych sie drég w obszarze skrzyzowania przebiegajg
w tukach wklestych. Ograniczenie dostrzegalnosci i widocznosci skrzyzowania powoduje
lokalizacja skrzyzowania na wierzchotku wzniesienia.

(2) Jezeli skrzyzowanie jest zlokalizowane na wierzchotku wzniesienia, a niwelety obu
krzyzujgcych sie drég uksztattowane sg w tukach wypuktych o promieniach, ktérych wartosci
bliskie sg najmniejszym dopuszczalnym, stosuje sie dodatkowe $rodki dla poprawy
rozpoznawalnosci skrzyzowania zgodnie z podrozdziatem 6.1 akapit (4).

(3) W obszarze skrzyzowania projektuje sie mniejsze pochylenia niwelety krzyzujgcych sie drdg,
niz dopuszczalne pochylenia na odcinkach drég. Maksymalne dopuszczalne pochylenia podtuzne
drég w obszarze skrzyzowania przyjmuje sie zgodnie z tab. 6.6.1.

Tab. 6.6.1. Maksymalne pochylenia podtuzne krzyzujacych sie dréog w obszarze skrzyzowania [%]

Klasa drogi
Droga na skrzyzowaniu Usytuowanie skrzyzowania
GP G Y4 L D

) . ) ulica 3,0 3,5 4,0

z pierwszenstwem przejazdu —
droga zamiejska 4,0 5,0 6,0

podporzgdkowana 3,0
" na dtugosci co najmniej 20 m od krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu lub od krawedzi jezdni na rondzie

(4) Na drodze z pierwszenstwem przejazdu w obszarze skrzyzowania pochylenia poprzeczne
jezdni powinny by¢ nie wigksze niz wartosci pochylen podtuznych okreslonych w tab. 6.6.1.

(5) W trudnych warunkach dopuszcza sie wieksze wartosci pochylenia niwelety przy spetnieniu
wymagan bezpieczenstwa i sprawnosci:
a) zatrzymywania sie i ruszania pojazdéw samochodowych na mokrej nawierzchni
oraz w warunkach zimowych,
b) ruchu rowerdéw i pieszych.
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(6) Pochylenie nie moze przekracza¢ wartosci istniejgcego pochylenia niwelety
przebudowywanego skrzyzowania, a w przypadku budowy skrzyzowania w trudnych warunkach
- dopuszczalnego pochylenia niwelety jezdni dla przyjetej predkosci do projektowania drogi.

(7) Uksztattowanie wysokosciowe powierzchni jezdni skrzyzowania dostosowuje sie do
pochylenia podtuznego i poprzecznego drogi z pierwszenstwem przejazdu oraz torowiska
tramwajowego, o ile takie wystepuje, przy jednoczesnym zapewnieniu sprawnego
odprowadzenia wody opadowej ze skrzyzowania.

(8) W przypadku skrzyzowania drég bez pierwszenstwa przejazdu oraz ronda dostosowuje sie
wzajemnie pochylenia podtuzne i poprzeczne drég, w celu zapewnienia sprawnego
odprowadzenia wody. Sprawne odprowadzenie wody wymaga spadku wypadkowego
(ukosnego) powierzchni jezdni wynoszgcego nie mniej niz 0,7%.

(9) W obszarze skrzyzowania zaleca sie projektowac tagodne skarpy nasypu lub wewnetrzne
skarpy rowu o pochyleniu nie wiekszym niz 1: 3.

6.7. Kanalizacja ruchu

(1) Kanalizacje ruchu na skrzyzowaniu wprowadza sie w celu:

a) oddzielenia punktdéw kolizji,

b) regulacji kata kolizji,

c) redukcji zbednych powierzchni na skrzyzowaniu,

d) umozliwienia dogodnego przejazdu gtdwnym relacjom skretnym,

e) zapewnienia miejsca na strefe oczekiwania przed przejsciem dla pieszych lub
przejazdem dla rowerdw,

f) wytworzenia i zabezpieczenia powierzchni oczekiwania dla pojazdéw
skrecajgcych i jadgcych etapowo pojazddéw z wlotéw podporzgdkowanych,

g) dostosowania geometrii skrzyzowania do zakazéw niektérych relaciji,

h) redukcji predkosci lub jej utrzymanie na wymaganym poziomie,

i) zapewnienia miejsca dla lokalizacji urzadzen do sterowania ruchem,

j) stworzenia mozliwosci wielofazowego sterowania ruchem.

(2) Kanalizacja ruchu jest realizowana przez stosowanie podtuznych i tréjkatnych wysp
kanalizujgcych wyodrebnionych z jezdni lub wyznaczonych znakami poziomymi.

(3) Nie zaleca sie stosowania rozwigzan z duzg liczbg matych wysp.

(4) Stosowanie kanalizacji ruchu jest szczegdlnie zalecane na skrzyzowaniach, gdzie zachodzi
potrzeba:
a) podkreslenia podporzadkowania wlotu,
b) eliminacji wymuszania pierwszenstwa przejazdu przez pojazdy z wlotow
podporzgdkowanych,
c) poprawy ptynnosci ruchu na drodze z pierwszenstwem przejazdu,
d) podniesienia przepustowosci w przypadku wprowadzenia dodatkowych paséw
dla relacji skretnych.

(5) Wzrost przepustowosci dzigki kanalizacji mozna uzyskac przez wytworzenie dodatkowych
powierzchni akumulacji na drodze nadrzednej (eliminacja blokowania ruchu przez pojazdy
skrecajgce w lewo) lub powierzchni oczekiwania w $rodku skrzyzowania dla pojazdéw i pieszych
(etapowanie przejazdu podporzadkowanych relacji i przejscia pieszych).

(6) Na drogach zamiejskich, w pierwszej kolejnosci zaleca sie stosowanie wysp kanalizujgcych
na wlotach podporzadkowanych. Jesli jest to wuzasadnione wzgledami ruchowymi
i bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczeniami terenowymi, dopuszcza sie kanalizowanie ruchu
tylko na drodze z pierwszenstwem przejazdu.

6.8. Regulacja ruchu

(1) Jezeli nie wynika to z hierarchii okreslonej funkcjonalnymi cechami drdg lub z narzucenia
w uktadzie drogowym trasy z pierwszenstwem przejazdu, to jako droge nadrzedng przyjmuje sie:
a) na skrzyzowaniu trojwlotowym — droge majgcg kontynuacje za skrzyzowaniem,
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b) na skrzyzowaniu czterowlotowym - droge o wyzszym standardzie, ktéry

okreslaja:
- klasa, zasieg ruchu i wyzsze parametry techniczne drogi (szeroko$¢
przekroju),

— natezenie ruchu,

- predkosci jazdy pojazddéw w ruchu swobodnym,

— pierwszenstwo ruchu na sasiednich skrzyzowaniach,
— prowadzenie ruchu pojazddéw transportu zbiorowego.

(2) Nie wyznacza sie drogi nadrzednej na rondach.

(3) W przypadku skrzyzowania usytuowanego w strefie zamieszkania lub w strefie ograniczonej
predkosci mozna odstgpi¢ od wyznaczania drogi nadrzednej, jesli skrzyzowania te majg by¢
jednym ze $rodkdéw redukcji predkosci. W takiej sytuacji zaleca sie stosowanie w sieci ulic
jednolitego rodzaju skrzyzowan drog rownorzednych poza wyraznie oznakowanymi
z pierwszenstwem przejazdu lub z sygnalizacja.

(4) Na drodze klasy GP, G lub Z nie projektuje sie skrzyzowania zwyktego i skrzyzowania
skanalizowanego bez sygnalizacji $wietlnej o réwnorzednych wilotach, na ktérych obowigzuje
zasada pierwszenstwa z prawej strony.

(5) Podporzadkowanie wlotu podkresla sie odpowiednim rozwigzaniem geometrycznym oraz
znakami pionowymi i poziomymi. Dotyczy to szczegdlnie skrzyzowan, na ktérych droga
z pierwszenstwem przejazdu zmienia kierunek. W przypadku drég réwnorzednych zasada
podporzgdkowania wynika z ogdlnych regut ruchu, ale pomimo tego zaleca sie dodatkowe
oznakowanie skrzyzowania poza strefami obszarowego uspokojenia ruchu.

(6) Sterowanie ruchem na skrzyzowaniu za pomocg sygnalizacji $wietinej umozliwia rozbudowe
wlotéw skrzyzowania (stosowanie dodatkowych paséw dla relacji skretnych na wlotach obu
krzyzujgcych sie drég), a takze stosowanie wiecej niz jednego pasa dla relacji skretnej pod
warunkiem wystepowania na wylocie, w ktéry kieruje sie relacja skretna, co najmniej takiej samej
liczby pasow, z ktérych korzysta relacja skretna.

6.9. Infrastruktura dla pieszych, rowerow i transportu zbiorowego

(1) Czesci drogi przeznaczone do ruchu pieszych w obszarze skrzyzowania projektuje sie
zgodnie z WR-D-41, uwzgledniajgc warunki zawarte w WR-D-31-2 i WR-D-31-3.

(2) Czesci drogi przeznaczone do ruchu roweréw albo pieszych i roweréw w obszarze
skrzyzowania projektuje sie zgodnie z WR-D-42, uwzgledniajgc warunki zawarte w WR-D-31-2
i WR-D-31-3.

(3) Czesci drogi przeznaczone do ruchu i obstugi pojazddw transportu zbiorowego w obszarze
skrzyzowania projektuje sie zgodnie z WR-D-43, uwzgledniajgc warunki zawarte w WR-D-31-2
i WR-D-31-3.

6.10. Urzadzenia do odwodnienia i oSwietlenia
(1) Urzadzenia do odwodnienia w obszarze skrzyzowania projektuje sie zgodnie z WR-D-71.

(2) Urzadzenia do oswietlenia w obszarze skrzyzowania projektuje sie zgodnie z WR-D-72.

6.11. Urzadzenia do zarzadzania ruchem

(1) W obszarze skrzyzowania umieszcza sie znaki i sygnalizatory drogowe oraz urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego zgodnie z rozporzadzeniem [1].

(2) Projektujgc znaki drogowe w obszarze skrzyzowania bierze sie pod uwage:
a) wymagania czytelnosci i widocznosci,
b) zasady prawidtowego dopetniania sie znakdw,
c) wzgledy adekwatnego do sytuacji i funkcji krzyzujgcych sie drog zakresu
informaciji.

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-31-1



(3) Projekt statej organizacji ruchu w obszarze skrzyzowania powinien by¢ integralng czescia
projektu skrzyzowania.

6.12. Wymagania srodowiskowe

(1) Skrzyzowanie projektuje sie w taki sposdéb, aby zminimalizowaé jego niekorzystne
oddziatywania na otoczenie.

(2) W ocenie oddziatywania skrzyzowania na otoczenie nalezy bra¢ pod uwage gtéwnie:
a) zajetoscé terenu,
b) hatas i drgania,
c) zanieczyszczenie powietrza i wod powierzchniowych,
d) zmiany w krajobrazie.

(3) W celu osiggniecia jak najmniejszych oddziatywan ruchu na otoczenie przez emisje hatasu
i zanieczyszczen powietrza, zwtaszcza w obszarze zabudowanym, zaleca sie:

a) takie projektowanie skrzyzowania w zakresie geometrii, organizacji ruchu
i sterowania ruchem, aby zapewni¢ ptynnosé ruchu,

b) zapewnienie przepustowosci gwarantujgcej jak najlepsze warunki ruchu bez
nadmiernych strat czasu, zatrzyman i kolejek pojazdéw, co ma miejsce przy
wykorzystaniu przepustowosci mniejszym niz 75%,

c¢) unikanie wiekszych pochylen na wlotach skrzyzowania, a szczegdlnie na wlotach
podporzagdkowanych (tj. wigekszych niz 3%).

(4) Dla zmniejszenia wptywu skrzyzowania na krajobraz zaleca sie:
a) dazenie do jak najmniejszego zajecia terenu, jezeli nie jest to sprzeczne
z wymaganiami kompozycji lub innymi uwarunkowaniami zagospodarowania

terenu,
b) dostosowanie formy przestrzennej skrzyzowania do otoczenia,
c) stosowanie odpowiednio dobranej i uksztattowanej zieleni oddzielajgcej

skrzyzowanie od otoczenia, redukujgcej hatas i rozprzestrzenianie sie spalin,

d) unikanie w miejscach wrazliwych znakéw pionowych o dominujgcej formie
(np. znaki kierunku i miejscowosci na konstrukcjach bramowych na tle obiektow
historycznych lub innych, stanowigcych wyréznik otoczenia).

6.13. Wymagania ekonomiczne

(1) W analizie kosztéw, jako kryterium wyboru typu skrzyzowania i doboru jego elementdw,
uwzglednia sie koszty budowy, utrzymania, ruchu, zdarzen drogowych oraz skutkdéw
ekologicznych (z uwzglednieniem zuzycia energii przy budowie i eksploatacji skrzyzowania).

(2) Analizy kosztéw przeprowadza sie dla réznych wariantdw rozwigzan skrzyzowania
w poszczegodlnych grupach tych kosztow.
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7. Projektowanie skrzyzowan w trudnych warunkach

(1) Trudne warunki w obszarze skrzyzowania to warunki wynikajgce z istniejgcego
uksztattowania lub zagospodarowania terenu w tym obszarze, ze stopnia ztozonosci warunkéw
gruntowo-wodnych lub z koniecznosci ograniczenia oddziatywania skrzyzowania na srodowisko,
ktdére uniemozliwiajg zastosowanie rozwigzania standardowego lub powodujg, ze koszty
zastosowania rozwigzania standardowego w cyklu zycia skrzyzowania bytyby razagco wysokie
wzgledem rozwigzania alternatywnego.

(2) Trudne warunki w obszarze skrzyzowania obejmujg w szczegdlnosci co najmniej jeden
z nastepujacych przypadkdw:

a) ograniczenia spowodowane uksztattowaniem lub dostepnoscig terenu przy
budowie Iub przebudowie skrzyzowania w miejscu jego lokalizaciji,
np. uksztattowanie wysokosciowe, waski pas drogowy, ostry kat przeciecia osi
drég, zabudowa w bezposrednim sgsiedztwie skrzyzowania,

b) wystepowanie niekorzystnych warunkéw geologicznych i hydrologicznych:
osuwiska, szkody gdrnicze, tereny zalewowe, tereny zagrozone powodzig,

c) koniecznos$¢ bezposredniej ochrony wartos$ciowych obiektéw przyrodniczych lub
zabytkowego zagospodarowania terenu,

d) szczegodlne uwarunkowania zwigzane z ochrong srodowiska.

(3) Trudne warunki umozliwiajg zastosowanie szczegdlnych, indywidualnych rozwigzan
skrzyzowania, odbiegajgcych od rozwigzania typowego, lecz spetniajgcych graniczne
wymagania bezpieczenstwa, niezawodnosci i oczekiwanej sprawnosci ruchu.

(4) Obnizenie wymagan technicznych w trudnych warunkach dotyczy jedynie tych parametréw
skrzyzowania, ktére sg bezposrednio zwigzane z utrudnieniami.

(5) Zastosowanie parametrow projektowych dopuszczalnych w trudnych warunkach wymaga
wykazania, ze nie jest mozliwe zaprojektowanie typowego rozwigzania ze standardowymi
wartosciami parametréw.

(6) W przypadku przebudowy skrzyzowania wykazuje sie korzysci w zakresie eksploataciji
skrzyzowania oraz ze nowe rozwigzanie nie pogorszy co najmniej dotychczasowych warunkéw
bezpieczenstwa ruchu.

(7) Procedura postepowania w przypadku koniecznosci zaprojektowania skrzyzowania
w trudnych warunkach powinna przebiega¢ zgodnie ze schematem przedstawionym na rys. 7.1.

(8) Okreslenie cech funkcjonowania skrzyzowania, o ktérych mowa kroku 3. schematu
postepowania przedstawionego na rys. 7.1, polega na:

a) w odniesieniu do warunkéw ruchu na skrzyzowaniu - wyznaczeniu miar
warunkow ruchu oszacowanych dostepnymi metodami obliczen przepustowosci,
zaréowno w przypadku stanu istniejgcego jak i nowo projektowanego.

b) w odniesieniu do stanu BRD na skrzyzowaniu — ocenie bezpieczenstwa ruchu
poprzez miary, tj.:

— na istniejgcym skrzyzowaniu — poziomu zagrozenia ustalonego na podstawie
historycznych danych o zdarzeniach drogowych,

— na nowo projektowanym skrzyzowaniu - oceny poziomu zagrozenia
z wykorzystaniem dostepnych metod jego szacowania lub wskaznikéw
zdarzen drogowych na istniejagcych skrzyzowaniach podobnych co do
geometrii, cech ruchu i zagospodarowania otoczenia,

c) w odniesieniu do niezawodnosci funkcjonowania skrzyzowania — wykazaniu, ze
bedzie zachowana mozliwosé eksploatacji skrzyzowania w przypadku
wystgpienia awarii pojedynczego pojazdu.
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Krok 1. Okreslenie warunkdéw, ktére wymuszajg i uzasadniajg zastosowanie rozwigzania odbiegajgcego od typowego
(np. uksztattowanie lub dostepnosc¢ terenu, warunki geologiczno-hydrologiczne, sSrodowiskowe)

NS

Krok 2. Zaprojektowanie skrzyzowania z uwzglednieniem standardowych parametréw projektowych w celu
wykazania braku mozliwosci zaprojektowania typowego rozwigzania

NS

Krok 3. Okreslenie stanu BRD, warunkoéw ruchu i niezawodnosci funkcjonowania skrzyzowania: istniejgcego
(w przypadku przebudowy skrzyzowania) lub typowego (w przypadku skrzyzowania nowo projektowanego)

NI

Krok 4. Zaprojektowanie rozwigzania skrzyzowania przy spetnieniu kryteridw projektowych z uwzglednieniem

ograniczonych parametrow geometrycznych

Krok 5. Zestawienie tych parametréow skrzyzowania, ktére zostaty obnizone i sg bezposrednio zwigzane
z utrudnieniami, oraz ich potencjalnego wptywu na funkcjonowanie skrzyzowania

S

Krok 6. Okreslenie sprawnosci (warunkéw ruchu), bezpieczenstwa i niezawodnosci funkcjonowania projektowanego
skrzyzowania. Przy czym uznaje sie rozwigzanie skrzyzowania za:

a) sprawne, gdy zapewnione sg wymagane przez zarzgdzajgcego ruchem warunki ruchu,

b) bezpieczne, gdy zastosowane rozwigzania kompensujgce, pozwolg na uzyskanie poziomu zagrozenia na
skrzyzowaniu zblizonego do spodziewanego w przypadku zastosowania rozwigzania typowego
(nowoprojektowane) lub istniejgcego (przebudowywane),

c) niezawodne, gdy zapewniona jest mozliwo$¢ prowadzenia ruchu w przypadku awarii pojedynczego pojazdu.

Rys. 7.1. Schemat postepowania w przypadku koniecznosci zaprojektowania skrzyzowania w trudnych warunkach
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8. Zakres i warunki stosowania skrzyzowan

8.1. Dopuszczalny zakres stosowania skrzyzowan

(1) Zakres mozliwych zastosowan poszczegdlnych typdw skrzyzowan, ich uksztattowanie oraz
organizacja ruchu sg determinowane przez:
a) klasy i funkcje krzyzujgcych sie drdg,
b) odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami przy oczekiwanych predkosciach podrézy,
c) przekroje krzyzujgcych sie drog,
d) zagospodarowanie otoczenia i funkcje petnione przez skrzyzowanie,
e) miarodajne natezenie ruchu na krzyzujgcych sie drogach oraz jego strukture
rodzajows i kierunkowa,
f) przepustowosé wlotédw skrzyzowania oraz oczekiwany poziom swobody ruchu,
g) koszty budowy, eksploatacji i ruchu (w tym oddziatywan srodowiskowych),
h) mozliwy do uzyskania w danych warunkach stopienn spetnienia wymagan
bezpieczenstwa ruchu.

(2) Na potaczeniu drég, w zaleznosci od ich klasy, stosuje sie typy skrzyzowan zgodnie
z tab. 8.1.1.

Tab. 8.1.1. Dopuszczalny zakres stosowania poszczegolnych typow skrzyzowan w zaleznosci od klas drég

| Klasadrogi | | GP G z L D
S (Sp)
P \ sk, R Sk, R SK, R, (Sp) Sk, R, (Sp) (Sp)
G Sk, R Sk, R, (Sp) Sk, R, (S2), (Sp) | Sk, R, (S2), (Sp)
z Sz, Sk, R Sz, Sk, R Sz, Sk, R
L Sz, Sk, R Sz, Sk, R
D sz, Sk, R

Sk - skrzyzowanie skanalizowane,

R -rondo,

Sz - skrzyzowanie zwykte,

Sp - skrzyzowanie z dopuszczeniem tylko skretéw w prawo,

(Sz) - skrzyzowanie zwykte mozliwe do zastosowania tylko w trudnych warunkach,

(Sp) — skrzyzowanie z dopuszczeniem tylko skretdw w prawo mozliwe do zastosowania tylko w trudnych warunkach.

(3) W przypadku drogi klasy S, wytacznie w trudnych warunkach, dopuszcza sie potgczenie
zdrogag klasy Z w formie skrzyzowania skanalizowanego z dopuszczeniem tylko skretéw
w prawo. Nie dopuszcza sie potgczenia drogi klasy S z drogg klasy L lub D, a potgczenie drogi
klasy S z droga klasy GP lub G projektuje sie jako wezet, zgodnie z WR-D-32.

(4) Skrzyzowania zwykte i skanalizowane stosuje sie uwzgledniajgc szczegdtowe warunki
okreslone w podrozdziale 8.2 oraz zgodnie z WR-D-31-2.

(5) Poszczegdlne rodzaje rond stosuje sie uwzgledniajgc warunki okreslone w podrozdziale 8.3
oraz zgodnie z WR-D-31-3.

8.2. Warunki stosowania skrzyzowan zwykiych i skanalizowanych

8.2.1. Skrzyzowania zwykte i skanalizowane na drogach zamiejskich

(1) Przy wyborze typu i parametréw skrzyzowania drég zamiejskich dominujgce sg wzgledy
bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu (przepustowosé i warunki ruchu).

(2) Na drodze zamiejskiej zaleca sie stosowanie skrzyzowania bez sygnalizacji $wietlnej,
zwtaszcza na drodze o jednej jezdni gtdwne;j.
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(3) Zastosowanie skrzyzowania z sygnalizacjg $Swietlng na drodze zamiejskiej o jednej jezdni
gtdbwnej wymaga przeanalizowania rozwigzan skrzyzowania bez sygnalizacji s$wietlnej
i wykazania koniecznosci zastosowania sterowania ruchem przy pomocy sygnalizacji $wietlnej.
W analizie koniecznosci stosowania sygnalizacji swietlnej uwzglednia sie zasady okreslone
w zatgczniku nr 3 do rozporzadzenia [1].

(4) Na drodze zamiejskiej o dwdch jezdniach gtéwnych zastosowanie skrzyzowania
z sygnalizacjg sSwietlng, biorgc pod uwage wzgledy bezpieczenstwa ruchu, wynikaé moze
Z przekroju poprzecznego drogi (liczba paséw w kazdym kierunku), predkosci do projektowania
skrzyzowania, wystepowania przejs¢ dla pieszych lub przejazddéw dla rowerdw.

(5) Skrzyzowanie zwykte jest zalecane jako rozwigzanie typowe na drodze zamiejskiej klasy L lub
D, jezeli wzgledy bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu nie wymuszajg zastosowania innych
rozwigzan.

(6) Skrzyzowanie zwykte moze by¢ stosowane na drodze zamiejskiej klasy Z oraz w trudnych
warunkach na drodze klasy G, zgodnie z tab. 8.1.1, przy nastepujgcych uwarunkowaniach:

a) taczace sie drogi majg po jednejjezdni gtdwnej, aich osie przecinajg sie pod kagtem
prostym lub zblizonym do kata prostego,

b) klasy drdg i natezenia ruchu pojazdéw pozwalajg na jednoznaczne wskazanie
drogi z pierwszenstwem przejazdu,

c) mozna uzyskaé¢ dobrg dostrzegalnosé skrzyzowania i czytelno$é¢ zasad
podporzgdkowania ruchu,

d) predkosci i natezenia ruchu nie wymuszajg stosowania dodatkowych pasow
ruchu dla relacji skretnych z drogi z pierwszenstwem przejazdu,

e) nie wystepuje ruch pieszych i roweréw albo z uwagi na umiarkowane natezenia
ruchu pojazdéw samochodowych, pieszych i rowerdw nie ma potrzeby
stosowania wysp azylu dla pieszych albo rowerdw,

f) spetnione sg wymagania przepustowosci wlotu podporzgdkowanego,

g) na istniejgcych skrzyzowaniach nie rejestruje sie zdarzen drogowych
wskazujgcych na potrzebe ich przebudowy do formy innej niz skrzyzowanie
zwykte lub zastosowania sygnalizacji Swietlne;j.

(7) Skrzyzowanie zwykte z dodatkowymi pasami ruchu na wlotach drogi z pierwszernstwem
przejazdu jest zalecane na drodze zamiejskiej klasy Z oraz w trudnych warunkach na drodze
zamiejskiej klasy G, przy nastepujgcych uwarunkowaniach:

a) klasy drég i natezenia ruchu pozwalajg na jednoznaczne ustalenie drogi
z pierwszenstwem przejazdu, na ktérej natezenia ruchu wskazujg na potrzebe
zastosowania dodatkowych paséw ruchu dla jednej z relacji skretnych (w lewo
lub w prawo), a niskie predkosci i czytelno$¢ przejazdu przez skrzyzowanie
umozliwiajg wprowadzenie dodatkowych paséw ruchu w lewo bez wysp
dzielgcych,

b) tgczace sie drogi sg majg po jednej jezdni gtdwnej, a ich osie przecinajg sie pod
katem zblizonym do kata prostego,

c) spetnione sg wymagania dobrej dostrzegalnosci skrzyzowania i czytelnosci zasad
podporzgdkowania ruchu,

d) przepustowosc¢ wlotu podporzgdkowanego jest wystarczajaca,

e) na istniejgcych skrzyzowaniach nie rejestruje sie wypadkéw wskazujgcych na
potrzebe ich przebudowy do formy innej niz skrzyzowanie zwykte z dodatkowymi
pasami ruchu na wlotach drogi z pierwszenstwem przejazdu lub zastosowania
sygnalizacji Swietlnej.

(8) Skrzyzowanie skanalizowane na drodze zamiejskiej stosuje sie w szczegdlnosci, gdy:

a) niekorzystny kat skrzyzowania wymaga korygowania toréw przejazdu przez
skrzyzowanie za pomocag wysp kanalizujgcych,

b) zachodzi potrzeba poprawy dostrzegalnosci skrzyzowania lub poprawy
czytelnosci zasad podporzadkowania ruchu,

c) wymagania warunkéw ruchu narzucajg potrzebe wprowadzenia dodatkowych
paséw ruchu przy predkosciach wskazujgcych na koniecznos$é stosowania wysp
rozdzielajgcych kierunki ruchu,

d) istniejg przeciwwskazania do zastosowania ronda,

e) konieczne jest wprowadzenie sterowania ruchem za pomocg sygnalizacji
sSwietlnej.
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(9) Na skrzyzowaniu drég zamiejskich, z ktérych nadrzedna posiada dwie jezdnie gtdwne, zaleca
sie stosowanie na niej dodatkowych paséw ruchu do skretu w lewo.

8.2.2. Skrzyzowania zwykle i skanalizowane na ulicach

(1) Przy wyborze rozwigzania skrzyzowania ulic dominujgce sa funkcje krzyzujgcych sie ulic,
zagospodarowanie otoczenia i warunki ruchu przy réwnoczesnym spetnieniu wymagan
bezpieczenstwa réznych uczestnikéw ruchu.

(2) Skrzyzowanie zwykte stosuje sie jako typowe rozwigzanie na ulicy klasy Z, L lub D, jezeli
wzgledy bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu nie wymuszajg zastosowania innych rozwigzan.

(3) Skrzyzowanie zwykte moze by¢ stosowane w trudnych warunkach na ulicy klasy G, jezeli
spetnione sg nastepujgce wymagania:

a) wystepujg mate natezenia ruchu na wlotach podporzadkowanych,

b) taczace sie ulice majg po jednej jezdni gtdwnej i ich osie przecinajg sie pod katem
prostym lub zblizonym do kata prostego, a w sytuacji niekorzystnego kata
skrzyzowania iwystgpienia ograniczen widocznosci zastosowana zostanie
sygnalizacja $wietlna,

c) spetnione  sg  wymagania  przepustowosci  skrzyzowania  zwykiego
funkcjonujgcego jako skrzyzowanie z pierwszenstwem przejazdu lub
z sygnalizacjg swietlng,

d) predkosci i natezenia ruchu nie wymuszajg stosowania dodatkowych paséw
ruchu dla relacji skretnych z ulicy z pierwszenstwem przejazdu,

e) nie ma potrzeby stosowania wysp azylu dla pieszych,

f) na istniejgcych skrzyzowaniach nie rejestruje sie wypadkéw wskazujgcych na
potrzebe ich przebudowy do formy innej niz skrzyzowanie zwykte Ilub
zastosowania sygnalizacji Swietlne;.

(4) Skrzyzowanie zwykte z dodatkowymi pasami ruchu na wlotach ulicy z pierwszenstwem
przejazdu zaleca sie stosowac na ulicy klasy Z oraz w trudnych warunkach na ulicy klasy G, jezeli
spetnione sg nastepujgce wymagania:
a) natezenia ruchu wskazujg na potrzebe zastosowania dodatkowych paséw ruchu
dla jednej z relacji skretu (w lewo lub w prawo), a niskie predkosci i czytelnos¢
przejazdu przez skrzyzowanie pozwalajg na wprowadzenie dodatkowych paséw
ruchu w lewo bez wysp dzielgcych,
b) taczace sie ulice majg po jednej jezdni gtdéwnej o szerokosci umozliwiajgcej tatwe
wytworzenie dodatkowych paséw do skretu w lewo bez poszerzen jezdni oraz
kat skrzyzowania nie wprowadza utrudnien w jednoznacznym prowadzeniu
pojazddw przez skrzyzowanie,
c) spetnione sg wymagania dobrej dostrzegalnosci skrzyzowania i czytelnosci zasad
podporzgdkowania ruchu, réwniez w warunkach zimowych,
d) przepustowosé¢ wlotdw podporzagdkowanych lub  wszystkich  wlotow,
w przypadku zastosowania sygnalizacji Swietlnej, jest wystarczajaca,
e) na istniejacych skrzyzowaniach nie rejestruje sie wypadkdéw wskazujgcych na
potrzebe ich przebudowy do formy innej niz skrzyzowanie zwykte z dodatkowymi
pasami ruchu na wlotach ulicy z pierwszenstwem przejazdu.

(5) Skrzyzowanie skanalizowane na ulicy o jednej jezdni gtdwnej stosuje sie w szczegolnosci
w nastepujgcych przypadkach:

a) niekorzystny kat skrzyzowania wymaga korygowania toréw przejazdu przez
skrzyzowanie za pomoca wysp kanalizujgcych,

b) nie przewiduje sie zastosowania sygnalizacji, a réwnoczesnie zachodzi potrzeba
poprawy dostrzegalnosci skrzyzowania Ilub poprawy czytelnosci zasad
podporzgdkowania ruchu,

c) wymagania warunkow ruchu narzucajg potrzebe wprowadzenia dodatkowych
paséw ruchu oraz wysp rozdzielajgcych kierunki ruchu,

d) wprowadzenie sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlnej przy
rozbudowanych wlotach wymaga obecnosci wysp rozdzielajgcych kierunki ruchu,
stanowigcych miejsce azylu dla pieszych lub rowerdw i umozliwiajgcych
umieszczenie sygnalizatoréw,
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e) liczba pasdéw ruchu na wlotach wymaga zastosowania wysp azylu dla pieszych
lub rowerdw.

(6) Na skrzyzowaniu ulic, z ktérych nadrzedna posiada dwie jezdnie gtéwne, zaleca sie
stosowanie na niej dodatkowych paséw ruchu do skretu w lewo.

8.2.3. Skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng

(1) Skrzyzowanie o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng projektuje sie wytgcznie
jako skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng. Moze ono by¢ stosowane na skrzyzowaniu ulicy klasy
Z o dwdch jezdniach gtéwnych oraz ulicy klasy GP lub G. Nie stosuje sie tego typu skrzyzowania
na drodze zamiejskiej.

(2) Skrzyzowanie o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng zaleca sie stosowacd
gtéwnie ze wzgledu na bardzo duzg przepustowosé.

(3) Podstawowg zasadag sterowania za pomocg sygnalizacji na skrzyzowaniu o rozsunietych
wlotach z wyspag centralng jest sygnalizacja dwufazowa. Dzigki zastosowaniu powierzchni
akumulacyjnych wokét wyspy, eliminowane sg punkty kolizji relacji skretnych w lewo z potokami
ruchu na wprost z przeciwlegtych wlotéw. W zwigzku z powyzszym skrzyzowania tego typu
stosuje sie pod warunkiem zapewnienia przepustowosci wewnetrznych powierzchni
akumulacyjnych.

(4) Ze wzgledu na duze zajecie terenu oraz tworzenie barier urbanistycznych, skrzyzowanie
o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng znajduje zastosowanie w duzych
miejscowosciach na ulicach uktadu podstawowego:
a) cechujgcych sie duzym natezeniem ruchu, w tym duzymi natezeniami relacji
skretu w lewo,
b) gdy nie jest mozliwe osiggniecie zaktadanego poziomu warunkdéw ruchu poprzez
zastosowanie innych typow skrzyzowan (skanalizowanego skrzyzowania
z sygnalizacjg swietlng, ronda turbinowego),
c) jezeli skrzyzowanie nie tworzy dodatkowej bariery dla ruchu pieszych i roweréw
w obszarze tego skrzyzowania.

(5) Skrzyzowanie o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng zaleca sie stosowac
w nhastepujgcych przypadkach:

a) w miejscu krzyzowania sie ulic o dwdéch jezdniach gtéwnych przenoszacych
znaczne natezenia ruchu, przy ktérych zapewnienie przepustowosci przez inne
typy skrzyzowan jest utrudnione badz niemozliwe (przy duzych natezeniach
ruchu na skrzyzowaniu ulic wynoszacych nie mniej niz 3 500 E/h),

b) przy réwnomiernej i stabilnej w ciggu dnia strukturze kierunkowej, z duzymi
natezeniami ruchu na wprost i znacznymi natezeniami ruchu relacji w lewo, nie
przekraczajgcymi przepustowosci wewnetrznych powierzchni akumulacyjnych,

c) w sieci skrzyzowan z sygnalizacjg,

d) przy matym i umiarkowanym ruchu pieszych i roweréw.

(6) Skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng nie projektuje sie
w hastepujgcych przypadkach:

a) poza obszarem zabudowanym,

b) przy katach krzyzujgcych sie ulic znacznie odbiegajacych od kata prostego,

c) przy tacznych natezeniach ruchu pojazddéw samochodowych na skrzyzowaniu

wynoszagcych mniej niz 3 500 E/h,
d) przy bardzo duzym natezeniu relacji w lewo na pojedynczym wlocie,
e) przy duzej zmiennosci wielkosci i struktury kierunkowej natezen ruchu.

8.2.4. Skrzyzowania o przesunietych wlotach

(1) Skrzyzowanie o przesunietych wlotach dopuszcza sie projektowaé w nastepujgcych
przypadkach:
a) jezeli przesuniecie wlotéw wynika z uksztattowania sieci drég zamiejskich lub ulic
i rownoczesnie spetniony jest warunek przepustowosci skrzyzowania,
b) poza obszarem zabudowanym w sytuacji potrzeby zmiany niekorzystnego kata
przeciecia krzyzujgcych sie drég,
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c) jezeli zachodzi potrzeba przerwania ciggtosci drogi podporzgdkowanej dla
poprawy dostrzegalnosci skrzyzowania i czytelnosci podporzgdkowania ruchu.

(2) Skrzyzowania o przesunietych wlotach nie projektuje sie na:
a) drodze klasy GP,
b) drodze o dwdch jezdniach gtdwnych, z wyjatkiem regulacji ruchu za pomoca
sygnalizacji.

(3) Stosowanie skrzyzowania o przesunietych wlotach wymaga spetnienia nastepujgcych
warunkow:

a) przesuniete wloty sg wilotami podporzgdkowanymi Iub na skrzyzowaniu
wystepuje sygnalizacja swietlna,

b) na wlotach drogi z pierwszenstwem przejazdu klasy G projektuje sie dodatkowe
pasy do skretu w lewo,

c) w przypadku przesuniecia wlotéw podporzadkowanych w prawo (rys. 4.4.4.1a)
odlegtos¢ L., pomiedzy wlotami umozliwia umieszczenie dodatkowych,
wydzielonych paséw ruchu dla relacji skretu w lewo na drodze z pierwszenstwem
przejazdu; warunek ten nie musi by¢ spetniony w przypadku skrzyzowania ulicy
klasy Z, L lub D, na ktérym ze wzgleddw ruchowych nie ma potrzeby
wprowadzenia wydzielonych paséw do skretu w lewo,

d) w przypadku przesuniecia wlotow podporzgdkowanych w lewo (rys. 4.4.4.1b)
odlegtos¢ L,. pomiedzy wlotami spetnia wymagania okreslone w podrozdziale
4.4.4 akapit (3) lit. a,

e) na drodze zamiejskiej klasy G lub Z natezenia strumieni ruchu ,na wprost”
z wlotéw bocznych (przecinajagcych droge z pierwszenstwem przejazdu),
obcigzajgce  dodatkowo  odcinek  pomigdzy  przesunietymi  wlotami
podporzgdkowanymi, nie spowodujg wiekszych zaktécen ruchu na tym odcinku
drogi z pierwszenstwem przejazdu (zapewnienie warunkéw ruchu zgodnie
z podrozdziatem 6.2),

f) mozliwe jest prowadzenie ruchu pieszych na skrzyzowaniu w poprzek drogi
z pierwszenstwem przejazdu z pominieciem odcinka pomiedzy przesunietymi
wlotami.

(4) Z uwagi na sprawnos¢ ruchu skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu korzystniejszym
rozwigzaniem jest skrzyzowanie z przesunieciem wlotéw podporzgdkowanych w prawo.
W przypadku stosowania sygnalizacji swietlnej kierunek przesuniecia wlotéw ma mniejsze
zZnaczenie.

8.3. Warunki stosowania rond

(1) Ronda to skrzyzowania, ktérych zastosowanie cechuje uzyskanie nastepujgcych korzysci:
a) istotnie redukujg liczbe punktéw kolizji w stosunku do innych typéw skrzyzowan,
b) fizycznie zmniejszajg predkosci przejazdu przez skrzyzowanie, co wptywa
pozytywnie na witasciwg ocene sytuacji ruchowej oraz sprzyja bezpieczenstwu
uczestnikéw ruchu, w tym pieszych i kierujgcych rowerami,

c) stwarzajg wizualng przeszkode w ciggu drogi, co sprzyja wczesnemu rozpoznaniu
zasady podporzgdkowania wjazdu na rondo,

d) utatwiajg wykonywanie manewrdw skrecania, w tym zawracania,

e) sprawnie przenoszg zmienne natezenia ruchu na wlotach,

f) umozliwiajg osigganie przepustowosci poréwnywalnych lub wyzszych niz
w przypadku skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych,

g) pomimo podporzadkowania wlotéw wptywajg korzystnie na ptynnos$¢ ruchu
skutkujgcg obnizeniem poziomu emisji hatasu i spalin,

h) podnosza walory estetyczne infrastruktury drogowej i otoczenia drogi.

(2) Warunkiem stosowania rond jest spetnienie wymagan bezpieczenstwa ruchu,
przepustowosci i warunkdw ruchu oraz brak ograniczen determinowanych warunkami lokalnymi,
w tym zgodno$¢ z zagospodarowaniem otoczenia.
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8.3.1. Ronda na drogach zamiejskich
(1) Na drodze zamiejskiej nie projektuje sie mini ronda.

(2) Budowa ronda jednopasowego lub przebudowa istniejgcego skrzyzowania zwyktego lub
skanalizowanego na rondo jednopasowe jest zalecana na drodze zamiejskiej klasy G, Z, L lub D
w nhastepujgcych przypadkach:

a) w celu poprawy BRD na skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu bedgcym
miejscem koncentracji zdarzen drogowych,

b) w przypadkach wystepowania znacznych okresowych wahan natezenia ruchu
i struktury kierunkowej ruchu,

c) dla poprawy przepustowosci i warunkéw ruchu na wlotach podporzgdkowanych
skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu, jezeli dopuszcza sie przerwanie
pierwszenstwa na kierunku nadrzednym,

d) jako pojedyncze skrzyzowanie albo cigg skrzyzowan w sytuacji, gdy przemawiaja
za tym wzgledy BRD, przepustowosci lub warunkéw ruchu oraz réwnoczesnie
spetnione sg wymagania dotyczgce odstepdw miedzy skrzyzowaniami,

e) jako element wezta typu WB lub WC.

(3) Rondo jednopasowe projektuje sie na drodze zamiejskiej pod warunkiem, ze:
a) krzyzujace sie drogi majg po jednej jezdni gtdwnej, a funkcje i klasy przecinajgcych
sie drdg sa zblizone,
b) na odcinkach drég, na ktérych predkosé¢ dopuszczalna wynosi nie mniej niz
90 km/h bedg zastosowane srodki zarzadzania predkoscig (znaki drogowe,
kontratuki), redukujgce predkosé¢ dopuszczalng do 50 km/h.

(4) Budowa ronda turbinowego lub przebudowa istniejgcego skrzyzowania zwykiego lub
skanalizowanego na rondo turbinowe jest zalecana na drodze zamiejskiej klasy GP, G lub Z
w nastepujgcych przypadkach:

a) gdy co najmniej jeden z wlotéw na rondo jest dwupasowy (w przypadku drog
o jednej jezdni gtdwnej) albo co najmniej jedna z krzyzujgcych sie drég posiada
dwie jezdnie gtéwne, a funkcje i klasy przecinajacych sie drdg sa zblizone,

b) jezeli  zaistniata potrzeba poprawy warunkéw ruchu na wlotach
podporzgdkowanych skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu,

c) w celu poprawy BRD na skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu, bedacym
miejscem koncentracji zdarzen drogowych przy jednoczesnym zapewnieniu
wysokiej przepustowosci rozwigzania,

d) przy potrzebie zapewnienia ptynnosci przejazdu pojazddéw na obu kierunkach
ruchu,

e) na odcinkach drég, na ktérych predkosé dopuszczalna wynosi nie mniej niz
90 km/h, po warunkiem zastosowania $rodkoéw zarzagdzania predkoscig (znaki
drogowe, kontratuki), redukujgcych predko$¢ dopuszczalng do 50 km/h,

f) natezenia ruchu pieszych i rowerdw nie powodujg zbyt czestych zaktécen ruchu
pojazddow,

g) jako element wezta typu WB lub WC.

(5) Ronda jednopasowego lub ronda turbinowego nie stosuje sie na drodze zamiejskiej
w nastepujgcych przypadkach:

a) przy predkosci dopuszczalnej na drodze wynoszacej wiecej niz 90 km/h, gdy
rownoczesnie w wyniku uksztattowania sytuacyjno-wysokosciowego moga
wystgpi¢ trudnosci w odpowiednio wczesnym rozpoznaniu obecnosci i formy
skrzyzowania, a zrdéznicowanie klas i funkcji drég wyklucza zniesienie
pierwszenstwa przejazdu na jednym z kierunkow,

b) na drodze, na ktérej wystepujg skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng, gdy
mogtoby zachodzi¢ blokowanie ronda przez ditugie kolejki pojazddw
zatrzymywanych na wlotach skrzyzowania z sygnalizacja,

c) w sasiedztwie przejazddw kolejowych i innych miejsc, gdzie ruch jest okresowo
zatrzymywany, a tworzace sie kolejki pojazdéw moga blokowaé wylot i jezdnie
ronda.
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8.3.2. Ronda na ulicach

(1) Mini rondo na ulicy stosuje sie w nastepujgcych przypadkach:

a) na skrzyzowaniu ulicy L lub D zlokalizowanej na terenach zabudowy
mieszkaniowej lub mieszkaniowo-ustugowej oraz w strefie ruchu uspokojonego
(np. strefa zamieszkania, strefa o ograniczonej predkosci),

b) na ulicy klasy Z, jezeli ograniczenia terenowe nie pozwalajg na zaprojektowanie
ronda jednopasowego,

c) gdy krzyzujace sie ulice posiadajg po jednej jezdni gtdwnej, a natezenia ruchu na
poszczegdlnych wlotach sg zblizone,

d) na przecieciu kilku ulic, przy czym liczba wlotéw nie moze by¢ wieksza niz cztery,

e) przy sporadycznym ruchu pojazdéw ciezarowych i autobuséw, w tym pojazdéw
transportu zbiorowego,

f) w celu poprawy BRD na skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu bedgcym
miejscem koncentracji zdarzen drogowych,

g) w celu poprawy przepustowosci i warunkéw ruchu na wlotach
podporzgdkowanych skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu,

h) przy braku mozliwosci zastosowania ronda jednopasowego.

(2) Rondo jednopasowe na ulicy stosuje sie w nastepujgcych przypadkach:

a) gdy krzyzujgce sie ulice posiadajg po jednej jezdni gtéwnej, a funkcje, klasy
i obcigzenie ruchem przecinajgcych sie drog sg zblizone,

b) na skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu, na ktérym wystepujg zdarzenia
drogowe spowodowane ograniczeniami widocznosci lub nadmierng predkoscia
pojazdow, w tym zdarzenia z udziatem pieszych i kierujgcych rowerami,

c) na wjezdzie do miejscowosci oraz na granicy lub w strefie ruchu uspokojonego
(np. strefa zamieszkania, strefa o ograniczonej predkosci),

d) na skrzyzowaniu, na ktérym wystepujgce lub prognozowane natezenia ruchu nie
zapewniajg sprawnego przebiegu ruchu w przypadku zastosowania skrzyzowania
z pierwszenstwem przejazdu lub skrzyzowania zwyktego z sygnalizacja,

e) gdy wystepujg znaczne okresowe wahania natezenia ruchu i struktury
kierunkowej ruchu,

f) na potgczeniu kilku ulic tworzacych pieé¢ wlotéw na skrzyzowaniu, gdy nie ma
mozliwosci redukc;ji liczby wlotéw,

g) na skrzyzowaniu, na ktérym za pomocag znakéw drogowych trudno uzyskacd
jednoznaczne okreslenie zasad pierwszenstwa przejazdu, w tym na skrzyzowaniu
z zatamanym przebiegiem drogi z pierwszenstwem przejazdu, prowadzacej
dominujgce potoki ruchu,

h) jako element wezta typu WB lub WC,

i) wynikajagcych z potrzeb zagospodarowania otoczenia lub innych uwarunkowan
urbanistycznych:

— osiggniecia przestrzennego podziatu (rozciecia) odcinkdéw ulic,

— podkreslenia réznych form zagospodarowania i uzytkowania ulic na granicy
obszaréw o réznym charakterze,

- stworzenia lub podkreslenia obecnosci placu i nadania mu atrakcyjnej formy,

— potaczenia rownorzednych ulic o tym samym charakterze i podobnych
rozwigzaniach przestrzeni ulicznych,

— zmiany przekroju poprzecznego ulicy.

(3) Rondo turbinowe na ulicy stosuje sie w nastepujgcych przypadkach:

a) gdy co najmniej jeden z wlotéw na rondo jest dwupasowy (w przypadku ulic
o jednej jezdni gtéwnej) albo co najmniej jedna z krzyzujgcych sie ulic posiada
dwie jezdnie gtdwne,

b) jezeli funkcje i klasy przecinajgcych sie ulic sg zblizone albo zaistniata potrzeba
poprawy warunkéw ruchu na wlotach podporzadkowanych skrzyzowan
z pierwszenstwem przejazdu,

c) w celu poprawy BRD na skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu bedacym
miejscem koncentracji zdarzen drogowych przy jednoczesnym zapewnieniu
wysokiej przepustowosci rozwigzania,

d) jako element wezta typu WB lub WC,

e) przy matym natezeniu ruchu pieszych i rowerdw.
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(4) Ronda na ulicy nie stosuje sie w nastepujgcych przypadkach:

a) przy uprzywilejowaniu wybranego kierunku ruchu (koordynacja sygnalizacji)
z dominujgcymi potokami pojazddéw, w tym pojazddéw transportu zbiorowego,
oraz przy stosowaniu na blisko potozonych skrzyzowaniach odmiennych typéw
skrzyzowan i organizacji ruchu,

b) przy bardzo duzych dysproporcjach natezen ruchu na wlotach, z réwnoczesna
wyrazng dominacjg jednego z kierunkow,

c) przy prowadzeniu linii tramwajowych przez rondo bez sygnalizacji $wietlnej,

d) przy duzym natezeniu ruchu pieszych i rowerdw.

8.4. Skrzyzowania w strefie ruchu uspokojonego

(1) Zakres i rodzaj mozliwych do stosowania budowlanych $rodkéw uspokojenia ruchu
w obszarze skrzyzowania przyjmuje sie zgodnie z tab. 8.4.1.

Tab. 8.4.1. Zakres i rodzaj mozliwych do stosowania budowlanych srodkéw uspokojenia ruchu w obszarze

skrzyzowania

Czynnik

Zakres i rodzaj mozliwych do stosowania budowlanych srodkéw uspokojenia ruchu

funkcja i klasa
krzyzujgcych sie drég

dopuszczalne na drodze klasy Z, L lub D oraz wyjgtkowo na ulicy klasy G lub GP
w strefie ruchu uspokojonego badz na odcinku przejécia przez mate miejscowosci

w przypadku przejs¢ przez mate miejscowosci stosowane srodki uspokojenia ruchu
muszg by¢ wprowadzane w sposdb zapewniajgcy stopniowg redukcje predkosci przy
wjezdzie do obszaru zabudowanego

stosujac $Srodki uspokojenia ruchu na drodze klasy Z pozostawia sie wyrazny podziat
poszczegdlnych elementdw przekroju poprzecznego przeznaczonych dla réznych
uzytkownikéw — rozdziat jezdni od pozostatych elementdw przekroju; rozdziat ten moze
zanika¢ w przypadku ulicy klasy D oraz wyjagtkowo klasy L

predkos¢ do
projektowania

dopuszczalne przy predkosci do projektowania na drodze przed obszarem
skrzyzowania wynoszacej nie wiecej niz 50 km/h

przy predkosci do projektowania na drodze przed obszarem skrzyzowania wynoszacej
wiecej niz 50 km/h stosuje sie uprzedzajgce srodki zarzgdzania predkoscig, redukujgce
w sposob ptynny predkos¢ do wynoszacej mniej niz 50 km/h

w strefie o ograniczonej predkosci (30 km/h) mozliwe jest stosowanie wszystkich
$rodkdéw uspokojenia ruchu bez ograniczen, zgodnie z WR-D-31-2

usytuowanie
skrzyzowania w sieci
drég

powinny by¢ stopniowane z uwagi na ich oddziatywanie na predkos¢ wraz
ze zblizaniem sie do stref o coraz wiekszej intensywnosci zagospodarowania
i narastaniem potencjalnych konfliktéw ruchu

rejestrowane lub
potencjalne zagrozenie

powinny by¢ zorientowane na poprawe sytuacji najbardziej zagrozonych grup
uczestnikdw ruchu na skrzyzowaniu i w jego otoczeniu

samochodowych i jego
struktura rodzajowa

wypadkowe

prognozowane zachowuje sie wymagang dla prognozowanego ruchu przepustowos¢ i warunki ruchu
natezenia ruchu oraz przejezdno$¢ skrzyzowania, na ktérg poszczegodlne srodki uspokojenia ruchu
pojazdoéw wptywajg w réznym stopniu

wystepowanie
pojazddw transportu
zbiorowego

obecnos¢ pojazdow transportu zbiorowego narzuca minimalne szerokosci paséw ruchu
i minimalne parametry dla korytarzy ruchu na tukach

przy doborze formy i czestosci stosowania zmian wysokosciowych jezdni (wyniesienia
jezdni obszaru skrzyzowania, progi liniowe, progi wyspowe) uwzglednia sie
ograniczenia i utrudnienia naktadane na warunki ptynnosci i komfortu jazdy dla
pojazddéw transportu zbiorowego

natezenia ruchu
pieszych i roweréw
oraz jego rozktadu
kierunkowego

koncentracja ruchu pieszych i roweréw na wybranych trasach i ich natezenie
przesadzajg o potrzebie wyznaczania, lokalizacji i formie przej$¢ dla pieszych lub
przejazdow dla rowerdw, ktére powinny by¢ zintegrowane z innymi srodkami
uspokojenia ruchu

zagospodarowanie
otoczenia drogi

zaleca sig, aby forma skrzyzowania nawigzywata do otoczenia, tworzac z nim
harmonijng cato$¢ i tym samym zastosowane elementy uspokojenia ruchu nie powinny
zbytnio kontrastowac z otoczeniem

wymagan utrzymania

rozwigzania sytuacyjne i wysokosciowe w obszarze skrzyzowania powinny umozliwia¢
biezace i zimowe utrzymanie, w szczegdlnosci za pomoca sprzetu mechanicznego
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9. Kryteria i procedura wstepnego wyboru typu
skrzyzowania

(1) Podstawowe kryteria wstepnego wyboru typu skrzyzowania obejmuja:
a) uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne,
b) sprawnos¢ ruchu, w zakresie spetnienia wymagan warunkéw ruchu dla typowych
rozwigzan skrzyzowan,
c) BRD, w zakresie oceny poréwnawczej poziomu wypadkowosci dla réznych
wybranych typow skrzyzowan,
d) koszty spoteczno-ekonomiczne.

(2) Wstepny wybdr typu skrzyzowania z uwagi na wymienione uwarunkowania i kryteria moze
by¢ prowadzony w pracach planistycznych i koncepcyjnych.

(3) Opisane w rozdziale kryteria i procedura wstepnego wyboru typu skrzyzowania nie
uwzgledniajg wystepowania trudnych warunkodw.

9.1. Kryterium funkcjonalno-lokalizacyjne

(1) Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania:

a) skrzyzowania zwyktego Iub skanalizowanego bez sygnalizacji $wietlnej -
przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.1.1,

b) skrzyzowania zwyktego lub skanalizowanego z sygnalizacjg $wietlng — przyjmuje
sie zgodnie z tab. 9.1.2,

¢) mini ronda - przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.1.3,

d) ronda jednopasowego — przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.1.4,

e) ronda turbinowego - przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.1.5,

f) skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng — przyjmuje
sie zgodnie z tab. 9.1.6.

(2) Przy wyborze typu skrzyzowania dazy sie do spetnienia przez nie wszystkich zalecanych
warunkow.

(3) Zaleca sie odrzuci¢ kazdy typ skrzyzowania, dla ktérych chociaz raz wystepuje warunek
wykluczajgcy jego stosowanie. Warunki wykluczenia wynikajg zaréwno z przepisow
obligatoryjnych jak i zasad projektowania.
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Tab. 9.1.1. Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania skrzyzowania zwyktego lub skanalizowanego bez

sygnalizacji $wietlnej

Rodzaj

Stosowanie

uwarunkowania

zalecane (typowe)

dopuszczalne

wykluczone

Krzyzujace sie

drogi o jednej jezdni

droga o dwéch jezdniach

drogi o dwdch jezdniach

uwarunkowania

zdarzenia drogowe na
istniejgcym skrzyzowaniu

drogi gtédwnej gtéwnych z droga o jednej gtéwnych
jezdni gtéwnej
Struktura e udziat natezenia ruchu na
kierunkowa wlotach podporzadkowa- - -
nych nie przekracza 20%
Inne e skrzyzowania tréjwlotowe

Tab. 9.1.2. Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania skrzyzowania zwyktego lub skanalizowanego

z sygnalizacjg swietlna

Rodzaj

Stosowanie

uwarunkowania

zalecane (typowe)

dopuszczalne

wykluczone

Lokalizacja

obszar zabudowany

poza obszarem
zabudowanym

Krzyzujace sie

ulice klasy GP, G i Z

drogi zamiejskie klas GP, G

drogach

powyzej 30%

drogi drogi o dwéch jezdniach iz
gtédwnych e droga zamiejska o dwdch
ulica o dwdch jezdniach jezdniach gtownych .
gtéwnych z ulicg o jednej z drogq zamiejska o jedne; -
jezdni gtéwnej jezdni gtéwnej
droga o przekroju 2/3
z inna droga
ulice z ruchem tramwajow
Struktura zblizone natezenie ruchu e udziat natgzenia ruchu na
kierunkowa na krzyzujacych sie mniej obcigzonej drodze -

Relacja do innych

brak mozliwosci

lokalizacja sgsiedniego

lokalizacja sgsiedniego

uwarunkowania

istniejgcym skrzyzowaniu

typédw zastosowania ronda skrzyzowania bez skrzyzowania bez
skrzyzowan jednopasowego lub sygnalizacji, zwtaszcza sygnalizacji, zwtaszcza
turbinowego ronda w odlegtosci ronda w odlegtosci
sasiadujgce skrzyzowania mniejsz<lej’ niz wymagana mpiejszg] nfz za;igg
wyposazone s3 odlegto$¢ na zatrzymanie m|ar9dajnej Kolejkl na
w sygnalizacje $wieting wlocie skrzyzowania
z sygnalizacjg
Inne zdarzenia drogowe na e mozliwe jest osiggniecie

zaktadanych celéw innymi
metodami

strefy ruchu uspokojonego
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Tab. 9.1.3. Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania mini ronda

Rodzaj
uwarunkowania

Stosowanie

zalecane (typowe)

dopuszczalne

wykluczone

Lokalizacja

obszar zabudowany

osiedla i obszary
mieszkaniowe

strefy ruchu uspokojonego

mate miejscowosci

poza obszarem
zabudowanym

ulice o funkcji ruchowej

Krzyzujace sie
drogi

ulice klas L i D o jednej
jezdni gtéwnej

ulica klasy Z o jednej jezdni
gtéwnej z ulicg klasy L

lub D o jezdnej jezdni
gtéwnej

ulice klas GP i G o jednej
jezdni gtéwnej

ulice o dwdch jezdniach
gtéwnych

Struktura
kierunkowa

zblizone natezenia ruchu
na poszczegodlnych
wlotach

Rodzaj ruchu

ruch lokalny, Zrédtowo-
docelowy (stali
uzytkownicy)

sporadyczny ruch
pojazdow ciezarowych
i autobusow

brak przebiegu przez
skrzyzowanie trasy
pojazddw transportu
zbiorowego

dominujgcy ruch lokalny

niewielki udziat w ruchu
pojazdow ciezarowych
i autobusow

przebieg przez
skrzyzowanie trasy
pojazddw transportu
zbiorowego

ruch tranzytowy

$redni i duzy udziat

w ruchu pojazdow ciezkich
przebieg przez
skrzyzowanie trasy
pojazddéw transportu
zbiorowego o duzej
czestotliwosci kursowania

Relacja do innych
typow
skrzyzowan

brak mozliwosci
zastosowania ronda
jednopasowego

nie jest celowe stosowanie
skrzyzowania bez
wyznaczonego
pierwszenstwa przejazdu

Inne
uwarunkowania

wystepowanie zdarzen
drogowych z pojazdami
z wlotu podporzadkowa-
nego

wystepowanie zdarzen
drogowych z udziatem
kierujacych rowerdéw

pochylenia niwelety
przekraczajgce 6%
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Tab. 9.1.4. Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania ronda jednopasowego

Rodzaj
uwarunkowania

Stosowanie

zalecane (typowe)

dopuszczalne

wykluczone

drogi

o jednej jezdni gtdéwnej

droga o dwéch jezdniach
gtdwnych z droga o jednej
jezdni gtéwnej, jesli
stosowane sg pasy ruchu
poza jezdnig ronda

Lokalizacja drogi ukfadu obwodnice e ciagi skrzyzowan
podstawowego z sygnalizacjg $wieting
ulice o funkcji ruchowe;j e skrzyzowania sgsiadujgce
i zbierajgco- z przejazdami kolejowymi
rozprowadzajacej
granice stref ruchu
uspokojonego

Krzyzujgce sie drogi klas GP, G i Z drogiklas LiD e drogi o dwdch jezdniach

gtéwnych

Struktura
kierunkowa

udziat natezenia na
wlotach podporzgdkowa-
nych przekracza 20%

udziat natezenia na
wlotach podporzgdkowa-
nych nie przekracza 20%

Relacja do innych
typow

sgsiadujgce skrzyzowania
z sygnalizacja tworzg ciagg

skrzyzowan skrzyzowan z sygnalizacjg
skoordynowang

Inne wystepowanie zdarzen na wzdtuz jednej z ulic

uwarunkowania istniejgcym skrzyzowaniu prowadzone jest torowisko
na skrzyzowaniu tramwajowe
wystepuje zawracanie

Tab. 9.1.5. Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania ronda turbinowego
Rodzaj Stosowanie
uwarunkowania zalecane (typowe) dopuszczalne wykluczone

Lokalizacja

poza obszarem
zabudowanym

drogi ukfadu
podstawowego oraz
funkciji zbierajgco-
rozprowadzajgcej

ulice
obwodnice

potgczenie dwdch drog
klasy GP

ciggi skrzyzowan

z sygnalizacjg $wietlng
skrzyzowania sasiadujgce
z przejazdami kolejowymi

Krzyzujace sie
drogi

drogi klas GP, G i Z,

z ktérych co najmniej
jedna posiada dwie jezdnie
gtéwne

jedna z krzyzujacych sie
drég jest klasy L

drogiklasLiD

drogi o dwdch jezdniach
gtéwnych, z ktérych co
najmniej jedna posiada
przekroj 2/3

Struktura
kierunkowa

udziat natezenia na
wlotach podporzgdkowa-
nych przekracza 20%

udziat natezenia na
wlotach podporzgdkowa-
nych nie przekracza 20%

Rodzaj ruchu

brak ruchu pieszych
i roweréw w obszarze
skrzyzowania

intensywny ruch pieszych
albo rowerdéw w obszarze
skrzyzowania

Relacja do innych

sgsiadujgce skrzyzowania

uwarunkowania

prowadzone jest torowisko
tramwajowe

typow - - z sygnalizacjg tworzg cigg
skrzyzowan koordynowany
Inne wzdtuz jednej z ulic e W pasie dzielgcym ulice

prowadzone jest torowisko
tramwajowe
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Tab. 9.1.6. Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne stosowania skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach

z wyspa centralng

Rodzaj
uwarunkowania

Stosowanie

zalecane (typowe)

dopuszczalne

wykluczone

Lokalizacja

obszar zabudowany
duza miejscowos¢
ulice o funkcji ruchowej

element wezta typu WB
w obszarze zabudowanym

element wezta typu WB
poza obszarem
zabudowanym

poza obszarem
zabudowanym

ulice o funkgciji innej niz
ruchowa

Klasy techniczne
krzyzujacych sie
drég

ulice o dwdch jezdniach
gtéwnych

drogi klas GP i G

ulica o dwéch jezdniach
gtéwnych z ulicg klasy GP
lub G o jednej jezdni
gtédwnej
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W poziomie skrzyzowania

9.2. Kryterium sprawnosci ruchu

(1) Wybor typu skrzyzowania oraz ustalenia jego geometrii w stadium projektu koncepcyjnego
oprocz uwarunkowan ogélnych (rozdziat 8) powinien uwzglednia¢ kryteria sprawnosci ruchowe;j
wynikajgce z celdw budowy (przebudowy) oraz zaktadanych efektéw realizacji inwestyciji.
Ogdlne wymagania w zakresie prowadzonych analiz oraz kryterium sprawnosci ruchu
przedstawiono w podrozdziale 6.2.

(2) Wybor danego typu skrzyzowania w ocenie wariantowej na etapie projektu koncepcyjnego
wymaga ustalenia optymalnych rozwigzan poszczegdlnych wariantdw w zakresie geometrii,
organizacji i sterowania ruchem. Procedure wyboru typu skrzyzowania oraz ustalenia jego
geometrii z uwagi na kryterium sprawnosci ruchowej przedstawia rys. 9.2.1. Przedstawiona
procedura zalecana jest w pracach planistycznych ksztattowania sieci drogowe;j.

(3) Do wstepnego wyboru typu skrzyzowania zaleca sie wykorzystac diagramy z rys. 9.2.2,9.2.3,
9.2.4,9.2.5i19.2.6, obrazujgce orientacyjny zakres maksymalnych natezen, jakie moze przeniesé
dany typ skrzyzowania z uwagi na kryterium sprawnosci ruchu (patrz tab. 9.2.1).

(4) Kolor zielony na diagramach odpowiada granicznej wartosci przepustowosci praktycznej —
natezeniu ruchu na skrzyzowaniu, przy ktérym zapewnione zostang warunki ruchu podane
w podrozdziale 6.2 (PSR Ill).

(5) Ze wzgledu na zrdéznicowana strukture kierunkowa i szereg czynnikéw wptywajacych na
przepustowos¢ skrzyzowania, wartos¢ graniczna jest zmienng przedstawiong na diagramach
jako przedziat natezenia. Przedziat okresla zakres od wartosci natezenia, przy ktérej wystgpi
bardzo duze prawdopodobienstwo spetnienia kryterium sprawnosci ruchu do wartosci, przy
ktérej jedynie przy korzystnych uwarunkowaniach taka mozliwo$¢ wystgpi. Maksymalne
natezenie ruchu umozliwiajgce sprawne funkcjonowanie skrzyzowania moze znacznie rézni¢ sie
od przedstawionego w nastepujgcych przypadkach:
a) nietypowej formy skrzyzowania albo niestandardowych jego parametrow
geometrycznych,
b) nietypowej struktury kierunkowej na skrzyzowaniu (np. dominujgce relacje
skretne),
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c) wptywu sgsiadujgcych skrzyzowan na warunki ruchu,
d) braku dostosowania dtugosci dodatkowych paséw ruchu do potrzeb,

e) istotnego oddziatywania ruchu pieszych, rowerdéw lub pojazdéw transportu
zbiorowego.

(6) Wybor typu skrzyzowania z wykorzystaniem diagramdw przedstawionych narys. 9.2.2,9.2.3,
9.2.4,9.2.519.2.6 nie zastepuje analizy przepustowosci i oceny warunkéw ruchu.

Cele i zatozenia budowy (przebudowy)

Wybor miar oceny warunkow ruchu
Ustalenie miarodajnego

hatezenia ruchu Przyjecie wartosci progowych

miar oceny
Ocena przepustowosci skrzyzowania Ocena warunkow ruchu

! '
.

Akceptacja przyjetego rozwigzania

NIE

|
v '

Modyfikacja przyjetego

Odrzucenie danego

rozwigzania
typu skrzyzowania o
(brak mozliwosci * organizacja rUChu ) >
spetnienia wymagan) * program sygnalizacji

* geometria skrzyzowania

\4

TAK

Rys. 9.2.1. Procedura wyboru typu skrzyzowania z uwzglednieniem kryterium sprawnosci ruchu
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Tab. 9.2.1. Typy skrzyzowan uwzgledniane w kryterium sprawnosci

Ozn. Typ skrzyzowania Organizacja ruchu

1) bez dodatkowych paséw ruchu

skrzyzowanie

SB bez sygnalizacji $wietlnej | 2) z dodatkowymi pasami ruchu do skretu w lewo na drodze o wigkszym
natezeniu ruchu
RJ rondo jednopasowe bez paséw poza jezdnig ronda
RT rondo turbinowe uktad pasoéw ruchu dostosowany do struktury kierunkowej
1) bez dodatkowych paséw ruchu
2) z dodatkowymi pasami do skretu w lewo na drodze o wiekszym natezeniu
ss | Skrzyzowanie ruchu
z sygnalizacjg swieting 3) z dodatkowymi pasami do skretu w lewo na obu krzyzujgcych sie drogach

4) z dodatkowymi pasami do skretu w lewo na obu drogach oraz w prawo na
drodze bardziej obcigzonej

skrzyzowanie 1) z dodatkowymi pasami do skretu w lewo na obu krzyzujgcych sie drogach

SWC | orozsunietych wlotach 2)
z wyspg centralng

z dodatkowymi pasami do skretu w lewo na obu drogach oraz w prawo na
drodze bardziej obcigzonej

spetnienie kryterium sprawnosci ruchu

_ duze mate
prawdopodobienstwo prawdopodobienstwo

100% 50% 0%

S81 .

RJ E

SB2 .‘

M1x2
SB1 .
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Natezenie ruchu na skrzyzowaniu [E/h]

Typ skrzyzowania
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Rys. 9.2.2. Maksymalne dopuszczalne natezenie ruchu ze wzgledu na kryterium sprawnosci ruchu na skrzyzowaniu
ulic o jednej jezdni gtéwnej
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Rys. 9.2.4. Maksymalne dopuszczalne natezenie ruchu ze wzgledu na kryterium sprawnosci ruchu na skrzyzowaniu
ulicy o dwdch jezdniach gtownych (przekroj 2/2) z ulica o jednej jezdni gtdwnej (przekrdj 1/2)
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Rys. 9.2.6. Maksymalne dopuszczalne natezenie ruchu ze wzgledu na kryterium sprawnosci ruchu na skrzyzowaniu
ulic o dwéch jezdniach gtéwnych (przekroj 2/2)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Cze$¢ 1: Wymagania podstawowe WR-D-31-1



9.3. Kryterium bezpieczenstwa ruchu

(1) BRD jest na etapie projektu koncepcyjnego jednym z podstawowych kryteriow wyboru typu
skrzyzowania. Celem jest poprawa warunkéw BRD w przypadku skrzyzowania
przebudowywanego albo jak najmniejsza wypadkowo$¢ na nowobudowanym skrzyzowaniu,
przy zatozeniu spetnienia innych wymagan projektowych. Ogdlne wymagania w zakresie BRD
przedstawiono w podrozdziale 6.1.

(2) Wybor typu skrzyzowania w ocenie wariantowej na etapie projektu koncepcyjnego wymaga
oszacowania poziomu wypadkowosci lub jego zmiennosci dla poszczegdlnych wariantéw
rozwigzan.

(3) Poziom BRD rézni sie istotnie na réznych typach skrzyzowan w zaleznosci od:

a) liczby wlotéw na skrzyzowanie,

b) sposobu sterowania ruchem,

c) wielkosci natezenia ruchu i jego struktury,

d) parametréw geometrycznych, w tym stosowania ich obnizonych wartosci
w stosunku do wartosci standardowych,

e) zagospodarowania otoczenia skrzyzowania i jego powigzania z obszarem
skrzyzowania.

(4) Ocene BRD mozna przeprowadzi¢ na podstawie dostepnej wiedzy, np. [5] i [6], tj. modeli
bezpieczenstwa ruchu, ktére szacujg liczbe zdarzen drogowych na skrzyzowaniu, wskaznikow
relatywnej zmiany liczby zdarzen (CMF). Dla wybranych typow skrzyzowahn zmiana
wypadkowosci w stosunku do ronda jednopasowego (CMF) zostata przedstawiona w tab. 9.3.1.

Tab. 9.3.1. Zmiana liczby zdarzen drogowych na drogach zamiejskich (CMF1) i ulicach (CMF2) wzgledem ronda
jednopasowego

Typ skrzyzowania CMF1 - drogi zamiejskie [-] CMF2 - ulice [-]
mini rondo nie wystepuje 1,057
rondo jednopasowe 1,000 1,000
skrzyzowanie bez sygnalizacji Swietlnej 2,297 2,925
skrzyzowanie z sygnalizacjg $wieting 1,622 2,736

(5) Zaleca sig, aby skrzyzowania nie uwzglednione w zestawieniu albo odbiegajgce od
rozwigzania typowego analizowac¢ indywidualnie.

(6) Ze wzgledu na ciggta zmiane wypadkowosci na drogach, intensywny rozwdj nowych
technologii w inzynierii ruchu, jak réwniez w przemysle motoryzacyjnym, niezbedne jest
aktualizowanie na podstawie dostepnej wiedzy wskaznikéw wypadkdéw lub wskaznikdéw zmiany
liczby wypadkéw w sposdb ciagty.

(7) Mozna zastosowad uproszczone podejécie na podstawie spetnienia wymagan BRD
w projektowaniu, tj. spetnienia wymogow: dostrzegalnosci, zrozumiatosci widocznosci,
przejezdnosci w sposob jakosciowy oraz oceny ilosciowej kolizyjnosci, zgodnie z tab. 9.3.2.

Tab. 9.3.2. Wymagania oceny BRD na skrzyzowaniu

Wymaganie Ocena
dostrzegalnos¢ spetnione / spetnione w ograniczonym stopniu / niespetnione
zrozumiatos¢ spetnione / spetnione w ograniczonym stopniu / niespetnione
widocznosé spetnione / spetnione w ograniczonym stopniu / niespetnione
przejezdnosé spetnione / spethione warunkowo / niespetnione
kolizyjnosé stopien kolizyjnosci z uwzglednieniem akapitu (9)
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(8) Niespetnienie jednego z wymienionych w akapicie (7) wymagan BRD na skrzyzowaniu
powinno dyskwalifikowac¢ mozliwos¢ wyboru danego typu skrzyzowania.

(9) Stopien kolizyjnosci szacuje sie jako liczbe punktow kolizji powstatych przez krzyzowanie,
wigczanie lub wytgczanie sie strumieni ruchu pojazdéw na podstawie tab. 6.1.1 i 6.1.2
Z nastepujgcymi wagami:

a) krzyzowanie -7,

b) wigczanie - 3,

c) wyltgczanie - 1.

(10) W przypadku skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng rozwigzanie skrzyzowania i sposob
sterowania ruchem moze zapewni¢ catkowitg bezkolizyjno$¢ w fazach sygnalizacyjnych na
skrzyzowaniu. Liczba punktéw kolizji powinna uwzglednia¢ mozliwe kolizje wystepujace
w okresach przetgczen miedzy fazami programu bazowego.

9.4. Kryterium kosztow spoteczno-ekonomicznych

(1) Analize kosztéw budowy i funkcjonowania skrzyzowania mozna przeprowadzi¢ np. zgodnie
z [7], dla odcinkéw jezdni w obszarze skrzyzowania. W takim przypadku na koszty spoteczno-
ekonomiczne projektu infrastruktury drogowej sktadajg sie nastepujgce kategorie kosztéw
w catym okresie zycia drogi:

a) inwestycyjne i eksploatacji skrzyzowania,

b) eksploatacji pojazddw,

c) czasu uzytkownikéw skrzyzowania,

d) zdarzen drogowych i ofiar,

e) emisji zanieczyszczen,

f) zmian klimatu,

g) hatasu.

(2) Koszty inwestycyjne i eksploatacji obejmujg wszystkie koszty ponoszone na etapie
przygotowania (dokumentacja projektowa, prace przygotowawcze, zakup gruntu itp.) i realizacji
inwestycji (budowa, przebudowa, wyposazenie itp.) oraz koszty jej eksploatacji i utrzymania
(zarzadzanie ruchem, utrzymanie zimowe, remonty itp.). Koszty te mogg by¢ przyjmowane
w sposob wskaznikowy.

(3) Koszty eksploatacji pojazdéw obejmujg catkowite koszty operacyjne wszystkich pojazdow
poruszajgcych sie przez skrzyzowanie i oblicza sie je na podstawie jednostkowych kosztéw
ekonomicznych eksploatacji poszczegdlnych kategorii pojazdoéw (pojazdy lekkie i ciezkie), ktore
wyrazane sg przez koszty paliwa zalezne od warunkéw ruchu.

(4) Koszty czasu uzytkownikdéw skrzyzowania to tgczne koszty czasu oséb przejezdzajgcych
przez skrzyzowanie. Ze wzgledu na zréznicowane motywacje podrézy, co wptywa na koszty,
podrézujgcych dzieli sie na rdézne kategorie (pojazdy osobowe i ciezarowe). Wsréd
uzytkownikéw pojazddw osobowych wyrdznia sie podrdzujgcych:

a) w celach stuzbowych,

b) codziennie w relacjach dom-praca-dom,

c) podrézujgcych w innych motywacjach (np. turystyka, zakupy itd.).

(5) Oszacowanie kosztéw czasu uzytkownikéw skrzyzowania nastepuje na podstawie oceny
kosztéw czasu podrdzy, na podstawie jednostkowego kosztu czasu dla réznych motywacji
podrozy i kategorii pojazddw.

(6) Koszty zdarzen drogowych sg kosztami, ktére odnoszg sie do wszystkich uzytkownikow
pojazdéw w wyniku zdarzen drogowych w obszarze skrzyzowania, bedgcym przedmiotem
analizy. Koszty zdarzen obejmuja:

a) koszty ofiar $miertelnych,

b) koszty oséb rannych,

c) koszty osdb ciezko rannych,

d) koszty strat materialnych (ponoszonych w wypadkach i kolizjach drogowych).

(7) Koszty zanieczyszczenia powietrza sg tgcznymi kosztami generowanymi przez wszystkich
uzytkownikédw pojazddéw poruszajgcych sie po skrzyzowaniu. Na koszty zanieczyszczenia
powietrza sktadajg sie koszty zwigzane z oddziatywaniem transportu na $rodowisko naturalne,
obejmujace:
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a) ujemny wptyw na zdrowie ludzkie (schorzenia uktfadu sercowo-naczyniowego
oraz uktadu oddechowego),

b) straty materialne (uszkodzenia budynkéw i obiektéw),

c) szkody srodowiskowe (negatywny wptyw na bioréznorodnos¢ i ekosystemy).

(8) Do najistotniejszych zanieczyszczen powietrza zwigzanych z transportem zalicza sie pyty
(PM,,, PM,5), tlenki azotu (NO,), dwutlenek siarki (SO,), lotne zwigzki organiczne (VOC) oraz ozon
(O,) jako zanieczyszczenie posrednie. Koszty zanieczyszczenia powietrza szacuje sie na
podstawie jednostkowych kosztédw ekonomicznych zanieczyszczenia powietrza, ktére zalezg od
predkosci przejazdu przez skrzyzowanie, a wiec posrednio strat czasu na skrzyzowaniu.

(9) Koszty zmian klimatu dotyczg emisji gazéw cieplarnianych (GHG) i sg tgcznymi kosztami
generowanymi przez wszystkich uzytkownikédw pojazddéw poruszajgcych sie w obszarze
skrzyzowania. Na koszty zmian klimatu (wyrazonych jako ekwiwalent CO,) sktada sie catkowita
ekwiwalentna emisja CO, pomnozona przez koszt jednostkowy. Jednostkowe koszty emisji
gazow cieplarnianych sg zalezne od zuzycia paliwa, a tym samym od warunkéw ruchu na
skrzyzowaniu i kategorii pojazdéw. W mniejszym stopniu zalezg od stanu nawierzchni
i uksztattowania wysokosciowego jezdni.

(10) Koszty hatasu dotycza wystepowania niechcianych (niepozadanych) dzwiekdw
0 nadmiernym natezeniu, czestotliwosci lub innym negatywnym oddziatywaniu lub innych cech
wywotujgcych u odbiorcy szkodliwe skutki fizyczne lub psychiczne. Hatas o natezeniu powyzej
85 dB moze wywotad trwate ostabienie i ubytek stuchu. Natomiast powyzej 60 dB moze wptywacd
negatywnie na psychike, by¢ zZréditem stresu, nerwowych reakcji, przyspieszonego tetna,
zwiekszonego cisnienia krwi, zmian hormonalnych itd., a trwate zmiany i uszkodzenia moga
wystgpi¢ w wyniku diuzszej ekspozycji. Koszty hatasu szacuje sie w odniesieniu do osdb
potencjalnie narazonych na hatas w otoczeniu skrzyzowania zlokalizowanego w obszarach
miejskich lub innych obszarach o intensywnej zabudowie oraz w przypadkach wystepowania
obszaréw wrazliwych. Koszty jednostkowe hatasu sg silnie zréznicowane w zaleznosci od ruchu,
lokalnych warunkdéw i pory dnia. Koszty ekonomiczne hatasu oblicza sie z uwzglednieniem
poszczegdlnych kategorii pojazddw.

(11) Analiza kosztéw spoteczno-ekonomicznych powinna by¢ jednym z kryteriéw wptywajgcych
na wybdr typu skrzyzowania i moze by¢ przeprowadzona wskaznikowo.

(12) Koszty eksploatacji pojazdéw, czasu uzytkownikow skrzyzowania, emisji zanieczyszczen
zmian klimatu, mogg by¢ oceniane posrednio poprzez warunki ruchu (np. straty czasu,
zatrzymania). Koszty te bedg rosty wraz z pogorszeniem warunkow ruchu. W uproszczeniu
mozna przyjac, ze koszty beda poréwnywalne w przypadku zblizonego prawdopodobienstwa
spetnienia kryterium sprawnosci ruchu dla analizowanych wariantéw.

(13) Koszty spoteczno-ekonomiczne moga zostaé oszacowane na podstawie dostepnych modeli
mikrosymulacyjnych lub szczegdtowych analiz warunkéw ruchu. W przypadku niemozliwosci ich
oszacowania decydujgcym czynnikiem o wyborze typu skrzyzowania sg koszty inwestycyjne
i eksploatacji oraz czynniki bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu, ktére w sposdb posredni
pozwalajg uwzglednié koszty spoteczno-ekonomiczne.

(14) W inwestycji punktowej, jakg jest budowa lub przebudowa skrzyzowania, gdzie aspekty
zwigzane z poprawg bezpieczenstwa sg najwazniejsze, najwieksze koszty ekonomiczne sg
generowane przez koszty zdarzen drogowych, ktére mogag decydowaé o wyborze typu
skrzyzowania.

(15) Analiza kosztédw spoteczno-ekonomicznych moze uwzgledniaé¢ korzysci ekonomiczne
wynikajgce z oszczednosci w kosztach wyliczanych jako réznica w tgcznych kosztach pomiedzy
wariantami.
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9.5. Procedura wstepnego wyboru typu skrzyzowania

(1) Uproszczona procedura wyboru typu skrzyzowania oraz ustalenie jego geometrii, biorgc po
uwage kryteria opisane w podrozdziatach od 9.1 do 9.4, moze by¢ prowadzona w pracach
planistycznych i koncepcyjnych.

9.5.1. Zatozenia do metody wstepnego wyboru typu skrzyzowania

(1) Metoda uwzglednia jedynie wybrane, typowe formy skrzyzowan, przedstawione
w wytycznych, bez szczegdtowego dostosowywania geometrii do specyfiki danej lokalizacji
i obejmuje nastepujgce skrzyzowania:

a) zwykite bez sygnalizacji Swietlnej,

b) skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej,

c) zwykte lub skanalizowane z sygnalizacjg Swietlng,

d) o rozsunietych wlotach z wyspg centralng,

e) mini rondo,

f) rondo jednopasowe,

g) rondo turbinowe.

(2) Wybér dopuszczalnych typdéw skrzyzowan nastepuje na podstawie kryterium
funkcjonalno-lokalizacyjnego, ktére odzwierciedla opisane zasady i wymagania stosowania
skrzyzowan. Wybrane skrzyzowanie powinno by¢ co najmniej rozwigzaniem dopuszczalnym.

(3) Wstepny wybor typu skrzyzowania nastepuje na podstawie oceny punktowej od 1do 5i wag
poszczegdlnych kryteriow sposrod rozwigzan dopuszczalnych.

(4) Kryteria wstepnego wyboru skrzyzowania obejmuja:
a) sprawnosé ruchu,
b) bezpieczenstwo ruchu,
C) poziom emisji zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych,
d) koszty eksploatacji pojazddw i czasu uzytkownikdw skrzyzowania,
e) hatas,
f) koszty inwestycyjne i eksploatacji.

(5) Sprawnos$¢ ruchu na skrzyzowaniu okreslona jest przez zakres dopuszczalnego natezenia
ruchu, ktére odpowiada zblizonym do typowych sytuacjom drogowo-ruchowym (podrozdziat
9.2).

(6) Ocena porownawcza miedzy skrzyzowaniami w zakresie kryterium sprawnosci ruchu
nastepuje poprzez poréwnanie prawdopodobieristwa spetnienia tego kryterium dla réznych
typow skrzyzowan.

(7) Kryterium bezpieczenstwa ruchu w wyborze typu skrzyzowania uwzglednia sie poprzez
ocene jakosciowg spetnienia wymagan dostrzegalnosci, zrozumiatos$ci, widocznosci,
przejezdnosci oraz poréwnanie sumy wazonych punktéw kolizji lub wskaznikdéw relatywnej
zmiany liczby zdarzen drogowych/kosztow (podrozdziat 9.3).

(8) Koszty emisji zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych oraz eksploatacji pojazdéw i czasu
uzytkownikdw skrzyzowania mogg by¢é w uproszczeniu uwzgledniane posrednio w ocenie
sprawnosci ruchu.

9.5.2. Procedura wstepnego wyboru typu skrzyzowania

(1) Procedura wyboru typu skrzyzowania sktada sie z dwdch etapdw, przedstawionych na
rys. 9.5.2.1:

Etap |

wybor zalecanych i/lub dopuszczalnych
typow skrzyzowania Etap i
wraz z ich rankingiem wstepny wybor typu skrzyzowania
(albo wskazanie
wykluczonych typdw skrzyzowan)

Rys. 9.5.2.1. Etapy procedury wyboru typu skrzyzowania
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(2) Etap | obejmuje nastepujgce elementy oceny:
a) usytuowanie skrzyzowania,

)
c) klasy krzyzujacych sie drég,

d) natezenie ruchu na skrzyzowaniu,

e) proporcja ruchu na krzyzujgcych sie drogach,

f) wymagania BRD,

g) sasiedztwo innych typow skrzyzowan,

h) uksztattowanie wysokosciowe,

i) wystepowanie ruchu tranzytowego, pieszych, rowerdw i pojazddéw ciezkich,
j) wystepowanie linii tramwajowej,

k) uwarunkowania dodatkowe BRD.

(3) Dla kazdego typu skrzyzowania mozliwe jest rozwigzanie:
a) wykluczone — gdy co najmniej jeden raz wystgpi wykluczenie,
b) dopuszczalne — gdy nie wystepujg wykluczenia i wystepuje co najmniej jeden
warunek dopuszczalny,
c) zalecane — gdy wystepujg wszystkie warunki zalecane.

(4) W etapie Il wstepnego wyboru typu skrzyzowania, nalezy analizowa¢ wytgcznie rozwigzania
zalecane i dopuszczalne.

(5) Liczbe dopuszczalnych rozwigzan mozna ograniczy¢ na podstawie rankingu. Ranking
dopuszczalnych rozwigzan skrzyzowan tworzy sie wedtug liczby wystepujacych warunkéw
zalecanych (najwyzsze miejsce ma rozwigzanie z najwyzsza liczba warunkéw zalecanych).

(6) Wstepny wybdr nastepuje na podstawie ponizszych kryteridw i ich oceny od 1 do 5 oraz wag
kryteridw:

a) sprawnosc ruchu — 22,

b) bezpieczenstwo ruchu - 40,

c) emisja zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych - 10,

d) koszty eksploatacji pojazddéw i czasu uzytkownikéw skrzyzowania - 8,

e) hatas-12,

f) koszty inwestycyjne i eksploatacji - 8.

(7) W uproszczonych analizach sprawnos$é ruchu moze uwzgledniaé réwniez koszty eksploatacji
pojazddéw i czasu uzytkownikow skrzyzowania oraz emisje zanieczyszczen i gazdéw
cieplarnianych. W przyjetym uproszczeniu wagi kryteridéw sg nastepujace:

a) sprawnosé ruchu - 40,

b) bezpieczenstwo ruchu -40,

c) hatas-12,

d) koszty inwestycyjne i eksploatacji 8.

(8) Proponowane w akapicie (6) wagi dla poszczegdlnych kryteridw, moga by¢ zmieniane przez
uzytkownika.
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Zatgcznik. Szablony do wyznaczania korytarzy ruchu
pojazdow

Z.1. Pojazd osobowy (PO)
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skala 1:250 N

§lad kot pojazdu
--------- zewngetrziy promien wyjsciowego korytarza ruchu (obrys pojazdu)
———————— minimalny zewnetrzny promien skretu (sladu kot)
--------- wewnetrzny promien wyjsciowego korytarza ruchu
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Z.2. Pojazd komunalny, np. $mieciarka (PK)
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minimalny zewnetrzny promien skretu ($ladu kot)
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Z.3. Pojazd ciezarowy z naczepa (PN)

“\
S

01234567289 10[m]

skala 1:250
§lad kot pojazdu

--------- zewnetrzny promien wyjsciowego korytarza ruchu

(obrys pojazdu)

--------- minimalny zewngtrzny promien skretu ($ladu két)
————————— wewnetrzny promien wyjsciowego korytarza ruchu
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Z.4. Pojazd ciezarowy bez przyczepy (PPO)
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———————— zewngtrzny promiefl wyjsciowego korytarza ruchu \/
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———————— minimalny zewnetrzny promief skretu ($ladu két)
--------- wewnetrzny promiefn wyjsciowego korytarza ruchu
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Z.5. Pojazd ciezarowy z przyczepa (PP1)
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————————— minimalny zcwngtrzny promicn skrgtu (sladu kot)
--------- wewnetrzny promien wyjsciowego korytarza rachu
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Z.6. Ciagnik rolniczy z dwiema przyczepami (CR2)
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Z.7. Autobus dwuosiowy (A2)
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skala 1:250
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————————— zewngtrzny promief wyjsciowego korytarza ruchu
(obrys pojazdu)
————————— minimalny zewnetrzny promien skretu ($ladu ko)
——————— WEWNEtrZNY promien wyjsciowego korytarza ruchu
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Z.8. Autobus trzyosiowy (A3)
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Z.9. Autobus przegubowy (AP)
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