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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Przedmiotowe wytyczne zawierajg szczegdtowe warunki i zasady projektowania skrzyzowan
zwyktych i skanalizowanych na drogach zamiejskich i ulicach, zaréwno z sygnalizacjg $wietlng
jak i bez sygnalizacji $wietlnej.

(2) Celem wytycznych jest:

a) formalizacja projektowania i budowy typowych rozwigzan skrzyzowan zwyktych
i skanalizowanych,

b) okreslenie dopuszczalnych rozwigzan skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych
przy przebudowie oraz w trudnych warunkach,

c) poprawa jakosci rozwigzan skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych,

d) utatwienie wspodtpracy biur planistycznych i projektowych z zarzgdcami drég
odpowiedzialnymi za infrastrukture drogowag na etapie przygotowywania
inwestycji.

(3) Wytyczne okreslajg takze rozwigzania skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych w strefach
ruchu uspokojonego.

(4) 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
urzadzenia wspomagajgcego ruch.

(5) Podstawowe warunki i zasady projektowania skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych
zawarte sg w WR-D-31-1.

(6) Szczegdtowe warunki i zasady projektowania rond zawarte sg w WR-D-31-3.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

[11  Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
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] Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej. MOP-SBS-04,
Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.

[3] Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng. MOP-SZS-04,
Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.
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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 diugos$é kolejki -  dlugos¢ wyrazona liczbg pojazdow,  ktdrej
z prawdopodobienstwem 95% nie przekraczajg kolejki pojazdédw 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 warunkéw 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), ktdérg 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

¥ [-] wspotczynnik szorstkosci nawierzchni

a [m/s?] przyspieszenie

b [m] szeroko$¢ pasa ruchu

d [m/s?] opoOznienie

D.. [m] wymiar wyspy centralnej skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg
centralng

L. [m] dtugos¢ odcinka akumulacji dodatkowego pasa dla relacji skretnej

L. [m] dtugos¢ odcinka redukcji predkosci

Low [m] odlegtos¢ pomiedzy krawedziami wlotéw podporzadkowanych skrzyzowania
0 przesunietych wlotach

L. [m] odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed krawedzig jezdni drogi nadrzednej

L. [m] dtugos¢ odcinka zmiany pasa na poczatku dodatkowego pasa dla relacji skretnej

L. [m] dtugos¢ odcinka zwalniania dodatkowego pasa dla relacji skretnej

L, [m] dtugos¢ odcinka przyspieszania na wylocie skrzyzowania

O« [m] odstep bezpieczenstwa wyjsciowego korytarza ruchu

Ow [m] odstep bezpieczenstwa miedzy wyjsciowymi korytarzami ruchu relacji skretnych

Qu [poj./h] natezenie ruchu na skrzyzowaniu

R [m] promien tuku kotowego wyokraglajgcego zatamania krawedzi jezdni

R. [m] promien tuku kotowego wyokraglajgcego zatamania krawedzi dodatkowego pasa ruchu

Ra, R, R | [m] promienie tukow kotowych krzywej koszowej

s [m] szerokos$¢ wyjsciowego korytarza ruchu

Veps [km/h] predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania

Vs [km/h] predkos¢ relacji skretnej
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4. Wymagania ogolne

(1) Skrzyzowania zwykte i skanalizowane projektuje sie zgodnie z podstawowymi warunkami
i zasadami okreslonymi w WR-D-31-1 oraz zgodnie ze szczegdtowymi warunki i zasadami
okreslonymi w niniejszych wytycznych.

4.1. Jezdnia w obszarze skrzyzowania

(1) Jezdnia w obszarze skrzyzowania sktada sie z zasadniczych paséw ruchu, stanowigcych
kontynuacje paséw ruchu na odcinku drogi przed obszarem skrzyzowania, oraz — zaleznie od
potrzeb — z dodatkowych paséw ruchu:
a) na wlocie - do skretu w lewo lub w prawo,
b) po prawej stronie na wylocie drogi z pierwszenstwem przejazdu - do skretu
w prawo z wlotu podporzgdkowanego.

(2) Liczba pasdéw ruchu na wlocie skrzyzowania powinna by¢ dostosowana do potrzeb
ruchowych z uwzglednieniem:
a) wlotu skrzyzowania (z pierwszenstwem przejazdu, podporzadkowanego)
i sposobu sterowania ruchem na skrzyzowaniu,
b) przekroju drogi dochodzacej do skrzyzowania,
c) natezenia i struktury kierunkowej ruchu,
d) wymagan zwigzanych z ruchem pojazddw transportu zbiorowego i rowerdow.

(3) Dodatkowe pasy ruchu na skrzyzowaniu stosuje sie zgodnie z zakresem okreslonym
w tab. 4.1.1.

Tab. 4.1.1. Dopuszczalny zakres stosowania dodatkowych paséow ruchu na skrzyzowaniu

Dodatkowy pas do skretu
Skrzyzowanie
w lewo W prawo
wlot z pierwszenstwem przejazdu mozna stosowac

bez sygnalizacji - .
o $wietingj wlot podporzgdkowany nie stosuje sie
X . P . N .
; brak wyznaczonego pierwszenstwa nie stosuje sie
N

z sygnalizacja wlot z pierwszenstwem przejazdu mozna stosowac

swieting wlot podporzadkowany mozna stosowad

wlot z pierwszenstwem przejazdu mozna stosowac
mozna stosowac

° wyjatkowo w przypadku
c bez sygnalizacji . L zastosowania pasa
© P . wlot podporzadkowany nie stosuje sie . -
2 Swietlnej wigczania na wylocie
v@ drogi z pierwszen-
© stwem przejazdu
@©
> brak wyznaczonego pierwszenstwa nie stosuje sie

z sygnalizacja wlot z pierwszenstwem przejazdu mozna stosowac

swieting wlot podporzadkowany mozna stosowaé

(4) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo lub w prawo sktada sie z:
a) odcinka zmiany pasa ruchu,
b) obliczeniowego odcinka zwalniania,
c) obliczeniowego odcinka akumulaciji.

(5) Ksztatt i wymiary pasa lub grupy paséw ruchu oraz korytarzy ruchu do skretu w lewo lub
W prawo na skrzyzowaniu dostosowuje sie do korytarza ruchu pojazdu miarodajnego.
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4.2. Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania

(1) W projektowaniu geometrycznym skrzyzowan stosuje sie predkos¢ do projektowania
w obszarze skrzyzowania. Predko$é¢ te ustala sie oddzielnie dla wlotéw skrzyzowania
z pierwszenstwem przejazdu, wlotéw podporzadkowanych oraz wlotéw skrzyzowan
z sygnalizacjg $wietlna.

(2) Przy ustalaniu wartosci predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania uwzglednia sie
predkos$¢ do projektowania drogi oraz uksztattowanie geometryczne dojazdu do skrzyzowania.
Podstawowe wymagania w tym zakresie zawarte sg w podrozdziale 5.3
w WR-D-31-1.

(3) Predkos$¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania powinna by¢ nie nizsza niz o 20 km/h
od predkosci do projektowania drogi:
a) na wlocie drogi z pierwszenstwem przejazdu na skrzyzowaniu zwyktym lub
skanalizowanym z sygnalizacjg swietlng lub bez sygnalizacji $wietinej,
b) na wlocie podporzadkowanym drogi zamiejskiej klasy GP z sygnalizacjg swietina.
Wieksza réznice predkosci dopuszcza sie w trudnych warunkach.

4.3. Obszar skrzyzowania

(1) Na podstawie predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania (rys. 4.3.1) ustala sie:
a) dtugos¢ odcinka zwalniania,
b) dtugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu,
c) skosy zatamania krawedzi jezdni,
d) dtugos$é¢ odcinka przyspieszania dodatkowego pasa ruchu po prawej stronie
wylotu drogi z pierwszenstwem przejazdu.

obszar skrzyzowania (jezdnia)
granica obszaru
skrzyzowania

L 5, - odcinek zwalniania
L, -odcinek akumulaciji
L 5, - odcinek przyspieszania

dodatkowy pas po prawej stronie
wylotu skrzyZzowania

"|, poszerzenie drogi Y- m
1 N 7 W dodatkowy pas na wlocie

—
©
-~

© .
-l =
N
~l

AV

Av =z EmeE==

Rys. 4.3.1. Schemat obszaru skrzyzowania

(2) Zmiana pasa ruchu oraz zwalnianie pojazdu wynikajgce z obecnosci skrzyzowania
realizowane sg w jego obszarze.
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(3) Obszar skrzyzowania w obrebie wlotu:
a) obejmuje odcinki wlotu, na ktérych wystepuje oczekiwanie pojazdu w kolejce,
zwalnianie i manewr zmiany pasa ruchu,
b) zawiera poszerzenia wynikajgce z obecnosci dodatkowych paséw ruchu lub wysp
kanalizujgcych ruch oraz odcinki akumulaciji L, i zwalniania L,..

(4) Jezeli na wlocie nie wystepujg dodatkowe pasy ruchu, diugos¢ odcinka zwalniania L., do
wyznaczenia obszaru skrzyzowania na wlocie wyznacza sie ze wzoru (4.3.1.):

L. = Vdps2 - Vé

zv = i (4.3.1)
26 (d . ﬁ)

gdzie:

Vs — predkosé do projektowania w obszarze skrzyzowania [km/h],

Vs — predkosé skretu [km/h], ktérg przyjmuje sie zgodnie z podrozdziatem 5.1.3 akapit (10),

d — opdznienie pojazdu, ktére wynosi 1,8 m/s?,

i — pochylenie podtuzne wlotu (dodatnie - kierunek pod gére, ujiemne - spadek) [%].

(5) Obszar skrzyzowania w obrebie wylotu obejmuje co najmniej odcinek dodatkowego pasa po
prawej stronie wylotu skrzyzowania, a w przypadku jego braku — odcinek przyspieszania
pojazddw opuszczajgcych skrzyzowanie L,,. Diugos¢ dodatkowego pasa ruchu po prawej stronie
wylotu skrzyzowania wyznacza sie zgodnie z podrozdziatem 5.4.

(6) Dtugos¢ odcinka przyspieszania pojazdéw opuszczajgcych skrzyzowanie L,, do wyznaczenia
obszaru skrzyzowania na wylocie, w sytuacji braku dodatkowego pasa po prawej stronie wylotu,
wyznacza sie ze wzoru (4.3.2):

2 2
_ Vdps - Vs

Lay = — o (4.3.2)

gdzie:

V4 — predkosé do projektowania w obszarze skrzyzowania [km/h],

Vs — predkos¢ skretu pojazdu z wlotu poprzecznego [km/h], ktérg przyjmuje sie zgodnie
z tab. 5.1.3.1,

a — przyspieszenie pojazdu [m/s?], ktére wynosi 1,0 m/s2.

(7) Jako zasieg obszaru skrzyzowania w obrebie danego wlotu przyjmuje sie najwieksza
z wartosci wyznaczong na podstawie poszczegdlnych warunkéw. W szczegdlnosci, jezeli
odcinek poszerzenia wlotu jest krotszy niz suma dtugosci odcinka akumulacji oraz odcinka
zwalniania, o ktérym mowa w akapicie (4), za obszar wlotu przyjmuje sie sume diugosci odcinkéw
akumulacji i zwalniania.

(8) Jezeli diugosci obszaru skrzyzowania na wlocie i wylocie, wyznaczone zgodnie z podanymi
warunkami, réznig sie miedzy sobg, za obszar skrzyzowania przyjmuje sie wiekszg dtugosé. Nie
dotyczy to wlotéw i wylotdw drég dwujezdniowych.

(9) W obszarze skrzyzowania:
a) nie projektuje sie zjazdu zwyktego, z wyjatkiem trudnych warunkéw,
b) dopuszcza sie zaprojektowanie:
— wyjazdu lub wjazdu zwyktego,
— Zzjazdu, wyjazdu lub wjazdu technicznego albo awaryjnego.

(10) Zjazd, wyjazd lub wjazd w obszarze skrzyzowania projektuje sie zgodnie z WR-D-33.

4.4. Widocznos¢é

(1) Na skrzyzowaniu nalezy zapewni¢ co najmniej takie warunki widocznosci, aby:

a) wszyscy uczestnicy ruchu, ktérzy sg zmuszeni zatrzymac sie przy zblizaniu sie
do skrzyzowania, przejscia dla pieszych Ilub przejazdu dla rowerdw
(zlokalizowanych na wlocie skrzyzowania), dostatecznie wczesnie mogli je
dostrzec,

b) przy ruszaniu z miejsca zatrzymania, przy udzieleniu pierwszenstwa, zachowad
minimalne odlegtosci widocznosci pomiedzy wszystkimi uczestnikami ruchu,
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umozliwiajgce przejazd przez skrzyzowanie pojazdu podporzadkowanego lub
zatrzymanie sie pojazdu nadrzednego,

c) przy wigczaniu sie po dodatkowym pasie ruchu na wylocie skrzyzowania
zachowaé minimalne odlegtosci widocznosci pomiedzy pojazdem wigczajgcym
sie do ruchui poruszajgcym sie prawym pasem jezdni, celem umozliwienia zmiany
pasa ruchu z dodatkowego na zasadniczy bez zaktdcenia ruchu pojazdu na pasie
zasadniczym,

d) zapewni¢ minimalne odlegtosci widocznosci dla pieszych i kierujgcych rowerami,
pozwalajgce na bezpieczne przekraczanie jezdni, umozliwiajgce przejazd pojazdu
poza punkt kolizji albo zatrzymanie pieszego lub kierujgcego rowerem.

(2) Uksztattowanie skrzyzowania powinno zapewnia¢ mozliwos¢ petnego kontaktu wzrokowego
pomiedzy uczestnikami ruchu w przypadku ruszania jednego z uczestnikdéw ruchu z pozycji
zatrzymanej lub przy dojezdzie do stref oczekiwania na przejsciu dla pieszych, urzadzeniu
alternatywnym lub przejezdzie dla rowerdw.

(3) Widocznos¢ na skrzyzowaniu zapewnia sie przez zachowanie wolnych od przeszkdd pol
widocznosci.

(4) Pole widocznosci wolne od przeszkdd ustala sie przestrzennie przy zatozeniu wysokosci
punktu obserwacyjnego wynoszacej:
a) 1,70 m — w przypadku pojazdu osobowego (wysokos¢ oczu kierujgcego pojazdem
osobowym),
b) 2,50 m - w przypadku pojazdu ciezarowego (wysokos$¢ oczu kierujgcego
pojazdem ciezarowym).

(5) Przeszkodami w polu widocznosci nie sg pojedyncze drzewa, konstrukcje wsporcze urzadzen
drogi, podpdrki lub porecze dla kierujgcych rowerem, hulajnoga elektryczng lub urzadzeniem
transportu osobistego, jezeli zostato to potwierdzone analizg widocznosci, ktérg dotgcza sie do
dokumentacji projektowej, ani poruszajgce sie pojazdy, piesi, 0soby poruszajgce sie przy uzyciu
urzgdzenia wspomagajgcego ruch i inne osoby znajdujgce sie na drodze. Dla uczestnikéw ruchu
podejmujgcych decyzje przy ruszaniu z miejsca zatrzymania, niezbedne jest sprawdzenie,
czy wymienione powyzej state i ruchome obiekty stanowig przeszkode w polu widocznosci.

(6) Kierujagcy pojazdem na skrzyzowaniu powinien mie¢ zapewnione co najmniej wolne od
przeszkdd pole widocznosci przy:

a) zblizaniu sie do skrzyzowania po wlocie podporzgdkowanym, przez spetnienie co
najmniej wymagan odlegtosci widocznosci umozliwiajgcej dostrzezenie
przeszkody o wysokosci 0,25m usytuowanej na krawedzi jezdni
z pierwszenstwem przejazdu i zatrzymanie sie przed nig; jezeli nie jest spetniony
ten warunek, to musi by¢é zapewniona co najmniej odlegtos¢ widocznosci do
znaku informujgcego o podporzadkowaniu wlotu, dajagcego mozliwosé
zatrzymania pojazdu przed krawedzig jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu
lub linig zatrzyman,

b) zblizaniu sie do zlokalizowanego na wlocie przejscia dla pieszych lub przejazdu
dla rowerdw, przez spetnienie co najmniej wymagan odlegtosci widocznosci
umozliwiajgcej obserwacje strefy oczekiwania niechronionych uzytkownikéw
dréog i zatrzymanie pojazdu przed przejsciem lub przejazdem, zgodnie
z WR-D-41-3 i WR-D-42-3,

C) ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi podporzgdkowanej,

d) na catej diugosci dodatkowego pasa ruchu po prawej stronie wylotu - na
skrzyzowaniach wyposazonych w taki pas,

e) poruszaniu sie wlotem z pierwszenstwem przejazdu przez spetnienie co najmniej
wymagan odlegtosci widocznosci umozliwiajgcej dostrzezenie przeszkody
w odlegtosci 1,00 m od krawedzi jezdni o wysokosci 1,10 m.

(7) Wymaganie odlegtosci widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed krawedzig drogi
z pierwszenstwem przejazdu uznaje sie za spetnione, jezeli:

a) zapewnione jest pole widocznosci wolne od przeszkdd przy zblizaniu sie do
skrzyzowania, wyznaczone miedzy punktem obserwacji (punkt A na rys. 4.4.1a
i4.4.1b) zlokalizowanym w osi pasa ruchu w odlegtosci L, zapewniajgcej
zatrzymanie sie przed skrzyzowaniem, a celem obserwacji, tj.:
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- punktem o wysokosci 0,25 m umieszczonym w osi pasa ruchu na linii
zatrzymania (punkt B na rys. 4.4.1a) lub

— znakiem pionowym oznaczajgcym podporzgdkowanie wlotu (punkt B na
rys. 4.4.1b)

z uwzglednieniem predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania na

wlocie podporzgdkowanym,

Rys. 4.4.1. Schemat wyznaczania pola widocznosci przy zblizaniu sie do skrzyzowania po krzywoliniowym wlocie,
gdy celem obserwaciji jest: a) punkt na linii zatrzymania; b) znak pionowy oznaczajacy podporzadkowanie wlotu

b) cel obserwacji (punkt B na rys. 4.4.1a) znajdujgcy sie nad osig pasa ruchu jest
widoczny z punktu obserwacyjnego (punkt A na rys. 4.4.1a), zlokalizowanego na
wysokosci 1,10 m nad osig tego samego pasa ruchu, z odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie L, nie mniejszej niz okre$lona wzorem (4.4.1):

~126 + 1,81V, - 105i
1-0,4041n(Vgps) + 1,51€f

L, =884+ (4.4.1)
gdzie:

Vs — predkosé na wlocie podporzgdkowanym: do projektowania w obszarze skrzyzowania na
drodze zamiejskiej albo dopuszczalna na ulicy [km/h],

i — srednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na wlocie podporzgdkowanym na dtugosci L, [-].

(8) Do obliczen ze wzoru (4.4.1) nie przyjmuje sie predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania V., wynoszgcej mniej niz 30 km/h oraz pochylenia podtuznego i wynoszgcego
wiecej niz 10%. Wartosci obliczone ze wzoru zaokragla sie w goére do 1 m. Zestawienie
podstawowych wartosci odlegtosci widocznosci na zatrzymanie L, obliczonych ze wzoru (4.4.1)
przedstawiono narys. 4.4.2.
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Rys. 4.4.2. Wymagana odlegtos¢ widocznosci celu obserwaciji L..

(9) Jezeli na wlocie skrzyzowania usytuowane jest przejScie dla pieszych lub przejazd dla
rowerdw, zapewnia sie odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejsciem dla
pieszych lub przejazdem dla roweréw zgodnie z WR-D-41-3 i WR-D-42-3.

(10) Wymaganie odlegtosci widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi
podporzgdkowanej bez pasa wigczania (rys. 4.4.3) uznaje sie za spetnione, jezeli:

a) zapewnione jest wolne od przeszkdd pole widocznosci przy ruszaniu z miejsca
zatrzymania, wyznaczone miedzy osiami ruchu uzytkownikdéw (kierujgcy
pojazdem, pieszy) taczacych sie drég oraz linig tgczacy tych uzytkownikéw,
z uwzglednieniem:

— odlegtodci L, uzytkownika drogi od punktu obserwacyjnego (punkt A) do
krawedzi jezdni nadrzednej w osi pasa ruchu na podporzagdkowanym wlocie
skrzyzowania (punkt B),

— odlegtosci L, uzytkownika drogi od celu obserwaciji (punkty C i C’) w osi jego
pasa ruchu do punktu przeciecia z osig ruchu obserwujgcego uzytkownika
drogi ruszajgcego z miejsca zatrzymania (punkty D i D’), zlokalizowanego
w odlegtosci L,, od krawedzi jezdni nadrzednej,

— predkosci poruszania sie uzytkownika na drodze z pierwszenstwem ruchu lub
torowiskiem tramwajowym,

— pochylenia podtuznego drogi na kierunku z pierwszenstwem ruchu,

— lokalizacji skrzyzowania na drodze zamiejskiej lub na ulicy,

WR-D-31-2 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane



Rys. 4.4.3. Schemat wyznaczania pola widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi
podporzadkowanej bez pasa wigczania

b) z odlegtosci L, zapewniona jest co najmniej odlegtos¢ widocznosci L, [m]
okreslajgca potozenie celu obserwacji, ktérg wyznacza sie ze wzoru (4.4.2)
i zaokragla w gére do 1 m:

tdec Vdn V<21n

+ 4.4.2
36 ' 26(d-01) (4.4.2)

L2=

gdzie:

te. — Czas decyzji, bedgcy sumg czasu obserwacji i czasu reakcji [s], ktéra wynosi nie mniej
niz 2 s,

V.. — predkos¢ na drodze z pierwszenstwem przejazdu [km/h], ktérg przyjmuje sie zgodnie
z akapitem (12),

d - opdznienie przy hamowaniu pojazdéw [m/s?], ktdre przyjmuje sie zgodnie z akapitem (13),

i — érednie pochylenie podituzne pasa ruchu w polu widocznosci [%], uwzglednia sie wytgcznie
w przypadku spadku, a w przypadku wzniesienia przyjmuje sie 0.

(11) Odlegtosé L, wynosi nie mniej niz:
a) 3,00 m— w przypadku skrzyzowania ulic,
b) 5,00 m - w przypadku skrzyzowania drég zamiejskich.

(12) Predko$¢ na drodze z pierwszeristwem przejazdu V., we wzorze (4.4.2) przyjmuje sie:

a) na wlocie drogi zamiejskiej — réwng predkosci do projektowania w obszarze

skrzyzowania albo predkosci dopuszczalnej, jezeli zastosowano jej ograniczenie
znakiem pionowym,

b) na wlocie ulicy lub na torowisku tramwajowym — réwng predkosci dopuszczalne;j.

(13) Opodznienie przy hamowaniu pojazdéow d we wzorze (4.4.2) przyjmuje sie uwzgledniajgc
lokalne uwarunkowania, lecz powinno ono wynosi¢ nie wiecej niz:
a) 3,6 m/s?—przy predkosci na drodze z pierwszenstwem przejazdu V., wynoszacej
nie wiecej niz 60 km/h,
b) 3,4 m/s?- przy predkosci na drodze z pierwszenstwem przejazdu V., wynoszacej
wiecej niz 60 km/h,
c) 4,5 m/s? - w trudnych warunkach, w dostosowaniu do miarodajnej wartosci
wspotczynnika szorstkos$ci nawierzchni g, uwzgledniajgc przyspieszenie ziemskie
g, t.d =gy,
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d) 1,5 m/s? — w przypadku tramwajow, z dostosowaniem do parametréw taboru
tramwajowego wykorzystywanego na danej sieci.

(14) Schemat postepowania przy ustalaniu tréjkata widocznosci na skrzyzowaniu
z pierwszenstwem przejazdu przedstawiono na rys. 4.4.4.

droga zamiejska: L4 = 5,0m ulica: L1 =2 3,0m

Okreslenie odlegtosci od punktu obserwacyjnego do krawedzi jezdni nadrzednej L4

Ustalenie predkosci na wlocie nadrzednym V,

droga zamiejska torowisko tramwajowe

z lokalnym limitem brakograniczenia
predkosci na wlocie: predkosci na wlocie:
Vin= Vdop Vin= Vdps

Ustalenie wartosci op6znienia pojazdu na drodze nadrzednej d

droga zamiejska: torowisko tramwajowe

Vin < 60 km/h - d < 3,6 m/s?

d< 15 m/s*
Vin > 60 km/h — d < 3,4 m/s>

Przyjecie czasu reakcji tze. = 2s

Obliczenie odlegtosci widocznosci L, ze wzoru:

Sprawdzenie trojkagta widocznosci o bokach L4 i Ly

Rys. 4.4.4. Schemat postepowania przy ustalaniu trojkata widocznosci na skrzyzowaniu z pierwszenstwem
przejazdu

(15) Na skrzyzowaniu bez wyznaczonego pierwszenstwa przejazdu (skrzyzowanie drég
réwnorzednych) kierujgcemu pojazdem, z punktu obserwacyjnego umieszczonego w osi pasa
ruchu kazdego z wlotéw w odlegtosci L, = 3,00 m od krawedzi jedni poprzecznej, zapewnia sie
widocznos¢ celu obserwacji, umieszczonego w osi pasa ruchu wlotu z prawej strony,
w odlegtosci L, wynoszace;j:

a) 10,00 m - przy predkosci dopuszczalnej wynoszacej mniej niz 30 km/h,

b) 20,00 m - przy predkosci dopuszczalnej wynoszacej 30 km/h,

c) 30,00 m - przy predkosci dopuszczalnej wynoszacej wiecej niz 30 km/h.

(16) Wymaganie odlegtosci widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi
podporzadkowanej przed drogag dla pieszych, drogag dla pieszych i roweréw lub drogag dla
rowerdw (rys. 4.4.5) uznaje sie za spetnione, jezeli:
a) zapewnione jest wolne od przeszkdd pole widocznosci wyznaczone punktami
A (A), B (B), C (C),
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b) odlegtos¢ L,, wyznaczona miedzy punktem obserwacji w osi wlotu (punkty A i A’)
a krawedzig drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw lub drogi dla

rowerdw, wynosi co najmniej 2,00 m,

c) odlegto$é widocznosci L, pomiedzy punktem B lub B’, wyznaczajgcym cel
obserwacji w osi drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i rowerdw lub drogi dla
rowerdw, oraz punktem przeciecia osi poruszajgcych sie kierujgcych pojazdami
lub pieszych (punkt C lub C’) spetnia wymagania okreslone w tab. 4.4.1,

d) wysokos$é punktu i celu obserwacji wynosi 1,10 m.

Rys. 4.4.5. Schemat wyznaczania pola widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi

podporzadkowanej przed droga dla pieszych, droga dla pieszych i rowerow lub droga dla rowerow

Tab. 4.4.1. Minimalna odleglos¢ widocznosci L. przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi
podporzadkowanej przed droga dla pieszych, droga dla pieszych i roweréw lub droga dla roweréow w zaleznosci od
predkosci do projektowania drogi dla pieszych i roweréw oraz drogi dla roweréw

Najmniejsza odlegtos¢ widocznosci L. [m]
X w zaleznosci od predkosci do projektowania drogi dla pieszych i roweréw oraz drogi dla roweréow
Pochylenie
podiuzne Droga Droga Droga
drogi [%] dla dla pieszych i rowerow dla rowerow
pieszych 12km/h 20 km/h 12 km/h 20 km/h 30 km/h 40 km/h

<3 15 30 15 30 50 80

3-5 15 20 35 20 35 60 90

>5 25 50 25 50 70 100

(17) Wymaganie odlegtosci widocznosci na skrzyzowaniu z dodatkowym pasem ruchu po prawej
stronie wylotu (rys. 4.4.6) uznaje sie za spetnione, jezeli:
a) zapewnione jest wolne od przeszkdd pole widocznosci na catej dtugosci
dodatkowego pasa, z uwzglednieniem:

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane
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— punktu obserwacyjnego (punkt A) poruszajgcego sie po osi pasa dodatkowego
na catej jego dtugosci,
— punktu B, umieszczonego w osi prawego pasa ruchu jezdni, na ktdérg jest
wjazd, i poruszajgcego sie wraz z punktem A,
— punktu C w odlegtosci L, od punktu B;
b) dtugos$¢ odcinka L, ustalona na podstawie predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania jest nie mniejsza niz okreslona w tab. 4.4.2.

3

4

-~

C_
s

Rys. 4.4.6. Schemat wyznaczania pola widocznosci na skrzyzowaniu z dodatkowym pasem ruchu po prawej stronie
wylotu

Tab. 4.4.2. Minimalna odlegto$¢ widocznosci L3 na skrzyzowaniu z dodatkowym pasem ruchu po prawej stronie
wylotu w zaleznosci od predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania

Predkosé¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania V.,.[km/h] 20 80 70 60 50 40

Dtugosé odcinka L. pola widocznosci [m] na drodze klasy GP, G,

Z,LlubD 125 110 95 80 70 50

(18) Na skrzyzowaniu zaleca sie zapewnié takie pola widocznosci przy dojezdzie do wlotu
podporzgdkowanego, aby nie byto koniecznos$ci stosowania znaku ,STOP” B-20 zgodnie
z rozporzadzeniem [1].

(19) W trudnych warunkach, przy braku mozliwosci zapewnienia innymi metodami widocznosci
przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi podporzgdkowanej drogi klasy L lub D,
dopuszcza sie stosowanie rozwigzan rekompensujgcych, umozliwiajgcych bezpieczne
wykonanie manewru wigczania do ruchu, a w szczegdlnosci zmiana organizacji ruchu,
umieszczenie znakéw pionowych lub luster drogowych.

(20) Lustra drogowe powinny by¢ zamocowane na wysokosci minimum 2,00 m od nawierzchni
pobocza. Zgodnie z rozporzgdzeniem [1] na drogach stosuje sie dwa rodzaje luster: okragte
U-18a i prostokatne U-18b. W tab. 4.4.3 przedstawiono wymiary luster drogowych w zaleznosci
od odlegtosci obserwacji katowe;j.

(21) Wymagania widocznosci nie muszg by¢ spetnione na skrzyzowaniach ulic w strefie
zamieszkania.

Tab. 4.4.3. Wymiary luster drogowych w zaleznosci od odlegtosci obserwacji katowej [1]

Rodzaj lustra Srednica lub diugosci bokow lustra [mm] Minimalna odlegto$¢ obserwacji katowej [m]
2500, 600 9-12
okragte
@700, 2800, 2900 15-22
400 x 600 9-12
prostokatne 600 x 800 15-22
800 x 1000 22-27
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4.5. Przejezdnos¢

(1) Podstawowe warunki i zasady sprawdzania przejezdnosci skrzyzowania oraz parametry
i uwarunkowania doboru pojazddéw miarodajnych zawarte sg WR-D-31-1, a szablony niezbedne
do ksztattowania korytarzy ruchu na skrzyzowaniu w zatgczniku do WR-D-31-1.

(2) Przejezdnos$¢ skrzyzowania dla pojazdu miarodajnego uznaje sie za spetniong, jezeli:

a) projektowe korytarze ruchu mieszczg sie w obrysie wyznaczonym przez
krawedzie paséw ruchu (rys. 4.5.1),

b) odstep bezpieczenstwa miedzy wyjsciowymi korytarzami ruchu relacji skretnych
Ow jest nie mniejszy niz 0,50 m (rys. 4.5.2a); wymodg ten dotyczy takze
sprawdzania przejezdnosci, jezeli jeden z korytarzy dotyczy tramwaiju,

c) odstep bezpieczenstwa miedzy wyjsciowymi korytarzami ruchu relacji skretnej
O« Z danego wilotu, prowadzonej wiecej niz jednym pasem ruchu, na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng jest nie mniejszy niz 0,50 m (rys. 4.5.2b).

obrys pojazdu
$lad kot pojazdu

s
br

wyjsciowy korytarz ruchu

s - szeroko$¢ wyjsciowego korytarza ruchu pojazdu
miarodajnego

by - szerokos¢ projektowego korytarza ruchu -
szeroko$¢ pasa ruchu relacji skretnej

N s y
br2s+05m

Rys. 4.5.1. Schemat wyznaczania szerokosci pasa ruchu relacji skretnej b. dla autobusu dwuosiowego jako pojazdu
miarodajnego

N 08X
| IS QAN
" XN

I
&
/

Rys. 4.5.2. Odstep bezpieczenstwa miedzy wyjsciowymi korytarzami ruchu o.: a) relacji skretnych w lewo
z przeciwlegtych wlotéw dla autobusu dwuosiowego; b) relacji skretnej w prawo z danego wlotu, prowadzonej wiecej
niz jednym pasem ruchu dla autobusu dwuosiowego
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(3) Na drodze klasy G, Z, L lub D o jednej jezdni gtdéwnej, w uzgodnieniu z zarzgdcg drogi i po
zasiegnieciu opinii organu zarzadzajgcego ruchem, dopuszcza sie zapewnienie przejezdnosci
warunkowej:

a) w trudnych warunkach,

b) w celu zachowania zwartosci skrzyzowania ulic, np. w strefie ruchu
uspokojonego,

c) gdy dostosowanie szerokosci pasa ruchu na skrzyzowaniu do korytarza ruchu
pojazdu miarodajnego umozliwitoby réwnolegty skret dwdéch pojazddéw
osobowych,

z zastrzezeniem, ze przyjety sposéb przejazdu przez skrzyzowanie nie bedzie wptywaé na
pogorszenie warunkéw BRD i sprawnosci ruchu na skrzyzowaniu.

(4) Dopuszczenie przejezdnosci warunkowej powinno uwzgledniaé:
a) natezenie ruchu pojazddéw, ktérym dopuszczono przejazd warunkowy,
b) natezenie ruchu pojazdéw, z ktérymi przejazd pojazdu miarodajnego moze
dodatkowo kolidowag,
c) osiggane efekty.

(5) Na skrzyzowaniu, na ktérym dopuszczono przejezdnosé warunkowg, moze wystgpic:

a) zachodzenie na siebie korytarzy ruchu relacji z przeciwlegtych wlotéw na
skrzyzowaniach czterowlotowych (rys. 4.5.3b),

b) zachodzenie obrysu pojazdu poza jezdnie bez najezdzania kotami (rys. 4.5.4a),

c) zajecie pasdéw ruchu przeznaczonych do ruchu innych pojazdéw (rys. 4.5.4b),
z wyjatkiem skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting w miejscu oczekiwania
pojazdoéw na sygnat zezwalajgcy na wjazd (rys. 6.4.1),

d) zachodzenie na siebie korytarzy ruchu pojazdéw relacji skretnej korzystajgcych
z dwdch pasow ruchu.

Rys. 4.5.3. Schemat sprawdzenia przejezdnosci dla relacji skretnych w lewo: a) przejezdnos¢ pojazdu ciezarowego;
b) przejezdnos¢ warunkowa autobusu dwuosiowego z naktadaniem sie korytarzy ruchu z wlotéw przeciwlegtych

(6) W przypadku sporadycznego wystepowania pojazddw wiekszych niz miarodajny, zaleca sie
zapewnienie dla nich przejezdnosci warunkowej, po uzyskaniu opinii organu zarzgdzajgcego
ruchem.
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(7) Za sporadyczny ruch pojazdéw wiekszych niz miarodajny zaleca sie przyjmowac co najwyzej
kilka przejazdow w ciggu doby.

(8) Organ zarzadzajacy ruchem moze okresli¢ dodatkowe wymagania spetnienia przejezdnosci
warunkowej, jak np. wykluczenie zajmowania sgsiadujgcych paséw ruchu na wlocie przez obrys
pojazdu.

Rys. 4.5.4. Przykiady przejezdnosci warunkowej: a) z zachodzeniem obrysu pojazdu na wyspe bez najezdzania
kotami; b) z najezdzaniem na pasy przeznaczone do ruchu innych pojazdéw

(9) Jezeli istnieje potrzeba przyjecia pojedynczego pasa ruchu relacji skretnej ograniczonego
kraweznikiem lub powierzchnig wytgczong z ruchu za pomocg znakéw poziomych, o szerokosci
mniejszej niz wynikatoby to z projektowego korytarza ruchu pojazdu miarodajnego, dopuszcza
sie przyjecie szerokosci dostosowanej do $ladu kot pojazdu z zapewnieniem odstepu
bezpieczenstwa wynoszgcego co najmniej 0,50 m (b, = s, + 0,50 m), pod warunkiem zapewnienia:
a) powierzchni wolnej od przeszkdéd dostosowanej do obrysu pojazdu korytarza
wyjsciowego i powiekszonej o odstep bezpieczenstwa o, wynoszacy nie mniej niz
0,50 m (rys. 4.5.5),
b) ze projektowy korytarz ruchu nie zachodzi na powierzchnie przeznaczone do
ruchu innych uzytkownikéw drogi.

Rys. 4.5.5. Schemat wyznaczania szerokosci pasa ruchu relacji skretnej b. z uwzglednieniem sladéw kot pojazdu
(autobus trzyosiowy) oraz powierzchni wolnej od przeszkaéd o
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(10) Nie zaleca sie poszerzania przestrzeni dostepnej do ruchu pojazdéw wiecej, niz wynika to
z projektowych korytarzy ruchu.

(11) Jezeli projektowy korytarz ruchu do skretu w prawo powoduje znaczne zwiekszenie
promienia skretu, co moze prowadzi¢ do zwiekszenia predkosci samochoddéw osobowych,
zaleca sie zastosowanie brukowanego naroznika skrzyzowania (rys. 4.5.6), przy czym nie moze
sie to odbywaé kosztem przestrzeni przeznaczonych do ruchu pieszych i rowerdw.
Wybrukowana powierzchnia powinna by¢ wyniesiona od 0,02 do 0,03 m ponad jezdnie.

Rys. 4.5.6. Przyktad przejezdnosci z najezdzaniem na umocnionag brukowana powierzchnie przeznaczong do ruchu
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5. Elementy skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych bez
sygnalizacji Swietlnej

5.1. Wioty drogi z pierwszenstwem przejazdu

5.1.1. Podstawowe pasy ruchu

(1) Na wlocie drogi z pierwszenstwem przejazdu zaleca sig, aby liczba paséw ruchu do jazdy na
wprost, pozostawata taka sama, jak na odcinku drogi przed obszarem skrzyzowania.

(2) Na wlocie skrzyzowania na drodze o dwdch jezdniach gtéwnych dopuszcza sie inne
przeznaczenie paséw stanowigcych kontynuacje paséw ruchu na odcinku drogi przed obszarem
skrzyzowania (np. wytgcznie dla relacji skretnej), jezeli przemawiajg za tym wzgledy sprawnosci
ruchu. Konieczne jest wtedy uprzedzajgce informowanie kierujgcych pojazdami o przeznaczeniu
pasoOw ruchu na wlocie skrzyzowania.

(3) Na skrzyzowaniu bez sygnalizacji Swietlnej nie stosuje sie dodatkowych paséw ruchu do
jazdy na wprost na wlocie z pierwszenstwem przejazdu z ich redukcjg na wylocie.

(4) Szerokos$¢ paséw ruchu do jazdy na wprost typowego rozwigzania skrzyzowania powinna
by¢ taka sama, jak na odcinku drogi dochodzgcej do obszaru skrzyzowania, lecz nie wieksza niz
najwieksza z dopuszczalnego zakresu szerokosci dla danej klasy drogi.

(5) Jesli skrzyzowanie jest zlokalizowane na tuku w planie drogi z pierwszenstwem przejazdu,
wowczas szerokos¢ kazdego pasa ruchu powinna umozliwia¢ przejazd pojazdu miarodajnego
z zachowaniem odstepow bezpieczenistwa. Poszerzenie paséw ruchu na tuku wykonuje sie
zgodnie z WR-D-22-2 do wewnatrz tuku.

(6) Na jednopasowym wlocie i wylocie skrzyzowania skanalizowanego stosuje sie poszerzenie
pasa ruchu w zaleznosci od wystepowania kraweznikdw o wysokosci wiekszej niz 0,06 m, w celu
zapewnienia miejsca do awaryjnego omijania unieruchomionego pojazdu. Pas ruchu powinien
wowczas mie¢ szerokos¢:
a) od 4,50 do 5,00 m - jezeli pas ruchu jest ograniczony z obu stron kraweznikami
na diugosci wiekszej niz 20,00 m,
b) od 4,00 do 4,50 m - jezeli pas ruchu jest ograniczony z jednej strony
kraweznikiem na dtugosci wigkszej niz 20,00 m,
c) taka, jak pas ruchu na odcinku drogi przed obszarem skrzyzowania — jezeli
z zadnej strony pas ruchu nie jest ograniczony kraweznikiem oraz w przypadku
wystepowania krétkich wysp, o dtugosci nie wiekszej niz 20,00 m.

(7) Dopuszcza sie inne szerokosci pasa ruchu, niz okreslone w akapicie (6), na wlocie ulicy
w strefie ruchu uspokojonego.

(8) W przypadku zastosowania pasa ruchu o szerokosci z przedziatu od 4,00 do 5,00 m zaleca
sie wprowadzenie srodkéw optycznego zwezenia jego szerokosci.

(9) Szerokos¢ podstawowego pasa ruchu do jazdy na wprost powinna by¢ nie mniejsza niz
2,75 m.

(10) W trudnych warunkach, szeroko$¢ pasa ruchu do jazdy na wprost moze by¢ zmniejszona
w stosunku do szerokosci pasa ruchu na odcinku drogi przed obszarem skrzyzowania, nie wiecej
niz o 0,25 m, jezeli:

a) liczba pasdow przeznaczonych dla relacji na wprost jest wieksza niz jeden,

b) na wlocie wystepuje dodatkowy pas ruchu do skretu,
przy czym zmniejszenie szerokosci pasa ruchu nie moze pogorszy¢ BRD i uniemozliwi¢
zapewnienia wymaganej szerokosci korytarza ruchu dla pojazdu miarodajnego.

(11) Wiot skrzyzowania z zatamanym kierunkiem z pierwszenstwem przejazdu powinien by¢
jednopasowy.
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5.1.2. Dodatkowe pasy ruchu do skretu w lewo

(1) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo stosuje sie w celu:

a) podniesienia poziomu BRD przez zabezpieczenie przed najechaniem z tytu na
pojazdy skrecajgce, zatrzymujgce sie w celu ustgpienia pierwszenstwa,

b) zwiekszenia przepustowosci i poprawy ptynnosci ruchu przez zmniejszenie
zaktocenia ruchu na drodze z pierwszenstwem przejazdu, wynikajgce
ze zwalniania lub zatrzyman pojazdéw wykonujgcych manewr skretu,

c) polepszenia dostrzegalnosci skrzyzowania.

(2) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo stosuje sie na:
a) wlocie drogi klasy GP,
b) wlocie drogi z predkosciag do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacg
nie mniej niz 80 km/h,
c) wlocie drogi zamiejskiej o dwéch jezdniach gtéwnych, innej niz wymienione
wlit.aib.

(3) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo dopuszcza sie stosowaé w przypadkach innych, niz
wymienione w akapicie (2), jezeli potrzeba taka wynika z kryterium BRD i sprawnosci ruchu,
popartego analizami przepustowosci i warunkéw ruchu pojazdéw, w tym rowerdéw, oraz
pieszych.

(4) Celowos$¢ zastosowania dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo na wlocie drogi
z pierwszenstwem przejazdu z uwagi na kryterium sprawnosci ruchu ustala sie na podstawie
liczby zaktécen (redukcji predkosci) pojazddéw relacji na wprost przez pojazdy skrecajgce w lewo,
gdy korzystajg one ze wspdlnego pasa.

(5) Ocene zasadnosci zastosowania dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo zaleca sie
przeprowadzi¢ wedtug procedury przedstawionej na rys. 5.1.2.1 z wykorzystaniem diagramoéw
przedstawionych narys. 5.1.2.2, 5.1.2.3i 5.1.2.4.

Okreslenie miarodajnego natezenia ruchu
na analizowanym wlocie Q,,

Okreslenie udziatu relacji skretnej w lewo na analizowanym wlocie u;

Wyznaczenie miarodajnego natezenia nadrzednego
na wlocie przeciwleglym Q,

Dla wyznaczonych Q,,;, u; , Q, oraz predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania Vs
odczytanie z diagramu zasadnosci wydzielenia pasa do skretu w lewo w zaleznosci od lokalizacji
i znaczenia drogi

wlot drogi zamiejskiej

o drugorzednym znaczeniu ulica istotna ruchowo

istotnej ruchowo
ruchowym

Rys. 5.1.2.1. Schemat procedura oceny zasadnosci zastosowania dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo na
wlocie drogi z pierwszenstwem przejazdu
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Predko$ ¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania: Vdps = 70 km/h ---- Vdps = 50 km/h
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Rys. 5.1.2.2. Diagram A do okreslenia potrzeby stosowania dodatkowego pasa do skretu w lewo na wlocie istotnej
ruchowo drogi z pierwszenstwem przejazdu poza obszarem zabudowanym
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Rys. 5.1.2.3. Diagram B do okreslenia potrzeby stosowania dodatkowego pasa do skretu w lewo na wlocie drogi
z pierwszenstwem przejazdu o drugorzednym znaczeniu ruchowym poza obszarem zabudowanym
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Predko$¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania: Vdps = 70 km/h ---- Vdps = 50 km/h
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Rys. 5.1.2.4. Diagram C do okreslenia potrzeby stosowania dodatkowego pasa do skretu w lewo na wlocie istotnej
ruchowo ulicy z pierwszenstwem przejazdu w obszarze zabudowanym

(6) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo projektuje sie jako poszerzenie jezdni na wlocie
skrzyzowania z zastosowaniem odpowiednich skoséw krawedzi jezdni.

(7) Standardowa szerokosé¢ b [m] dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo jest taka sama, jak
szerokos$¢ pasa podstawowego.

(8) W trudnych warunkach szerokos$¢ dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo moze byé
zmniejszona nie wiecej niz 0 0,50 m, zaréwno w przypadku pojedynczego pasa ruchu jak i grupy
pasow ruchu, z uwzglednieniem warunku przejezdnosci, przy czym szerokos¢ pojedynczego
pasa ruchu powinna by¢ nie mniejsza niz 2,75 m.

(9) Na drodze o jednej jezdni gtéwnej dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo wyznacza sie
z zastosowaniem wyspy wyodrebnionej z jezdni, na ktérej mozliwe jest umieszczenie znakéw
pionowych i innych elementdéw infrastruktury drogowej (rys. 5.1.2.5).

wyniesiona wyspa

Rys. 5.1.2.5. Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo wyznaczony z zastosowaniem wyspy wyodrebnionej z jezdni

(10) Dopuszcza sie wyznaczenie dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo na drodze o jednej
jezdni gtéwnej za pomoca znakéw poziomych wytgcznie w obszarze zabudowanym, przy
predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej nie wiecej niz 50 km/h.

(11) Na dtugosci dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo wyrdznia sie nastepujgce odcinki
(rys. 5.1.2.6):

a) odcinek zmiany pasa ruchu L,

b) obliczeniowy odcinek zwalniania L,,,

¢) obliczeniowy odcinek akumulacji L.,

d) obliczeniowy odcinek redukcji predkosci L.
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Rys. 5.1.2.6. Odcinki sktadowe dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo

(12) Odcinek redukcji predkosci L, powinien umozliwi¢ bezpieczng redukcje predkosci przy
dojezdzie do konca kolejki z uwzglednieniem predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania oraz pochylenia podtuznego wiotu.

(13) Dtugos¢ odcinka redukcji predkosci L, oblicza sie ze wzoru (5.1.2.1):

_ (0,85V4p)°

" (d . %) (5.1.2.1)

r

gdzie:

Vs — predkosé do projektowania w obszarze skrzyzowania [km/h],

d — opdznienie pojazdu skrecajgcego w lewo [m/s?], ktdre przyjmuje sie réwne 1,8 m/s?,

i — pochylenie podtuzne wlotu (dodatnie - kierunek pod gére, ujiemne - spadek) [%],

przy zatozeniu, ze na analizowanym odcinku redukcji predkosci L. obowigzuje predkos¢ do
projektowania w obszarze skrzyzowania.

(14) Dtugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu L,, przyjmuje sie w dostosowaniu do predkosci do
projektowania w obszarze skrzyzowania. Dtugosci odcinka zmiany pasa ruchu L,, przyjmuje sie
zgodnie z tab. 5.1.2.1.

Tab. 5.1.2.1. Dilugosci odcinka zmiany pasa ruchu L., w zaleznosci od predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

Predkosé¢ do prOJgktowan’la w obszarzg skrzyzowania 40 50 60 70 80 90
V... na drodze z pierwszenstwem przejazdu [km/h]
Dtugosé odcinka zmiany pasa ruchy L., [m] 15 20 25 30 40 50

(15) W trudnych warunkach dopuszcza sie mniejsze wartosci odcinka zmiany pasa ruchu L,,, lecz
nie mniejsze niz:
a) 15,00 m - przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej
nie wiecej niz 50 km/h,
b) 10,00 m — na drodze w strefie ruchu uspokojonego.

(16) Dtugos$¢ odcinka zwalniania L,, wyznacza sie ze wzoru (5.1.2.2):

Loy =Li-Lp-6,L, 220 (5.1.2.2)
gdzie:
L. — dtugos¢ odcinka redukcji predkosci [m], wyznaczana wedtug wzoru (5.1.2.1),
L., — dlugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu [m], przyjmowana zgodnie z tab. 5.1.2.1.

(17) W trudnych warunkach dopuszcza sie skrécenie dtugosci odcinka zwalniania L,, do 10,00 m.

(18) Odcinek akumulacji L, przeznaczony jest dla pojazdéw oczekujgcych w kolejce na
dodatkowym pasie w lewo przed wjazdem na skrzyzowanie. Jego dtugos¢ odpowiada zasiegowi
miarodajnej kolejki pojazdoéw K, wyznaczonej na podstawie miarodajnego natezenia ruchu
pojazddw. W ustaleniu wymaganej dtugosci odcinka akumulacji stosuje sie procedure [2].

(19) Zasieg miarodajnej kolejki pojazdédw pasa ruchu do skretu w lewo na wlocie
z pierwszenstwem przejazdu typowego skrzyzowania drég o jednej jezdni gtdwnej mozna
orientacyjnie okresli¢:
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a) w przypadku skrzyzowania drég zamiejskich — za pomocg diagramu przedstawio-
nego narys. 5.1.2.7,

b) w przypadku skrzyzowania ulic — za pomocg diagramu przedstawionego na
rys. 5.1.2.8.

(20) Za natezenie nadrzedne Q. przyjmuje sie sume natezenia relacji na wprost oraz w prawo
z wlotu przeciwlegtego. Jezeli dtugosé kolejki odczytana z diagramu przekracza siedem
pojazddw, zaleca sie zastosowac procedure [2].
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Rys. 5.1.2.7. Diagram do wyznaczania dtugosci odcinka akumulacji L. do skretu w lewo na wlocie z pierwszenstwem
przejazdu skrzyzowania drog zamiejskich
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Rys. 5.1.2.8. Diagram do wyznaczania diugosci odcinka akumulacji L. do skretu w lewo na wlocie z pierwszenstwem
przejazdu skrzyzowania ulic
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(21) Minimalna dtugos$¢ odcinka akumulacji L, wynosi 20,00 m.

(22) W przypadku drogi o dwéch jezdniach gtownych, dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo
wykonuje sie w pasie dzielgcym jezdnie. Elementy dodatkowego pasa ruchu oraz ich wymiary
pozostajg takie same, jak w przypadku drogi o jednej jezdni gtdéwnej. Szeroko$¢ pasa dzielgcego,
jaki pozostaje po wykonaniu dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo, powinna wynosi¢ nie
mniej niz 2,50 m w miejscu przejscia dla pieszych lub przejazdu dla roweréw, albo powinna by¢
dostosowana do petnionej funkcji z uwzglednieniem skrajni poziomej wynikajgcej z obecnosci
elementéw wyposazenia drogi.

(23) W trudnych warunkach, na skrzyzowaniu drog klas Z, L i D, przy predkosci do projektowania
w obszarze skrzyzowania wynoszgcej nie wiecej niz 50 km/h, dopuszcza sie zamiast
dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo zastosowanie poszerzonego pasa ruchu,
umozliwiajgcego zatrzymanie sie kolejno dwdch pojazdéw skrecajgcych w lewo bez blokowania
przejazdu na wprost (rys. 5.1.2.9). Rozwigzanie takie mozna stosowac¢ przy zapewnieniu dobrej
dostrzegalnosci skrzyzowania i przy matych natezeniach ruchu pojazdéw skrecajgcych w lewo.
Miejsce zatrzymania pojazdéw skrecajgcych w lewo nie jest w tym przypadku wyznaczane za
pomoca znakdw poziomych.
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Rys.5.1.2.9. Poszerzenie pasaruchu na drodze z pierwszenstwem przejazdu stosowane w celu wytworzenia miejsca
zatrzymania dla pojazdéw skrecajacych w lewo

5.1.3. Dodatkowe pasy ruchu do skretu w prawo

(1) Dodatkowy pas ruchu do skretu w prawo stosuje sie w celu:

a) podniesienia poziomu BRD przez zabezpieczenie przed najechaniem z tytu na
pojazdy skrecajgce, zatrzymujgce sie w celu ustgpienia pierwszenstwa,

b) zwiekszenia przepustowosci i poprawy ptynnosci ruchu przez zmniejszenie
zaktécenia ruchu na drodze z pierwszenstwem przejazdu, wynikajgce
ze zwalniania lub zatrzyman pojazdéw wykonujgcych manewr skretu,

c) polepszenia dostrzegalnosci skrzyzowania.

(2) Dodatkowy pas ruchu do skretu w prawo stosuje sie na wlocie drogi klasy GP z predkoscia
do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszgcg nie mniej niz 80 km/h.

(3) Dodatkowy pas ruchu do skretu w prawo dopuszcza sie stosowac w przypadkach innych, niz
wymienione w akapicie (2), jezeli potrzeba taka wynika z kryterium BRD i sprawnosci ruchu.

(4) Ocena celowosci zastosowania dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo na wlocie drogi
z pierwszenstwem przejazdu powinna uwzgledniaé wptyw relacji skretnej na zaktécenia
przejazdu pojazddw poruszajgcych sie na wprost przez pojazdy skrecajgce w prawo przy braku
tego pasa. Ocene te, uwzgledniajgca predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania V,,,
predkosé skretu w prawo Vs oraz miarodajne natezenie ruchu relacji skretnej Q,, mozna wykonac
na podstawie wykreséw przedstawionych na rys. 5.1.3.1 dla V4. = 70 km/h i rys. 5.1.3.2 dla
Vs = 50 km/h. Krzywe przedstawiajg graniczne wartosci natezenia ruchu relacji w prawo i na
wprost, ponizej ktérych dodatkowy pas do skretu w prawo nie jest konieczny, a powyzej jest
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zasadny. Jezeli istotny wptyw na skret w prawo ma ruch pieszych i rowerdw, ocene wykonuje
sie indywidualnie.

Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania Vg,s = 70 km/h
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Rys. 5.1.3.1. Diagram do okreslenia celowosci zastosowania dodatkowego pasa do skretu w prawo na skrzyzowaniu
bez sygnalizacji $wietlnej dla predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej 70 km/h

Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania Vgps = 50 km/h
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Rys. 5.1.3.2. Diagram do okreslenia celowosci zastosowania dodatkowego pasa do skretu w prawo na skrzyzowaniu
bez sygnalizacji $wietlnej dla predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej 50 km/h
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(5) Dodatkowy pas ruchu do skretu w prawo projektuje sie jako poszerzenie jezdni na wlocie
skrzyzowania z zastosowaniem odpowiednich skoséw krawedzi jezdni.

(6) Standardowa szerokos¢ b [m] dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo jest taka sama,
jak szerokos$¢ pasa podstawowego.

(7) W trudnych warunkach szeroko$¢ dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo moze byé
zmniejszona nie wiecej niz 0 0,50 m, zaréwno w przypadku pojedynczego pasa ruchu jak i grupy
pasoéw ruchu, z uwzglednieniem warunku przejezdnosci, przy czym szerokos¢ pojedynczego
pasa ruchu powinna by¢ nie mniejsza niz 2,75 m.

(8) Na dtugosci dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo wyrdznia sie nastepujgce odcinki:
a) jezeli na wlocie lub wylocie wystepuje przejscie dla pieszych lub przejazd dla
rowerdw albo sygnalizacja $wietlna (rys. 5.1.3.3a):
— odcinek zmiany pasa ruchu L,
— obliczeniowy odcinek zwalniania L.,
— obliczeniowy odcinek akumulacji L.,
- obliczeniowy odcinek redukcji predkosci lub pasa ruchu L,
b) jezeli na wlocie lub wylocie nie wystepuje przejscie dla pieszych lub przejazd dla
rowerdw albo sygnalizacja $wietlna (rys. 5.1.3.3b):
— odcinek zmiany pasa ruchu L,
— obliczeniowy odcinek zwalniania L,,,
— obliczeniowy odcinek redukcji predkosci lub pasa ruchu L.

Rys. 5.1.3.3. Odcinki sktadowe dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo: a) jezeli na wlocie lub wylocie wystepuje
przejscie dla pieszych lub przejazd dla roweréw albo sygnalizacja swietlna; b) jezeli na wlocie lub wylocie nie
wystepuje przejscie dla pieszych lub przejazd dla roweréw albo sygnalizacja $wietlna

(9) Odcinek redukcji predkosci lub pasa ruchu L. powinien umozliwi¢ bezpieczng redukcje
predkosci:
a) przy dojezdzie do konca kolejki pojazddw oczekujgcych na odcinku akumulacji
(rys. 5.1.3.3a),
b) do poczatku tuku kotowego wyokraglajgcego naroznik skrzyzowania, przy braku
odcinka akumulacji (rys. 5.1.3.3b).

(10) Dtugos$¢ odcinka redukcji predkosci lub pasa ruchu L, wyznacza sie ze wzoru (5.1.3.1):

2
_ (0,85Vqps)" - V8

- 26 (d + %)

(5.1.3.1)
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gdzie:

Vs — predkosé do projektowania w obszarze skrzyzowania [km/h],

Vs — predkosé skretu w prawo [km/h], ktdrg przyjmuje sie rowng 0 km/h, jezeli wystepuje odcinek
akumulacji L,, i zgodnie z tab. 5.1.3.1, jezeli nie wystepuje odcinek akumulacji L.,

d — opdznienie pojazdu skrecajgcego w prawo [m/s?], ktére przyjmuje sie réwne 1,8 m/s?,

i — pochylenie podtuzne wlotu (dodatnie - kierunek pod gére, ujemne — spadek) [%],

przy zatozeniu, ze na analizowanym odcinku redukcji predkosci lub pasa ruchu L, obowigzuje
predkosé¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania.

Tab. 5.1.3.1. Predkosci skretu w prawo V; w zaleznosci od promienia skretu w prawo na skrzyzowaniu

Promien skretu w prawo na skrzyzowaniu [m] =15 20 25 30 35 40

Predkos¢ skretu w prawo Vs [km/h] 15 20 25 30 40 50

(11) Odcinek zmiany pasa ruchu L, powinien mie¢ dtugos¢ dostosowang do predkosci do
projektowania w obszarze skrzyzowania. Diugos$¢ odcinka zmiany pasa ruchu L,, przyjmuje sie
zgodnie z tab. 5.1.3.2.

Tab. 5.1.3.2. Dlugosci odcinka zmiany pasa ruchu L., w zaleznosci od predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

Predkosé¢ do prOJgktowan’la w obszarzg skrzyzowania 40 50 60 70 80 90
V... na drodze z pierwszenstwem przejazdu [km/h]
Dtugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu L., [m] 15 20 25 30 40 50

(12) W trudnych warunkach dopuszcza sie mniejsze wartosci odcinka zmiany pasa ruchu L,,, lecz
nie mniejsze niz:
a) 15,00 m - przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej
nie wiecej niz 50 km/h,
b) 10,00 m — na drodze w strefie ruchu uspokojonego.

(13) Dtugos¢ odcinka zwalniania L,, z uwzglednieniem dojazdu do korica kolejki (rys. 5.1.3.3a)
wyznacza sie ze wzoru (5.1.3.2):

Loy = L= Lyp-6, Ly = 20 (5.1.3.2)

gdzie:
L, — dtugo$¢ odcinka redukcji predkosci [m], wyznaczana wedtug wzoru (5.1.3.1),
L., — dtugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu [m], przyjmowana zgodnie z tab. 5.1.3.2.

(14) Dtugos¢ odcinka zwalniania L,, z uwzglednieniem dojazdu do poczatku tuku kotowego
wyokraglajgcego naroznik skrzyzowania (rys. 5.1.3.3b) wyznacza sie ze wzoru (5.1.3.3):

Ly = Ly - Lyp, Lyy 2 20 (5.1.3.3)

gdzie:
L, — dtugos¢ odcinka redukcji predkosci [m], wyznaczana wedtug wzoru (5.1.3.1),
L., — dlugos$¢ odcinka zmiany pasa ruchu [m], przyjmowana zgodnie z tab. 5.1.3.2.

(15) W trudnych warunkach, w obszarze zabudowanym dopuszcza sie zaprojektowanie
dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo bez zastosowania odcinka zwalniania L,,, przy
zapewnieniu dobrej rozpoznawalnosci konca tego pasa ruchu.
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5.2. Wioty drogi podporzadkowanej

(1) Na wlocie podporzadkowanym drogi o jednej jezdni gtdwnej projektuje sie jeden pas ruchu
(bez dodatkowych paséw ruchu do skretu). W celu zwiekszenia przepustowosci wlotu i poprawy
warunkow ruchu, dopuszcza sie na wlocie podporzadkowanym wprowadzenie dodatkowego
pasa ruchu do skretu w prawo, pod warunkiem zastosowania dodatkowego pasa ruchu po prawej
stronie wylotu drogi z pierwszenstwem przejazdu.

(2) Przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerdw sytuuje sie na wlocie podporzgdkowanym
zgodnie z zasadami okreslonymi w podrozdziale 5.4 akapit (7).

(3) Pas ruchu na wlocie podporzadkowanym powinien mie¢ szerokos¢:
a) taka sama, jak pas ruchu na odcinku drogi przed obszarem skrzyzowania, jezeli
z zadnej strony nie jest on ograniczony kraweznikiem oraz w przypadku
wystepowania krétkiej wyspy, o dtugosci nie wigkszej niz 20,00 m,
b) od 4,00 do 4,50 m - jezeli jest on ograniczony z jednej lub z obu stron
kraweznikami na dtugosci wiekszej niz 20,00 m, przy czym zaleca sie
przyjmowanie szerokosci 4,00 m.

(4) Konstrukcje krzywej dla skretu w prawo, w postaci tuku kotowego lub krzywej koszowej,
wykonuje sie w taki sposdb, aby przy jednym pasie ruchu na wilocie podporzadkowanym
uniemozliwia¢ ustawienie sie przed krawedzig drogi z pierwszenstwem przejazdu lub linig
zatrzyman dwdch réwnolegtych kolejek pojazddéw.

(5) Jezeli wielko$¢ pojazdu miarodajnego innego niz pojazd osobowy (PO) wymusza stosowanie
tukdw o wiekszych promieniach i tworzy sie znaczna powierzchnia na wlocie
podporzagdkowanym z jednym pasem ruchu, umozliwiajgca ustawianie sie pojazdéw obok siebie,
konstruuje sie dodatkowg krzywa, zawezajgcg wlot dla pojazddéw osobowych, z obnizonym
kraweznikiem (o wysokosci od 0,02 do 0,03 m). Powstatg powierzchnie pomiedzy dwoma
krzywymi, tj. dla pojazdu miarodajnego innego niz pojazd osobowy i pojazdu osobowego,
wypetnia sie kostkg kamienng o nieregularnym ksztatcie, zniechecajgcym do przejazddéw
pojazdéw osobowych. Wybrukowana powierzchnia powinna umozliwiaé przejazd pojazdu
miarodajnego.

(6) Jezeli na przebudowywanym skrzyzowaniu wystepuje zatamany kierunek z pierwszerstwem
przejazdu (rys. 5.2.1), wloty podporzgdkowane skrzyzowania czytelnie oznakowuje sig
i wprowadza sie wyspy dzielagce podkreslajgce sposéb podporzadkowania wlotéw. Wiot
podporzgdkowany skrzyzowania zwyktego o trzech wlotach ksztattuje sie w taki sposéb, aby na
potgczeniu uzyskacd kat prosty lub zblizony do prostego. Jezeli nie jest to mozliwe, zaleca sie
zastosowanie odpowiednio uksztattowanej powierzchni wytgczonej z ruchu oraz odpowiednich
rozwigzan w zakresie organizacji ruchu.

powierzchnia wytgczona
Z ruchu

-

¥

Rys. 5.2.1. Przykiad przeksztatcanie skrzyzowania o trzech wlotach z zatamanym kierunkiem pierwszenstwa
przejazdu
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5.3. Wyspy kanalizujgce ruch

5.3.1. Podziat i funkcje

(1) Wyspa kanalizujgca ruch jest wytgczong z ruchu powierzchnig w obszarze skrzyzowania
skanalizowanego, ktdra:

a) w obszarze zabudowanym, jezeli predko$¢ do projektowania w obszarze
skrzyzowania wynosi nie mniej niz 50 km/h, oraz poza obszarem zabudowanym,
projektuje sie jako konstrukcyjnie wyodrebniong z jezdni i pokrytg trwatg
nawierzchnig lub roslinnoscia,

b) w obszarze zabudowanym, jezeli predkosé¢ do projektowania w obszarze
skrzyzowania wynosi nie wiecej niz 50 km/h, moze by¢ wyznaczona wytgcznie
za pomoca znakéw poziomych.

(2) Ze wzgledu na ksztatt i funkcje wyspy kanalizujgce ruch na skrzyzowaniach skanalizowanych
dzielg sie na:
a) wyspy dzielgce srodkowe — rozdzielajgce przeciwne kierunki ruchu,
b) wyspy tréjkatne — oddzielajgce ruch pojazdéw z tego samego kierunku,
c) wyspy centralne, na skrzyzowaniach o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspa
centralng,
d) wyspy azylu —umozliwiajgce pieszym i kierujgcym rowerami przekraczanie jezdni
etapowo.

(3) Przy wymiarowaniu wyspy i projektowaniu rozmieszczenia na niej urzadzen drogi lub
urzgdzen organizacji ruchu oraz przy projektowaniu nawierzchni wyspy oraz jej wysokosci
uwzglednia sie wymogi przejezdnosci pojazdu miarodajnego, w tym przejezdnos$ci warunkowej.

(4) Wyspa kanalizujgca ruch na skrzyzowaniu powinna mie¢:

a) ksztatt dostosowany do korytarza ruchu pojazdu miarodajnego,

b) wymiary dostosowane do funkcji przez nig petnionych,

c) szerokos¢ dostosowang do wielkosci urzadzen drogi lub urzadzen organizacii
ruchu umieszczanych na wyspie z zachowaniem skrajni poziomej (najmniejsza
dopuszczalna szeroko$¢ wyspy dzielgcej na drodze zamiejskiej wynosi 1,60 m,
a na ulicy 1,00 m).

(5) W miejscu przejscia dla pieszych, przejscia sugerowanego lub przejazdu dla rowerdow:

a) szerokos$¢ wyspy kanalizujgcej ruch na skrzyzowaniu powinna by¢ nie mniejsza
niz dtugos¢ strefy oczekiwania dla pieszych lub roweréw,

b) stosuje sie takie rozwigzania, aby na powierzchni przejscia lub przejazdu i wyspy
kanalizujgcej ruch nie wystepowaty uskoki; dopuszcza sie uskok pomiedzy
powierzchnig przejscia a kraweznikiem, o wysokosci dostosowanej do potrzeb
os6b z niepetnosprawnosciami wzroku, przy zachowaniu dostepnosci dla
pozostatych osdb ze szczegdlnymi potrzebami.

Szczegobtowe rozwigzania w tym zakresie zawarte sg w WR-D-41-3 i WR-D-42-3.

(6) Wyspe kanalizujgca ruch, stanowigca powierzchnie wytgczong z ruchu za pomocag znakdw
poziomych, wyznacza sie zgodnie z rozporzgdzeniem [1].

(7) Umieszczanie roslinnosci wysokiej w obszarze skrzyzowania, w tym na wyspach
kanalizujgcych ruch lub na przedtuzeniu wlotdw jest niedopuszczalne. Dopuszcza sie
lokalizowanie roslinnosci wysokiej na wyspach o duzej powierzchni, poza polami widocznosci
oraz w strefie ruchu uspokojonego.

5.3.2. Wyspy dzielgce srodkowe

(1) Wyspy dzielgce srodkowe dzielg sie ze wzgledu na typ i zastosowanie:
a) podtuzna:
— dtuga — o dtugosci wynoszacej co najmniej 20,00 m, stosowana na drodze
Z pierwszenstwem przejazdu skrzyzowania drég klas GP, G i Z (rys. 5.4.2),
ktéra zazwyczaj wynika z wprowadzenia na wlocie dodatkowego pasa ruchu
do skretu w lewo;
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— krétka — o dtugosci wynoszacej mniej niz 20,00 m, stosowana na wlotach
skrzyzowan ulic w celu poprawy bezpieczenstwa i utatwienia przechodzenia
pieszym i przejazdu kierujgcym rowerami lub jako wyspa kryjaca,

b) ,mata kropla” (rys. 5.3.2.1), stosowana na wlotach podporzadkowanych drég
zamiejskich klas Z, L i D (rys. 5.5.1b),

c) ,duza kropla” (rys. 5.3.2.2), stosowana na wlotach podporzadkowanych drdog
zamiejskich klas GP i G; jezeli projektowany jest dodatkowy pas ruchu do skretu

w prawo z drogi z pierwszenstwem przejazdu, duza kropla stosowana jest

w potgczeniu z wyspa tréjkatng (rys. 5.5.1a).

(2) Wyspy dzielgce podtuzne moga byé¢:
a) krétkimi wyspami azylu o dtugosci mniejszej niz 20,00 m i szerokosci co najmniej
2,50 m (rys. 5.5.1¢),
b) wyspami z petnym (rys. 5.4.1b) lub niepetnym kryciem pasa ruchu (rys. 5.4.1a).

(3) Poprawne geometryczne rozwigzanie wysp dzielagcych $rodkowych powinno umozliwiaé
wykonanie manewru skretu w lewo w sposdb niepowodujacy przecinania sie (zachodzenia na
siebie) korytarzy ruchu. Szerokos$¢ i promienie korytarzy ruchu wynikajg z wielkosci pojazdu
miarodajnego i kata skrzyzowania.

(4) Tok postepowania przy konstruowaniu wyspy wyodrebnionej z jezdni typu ,mata kropla”
(rys. 5.3.2.1) dla katéw a pomiedzy osiami wlotdow skrzyzowania z zakresu od 70° do 110°
obejmuje:

a) ustalenie kata o pomiedzy osiami drogi z pierwszenstwem przejazdu i wlotu
podporzgdkowanego,

b) wyznaczenie na osi wlotu podporzadkowanego punktu centralnego A oddalonego
0 10,00 m od krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu,

c) wykreslenie osi kropli przechodzacej przez punkt centralny A odchylonej o 5°
(zgodnie 'z ruchem wskazéwek zegara) w stosunku do osi wlotu
podporzgdkowanego,

d) wykreslenie dwdch linii pomocniczych, réwnolegtych do osi kropli w odlegtosci
1,85 m po obu jej stronach,

e) wykreslenie linii rownolegtej do krawedzi drogi z pierwszenstwem przejazdu
przechodzacej przez punkt centralny A, w celu wyznaczenia punktéw A, i A, na
przecieciu z liniami pomocniczymi,

f) wykredlenie z punktu A, skosu o nachyleniu 1:10 w stosunku do osi wlotu
podporzadkowanego; linie wyznaczajgcg skos nalezy przeciggnaé do przeciecia
z osig kropli (odchylong o kat 5°) w punkcie B,

g) punkt B nalezy potaczy¢ linig z punktem A,,

h) wykreslenie tuku kotowego o promieniu R, stycznie do wewnetrznej krawedzi
pasa ruchu do skretu w lewo z drogi z pierwszenstwem przejazdu i odcinka A,-B
z uwzglednieniem projektowego promienia skretu pojazdu miarodajnego;
minimalna warto$¢ promienia R,, wynosi 10,00 m,

i) wykreslenie tuku kotowego o promieniu R, stycznie do odcinka A,-B i wewnetrznej
krawedzi pasa ruchu na wylocie drogi z pierwszenstwem przejazdu,
z uwzglednieniem projektowego promienia skretu pojazdu miarodajnego;
minimalna wartos$¢ promienia wynosi 10,00 m,

j) wyokraglenie ,nosa” wyspy tukiem o promieniu R, wynoszacym co najmniej
0,50 m, tak aby odlegto$¢ ,nosa” od krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem
przejazdu wynosita nie wiecej niz 4,00 m; w uzasadnionych przypadkach, np. przy
skrajnych wartosciach kata a, dopuszcza sie wieksze odsuniecia nosa wyspy od
krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu; minimalna odlegtosé
odsunigecia powinna by¢ nie mniejsza niz 1,50 m,

k) wyznaczenie koca wyspy w miejscu, gdzie szeroko$¢ wyspy wynosi 1,20 m,
przez wykreslenie pomiedzy odcinki A,-B i A,-B tuku o promieniu R, = 0,60 m,

[) konstruowanie linii wyznaczajgcej krawedz powierzchni wytgczonej z ruchu za
pomocg znakdéw poziomych (klin naprowadzajacy):

— przedtuzenie odcinka A-B do przecigcia z osig wlotu podporzadkowanego
w punkcie C; odcinek D-C stanowi lewg krawedz klina naprowadzajgcego,

— potaczenie linig punktu C z punktem A,; odcinek C-A, stanowi prawg krawedz
klina naprowadzajgcego.
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Rys. 5.3.2.1. Konstrukcja wyspy typu ,mata kropla”

(5) Tok postepowania przy konstrukcji wyspy typu ,duza kropla” (rys. 5.3.2.2) dla katéow o
pomiedzy osiami wlotéw skrzyzowania z zakresu od 70° do 110°, uwzgledniajgcy kanalizacje
ruchu na drodze z pierwszenstwem przejazdu, obejmuje:
a) ustalenie kata o pomiedzy osiami wlotéw drogi z pierwszenstwem przejazdu
i drogi podporzgdkowanej,
b) wykreslenie odcinka pomocniczego, réwnolegtego do osi  wlotu
podporzgdkowanego, po jego prawej stronie, oddalonego od osi wlotu o wielkos¢
X, w zaleznos$ci od kata a, przyjetg zgodnie z rys. 5.3.2.3,
c) wykredlenie  odcinka  pomocniczego  réwnolegtego do  osi  wlotu
podporzgdkowanego, po jego lewej stronie, oddalonego od osi wlotu o wielko$é
(5,00 - x) m,
d) wykreslenie tuku kotowego o promieniu R, stycznie do odcinka pomocniczego
Z prawej strony osi wlotu podporzgdkowanego i wewnetrznej krawedzi pasa
ruchu na wylocie drogi z pierwszefnstwem przejazdu; minimalna wartosé
promienia R, wynosi 12,00 m i moze by¢ uzalezniona od szerokosci jezdni drogi
z pierwszenstwem przejazdu (rys. 5.3.2.4),
e) wykreslenie tuku kotowego o promieniu R, stycznie do wewnetrznej krawedzi
pasa ruchu do skretu w lewo z drogi z pierwszenstwem przejazdu i odcinka
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pomocniczego z lewej strony osi wlotu podporzgdkowanego; minimalna wartos¢
promienia R, wynosi 12,00 m i moze by¢ uzalezniona od szerokosci jezdni drogi
z pierwszenstwem przejazdu (rys. 5.3.2.4),

f) wyokraglenie ,nosa” wyspy tukiem o promieniu R, wynoszacym co najmniej
0,50 m, tak aby odlegtos¢ ,nosa” od krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem
przejazdu wynosita nie wiecej niz 4,00 m; minimalna odlegto$¢ powinna by¢ nie
mniejsza niz 1,50 m,

g) wyznaczenie na osi wlotu podporzgdkowanego punktu C oddalonego o 40,00 m
od krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu,

h) wykreslenie linii stycznych do promieni R, i R, wychodzacych z punktu C do
punktéw stycznosci Ai B,

i) wyznaczenie przekroju prostopadtego do osi wlotu podporzagdkowanego,
w ktérym odlegtos$é pomiedzy stycznymi wykreslonymi zgodnie z lit. h wynosi
2,50 m,

j) wyznaczenie punktu B, potozonego w odlegtosci 1,00 m od prawej stycznej C-B,

k) poprowadzenie z punktu B1 linii stycznej do tuku o promieniu R, w punkcie B,,
tworzacej prawag krawedz wyspy; pomiedzy krawedzie wyspy wyznaczone
odcinkami A-A, i B,-B, nalezy wpisa¢ tuk kotowy o promieniu R, = 0,75 m,

l) wykreslenie krawedzi znakéw poziomych (klin naprowadzajgcy) ztozonego
z odcinkéw A,-C i C-B..

40,0

Rys. 5.2.3.2. Konstrukcja wyspy typu ,duza kropla”
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Rys. 5.3.2.4. Minimalna wartos¢ promieni R, i R. w zaleznosci od szerokosci jezdni drogi z pierwszenstwem
przejazdu

5.3.3. Wyspy trojkatne

(1) Zaleca sie stosowanie wysp trojkatnych wyodrebnionych z jezdni poza obszarem
zabudowanym, przy braku ruchu pieszych i rowerédw oraz zastosowaniu dodatkowego pasa
ruchu do skretu w prawo na skrzyzowaniu:

a) drogiklasy S z drogg klasy Z z dopuszczeniem tylko skretéw w prawo

b) drogi klasy GP lub G.

(2) Wyspy tréjkatne stosuje sie razem z wyspami typu ,duza kropla” (rys. 5.5.1a).

(3) Minimalna powierzchnia wyodrebnionej z jezdni wyspy trdjkatnej wynika z wielkosci
elementdw wyposazenia drogowego umieszczanego na wyspie z zachowaniem skrajni poziomej.
Zaleca sie stosowac¢ wyodrebniong z jezdni wyspe trojkatng, gdy jej powierzchnia wynosi co
najmniej 4,00 m2.

(4) Na skrzyzowaniu drég zamiejskich stosuje sie odsuniecie d wyspy tréjkatnej od krawedzi
paséw ruchu drogi z pierwszenstwem przejazdu (rys. 5.5.1a) na odlegto$¢ wynoszaca:
a) co najmniej 0,30 m - przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynoszacej nie wiecej niz 50 km/h,
b) od 0,40 do 0,60 m - przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynoszacej wiecej niz 50 km/h i nie wiecej niz 70 km/h,
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c) wiecej niz 0,60 m — przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynoszacej wiecej niz 70 km/h.

(5) Na skrzyzowaniu ulic dopuszcza sie stosowanie wyodrebnionych z jezdni wysp tréjkatnych,
ale ich projektowanie rozpatruje sie indywidualnie z uwzglednieniem ruchu pieszych i rowerdéw.
Przy doborze promienia skretu w prawo, od ktérego zalezy wielkos¢ wyspy tréjkatnej, zwraca
sie uwage na jego wptyw na manewr skrecania. Wysoka predkos¢ pojazdéw relacji skretnej jest
niepozadana z uwagi na potencjalne kolizje z ruchem pieszych i rowerdw. Z tego wzgledu oraz
zuwagi na oszczednos¢ terenu, wyspy trojkatne w obszarze zabudowanym stosuje sie
wyjatkowo i tylko wéwczas, gdy wynika to z geometrii skrzyzowania (np. ostre katy) albo potrzeb
etapowego prowadzenia ruchu pieszych lub rowerdw.

(6) O wielkosci powierzchni wyodrebnionej z jezdni wyspy tréjkatnej na skrzyzowaniu ulic
decyduje nie tylko geometria skrzyzowania, ale takze jej przeznaczenie. Minimalna dtugos$é
krawedzi wyspy tréjkatnej, wystajgca poza przejscie dla pieszych lub przejazd dla roweréw od
strony najazdu, wynosi 1,50 m (rys. 5.4.2). Boki wyspy mogg by¢ uksztattowane jako odcinki
proste lub krzywe, przy czym znaki poziome dostosowuje sie do geometrii krawedzi paséw
ruchu. Naroza wyspy wyokragla sie tukami o promieniach z zakresu od 0,40 do 1,50 m.
Na wymiary wyspy tréjkatnej wptywajag szerokosci i promienie przylegtych korytarzy ruchu, ktére
wymiaruje sie z uwzglednieniem przejezdnosci pojazdu miarodajnego.

(7) Wyspe tréjkatng stosuje sie na wlocie podporzgdkowanym skrzyzowania z dopuszczeniem
tylko skretéw w prawo, zwtaszcza w przypadku zastosowania wydzielonego pasa do skretu
w prawo z drogi z pierwszenstwem przejazdu albo dodatkowego pasa z prawej strony wylotu
drogi z pierwszenstwem przejazdu dla pojazddw skrecajgcych w prawo z wilotu
podporzgdkowanego.

5.4. Ksztattowanie wlotu i wylotu drogi z pierwszenstwem
przejazdu

(1) Prowadzenie pojazdéw w obszarze skrzyzowania realizowane jest za pomocg znakéw
poziomych i pionowych oraz wyodrebnionych z jezdni wysp dzielgcych.

(2) Poszerzenie drogi z pierwszenstwem przejazdu z uwagi na dodatkowe pasy ruchu i wyspy
kanalizujgce ruch moze by¢ ksztattowane po jednej stronie osi drogi (rys. 5.4.1a) lub po obu
stronach drogi (rys. 5.4.1b i 5.4.2), w zaleznosci od mozliwosci terenowych i potrzeb redukcji
predkosci pojazdow w obszarze skrzyzowania. Rozwigzanie z poszerzeniem po jednej stronie
drogi moze powodowac wiekszg redukcje predkosci pojazdéw przy dojezdzie do wlotu
skrzyzowania niz rozwigzanie z poszerzeniem po obu stronach drogi.

Rys. 5.4.1. Przykitady rozwigzan wlotu drogi z pierwszenstwem przejazdu na skrzyzowaniu skanalizowanym
z poszerzeniem: a) po jednej stronie osi drogi, z niepetnym kryciem dodatkowego pasa ruchu przez wyspe
kanalizujaca; b) po obu stronach drogi, z petnym kryciem dodatkowego pasa ruchu przez wyspe kanalizujaca
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Rys. 5.4.2. Przykiad rozwigzania wlotu drogi z pierwszenstwem przejazdu skrzyzowania skanalizowanego
z dodatkowymi pasami do skretu w lewo i w prawo oraz z przejsciem dla pieszych

(3) Poszerzenie przekroju jezdni na prostej otrzymuje sie poprzez zatamanie w planie krawedzi
jezdni za pomocag skoséw o wartosciach 1:m, w zaleznosci od predkosci do projektowania
w obszarze skrzyzowania. Skosy zatamania krawedzi jezdni nie powinny przekracza¢ wartosci
okreslonych w tab. 5.4.1. Zatomy krawedzi jezdni wyokragla sie tukiem kotowym o wartosci
promienia R; wynoszgcej nie mniej niz 100,00 m i nie wiecej niz 400,00 m (rys. 5.4.2).

Tab. 5.4.1. Zalecane wartosci skosow 1: m zatamania krawedzi jezdni przy poszerzeniu wilotu

Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania [km/h]

Usytuowanie skrzyzowania

40 50 60 70 80 920
droga zamiejska 1:10 1:15 1:20 1:25 1:30 1:40
ulica 1:10 1:10 1:10 1:15 1:20 -

(4) Zatom krawedzi wyspy oraz dodatkowego pasa ruchu wyokragla sie tukiem kotowym
o wartosci promienia R, wynoszacej nie mniej niz 40,00 m i nie wiecej niz 80,00 m. W trudnych
warunkach, w obszarze zabudowanym, przy uspokojeniu ruchu dopuszcza sie przyjecie wartosci
promienia R, wynoszgcej nie mniej niz:

a) 30,00 m - przy zastosowaniu skosu 1: 5,

b) 10,00 m — przy zastosowaniu skosu 1: 3.

(5) Jezeli przekrdéj jezdni na jednym wlocie drogi z pierwszenstwem przejazdu zostat poszerzony
ze wzgledu na wprowadzenie dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo, wdéwczas na
przeciwlegtym wlocie wykonuje sie wyspe kryjgcg o dtugosci z zakresu od 10,00 do 15,00 m.

(6) W strefie wylotu ze skrzyzowania nastepuje powrdt z poszerzonego przekroju jezdni
w obszarze skrzyzowania do przekroju zasadniczego poza obszarem skrzyzowania. Stosowane
w tym przypadku skosy zatamania w planie krawedzi jezdni na odcinku zwezenia przyjmuje sie
zgodnie z tab. 5.4.1.

(7) Przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerdéw, zlokalizowane na wlocie, odsuwa sie od linii
krawedziowej drogi poprzecznej na odlegtos¢ wynoszacg co najmniej 5,00 m, przy czym
zalecana wartos¢ wynosi 6,00 m. Maksymalna odlegto$¢ odsuniecia przejscia dla pieszych lub
przejazdu dla roweréw wynika z uwarunkowan przejezdnosci pojazdu miarodajnego na
skrzyzowaniu, ktéra ma wptyw na ksztatt wysp wyodrebnionych z jezdni, w tym wysp
stanowigcych azyl dla pieszych i rowerédw. Dopuszcza sie lokalizacje przejscia dla pieszych lub
przejazdu dla roweréw w miejscu, w ktérym najmniejsza szerokos¢ wyspy wyokraglonej tukiem
poziomym wynosi 2,00 m (rys. 5.4.2). W przypadku skrzyzowania drogi klasy L lub D dopuszcza
sie prowadzenie przejazdu dla rowerdw przez wlot podporzadkowany w odlegtosci 1,00 m od
krawedzi drogi z pierwszenstwem przejazdu, gdy wystepujg ograniczenia terenowe
uniemozliwiajgce odgiecie drogi dla roweréw zgodnie z WR-D-42-2.
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(8) W przypadku torowiska tramwajowego biegngcego obok drogi z pierwszenstwem przejazdu,
0$ toru blizszego drogi powinna by¢ na dtugosci obszaru skrzyzowania odsunieta od krawedzi
jezdni na odlegtos$¢ wynoszacg co najmniej 8,00 m, w celu zapewniania widocznosci.

(9) Na skrzyzowaniu bez sygnalizacji $wietlnej przejscia dla pieszych i przejazdy dla rowerdw
prowadzi sie przez maksymalnie dwa pasy ruchu na wlotach drogi z pierwszenstwem przejazdu.
Przy wigkszej liczbie pasdw ruchu stosuje sie dodatkowe wyspy dzielgce, tj. trojkatne (rys. 5.4.2)
lub podtuzne krotkie, dzielgce przejscie na czesci przecinajgce co najwyzej dwa pasy ruchu.

(10) Jezeli na wlocie skrzyzowania bez sygnalizacji $wietlnej zlokalizowane jest przejscie dla
pieszych lub przejazd dla rowerdw, pobocze o nawierzchni twardej wytgcza sie z ruchu za
pomoca znakdw poziomych. Przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynoszacej wiecej niz 50 km/h, dodatkowo stosuje sie wyspe o krawedziach wyniesionych
ponad powierzchnie pobocza, oddalong o co najmniej 25,00 m od poczatku odcinka
wytgczonego z ruchu i co najmniej 50,00 m od poczatku drogi dla pieszych lub drogi dla pieszych
i rowerdw, przy czym droge dla pieszych lub droge dla pieszych i rowerdéw zaleca sie wydtuzy¢
poza przejscie dla pieszych na odlegtos¢ wynoszaca co najmniej 3,00 m (rys. 5.4.3).

| wyniesiona wyspa chodnik /,,//

Rys. 5.4.3. Przykiad wylaczenia z ruchu pobocza o nawierzchni twardej na wlocie z dodatkowym pasem ruchu
i przejsciem dla pieszych

(11) Jezeli pojazdy skrecajgce w prawo z dodatkowego pasa ruchu na wlocie z pierwszeristwem
przejazdu majg przy skrecie korytarz ruchu oddzielony wyodrebniong z jezdni duzg wyspa
trojkatng (rys. 5.4.2 i 5.5.1), ktorej boki majg dtugosé ¢ wynoszagca co najmniej 7,00 m, zaleca sie
pojazdy skrecajgce w prawo podporzgdkowad¢ za pomocg znakdéw poziomych i pionowych
strumieniowi pojazddéw, ktére znajdujg sie juz na pasie wylotu drogi podporzgdkowane.

(12) Dodatkowy pas ruchu z prawej strony wylotu drogi z pierwszenstwem przejazdu na

skrzyzowaniu bez sygnalizacji $wietlnej stosuje sie na:

a) drodze zamiejskiej klasy GP lub G o dwéch jezdniach gtdéwnych, jezeli miarodajne
natezenie ruchu pojazdéw skrecajgcych w prawo z wlotu podporzadkowanego
jest wieksze niz 60 poj./h, a predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynosi wiecej niz 70 km/h; w trudnych warunkach, gdy pochylenie niwelety drogi
Z pierwszenstwem przejazdu wynosi wiecej niz 4%, albo gdy procent pojazddw
ciezkich jest wiekszy niz 20%, wodwczas prdg wartosci natezenia potoku
skrecajgcego w prawo mozna zredukowac¢ do 45 poj./h,
ulicy klasy GP w obszarze zabudowanym,

c) pozostatych drogach, jezeli potrzeba zastosowania dodatkowego pasa ruchu
wynika z warunkéw BRD oraz organizacji ruchu (dodatkowy pas do skretu
w prawo na wlocie podporzagdkowanym), w tym z analiz przepustowosci
i warunkdéw ruchu.

g

(13) Dodatkowy pas ruchu z prawej strony wylotu drogi z pierwszenstwem przejazdu
skfada sie z:
a) odcinka przyspieszania o dtugosci:
— nie mniejszej niz wynika to z tab. 5.4.2,
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— wynikajgcej z warunkdw projektowania weztéw — w przypadku skrzyzowania
drogi klasy S z droga klasy Z z dopuszczeniem tylko skretéw prawo,
b) odcinka zmiany pasa ruchu o dtugosci przyjetej zgodnie z tab. 5.1.3.2.

Tab. 5.4.2. Najmniejsza diugos¢ odcinka przyspieszania dodatkowego pasa ruchu z prawej strony wylotu drogi
z pierwszenstwem przejazdu

Predkos¢ do Pochylenie Dtugosé odcinka przyspieszania [m]
projektowania | podiuzne wylotu przy promieniu tuku skretu w prawo z wlotu podporzadkowanego[m]
w obszarze drogi z pierw-
skrzyzowania szenstwem <15 16-20 21-30 >30
[km/h] przejazdu [%]
-6 40 35 30 -
-4 40 40 30 -
-2 45 40 30 -
50 0 50 45 30 -
2 55 50 35 -
4 65 60 35 30
6 80 70 45 30
-6 70 70 70 70
-4 70 70 70 70
-2 70 70 70 70
70 0 75 70 70 70
2 90 85 70 70
4 110 100 80 70
6 140 130 100 85
-6 90 85 75 70
-4 100 95 85 75
-2 110 105 95 85
90 0 130 125 110 100
2 150 145 130 115
4 185 180 155 145
6 200 200 200 185

(14) W trudnych warunkach, na wylocie skrzyzowania bez sygnalizacji S$wietlnej zlokalizowanego
w obszarze zabudowanym, dopuszcza sie zastosowanie krétszego odcinka przyspieszania, lecz
o dtugosci wynoszacej nie mniej niz 70,00 m przy predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania wynoszgcej 70 km/h.

(15) Szerokos¢ dodatkowego pasa ruchu z prawej strony wylotu drogi z pierwszenstwem
przejazdu powinna by¢ taka sama, jak podstawowego pasa ruchu w przekroju drogi. W trudnych
warunkach szerokos¢ dodatkowego pasa ruchu moze by¢ zmniejszona do 3,00 m.

(16) Jezeli pas ruchu do skretu w prawo na wlocie drogi podporzadkowanej przechodzi
w dodatkowy pas na wylocie drogi z pierwszenstwem przejazdu, zapewnia sie przejezdnosé
pojazdu miarodajnego bez zachodzenia pojazdu na zasadniczy pas ruchu wylotu drogi
z pierwszenstwem przejazdu. Nie dopuszcza sie projektowania strefy wylotowej
z uwzglednieniem przejezdnosci warunkowej pojazdu miarodajnego.
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5.5. Ksztattowanie wilotu i wylotu drogi podporzadkowanej

(1) Na wlocie podporzgdkowanym zaleca sie rozdzielenie kierunkdw ruchu za pomocg wyspy
wyodrebnionej z jezdni.

(2) Na skrzyzowaniu drdg o jednej jezdni gtdwnej kierunki ruchu rozdziela sie:
a) w przypadku drég zamiejskich — za pomocg $rodkowej wyspy dzielgcej typu ,mata
kropla” lub ,duza kropla” (rys. 5.5.1ai 5.5.1b),
b) w przypadku ulic — za pomocg s$rodkowej wyspy dzielgcej typu podtuznego
(rys. 5.5.1c).

(3) Dopuszcza sie na wlotach podporzgdkowanych skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej
niestosowanie wyspy dzielgcej, jezeli skrzyzowanie jest dobrze dostrzegalne, a obowigzek
udzielenia pierwszenstwa przejazdu jest podkreslany poprzez geometrie skrzyzowania oraz
znaki pionowe i poziome.

(4) Przyktady ksztattowania stref wlotowych i wylotowych drogi podporzadkowanej
z zastosowaniem wysp dzielgcych, jezeli osie drég krzyzujg sie pod katem prostym,
przedstawiono na rys. 5.5.1.

min. 0,5 m b)

wyspa kryjaca

c) min. 5,0 m

R,;=100 - 400 m
R>=40-80m
Ryw=05-15m

Rys. 5.5.1. Przyktady ksztaltowania stref wlotowych i wylotowych skrzyzowan, na ktorych drogi krzyzuja sie pod
katem prostym: a) drdg zamiejskich z zastosowaniem wyspy typu ,duza kropla”, b) drog zamiejskich
z zastosowaniem wyspy typu ,mata kropla”; c) ulic
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(5) Wyspe dzielgcg na wlocie podporzgdkowanym drogi zamiejskiej ksztattuje sie w taki sposob,
aby stanowita dla kierujgcych optyczng przeszkode. Z tego wzgledu bok wyspy od strony
dojazdu do skrzyzowania odchyla sie od krawedzi pasa ruchu, aby dodatkowo powodowacd
wrazenie zwezenia jezdni.

(6) Przyktady ksztattowania stref wlotowych i wylotowych drogi podporzgdkowanej
z zastosowaniem wysp dzielgcych, jezeli osie drég krzyzuja sie pod katem nie wiekszym niz 70°
albo nie mniejszym niz 110°, przedstawiono na rys. 5.5.2.

Rys. 5.5.2. Przykitady ksztaltowania stref wlotowych i wylotowych skrzyzowan, na ktérych drogi krzyzuja sie pod
katem a =70° lub a = 110°

(7) Z zakrzywienia drogi w planie w obszarze skrzyzowania moze wynika¢ potrzeba zwigkszenia
dtugosci wyspy z uwagi na poprawe dostrzegalnosci oraz czytelnosci rozwigzania. O wydtuzeniu
wyspy decyduje ocena czytelnosci z wykorzystaniem kontroli widocznosci wysp wedtug
schematu przedstawionego na rys. 5.5.3. Minimalna odlegtos$¢, z jakiej powinien by¢ widoczny
koniec wyspy, odpowiada odlegtosci widocznosci na zatrzymanie przed przeszkoda.

(8) Jezeli 0$ drogi podporzgdkowanej jest zakrzywiona w planie w pewnej odlegtosci od krawedzi
drogi z pierwszenstwem przejazdu (rys. 5.5.3a) lub tylko na samym wlocie (rys. 5.5.3b), wyspe
kanalizujgcg ksztattuje sie w taki sposéb, aby przedtuzenie prostego toru jazdy pojazdu
dojezdzajgcego do skrzyzowania przecinato wyspe.

(9) Dla poprawy rozpoznawalnosci skrzyzowania na wypuktym tuku niwelety drogi
podporzgdkowanej stosuje sie wydtuzenie wyspy dzielgcej srodkowej w taki sposdb, aby byta
ona widoczna przy dojezdzie do wzniesienia i sygnalizowata o obecnosci skrzyzowania za
wzniesieniem.
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Rys. 5.5.3. Sprawdzenie widocznosci korica wyspy na zakrzywionych w planie wlotach podporzadkowanych
skrzyzowan drog zamiejskich, jezeli os drogi podporzadkowanej jest zakrzywiona w planie: a) w pewnej odlegtosci
od krawedzi drogi z pierwszenstwem przejazdu; b) tylko na samym wlocie

5.6. Ksztaltowanie tukow dla relacji skretnych

(1) Wewnetrzng krawedz korytarza ruchu do skretu w lewo ksztattuje sie za pomoca tuku
kotowego lub kombinacji tukéw kotowych o promieniach w przedziale od 10,00 do 40,00 m,
z uwzglednieniem klasy drogi, jej przekroju poprzecznego i geometrii skrzyzowania oraz
w dostosowaniu do korytarza ruchu pojazdu miarodajnego.

(2) Wewnetrzng krawedz korytarza ruchu do skretu w prawo ksztattuje sie za pomocg tuku
kotowego lub kombinacji tukéw kotowych o promieniu, w zaleznosci od klasy drogi i obecnosci
pojazddéw transportu zbiorowego, nie mniejszym niz od 6,00 m do 12,00 m oraz w dostosowaniu
do korytarza ruchu pojazdu miarodajnego.

(3) Jezeli na jednej z drég lub na obu drogach odbywa sie ruch pojazdéw transportu
autobusowego lub udziat pojazddw ciezarowych przekracza 20%, stosuje sie promien tuku nie
mniejszy niz 10,00 m i nie wiekszy niz wynika to z potrzeb przejezdnosci pojazdu miarodajnego.

(4) Przy kacie przeciecia wyokragglanych krawedzi wiekszym od 100° stosuje sie wieksze
promienie, ale nie wieksze niz 30,00 m. Ich wartosci wynikajg z warunku przejezdnosci pojazdu
miarodajnego.

(5) Wewnetrzng krawedz korytarza ruchu do skretu w prawo na skrzyzowaniu skanalizowanym
ksztattuje sie za pomoca tuku kotowego lub krzywej koszowej, wedtug nastepujacych zasad:
a) promien tuku kotowego przyjmuje sie nie mniejszy niz:
— 12,00 m - w przypadku wlotu z drogi klasy GP,
— 9,00 m-w przypadku wlotu z drogi klasy G, Z, L lub D,
b) krzywa koszowg stosuje sig, jezeli jest wyraznie lepiej dopasowana do krawedzi
korytarza ruchu pojazdu miarodajnego,
c) dopuszcza sie stosowanie krzywych innego typu, jezeli sg wyraznie lepigj
dopasowane do krawedzi korytarza ruchu pojazdu miarodajnego.

(6) Krzywa koszowa (rys. 5.6.1) projektuje sie z uwzglednieniem nastepujgcych warunkdw:

a) stosunek promieni Ry : R : Ris = n:1:m, gdzie nimzwykle wynosi 2 lub 3,

b) promien tuku poczatkowego powinien byé nie wiekszy od promienia tuku
koricowego,

c) dopuszcza sie stosowanie wiekszych wartosci m, jezeli wynika to z geometrii
korytarza ruchu pojazdu miarodajnego,

d) srodkowy promien krzywej koszowej powinien by¢ nie mniejszy niz 9,00 m, jezeli
na wlocie podporzgdkowanym skrzyzowania zlokalizowanego poza obszarem
zabudowanym wystepuje wyspa kanalizujgca ruch typu ,duza kropla”; srodkowy
promien krzywej koszowej zaleca sie przyjmowac nie mniejszy niz 12,00 m,

e) katy srodkowe poczatkowego i koricowego tuku (o i as) zaleca sie przyjmowac po
15°, przy czym dopuszcza sie stosowanie wartosci z zakresu od 10 do 20°; kat o
powinien by¢ nie wiekszy od kata a..
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Rys. 5.6.1. Parametry projektowe krzywej koszowej

(7) Parametry geometryczne krzywej koszowej, zgodnie z rys. 5.6.1, wyznacza sie ze wzordw

(5.6.1), (5.6.2), (5.6.3), (5.6.4), (5.6.5) i (5.6.6).
X1 = Ryq - sinaoy
X3 = Rz - sinds
Yy =Ry - (1- cosay)

Y3 =Rg3-(1- cosay)

T1 = (Rk1 - sz) - sin aq +

Ris = (Rks - Rip) - cos oy

Ri1 - (Req - Reo) - cos ay

sina

T3 = (Rk3 - sz) - sin O3 +

Ri1 - (Ri1 - R2) - cosag _

tga

Ris - (Rez - Ryp) - cosas

sina

tga

(5.6.1)
(5.6.2)
(5.6.3)
(5.6.4)

(5.6.5)

(5.6.6)
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5.7. Ksztaltowanie wysokosciowe wlotéw

(1) Rozwigzania wysokosciowe w obszarze skrzyzowania determinowane sg hierarchig waznosci
krzyzujgcych sie drdg, wzgledami ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu, potrzebg sprawnego
odwodnienia, aspektami wykonawstwa oraz wzgledami estetyki.

(2) Maksymalne dopuszczalne pochylenia podtuzne krzyzujgcych sie drég w obszarze
skrzyzowania przyjmuje sie zgodnie z WR-D-31-1.

(3) Pochylenie podtuzne drogi z pierwszenstwem przejazdu w obszarze skrzyzowania
przekraczajgce 4% pogarsza warunki ruchu przy hamowaniu badz przyspieszaniu pojazdu
i powoduje powstanie niekorzystnych odwrotnych spadkéw poprzecznych dla niektérych relacji
skretnych. Zaleca sig¢ przyjmowanie pochylenia podtuznego wynoszgcego nie wiecej niz 3% na
dtugosci odcinka akumulacji dodatkowych paséw ruchu do skretu z drogi z pierwszenstwem
przejazdu oraz na dtugosci odcinka akumulacji na kazdym z wlotéw skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlng lub skrzyzowania drég réwnorzednych.

(4) Pochylenie podtuzne drogi podporzadkowanej powinno wynosi¢ nie wiecej niz 3% na dtugosci
co najmniej 20,00 m od krawedzi jezdni drogi z pierwszernstwem przejazdu (rys. 5.7.1).

a) przekrdj daszkowy

|
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|

% St >20 jezdnig drogi > 20

i
4
A

| ]
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b) przejazdu

przekroj jednospadowy gl
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> 39 <3%
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" |
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4
Z pierwszenstwem
przejazdu

Rys. 5.7.1. Potaczenie niwelet wlotéw podporzadkowanych z droga z pierwszenstwem przejazdu

(5) Na skrzyzowaniu drég zamiejskich zaleca sie przyjmowac pochylenie niwelety wlotu
podporzgdkowanego lub stycznej do tuku niwelety na krawedzi jezdni drogi z pierwszenstwem
przejazdu takie samo, jak pochylenie poprzeczne drogi z pierwszenstwem przejazdu (rys. 5.7.1a).
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(6) Na skrzyzowaniu ulic dopuszcza sie pozostawienie zatomdéw na krawedzi jezdni o réznicy
pochylen nie wiekszej niz 4%. W przypadku wiekszej roznicy pochylen zatom odsuwa sie od
krawedzi jezdni i stosuje sie wyokraglenie tukiem o promieniu R, wynoszacym nie mniej niz
200,00 m, przy czym nalezy zachowa¢ dtugos¢ odcinka wynoszgcag nie mniej niz 20,00 m
0 pochyleniu nie wigkszym niz 3% pomiedzy poczatkiem tuku pionowego, a krawedzig jezdni.

(7) Nie wykonuje sie zatomu pomiedzy zewnetrzng krawedzig jezdni przy przekroju
jednospadowym, a pochyleniem niwelety drogi podporzgdkowanej o przeciwnym zwrocie, bez
wyokraglenia zatomu tukiem wypuktym z powodu utraty ciggtosci optycznej drogi, przy dojezdzie
do skrzyzowania z wlotu podporzgdkowanego. W trudnych warunkach dopuszcza sie
stosowanie rozwigzania przedstawionego na rys. 5.7.1c, przy czym dtugos$¢ stycznej tuku
niwelety nie moze by¢ mniejsza niz 12,00 m.

(8) Pochylenie poprzeczne jezdni i zmiany pochylei w obszarze skrzyzowania ksztattuje sie
w taki sposdb, aby zapewniony byt sprawny odptyw wody opadowej najkrotszg drogg poza
krawedz jezdni lub do $cieku przykraweznikowego.

(9) Pochylenia podtuzne i poprzeczne drogi z pierwszenstwem przejazdu powinny pozostaé
niezmienione. Do tych pochylen dopasowuje sie pochylenie powierzchni jezdni drogi
podporzgdkowane;.

(10) W przypadku skrzyzowania drég jednojezdniowych co najmniej klasy Z, o takich samych
klasach lub nie réznigcych sie wiecej niz o jedng klase (skrzyzowania drég klasy GP z G, G z Z,
Zz L), dopuszcza sie rozwigzanie w formie ptaszczyzny, w ktérym zmienia sie zaréwno
pochylenia podtuzne jak i poprzeczne obu krzyzujgcych sie drég z wykorzystaniem odcinkéw
przejsciowych.

(11) Pochylenia ksztattuje sie w taki sposdb, aby woda z wlotu drogi podporzagdkowanej nie
przeptywata przez jezdnie drogi z pierwszenstwem przejazdu.

(12) Pochylenia poprzeczne jezdni korytarzy relacji skretnych dostosowuje sie do potrzeb
odwodnienia. Wzgledy dynamiki ruchu traktuje sie w tym przypadku jako drugorzedne, gdyz
pojazdy skrecajgce poruszajg sie z matymi predkosciami.

(13) Zatamania niwelet drogi sytuuje sie na wlotach podporzadkowanych. Najnizszy punkt
niwelety powinien by¢é w miejscu, w ktérym zapewnione jest wystarczajgce dla odwodnienia
pochylenie poprzeczne, wynoszace co najmniej 2%. Najnizszy punkt niwelety powinien by¢
zlokalizowany poza przejsciem dla pieszych lub przejazdem dla rowerdéw.

(14) Wyspy moga utatwia¢ odwodnienie, poniewaz dzielg powierzchnie skrzyzowania na szereg
mniejszych zlewni. Poza korzystnym wptywem na odwodnienie wyspy utatwiajg réwniez
ksztattowanie wiasciwych w $wietle wymagan dynamiki ruchu pochylen poprzecznych oraz
umozliwiajg lokalizacje krawedzi zmian pochylen jezdni poza ich obrebem.

(15) Konstrukcje zmian pochylen w obszarze skrzyzowania projektuje sie na podstawie planéw
warstwicowych. Plany warstwicowe pozwalajg na kontrole sprawnego sptywu wody z catej
powierzchni skrzyzowania, lokalizacje najnizszych punktéw oraz ustalenie przebiegu Sciekéw
z kierunkami sptywu wéd. Plany warstwicowe wykonuje sie przy wiekszych powierzchniach
skrzyzowania i zréznicowanym uksztattowaniu wysokosciowym.

(16) Pochylenie poprzeczne jezdni ukierunkowuje sie na zewnatrz z zastosowaniem spadkdéw
o wartosci z zakresu od 2,0% do 2,5%. W trudnych warunkach dopuszcza sie projektowanie
lokalnie mniejszych pochylen poprzecznych jezdni, o wartosci nie mniejszej niz 0,5%, przy
jednoczesnym zapewnieniu pochylenia uko$nego jezdni nie mniejszego niz 0,7% oraz lokalnie
wiekszych pochylen poprzecznych do wartosci nie wiekszej niz 3,5%. Potrzebe zastosowania
lokalnie mniejszych i wiekszych pochylen poprzecznych jezdni skrzyzowania kazdorazowo
wykazuje i uzasadnia sie na planie warstwicowym.
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6. Elementy skrzyzowan zwyklych i skanalizowanych
z sygnalizacjg swietlng

(1) Jezeli na skrzyzowaniu zwykitym lub skanalizowanym przewiduje sie funkcjonowanie
sygnalizacji $wietlnej przez okreslony czas w dobie, w projektowaniu skrzyzowania uwzglednia
sie wymagania zaréwno dotyczgce skrzyzowan z sygnalizacjg jak i bez sygnalizacji swietlnej.

6.1. Powigzanie geometrii z organizacja i sterowaniem ruchem

(1) Projektowanie geometrii skrzyzowania i organizacji ruchu, w tym sygnalizacji $wietinej,
prowadzi sie réwnolegle oraz wzajemnie dostosowuje sie z uwzglednieniem potrzeb wszystkich
uzytkownikéw drég.

(2) Geometria skrzyzowania powinna umozliwia¢ bezpieczne i efektywne sterowanie ruchem za
pomocy sygnalizacji Swietlnej. Wymdg ten osigga sie poprzez:
a) dobdr liczby i przeznaczenia dodatkowych pasdéw ruchu, ktéry pozwoli na
zastosowanie pozgdanego w danych warunkach ruchowych uktadu faz:

— wykluczajgcego kolizje niedopuszczalne i niebezpieczne,

— dostosowanego do natezenia ruchu relacji oraz tgczacego w fazy ruchu relacje
cechujgce sie zblizonym zapotrzebowaniem na sygnat zielony,

— zapewniajgcego pozadane warunki ruchu wszystkim uczestnikom ruchu
drogowego, a w szczegodlnosci pieszym, kierujgcym rowerami oraz
korzystajgcym z pojazddéw transportu zbiorowego,

b) zapewnienie zwartosci skrzyzowania, co wptywa na krotsze drogi ewakuacji
uczestnikdw ruchu,

c) dostosowanie dtugosci odcinkéw akumulacji do kolejki miarodajnej ustalanej na
podstawie miarodajnego natezenia ruchu oraz programu sygnalizacji Swietlnej.

(3) Projektujgc geometrie skrzyzowania okresla sie zatozenia do sterowania oraz programu
sygnalizacji $wietlnej, stanowigcego podstawe oceny efektywnosci funkcjonowania
skrzyzowania. Jezeli zaktada sie istotny wptyw sterowania zmiennoczasowego na warunki ruchu
(np. priorytet dla pojazdéw transportu zbiorowego), okreslenie geometrii skrzyzowania powinno
uwzgledniac te specyfike.

(4) Typowe rozwigzania skrzyzowania, biorgc pod uwage uktad i przeznaczenie paséw ruchu na
wlocie oraz uktad faz sygnalizacyjnych, powinno umozliwi¢ obstuge wszystkich uczestnikow
ruchu w liczbie faz nie wiekszej niz cztery na skrzyzowaniu czterowlotowym oraz trzy na
skrzyzowaniu tréjwlotowym. Warunek ten nie dotyczy rozbudowanych skrzyzowan, przez ktére
przebiegajg linie pojazdéw transportu zbiorowego posiadajgce przeznaczong dla nich
infrastrukture (torowisko tramwajowe, pasy ruchu dla autobuséw, trolejbusdw, autobuséw
i tramwajow, $luzy dla autobusdéw itp.).

(5) Jezeli konieczna jest zmiana lokalizacji torowiska tramwajowego wzgledem jezdni, zaleca sie
przeprowadzenie go przez jezdnige poza obszarem skrzyzowania z zastosowaniem sygnalizacji
na przejezdzie tramwajowym.

(B) Zaleca sie stosowanie typowych rozwigzan skrzyzowan z sygnalizacjg swietlna:

a) drég o jednej jezdni gtdéwnej — przedstawionych w tab. 6.1.1,

b) drogi o dwdch jezdniach gtdwnych z drogg o jednej jezdni gtéwnej -

przedstawionych w tab. 6.1.2,

c) drég o dwdch jezdniach gtdwnych — przedstawionych w tab. 6.1.3.
Przestawione przyktady nie wyczerpujg znacznego zréznicowania skrzyzowan ze wzgledu na
geometrie i uktad faz sygnalizacyjnych. Nie obejmujg one pieszych, roweréw oraz pojazddéw
transportu zbiorowego na wydzielonych pasach lub torowiskach.

(7) Sygnalizacje $wietlng na skrzyzowaniu projektuje sie zgodnie z rozporzadzeniem [1].
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Tab. 6.1.1. Przyktady typowych rozwigzan skrzyzowan drog o jednej jezdni gtdwnej z sygnalizacja swietlng

Skrzyzowania drog o jednej jezdni gtéwnej

Nr Uproszczona geometria skrzyzowania Uktad faz sygnalizacyjnych
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Tab. 6.1.2. Przykiady typowych rozwigzan skrzyzowan drogi o dwdéch jezdniach gtownych z droga o jednej jezdni
gidwnej z sygnalizacjg $wietlng

Skrzyzowania drogi o dwadch jezdniach giéwnych z droga o jednej jezdni gtownej
Nr Uproszczona geometria skrzyzowania Uktad faz sygnalizacyjnych
AR
_ ||
4 = I+
L Ly
a o J
4 3 3 - -
L 4' -
_||1Y
4b T' F T,» -
L -
a _=||
5 % 3 -~
A
S PR | I
X S A
=B L
5¢ & J F ‘_/1' ﬁ_’ ﬂ"%’

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane WR-D-31-2



Tab. 6.1.3. Przyktady typowych rozwigzan skrzyzowan drég o dwéch jezdniach gtéwnych z sygnalizacja swieting

Skrzyzowania drég o dwoéch jezdniach gtownych
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(8) Skrzyzowania bez dodatkowych paséw ruchu do skretu w lewo lub w prawo (przypadek nr 1
z tab. 6.1.1) stosuje sie:
a) w trudnych warunkach,
b) na potaczeniu ulic o jednej jezdni gtéwnej o sumarycznym natezeniu ruchu na
skrzyzowaniu Q. wynoszgcym nie wiecej niz 1 800 poj./h,
c) przy predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej nie wiecej
niz 50 km/h.

(9) Rozwigzanie to znajduje zastosowanie, jezeli istnieje koniecznos$¢ poprawy BRD lub
warunkow ruchu przy braku mozliwosci zastosowania skrzyzowania bez sygnalizacji swietlnej
lub ronda.

(10) O doborze uktadu faz ruchu decydujg wzgledy BRD oraz sprawnosci ruchowej skrzyzowania.
Sterowanie ruchem z wigkszg liczba faz wynika gtéwnie z kryterium bezpieczenstwa. Zaleca sie
takie ksztattowanie skrzyzowania czterowlotowego, aby na drodze cechujgcej sie wigkszym
miarodajnym natezeniem ruchu stosowac bezkolizyjng obstuge relacji skretnej w lewo, natomiast
na wlotach drogi o mniejszym miarodajnym natezeniu ruchu kolizyjng (przypadki nr 2b i 3b
z tab. 6.1.1 oraz nr 5ai 6a z tab. 6.1.2).

(11) Czterowlotowe skrzyzowania drég o dwdch jezdniach gtdéwnych z sygnalizacjg $wietlng
(przypadki nr 7 i 8 z tab. 6.1.3) powinny mie¢ zapewniong bezkolizyjng obstuge relacji skretnych
w lewo na kazdym z wlotéw.
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(12) Relacja skretna w lewo moze by¢ obstugiwana jako kolizyjna z pojazdami z przeciwlegtego
wlotu w fazie sygnalizacyjnej pod warunkami:

a) korzystania z jednego pasa ruchu przez relacje na wprost z przeciwlegtego wlotu,

b) relatywnie matej wartosci stopnia wykorzystania przepustowosci paséw na
przeciwlegtym wlocie, z ktérych pojazdy majg pierwszenstwo przejazdu w danej
fazie, a przy wiekszej wartosci stopnia wykorzystania przepustowosci -
mozliwosci wprowadzenia podfazy (wczesniejsze zakonczenie sygnatu zielonego
na wlocie z relacjami majgcymi pierwszenstwo w fazie sygnalizacyjnej),

c) predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania na danym i przeciwlegtym
wlocie wynoszg mniej niz 70 km/h,

d) braku przejscia dla pieszych lub przejazdu dla roweréw na wylocie, ktérym
pojazdy skrecajgce w lewo opuszczajg skrzyzowanie, wzglednie umiarkowanego
natezenia ruchu pieszych lub roweréw na przejsciach i przejazdach,

e) braku torowiska tramwajowego zlokalizowanego w pasie dzielgcym jezdnie lub
w osi jezdni.

(13) Dopuszczalnym rozwigzaniem jest stosowanie kolizyjnej obstugi relacji skretnej w prawo
zruchem pieszych lub rowerdw na przejsciu dla pieszych lub przejezdzie dla rowerdw
usytuowanym na wylocie skrzyzowania. Relacja skretna w prawo powinna by¢ obstugiwana jako
bezkolizyjna z pieszymi i rowerami w fazie sygnalizacyjnej, jezeli:
a) geometria skrzyzowania utrudnia rozpoznanie zasady podporzadkowania
(np. przez oddalenie przejscia lub przejazdu od krawedzi jezdni, z ktérej pojazdy
skrecajg w prawo),
b) korytarz ruchu dla relacji skretnej umozliwia przejazd przez przejscie dla pieszych
lub przejazd dla rowerzystéw ze znaczng predkoscia,
c) stosuje sie wiecej niz jeden pas ruchu do skretu w prawo,
d) gdy ze wzgledu na duze natezenie ruchu pieszych i rowerdw jest to rozwigzanie
korzystniejsze pod wzgledem sprawnosci ruchowe;j.

6.2. Podstawowe pasy ruchu

(1) Pasy ruchu na wilocie skrzyzowania ksztattuje sie z uwzglednieniem klas i przekroju
poprzecznego krzyzujgcych sie drég oraz ich usytuowania.

(2) Pas ruchu na odcinku przed obszarem skrzyzowania powinien posiada¢ kontynuacje na
wlocie skrzyzowania w relacji na wprost niezaleznie od struktury kierunkowej, a w przypadku,
gdy droga nie ma kontynuacji, powinien by¢ przeznaczony dla relacji cechujacej sie wiekszym
miarodajnym natezeniem ruchu.

(3) Liczba paséw ruchu na wprost powinna pozostaé taka sama, jak na odcinku drogi przed
obszarem skrzyzowania. Nie stosuje sie dodatkowych paséw ruchu z ich redukcjg na wylocie.

(4) Dopuszcza sie zwiekszenie liczby paséw ruchu na wlocie ze wzgledu na wymagania
sprawnosci skrzyzowania, jezeli bedag posiadaé¢ kontynuacje na drodze za obszarem
skrzyzowania.

(5) Dopuszcza sie przeznaczenie jednego z pasdw ruchu wytgcznie do skretu w lewo
w przypadku braku mozliwosci wydzielenia dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo,
w trudnych warunkach na ulicy klasy G lub Z o dwdch jezdniach gtdwnych i predkosci do
projektowania w obszarze skrzyzowania wynoszacej nie wiecej niz 50 km/h, jezeli nie jest
mozliwe osiggniecie w inny sposéb pozgdanych warunkéw ruchu i bezpiecznej obstugi relacji
skretnych, pod warunkiem umieszczenia odpowiednio wczes$nie znakdw poziomych i pionowych
poprawiajgcych czytelnosé i dostrzegalnos$é rozwigzania.
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6.3. Dodatkowe pasy ruchu do skretu w lewo lub w prawo

(1) Potrzeba zastosowania dodatkowych pasdéw ruchu do skretu w lewo lub w prawo na wlocie
skrzyzowania wynika ze wzgledéw BRD, wymagan spoéjnosci rozwigzania geometrii
skrzyzowania z organizacjg ruchu (kreowania pozgdanego uktadu faz sygnalizacyjnych) oraz
wzgleddw sprawnosci ruchu.

(2) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo stosuje sie na:

a) wlocie drogi klasy GP,

b) wlocie drogi zamiejskiej o dwdch jezdniach gtéwnych,

c) wlocie drogi, na ktérej predkosé¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynosi 70 km/h,

d) wlocie skrzyzowania czterowlotowego, na ktérego przeciwleglym wlocie
wystepuje wiecej niz jeden pas ruchu umozliwiajgcy przejazd na wprost,

e) wlocie ulicy, na ktérej w pasie dzielagcym przebiega torowisko tramwajowe
w relacji na wprost.

(3) W przypadkach nie ujetych w akapicie (2) o potrzebie wydzielenia dodatkowego pasa ruchu
do skretu w lewo decyduje:
a) analiza BRD uwzgledniajgca sposob obstugi relacji skretnej w lewo (kolizyjny,
bezkolizyjny) — w przypadku wydzielenia dodatkowego pasa ruchu i bez niego,
b) analiza przepustowosci i oceny warunkéw ruchu — w przypadku wydzielenia
dodatkowego pasa ruchu i bez niego.

(4) Rozwigzaniem zalecanym jest wydzielenie paséw ruchu do skretu w lewo przynajmniej na
drodze cechujgcej sie wiekszym miarodajnym natezeniem ruchu, w celu umozliwienia
zastosowania sygnalizacji tréjfazowej i bezkolizyjnej obstugi pojazddw skrecajgcych w lewo z tej
drogi.

(5) Dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo lub w prawo sktada sie z (rys. 6.3.1):
a) odcinka zmiany pasa ruchu L,
b) obliczeniowego odcinka zwalniania L,,,
c) obliczeniowego odcinka akumulacji L..
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Rys. 6.3.1. Odcinki sktadowe dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlng

(6) Dtugos¢ odcinka akumulacji L, przyjmuje sie na podstawie zasiegu kolejki maksymalnej Linq,
ktéra nie zostanie przekroczona w wiecej niz w 5% cykli sygnalizacyjnych (kwantyl 95%
maksymalnych kolejek pojazdédw w cyklach sygnalizacyjnych). Diugosé¢ kolejki maksymalnej
wyznacza sie dla natezenia miarodajnego oraz danego programu sygnalizacji zgodnie
z procedurg [3].

(7) W trudnych warunkach na wlocie skrzyzowania o predkosci w obszarze skrzyzowania
wynoszacej mniej niz 70 km/h, dtugos¢ odcinka akumulacji L, moze by¢ zmniejszona do
odpowiadajagcej przecietnemu zasiegowi kolejki (Srednia kolejka maksymalna Li.q), przy czym
zasieg kwantyla 95% kolejki maksymalnej powinien miesci¢ sie na efektywnym odcinku pasa
dodatkowego L, Ditugos¢ efektywng odcinka pasa dodatkowego L, wyznacza sie od linii
zatrzymania do miejsca, w ktoérym ten pas ma szerokosé¢ 2,75 m (rys. 6.3.1).
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(8) Dlugos$¢ dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo zwigksza sie, jezeli zasieg kolejki
miarodajnej na podstawowym pasie ruchu L., uniemozliwia wjazd na dodatkowy pas ruchu.

(9) W trudnych warunkach dodatkowy pas ruchu do skretu w lewo moze by¢ skrécony, przy
czym efektywny odcinek pasa dodatkowego L., nie moze by¢ krétszy niz zasieg kolejki na
podstawowym pasie ruchu, ktéra moze by¢ obstuzona w trakcie sygnatu zielonego L., (stan
nieprzecigzenia pasa ruchu), co wyraza wzor (6.3.1):

_Gep-Sp

o = —oso® Iy (6.3.1)

LdZL

gdzie:

G., — dtugos¢ efektywnego sygnatu zielonego dla relacji na podstawowym pasie ruchu [s],

S, — natezenie nasycenia podstawowego pasa ruchu przylegajgcego do dodatkowego pasa
ruchu, okreslane wedtug [3] [poj./hz],

l, — przecietna dlugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce na podstawowym pasie ruchu
przylegajgcym do dodatkowego pasa ruchu, okreslana wedtug [3] [m].

(10) Dodatkowy pas ruchu do skretu w prawo stosuje sie na:
a) wlocie drogi zamiejskiej klasy GP z predkoscig do projektowania w obszarze
skrzyzowania wynoszgcg 70 km/h,
b) wlocie, po ktdrego prawej stronie znajduje sie torowisko tramwajowe o przebiegu
kolizyjnym z relacjg skretng w prawo z tego wlotu.

(11) W przypadkach nieujetych w akapicie (10) o potrzebie wydzielenia dodatkowego pasa ruchu
do skretu w prawo decyduje:
a) analiza BRD uwzgledniajgca sposdb obstugi relacji skretnej, jako kolizyjnej lub
bezkolizyjnej z ruchem pieszych i roweréw,
b) analiza przepustowosci i oceny warunkéw ruchu w przypadku wydzielenia
dodatkowego pasa ruchu i bez niego.

(12) Dtugos$¢ dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo okresla sie jak diugos¢ dodatkowego
pasa ruchu do skretu w lewo.

(13) Liczba pasow ruchu do skretu w lewo lub w prawo moze byé¢ wieksza niz jeden pod
warunkiem zapewnienia bezkolizyjnego ruchu relacji, dla ktérych te pasy sg przeznaczone oraz
wystepowania na wylocie co najmniej takiej samej liczby paséw ruchu (rys. 6.3.2). Catkowitg
dtugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu L,, przyjmuje sie jako wielokrotno$¢ liczby dodatkowych
paséw ruchu iwartosci podanych w tab. 5.1.2.1. Obliczeniowy odcinek L. wyznacza sie od
poczatku poszerzenia wlotu do konca kolejki pojazddw.
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Rys. 6.3.2. Odcinki sktadowe dodatkowych pasow ruchu na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja swietlng
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6.4. Linie zatrzymania i tarcza skrzyzowania

(1) Skrzyzowanie zwykte lub skanalizowane z sygnalizacjg $wietlng projektuje sie jako zwarte,
tzn. bez zbednego wydtuzania drég ewakuacji pojazddéw i innych uczestnikdw ruchu. Zwarto$é
skrzyzowania osiggana jest poprzez:
a) kat krzyzujacych sie osi wlotéw mozliwie najblizszy katowi prostemu,
b) stosowanie mozliwie matych promieni tukéw relacji skretnych, uwzgledniajgcych
wymagania przejezdnosci,
c) stosowanie paséw ruchu na wlotach w liczbie nie wiekszej niz wynika to z potrzeb
bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu.

(2) Linie zatrzymania powinny by¢é umieszczane mozliwie blisko krawedzi jezdni drogi
poprzecznej, jednak nie blizej niz:
a) 2,00 m od przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdéw (z wyjatkiem Sluzy
dla rowerdow),
b) 2,00 m od sygnalizatora umieszczonego po prawej badz lewej stronie pasa ruchu,
c) 8,00 m od sygnalizatora umieszczonego nad pasem ruchu.

(3) Zaleca sie takie ksztattowanie wlotéw skrzyzowania z sygnalizacjg, aby sygnalizatory
umieszczone nad pasem ruchu znajdowaty sie w odlegtosci od 10,00 do 12,00 m od linii
zatrzymania.

(4) W trudnych warunkach linie zatrzymania mozna odsung¢ od krawedzi jezdni drogi
poprzecznej w celu zapewnienia przejezdnosci pojazdu miarodajnego lub przejezdnosci
warunkowej (rys. 6.4.1).

Rys. 6.4.1. Przyktad odsunigcia linii zatrzymania na pasie ruchu z uwagi na przejezdnos¢

(5) Na wlocie i tarczy skrzyzowania mozna stosowac zatamania kierunku ruchu paséw ruchu na
wprost o skosach dostosowanych do predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
podanych w tab. 5.4.1, przy spetnieniu wymagania przejezdnosci.

(6) Przy ksztattowaniu korytarzy relacji skretnych zapewnia sie przejezdno$é pojazdu
miarodajnego.

(7) Skrzyzowanie ksztattuje sie w taki sposdb, aby dobdr faz ruchu nie byt ograniczany przez
wymagania przejezdnosci. W trudnych warunkach dopuszcza sie rozwigzanie z nachodzeniem
korytarzy ruchu relacji skretnych w lewo z przeciwlegtych wlotéw i zastosowania uktadu faz
sygnalizacyjnych zapewniajgcych wzajemng bezkolizyjng obstuge tych relacji.

(8) Przy zastosowaniu wiecej niz jednego pasa ruchu do skretu na wlocie oddziela sie pasy ruchu
dla tych relacji na tarczy skrzyzowania za pomocg znakéw poziomych (linia segregacyjna).
Minimalna odlegto$¢ o, miedzy krawedziami korytarzy ruchu pojazdéw skrecajgcych w lewo lub
w prawo powinna by¢ nie mniejsza niz 0,50 m (rys. 4.5.2). Przy stosowaniu dwéch pasdéw ruchu
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do skretu promien skretu wewnetrznego pasa ruchu R powinien by¢ nie mniejszy niz 15,00 m,
lecz zaleca sie nie mniejszy niz 20,00 m.

6.5. Wyspy kanalizujgce ruch

(1) Wyspy kanalizujgcej ruch na skrzyzowaniu skanalizowanym z sygnalizacjg $wietlng powinny
umozliwia¢ umieszczenie sygnalizatoréw drogowych zgodnie z rozporzgdzeniem [1].

(2) Wyspe, na ktoérej usytuowana jest strefa oczekiwania przed przejsciem dla pieszych lub
przejazdem dla rowerdw stosuje sie w celu skrécenia czasu ewakuacji pieszych i kierujgcych
rowerami przy znacznej dtugosci przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdw. Zaleca sie,
aby w przypadku wyznaczenia na wlocie przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdw wyspa
azylu dzielita jezdnie na czesci z liczbg paséw nie wiekszg niz trzy.

(3) Jezeli dana relacja skretna korzysta z wiecej niz jednego wydzielonego pasa ruchu, na
przejsciu dla pieszych lub przejezdzie dla rowerdw zaleca sie oddzielenie ich od pozostatych
pasoéw ruchu wyspg dzielagca (rys. 6.5.1). W przypadku relacji skretnej w prawo moze by¢ to
wyspa trojkatna.
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Rys. 6.5.1. Przyktad zastosowania dodatkowej wyspy azylu dla pieszych na rozbudowanym wilocie o pieciu pasach
ruchu

(4) Nie zaleca sie stosowania wysp tréjkatnych kanalizujgcych ruch pojazddéw relacji skretnej
w prawo, jezeli dla relacji przeznaczono jeden pas ruchu.

(5) Rozwigzanie przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdw z koniecznoscig oczekiwania
na wyspie dzielgcej jest dopuszczalne, gdy natezenie ruchu pieszych lub rowerdw jest mate,
a predkos¢ w obszarze skrzyzowania wynosi nie wiecej niz 50 km/h. Zaleca sie, aby w takim
przypadku wyspa miata szerokos$¢ nie mniejszg niz 3,00 m.
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7. Wybrane rozwigzania skrzyzowan i ich elementow

7.1. Skrzyzowania o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspa
centralng

(1) Skrzyzowanie skanalizowane o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng jest
skrzyzowaniem z wewnetrznymi powierzchniami akumulacyjnymi przy wyspie centralnej dla
pojazdow skrecajgcych w lewo. Skrzyzowanie to stosuje sie wytgcznie z sygnalizacjg swietlna.

(2) Predkos¢ w obszarze skrzyzowania przyjmuje sie jak dla skrzyzowan skanalizowanych
z sygnalizacjg $wietlna.

(3) Skrzyzowanie skanalizowane o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspg centralng projektuje
sie przy zatozeniu funkcjonowania z sygnalizacjg dwufazowa, ktéra umozliwia bezkolizyjny skret
pojazdow w lewo, przy czym skret ten odbywa sie etapowo, z zatrzymaniem pojazdéw na
wewnetrznej powierzchni akumulacyjnej. W trudnych warunkach, gdy nie ma mozliwosci
zastosowania innego typu skrzyzowania (wezta), mozna stosowac inne rozwigzanie sygnalizacji,
w ktérym czesé z pojazdow skrecajgcych w lewo w danej relacji nie ma potrzeby oczekiwania na
wewnetrznej powierzchni akumulacyjne;j.

(4) Wyspa centralna powinna mie¢ ksztatt owalny wyznaczony tukami w planie krzyzujgcych sie
jednokierunkowych jezdni o promieniu Ry i tukami dla pojazddéw zawracajgcych o promieniu R..
Geometrie wyspy centralnej ksztattuje sie w taki sposdb, aby minimalizowa¢ obszar powierzchni
wytgczony z ruchu za pomocg znakéw poziomych (rys. 7.1.1).
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Rys. 7.1.1. Skrzyzowanie skanalizowane o rozsunietych wlotach i wylotach z wyspa centralng

(5) Promien krzyzujacych sie jednokierunkowych jezdni R, powinien by¢ nie mniejszy niz wynika
to z WR-D-22-2, z uwzglednieniem predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania i braku
przechyiki na tuku. Zaleca sie dobdér wartosci promienia jednokierunkowej jezdni R, w taki sposéb,
aby styczna tuku w planie nie wychodzita poza linie zatrzymania na wlocie skrzyzowania.

(6) Promienie wyokraglajgce dla pojazddéw zawracajgcych R, powinny by¢ nie mniejsze niz
10,00 m.

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Cze$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane WR-D-31-2



(7) Wymiar wyspy centralnej w osi ulicy D,. powinien by¢ nie mniejszy niz 30,00 m i nie wiekszy
niz 60,00 m.

(8) Wymiar wyspy centralnej w osi ulicy D.. przyjmuje sie na podstawie dtugosci wewnetrznej
powierzchni akumulacyjnej, ktéra powinna by¢ na tyle duza, aby z prawdopodobienstwem 95%
nie dochodzito do jej przepetnienia przez pojazdy skrecajgce w lewo przy danym natezeniu
miarodajnym ruchu oraz programie sygnalizacji. Wymiar wyspy centralnej w osi ulicy dla obu
kierunkdw wyznaczany jest odrebnie.

(9) Minimalng warto$¢ wymiaru wyspy centralnej w osi ulicy wyznacza sie wedtug nastepujacej
procedury:

a) ustalenie wartosci natezenia miarodajnego ruchu relacji skretnej w lewo Q,,

b) przyjecie dtugosci cyklu sygnalizacji $wietinej T zapewniajgcego przepustowosé
poszczegdlnych pasoéw ruchu na wlotach i wewnetrznych powierzchniach
akumulacyjnych oraz spetniajgcego wymagania obstugi pieszych i rowerdéw,

c) odczytanie z nomogramu na rys. 7.1.2 dla danych T i Q. oraz liczby paséw ruchu
powierzchni akumulacyjnej, np. odpowiadajgcych im: $redniej liczby pojazdow
oczekujgcych w cyklu N, maksymalnej liczby pojazdéw oczekujgcych N,
dtugosci powierzchni akumulacyjnej I, i wymiaru wyspy centralnej w osi ulicy D...

(10) Jezeli odczytana z nomogramu na rys. 7.1.2 warto$¢ wymiaru wyspy centralnej D,
przekracza 60,00 m, stosuje sie inne rozwigzanie z zakresu sterowania ruchem, inny typ
skrzyzowania lub wezet.
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Rys. 7.1.2. Nomogram do wyznaczania minimalnej wartosci wymiaru wyspy centralnej w osi ulicy D.. ha podstawie
kryterium nieprzepeinienia powierzchni akumulacyjnej
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(11) Jezeli przez wyspe centralng skrzyzowania przebiega torowisko tramwajowe, wymiar D,
wyspy i przebieg torowiska dobiera sie w taki sposdb, aby wewnatrz wyspy istniata mozliwosé
zatrzymania tramwaju eksploatowanego na danej sieci. W przypadku przecinania sie torowisk na
wyspie centralnej zatrzymujace sie pojazdy transportu zbiorowego nie powinny blokowaé sobie
wzajemnie przejazdu. Zasada ta dotyczy takze przypadku, gdy przez wyspe centralng przebiega
pas ruchu dla autobusdéw lub trolejbusdw.

(12) Torowisko tramwajowe nie powinno dzieli¢ wewnetrznej powierzchni akumulacyjnej na dwie
odrebne powierzchnie. Zaleca sie takie ustalenie przebiegu torowiska tramwajowego, ktére
umozliwi spetnienie wymagan sprawnej obstugi tramwaju przy utrzymaniu zasady akumulowania
sie pojazddw skrecajacych w lewo.

(13) Skosy w miejscu poszerzenia wlotu przyjmuje sie dla predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania, zgodnie z podrozdziatem 5.4 akapit (3).

(14) Pasy ruchu na wlocie skrzyzowania ksztattuje sie w taki sposodb, jak pasy ruchu na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng, z zastrzezeniem, ze:

a) dodatkowe pasy ruchu do skretu w lewo wyznacza sie na wlotach skrzyzowania
niezaleznie od predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
i pozostatych uwarunkowan, przy czym majg one kontynuacje na wewnetrznej
powierzchni akumulacyjnej,

b) liczba pasédw ruchu na wewnetrznych powierzchniach akumulacyjnych lezgcych
na przedtuzeniu danego wlotu powinna odpowiadac liczbie paséw ruchu na tym
wlocie, z ktérych pojazdy jadg na wprost oraz skrecajg w lewo,

c) nie zaleca sie stosowania wiecej niz jednego pasa ruchu do skretu w lewo, a jezeli
taka potrzeba wystepuje, korytarze ruchu dla poszczegdlnych strumieni powinny
by¢ jednoznacznie wyznaczone.

(15) Nie zaleca sie stosowania tréjkatnych wysp kanalizujgcych przebieg relacji skretnej w lewo
przy wyspie centralne;j.

7.2. Skrzyzowania z dopuszczeniem tylko skretow w prawo

(1) Skrzyzowanie skanalizowane, na ktérym dopuszcza sie tylko skrety w prawo z drogi
z pierwszenstwem przejazdu i w prawo z wlotu podporzadkowanego, stosuje sie na drodze
o dwdch jezdniach gtéwnych oraz wyjgtkowo na drodze o jednej jezdni gtdwnej, gdy nie jest
mozliwe zastosowanie skrzyzowania z wszystkimi relacjami.

(2) O potrzebie zastosowania dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo z drogi
z pierwszenstwem przejazdu decydujg uwarunkowania okreslone w podrozdziale 5.1.3. Zaleca
sie stosowanie dodatkowego pasa ruchu do skretu w prawo przy predkosci do projektowania
w obszarze skrzyzowania wynoszacej nie mniej niz 70 km/h.

(3) Dodatkowy pas ruchu z prawej strony wylotu drogi z pierwszenstwem przejazdu stosuje
i projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 5.4.

(4) Trojkatng wyspe kanalizujgcg ruch na wlocie podporzgdkowanym projektuje sig, jezeli:

a) projektuje sie dodatkowy pas ruchu do skretu w prawo z drogi z pierwszeristwem
przejazdu (rys. 7.2.1),

b) projektuje sie dodatkowy pas ruchu z prawej strony wylotu drogi
z pierwszenstwem przejazdu (rys. 7.2.1),

c) droga z pierwszenstwem przejazdu posiada jedng jezdnie gtéwng i istnieje
potrzeba wskazania wymaganego kierunku ruchu, tj. podkreslenia zakazu skretu
w lewo (rys. 7.2.2).

(5) Trojkatng wyspe kanalizujgcg ruch wyodrebnia sie z jezdni i ksztattuje sie zgodnie z ogdlnymi
zasadami podanymi w podrozdziale 5.3.

(6) Wewnetrzng krawedz pasa ruchu do skretu w prawo z drogi i na droge z pierwszenstwem
przejazdu ksztattuje sie za pomocg tuku kotowego Ilub krzywej koszowej, zgodnie
Z podrozdziatem 5.6.

(7) Przy rozwigzaniu bez dodatkowego pasa ruchu na wylocie drogi z pierwszenstwem przejazdu
(rys. 7.2.2) zaleca sie przyjmowanie jak najmniejszej dopuszczalnej i zapewniajgcej przejezdnosé
wartosci promienia tuku kotowego lub promienia R., krzywej koszowej wewnetrznej krawedzi
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pasa ruchu, ze wzgledu na widocznos$¢ z pojazddw przy wjezdzie na droge z pierwszenstwem
przejazdu.

Rys. 7.2.1. Przyktad skrzyzowania z dopuszczeniem tylko skretow w prawo z dodatkowym pasem ruchu do skretu w
prawo i dodatkowym pasem ruchu z prawej strony wylotu drogi

Rys. 7.2.2. Przykiad skrzyzowania z dopuszczeniem tylko skretéw w prawo bez dodatkowych paséw ruchu

(8) Szerokos$¢ korytarza ruchu do skretu w prawo dostosowuje sie do promienia tuku kotowego
lub promieni tukéw krzywej koszowej oraz przyjetego pojazdu miarodajnego.

(9) Geometrie skrzyzowania ulic z dopuszczeniem tylko skretéw w prawo, na ktérego wlotach
projektuje sie przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerdw, projektuje sie indywidualnie.

7.3. Skrzyzowania o przesunietych wlotach

(1) Rozrdznia sie dwa rozwigzania tego typu skrzyzowania:
a) z przesunieciem w prawo (rys. 7.3.1ai 7.3.1b),
b) z przesunieciem w lewo (rys. 7.3.1c).

(2) Przy przesunieciu w prawo pasy ruchu do skretu w lewo z drogi z pierwszenstwem przejazdu,
zaleznie od wymaganej ich dtugosci i wielko$ci przesuniecia w prawo wlotow
podporzadkowanych oraz mozliwosci uksztattowania przekroju poprzecznego drogi na odcinku
pomiedzy wlotami bocznymi, moga by¢ usytuowane jeden za drugim (rys. 7.3.1a) albo jeden obok
drugiego (rys. 7.3.1b).

(3) Jezeli przy przesunieciu w prawo wystepujg na drodze z pierwszenstwem przejazdu
wydzielone pasy do skretu w lewo, to rozwigzanie ma nastepujgce zalety w poréwnaniu do
przesunigcia w lewo:
a) zmniejsza straty czasu pojazddéw z wlotéw podporzadkowanych,
b) zwieksza przepustowos¢ relacji pomiedzy wlotami podporzgdkowanymi
(odpowiedniki relacji na wprost w sytuacji braku przesuniecia wlotow),
c) zwieksza BRD, poniewaz skret w prawo na droge z pierwszenstwem przejazdu
jest bezpieczniejszym manewrem w poréwnaniu ze skretem w lewo.

(4) Ocene zasadnos$ci wydzielenia pasa ruchu do skretu w lewo, na odcinku drogi
z pierwszenstwem przejazdu pomiedzy wlotami bocznymi, zaleca sie przeprowadzi¢ wedtug
procedury opisanej w podrozdziale 5.1.2 akapit (5).

(5) Ocene sprawnosci zaprojektowanego rozwigzania przeprowadza sie z wykorzystaniem
procedury [2] — w przypadku skrzyzowania bez sygnalizacji swietlnej lub procedury [3] -
w przypadku skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlna.
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a)

Rys. 7.3.1. Przykiady rozwigzan skrzyzowan o przesunietych wlotach: a) z przesunieciem w prawo i pasami do skretu
w lewo usytuowanymi jeden za drugim; b) z przesunieciem w prawo i pasami do skretu w lewo usytuowanymi jeden
obok drugiego; c) z przesunigciem w prawo

(6) Podstawowym parametrem projektowym w przypadku skrzyzowania o przesunietych
wlotach jest odlegtos$¢ Lo, pomiedzy krawedziami jezdni wlotéw podporzgdkowanych. Odlegtosé
Low powinna miesci¢ sie w przedziale:
a) przy przesunieciu w prawo oraz przy wystepowaniu dodatkowego pasa ruchu do
skretu w lewo:
— od 80,00 do 340,00 m, jezeli dodatkowe pasy do skretu w lewo potozone sg
jeden za drugim (rys. 7.3.1a),
— o0d 60,00 do 200,00 m, jezeli dodatkowe pasy do skretu w lewo potozone sg
jeden obok drugiego (rys. 7.3.1b),
b) przy przesunieciu w prawo oraz przy braku dodatkowego pasa do skretu w lewo
—-o0d 40,00 do 180,00 m,
C) przy przesunieciu w lewo (rys. 7.3.1c) — od 40,00 do 150,00 m.
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(7) Odlegtos¢ Low powinna by¢ nie wieksza, niz wynika to z parametrow dtugosci sktadowych
odcinkéw miedzy wlotami:
a) jezeli wystepuje pas ruchu do skretu w lewo - L, L,, L,, i dodatkowo 10,00 m
w przypadku potozonych obok siebie paséw ruchu do skretu w lewo
z przeciwnych kierunkdéw (rys. 7.3.1b),
b) w przypadku braku tego pasa - L. okreslonego w rozdziale 5.1.2.

(8) W trudnych warunkach, bez koniecznosci zaprojektowania dodatkowego pasa ruchu do
skretu w lewo, minimalna dtugos¢ L. powinna odpowiada¢ co najmniej dtugosci przyjetego do
projektowania pojazdu miarodajnego.

(9) W przypadku skrzyzowania o przesunietych wlotach z sygnalizacjg swietlng maksymalna
dtugos¢ odcinka L. moze by¢ zwiekszona, jezeli wynika to z wymaganych dtugosci odcinkdow
akumulacji paséw ruchu: dodatkowego oraz podstawowego.

(10) Wioty podporzagdkowane oraz pasy ruchu i wyspy kanalizujgce ruch na drodze
z pierwszenstwem przejazdu projektuje sie w taki sposéb, jak wloty, pasy i wyspy na
skrzyzowaniach skanalizowanych.

(11) Na skrzyzowaniu o przesunietych wlotach zaleca sie projektowanie jak najmniejszych
promieni skretu z wlotéw podporzgdkowanych spetniajgcych wymagania przejezdnosci, a takze
stosowanie wyniesionych srodkowych wysp dzielagcych w celu redukcji predkosci przy
przejezdzie przez skrzyzowanie i zapobiegania niewtasciwemu wyprzedzaniu.

7.4. Przejazdy do zawracania

(1) Przejazd do zawracania przez szeroki pas dzielacy, zwigzany funkcjonalnie
ze skrzyzowaniem, zaleca sie stosowac, jezeli:
a) wystepujg ograniczenia w zapewnieniu mozliwosci skretu w lewo na
skrzyzowaniu lub skretu w lewo i przejazdu na wprost z wlotéw bocznych,
a natezenie ruchu i wzgledy funkcjonalne wymagaja takich relacji,
b) nie ma mozliwosci zawracania na skrzyzowaniu, a manewry takie sg konieczne
z wagi na dojazdy do obiektéw obstugiwanych z jednokierunkowych jezdni drogi
dwujezdniowej.

(2) Przejazd do zawracania, ktérego funkcjg jest tylko zawracanie w celu dojazdu do obiektéw
potozonych po drugiej stronie pasa dzielgcego, zaleca sie lokalizowa¢ przed skrzyzowaniem.
Przejazd ten powinien by¢ zlokalizowany poza odcinkiem akumulacji na wlocie skrzyzowania.
Przejazd do zawracania poprzedza sie wydzielonym pasem ruchu, wymiarowanym jak dla
pojazddw skrecajgcych w lewo, wedtug zasad podanych w podrozdziale 5.1.2.

(3) Przejazd do zawracania, ktérego jedng z funkcji jest umozliwienie w sposéb posredni skretu
w lewo, powinien by¢ zlokalizowany za skrzyzowaniem w odlegtosci, ktdra powinna umozliwiac:
a) wykonanie dodatkowego pasa ruchu dla pojazddw korzystajgcych z przejazdu do

zawracania,

b) wykonanie manewru zawracania przed poszerzeniem wlotu o dodatkowy pas
ruchu do skretu w prawo, a w trudnych warunkach wykonanie manewru
Zawracania co najmniej poza zasiegiem kolejki miarodajnej do skretu w prawo,

¢) wykonanie manewru przeplatania na skrajny prawy pas wlotu skrzyzowania, jezeli
geometria przejazdu do zawracania dostosowana jest do zajmowania pasa
wewnetrznego przez pojazdy zawracajace.

(4) Szerokos¢ przejazdu do zawracania b, (rys. 7.4.1) wymiaruje sie w dostosowaniu do
korytarza ruchu pojazdu miarodajnego. Zaleca si¢ takie ksztattowanie przejazdu do zawracania,
aby szerokos$¢ b, nie umozliwiata ustawiania sie pojazdéw osobowych obok siebie (dwie
réwnolegte kolejki) przed wjazdem na jezdnie nadrzedng, co mozna uzyskac przez:
a) zastosowanie nawierzchni z nieregularnej kostki kamiennej, zapewniajgcej
przejezdnos¢ pojazdu miarodajnego,
b) zawezenie szerokosci przejazdu na dostosowang do $ladu kot pojazdu
miarodajnego przy zapewnieniu odstepu bezpieczenstwa, o ktérej mowa
w podrozdziale 4.5 (rys. 4.5.5).
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(5) Szerokos¢ pasa dzielgcego bes (rys. 7.4.1) na odcinku, na ktérym wykonany bedzie przejazd
do zawracania, powinna umozliwia¢ zaprojektowanie dodatkowego pasa ruchu do skretu w lewo
oraz wykonanie manewru zawracania przez pojazd miarodajny.

Rys. 7.4.1. Przykiad przejazdu do zawracania z podstawowymi parametrami wymiarowania

(6) Zaleca sie takie ksztattowanie przejazdu do zawracania, aby pojazd miarodajny miat
mozliwo$¢ zawrdcenia na pas wewnetrzny jezdni w przeciwnym kierunku (rys. 7.4.2a). Pojazdy
wieksze od miarodajnego, dla ktérych zapewnia sie przejezdno$é warunkowg, powinny mieé
mozliwo$¢ wykonania manewru zawracania z wydzielonego pasa ruchu do zawracania lub pasa
wewnetrznego w przypadku jego braku, z mozliwoscig zajmowania zewnetrznego pasa ruchu
jezdni w przeciwnym kierunku (rys 7.4.2b).

"“I"I"\'.'T : i CRAAAAAARAK

Rys. 7.4.2. Przejazd do zawracania zapewniajacy: a) przejezdnos¢ pojazdu miarodajnego; b) warunkowa
przejezdnosé pojazdu wiekszego od miarodajnego

(7) Dopuszcza sie stosowanie przejazdu do zawracania bez dodatkowego pasa ruchu do skretu
w lewo na drodze klasy G, Z lub L o predkosci do projektowania w obszarze skrzyzowania
wynoszacej nie wiecej niz 50 km/h w obszarze zabudowanym i nie wiecej niz 70 km/h poza
obszarem zabudowanym, jezeli natezenie miarodajne zawracajgcych pojazddw nie przekracza
80 poj./h.

(8) Nie dopuszcza sie zawracania pojazddéw z przeciwnych kierunkdéw w obrebie jednego
przejazdu. W takich przypadkach wykonuje sie dwa przejazdy do zawracania z przeciwnych
kierunkdéw, ktérych zewnetrzne krawedzie powinny by¢ odsunigte co najmniej o0 4,50 m.

(9) W miejscu przejazdu do zawracania ruch moze by¢ regulowany za pomocg sygnalizacji
$wietlnej. O potrzebie zastosowania sygnalizacji $wietlnej mogg decydowad:
a) niewystarczajgca widocznos$¢ ruchu przeciwbieznego,
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b) duze natezenie ruchu przeciwbieznego powodujgce dtugi czas oczekiwania na
wigczenie sie zawracajgcych pojazdow,

c) brak mozliwosci zastosowania dodatkowego pasa do skretu w lewo,
dostosowanego do dtugosci kolejki miarodajnej zawracajgcych pojazdéw,

d) ograniczona szerokos$¢ pasa oddzielajgcego jezdnie, powodujgca wyjazd duzego
pojazdu miarodajnego na zewnetrzny (prawy) pas jezdni nadrzednej (rys. 7.4.2b).

(10) Przejazd do zawracania w pasie dzielgcym wyposaza sie w sygnalizacje $wietlng, jezeli:
a) wyznaczono wiecej niz jeden pas ruchu do zawracania,
b) w pasie dzielagcym wystepuje torowisko tramwajowe albo jezdnia dla autobusdéw
(trolejbuséw).

7.5. Jezdnie do zawracania

(1) Jezdnie do zawracania w formie petli poza drogg dopuszcza sie stosowag, jezeli:

a) na drodze o dwdch jezdniach gtéwnych zachodzi potrzeba wykonania przejazdu
do zawracania przez pas dzielgcy, ktérego szeroko$é¢ nie pozwala na
zastosowanie rozwigzania zgodnego z podrozdziatem 7.4.2 akapit (5),

b) na drodze o jednejjezdni gtdwnej nie ma mozliwosci zawracania na skrzyzowaniu,
a manewry takie sg konieczne z uwagi na ograniczenie mozliwosci dojazdéw do
obiektéw po lewej stronie drogi, np. na odcinkach z ciggta linig lub z fizycznymi
separatorami kierunkéw ruchu,

c) wystepujg ograniczenia w zapewnieniu mozliwosci skretu w lewo na
skrzyzowaniu albo nie ma mozliwosci zastosowania dodatkowego pasa ruchu do
skretu w lewo, a natezenie ruchu i wzgledy funkcjonalne wymagajg takiej relacji,
(rys.7.5.1),

d) wynika to z potrzeby zapewnienia mozliwosci zawracania pojazdom transportu
zbiorowego i zwigzane jest z lokalizacjg przystankdéw autobusowych lub

trolejbusowych (rys. 7.5.2).

| |
I ]

Rys. 7.2.3.1. Przykiad jezdni do zawracania umozliwiajagcej takze skret w lewo
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Rys. 7.2.3.2. Przyktad dwukierunkowej jezdni do zawracania z zatoka przystankowg
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(2) Szerokos¢ jezdni do zawracania i promienie tukdw wyokraglajgcych jej krawedzie, a takze
poszerzenia na tukach dostosowuje sie do wymagan przejezdnosci pojazdu miarodajnego.
Szerokos$¢ jednokierunkowej jezdni powinna by¢ nie mniejsza niz 4,50 m.

(3) Przystanki autobusowe lub trolejbusowe przy lub na jezdni oraz zatoki autobusowe przy
jezdni do zawracania projektuje sie zgodnie z WR-D-43-2.

(4) Wyjazd z jezdni i wjazd na jezdnie do zawracania sytuuje sie¢ w stosunku do innych
skrzyzowan, a takze wzgledem siebie, w odlegtosci umozliwiajgcej ich poprawne oznakowanie
oraz umozliwiajgcej wykonanie dodatkowych paséw ruchu do skretu w lewo lub w prawo, jezeli
sg wymagane. Wyjazd i wjazd moga by¢ sytuowane w obszarze skrzyzowania.
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8. Skrzyzowania w strefie ruchu uspokojonego

8.1. Srodki uspokojenia ruchu i ogélne warunki ich stosowania

(1) Do budowlanych srodkéw uspokojenia ruchu stosowanych w obszarze skrzyzowania naleza:

a) zwezenia paséw ruchu na wlotach z ich ograniczeniem przez krawezniki,

b) brukowanie skrajnej czesci jezdni (pasa ruchu) lub wykonanie ich z kolorowej
kostki bgdz z kolorowych mas, dajgcych efekt optycznego zwezenia przekroju
wlotu lub wylotu,

c) wyspy dzielgce i wyspy azylu zwezajgce oraz wyginajgce pasy ruchu,

d) przesuniecia wlotéw skrzyzowania wytwarzajgce zatamania toréw przejazdu
przez skrzyzowanie,

e) zmiany rodzaju nawierzchni w obszarze skrzyzowania ze zmianami
wysokosciowego uksztattowania tarczy skrzyzowania lub bez takich zmian,

f) fizyczne przegrody dla ograniczenia przejazdu przez skrzyzowanie wybranych
grup pojazddéw lub wyznaczonych relacji,

g) progi ptytowe umieszczane na podporzadkowanych wlotach skrzyzowania
w potgczeniu z przejsciami dla pieszych lub bez takich przejsc.

(2) Srodki uspokojenia ruchu moga byé stosowane, jezeli skrzyzowanie znajduje sie na ciggu
objetym uspokojeniem ruchu lub w strefie obszarowego uspokojenia ruchu. Nie zaleca sie
wprowadzania srodkéw uspokojenia ruchu tylko na pojedynczych skrzyzowaniach.

(3) W celu zachowania pozgdanych cech uzytkowych oraz spetnienia podstawowych warunkéw
BRD na skrzyzowaniu ze srodkami uspokojenia ruchu:

a) zapewnia sie co najmniej przejezdno$é warunkows,

b) spetnia sie wymagania widocznosci,

c) zapewnia sie tatwg rozpoznawalnos$¢ zasad podporzgdkowania, ktére powinny
by¢ podkreslane przez jego uksztattowanie sytuacyjno-wysokosciowe
i zastosowane s$rodki uspokojenia ruchu,

d) zapewnia sie warunki dobrego odwodnienia, zwtaszcza w przypadku stosowania
srodkdw wysokos$ciowych,

e) stosuje sie ptynne przejscia pomiedzy pojawiajgcymi sie kolejno réznego rodzaju
$rodkami uspokojenia ruchu,

f) minimalizuje sie powierzchnige skrzyzowan ze s$rodkami uspokojenia ruchu dla
zapewnienia ich dobrej przejrzystosci,

g) zapewnia sie dobrg dostrzegalnos¢ srodkdw uspokojenia ruchu w dzien i w nocy,

h) uwzglednia sie mozliwe ograniczenia czytelnosci skrzyzowania i dostrzegalnosci
srodkdéw uspokojenia ruchu w warunkach zimowych,

i) zachowuje sie ptynnos¢ ruchu, respektujgc wymagania przepustowosci i dynamiki
ruchu stosownie do zaktadanej predkosci do projektowania drogi i predkosci do
projektowania w obszarze skrzyzowania; dobdr srodkdéw uspokojenia ruchu
powinien pozwoli¢ uzyskaé zatozong predkos¢ na skrzyzowaniu,

j) taczy sie rézne srodki uspokojenia ruchu wraz z catosciowym ksztattowaniem
otoczenia skrzyzowania, tak aby oddziatywaé na redukcje predkosci takze
poprzez obraz przestrzeni drogi,

k) w przypadku braku lub ograniczonych mozliwosci umieszczenia znakdéw
poziomych na wlocie ulicy klasy L lub D stosuje sie inne elementy zapewniajgce
optyczne prowadzenie kierowcdw (elementy odblaskowe, roslinnosci, brukowane
krawedzie jezdni itp.).

(4) W rozwigzaniach geometrycznych i wysokosciowych skrzyzowan ze $rodkami uspokojenia
ruchu uwzglednia sie uwarunkowania catorocznego utrzymania drég.

(5) Dla poprawy dostrzegalnosci i czytelnosci skrzyzowan ze srodkami uspokojenia ruchu zaleca
sie stosowad roslinnos¢ wysoka i niska.

(6) Zwezenia pasdéw ruchu w obszarze skrzyzowania z fizycznym ograniczeniem ich krawedzi
moga by¢ stosowane na drogach wszystkich klasach objetych uspokojeniem ruchu
z zastrzezeniem, ze pozostawiona szerokos$¢ paséw ruchu musi spetnia¢ warunek co najmnie;j
przejezdnosci warunkowej.
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(7) Optyczne zwezenie przekroju wlotu, np. przez brukowanie skrajnej czesci jezdni (pasa ruchu)
lub wykonanie ich z kolorowej kostki, bgdz z kolorowych mas, moze by¢ stosowane na drogach
wszystkich klasach objetych uspokojeniem. W obszarze skrzyzowania drég klas L, Z, G i GP
jezdnia powinna zapewnia¢ mozliwos¢ przejazdu pojazdom ciezarowym (pas ruchu o szerokosci
€O najmniej 2,75 m na prostej z poszerzeniami na tukach).

(8) Wyspy wykonane w celu rozdzielenia, zwezenia lub wygiecia paséw ruchu (rys. 8.1.1) moga
by¢ stosowane w obszarze skrzyzowania drogi klasy G, Z, L lub D. Na drodze klasy G
w warunkach ograniczonej rozpoznawalnosci wlotéw skrzyzowania konieczne jest zastosowanie
Srodkéw uprzedzajgcych uczestnikdw ruchu o pojawieniu sie wyspy dzielgcej i o ewentualnych
odgieciach toréw jazdy.

Rys. 8.1.1. Przykiad zastosowania wysp w celu uspokojeniu ruchu na skrzyzowaniu

(9) Przesuniecia wlotédw skrzyzowania, wytwarzajgce zatamania torédw przejazdu przez
skrzyzowanie (rys. 8.1.2), dopuszcza sie stosowac na ulicy klasy D oraz w przypadkach niskich
natezen ruchu i sporadycznych przejazdéw pojazddw ciezarowych takze na ulicy klasy L.

(10) Zmiana rodzaju nawierzchni w obszarze skrzyzowania i zmiana wysokosciowego
uksztattowania skrzyzowania mogg by¢ stosowane na drodze klasy Z, L lub D, jezeli sg one
wigczone do obszarowego uspokojenia ruchu lub stanowig element ciggu drogi z uspokojeniem
ruchu.

(11) Przy stosowaniu wyniesionych srodkéw uspokojenia ruchu oraz w przypadku zmiany rodzaju
nawierzchni uwzglednia sie aspekty komfortu jazdy i wystepowania pojazdéw transportu
zbiorowego.

(12) Progi ptytowe w obszarze skrzyzowania stosuje sie na ulicy klasy L lub D zgodnie
z rozporzadzeniem [1].

(13) Nie stosuje sie wyniesionych $rodkéw uspokojenia ruchu na ulicach wykorzystywanych
regularnie przez pojazdy transportu zbiorowego i pojazdy stuzb ratowniczych, jezeli ich
konstrukcja ogranicza swobode ruchu tych pojazddw.

(14) W celu ograniczenia przejazdu przez skrzyzowanie dla wybranych grup uzytkownikéw
mozna stosuje sie fizyczne przegrody (rys. 11.1.3). Rozwigzanie to moze by¢ stosowane, jezeli:
a) siec ulic pozwala na obstuge obszaru pomimo wprowadzonych ograniczen,
b) zapewniona jest mozliwosci przejazdu pojazdow stuzb ratowniczych i roweréw
przez przegrody.
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Rys. 8.1.2. Przyktady przesunie¢ wlotow skrzyzowania w strefie ruchu uspokojonego

Rys. 8.1.3. Przyktad ograniczenia mozliwosci przejazdu przez istniejace skrzyzowanie (rozciecie)

8.2. Ksztaltowanie geometryczne

(1) Zwezenie pasdéw ruchu na wlocie i wylocie skrzyzowania, prowadzace do zwezenia przekroju
drogi, moze by¢ wykonywane wedtug schematéw przedstawionych na rys. 8.2.1.

(2) Jezeli pasy ruchu sg ograniczone kraweznikami, zwezenie mozna wykonywac na odcinkach
nie dtuzszych niz 20,00 m, a szeroko$¢ dwukierunkowej jezdni pozostata po zwezeniu powinna
by¢ nie mniejsza niz:

a) 5,00 m—na ulicy klasy L lub D,

b) 5,50 m - na ulicy klasy Z.

(3) W przypadku ruchu pojazddéw ciezarowych na odcinkach zwezen, zaleca sie, aby minimalna
szerokos$¢ dwukierunkowej jezdni wynosita 5,50 m, a w przypadku ruchu autobuséw 6,00 m.
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(4) Minimalng szerokos$¢ pasa ruchu ograniczonego z obu stron kraweznikami na odcinku
zwezenia przyjmuje sie zgodnie z WR-D-22-2, uwzgledniajgc koniecznos$¢ zapewnienia co
najmniej przejezdnosci warunkowe;.

(5) Na ulicy klasy GP lub G nie zaleca sie stosowania rozwigzan bez wysp dzielgcych,
przedstawionych na rys. 8.2.1.

20 — 50m

L 20mL

Rys. 8.2.1. Przykitady zwezen przekroju i pasow ruchu na wlotach skrzyzowania

(6) Nawierzchnie zwezen pasdéw ruchu zaleca sie wykonywa¢ z kostki kamiennej. Brukowane
skrajne czesci jezdni mogag réwnoczesnie petni¢ funkcje $cieku, przy zapewnieniu pochylen
poprzecznych i podtuznych jak dla scieku. W przypadku zwezen wykonywanych za pomoca
znakdéw poziomych zaleca sie stosowac oznakowanie profilowane.

(7) Zatomy krawedzi paséw ruchu i wysp dzielgcych projektuje sie przyjmujgc skosy zgodnie
z podrozdziatem 5.4. Na ulicy klasy L lub D dopuszcza sie zwigkszenie skosu zatamania osi
i krawedzi pasa ruchudo 1: 3.

(8) Wyspy dzielgce projektuje sie jako wyspy wyodrebnione z jezdni.

(9) W przypadku wyspy umieszczonej w osi drogi, ograniczonej kraweznikiem (rys. 8.2.2a
i 8.2.2b), ktorej celem jest spowodowanie symetrycznego odgiecia paséw ruchu, zaleca sie
przyjmowacd jej szeroko$¢ wynoszacg od 3,00 do 5,00 m i dtugosé wynoszacg od 5,00 do
20,00 m. Konce wyspy wyokragla sie tukami o promieniu dostosowanym do szerokosci wyspy.

(10) Wyspa dzielgca, ktorej celem jest uzyskanie niesymetrycznych zataman paséw ruchu,
powinna mie¢ ksztatt dostosowany do tych zataman (rys. 8.2.2c). Szerokos$¢ wyspy powinna
zapewnia¢ przerwanie optycznej ciggtosci pasa ruchu. Zatamania krawedzi wyspy zaleca sie
wyokragla¢ tukami o promieniu z zakresu od 30,00 do 40,00 m, a jej nos tukiem o promieniu

WR-D-31-2 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane



z zakresu od 0,50 do 1,00 m. Zalecana dtugos¢ wyspy wynosi od 20,00 do 25,00 m. Mozna
rowniez wykonywac wyspy krétsze z ich przedtuzeniem za pomoca znakdw poziomych.

a) 20m

b) 5-20 m

* bz mozliwoscig zwezenia
** b+A szerokosé z mozliwoscig ewentualnego poszerzenia z uwagi ha wymagania
przejezdnosci

Rys. 8.2.2. Przykiady ksztattéw wysp dzielagcych stosowanych w celu spowodowania efektu odgiecia pasa ruchu:
a) symetrycznych; b) niesymetrycznych

(11) Przesuniecia wlotdw w celu zatamania tordw przejazdu przez skrzyzowanie zaleca sie
stosowac¢ w przypadku przebudowy lub rozbudowy istniejgcych ulic o szerokich przekrojach
(rys. 8.2.3). Zalecane wzajemne przesuniecie osi jezdni dochodzacych do skrzyzowania wynosi
od 3,00 do 5,00 m.

(12) Szerokosci wlotéw i wylotdw na skrzyzowaniu z zatamaniami toréw przejazdu powinny byé
takie same, jak paséw ruchu na odcinku z uspokojeniem ruchu przed obszarem skrzyzowania.

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane WR-D-31-2



(13) Wyokraglenia zatomoéw krawedzi jezdni i szerokosci korytarzy ruchu na tukach skrzyzowania
z zatamaniami toréw przejazdu dostosowuje sie do korytarzy ruchu pojazdu miarodajnego
Z zapewnieniem przejezdnosci warunkowe;j.

(zalecane 3-5 m)

przed zmiang

Rys. 8.2.3. Przykiad przebudowy skrzyzowania w celu uzyskania zatamania torow przejazdu

(14) Skrzyzowanie o wyniesionej nawierzchni, wraz ze zmiang jej konstrukcji, mozna
projektowac, jezeli predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania wynosi nie wiecej niz
40 km/h. Zaleca sie przyjmowac nastepujgce parametry wyniesienia na skrzyzowaniu (rys. 8.2.4):
a) wysokosé wyniesienia nawierzchni na skrzyzowaniu ponad poziom jezdni wlotow
powinna miesci¢ sie w przedziale od 0,10 do 0,12 m, ale jednoczes$nie powinna
byé ona usytuowana od 0,02 do 0,03 m ponizej poziomu kraweznika
wyokraglajgcego naroza skrzyzowania,
b) dtugos¢ odcinka wyniesienia na wlocie powinna by¢ usytuowana w odlegtosci od
6,00 do 10,00 m od przedtuzenia krawedzi jezdni drogi poprzecznej,
c) pochylenia ramp najazdowych powinny by¢ wykonane w stosunku:
— 1:10 - w strefie zamieszkania i na ulicy o predkos$ci dopuszczalnej wynoszacej
30 km/h,
— 1:15-w strefie zamieszkania i na ulicy o predkosci dopuszczalnej wynoszacej
30 km/h przy regularnych przejazdach pojazddéw transportu zbiorowego,
— 1:20 na ulicy o predkosci dopuszczalnej wynoszacej 40 km/h.

Rys. 8.2.4. Przyktad skrzyzowania o wyniesionej nawierzchni

WR-D-31-2 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane



(15) Wyniesienie w formie progu ptytowego w przekroju podporzgdkowanego wlotu ulicy klasy D
lub L zaleca sie stosowac na jej skrzyzowaniu z ulicg klasy Z lub G. Zaleca sig, aby odsunigecie od
krawedzi ulicy z pierwszenstwem przejazdu wynosito od 5,00 do 6,00 m (rys. 8.2.5a). Catkowita
dtugos¢ wyniesienia wraz z rampami najazdowymi nie powinna przekraczac¢ 10,00 m, a w czesci
pomiedzy rampami powinna by¢ nie mniejsza niz 5,00 m. Pochylenia ramp najazdowych zaleca
sie przyjmowac 1: 10, wyjatkowo 1: 15.

a)

ot
o
w),
v

przekréj A-A \
(skala skazona)
* >50m *
0.00 gistn. nawierzchnia 3}3,‘\& <10cm 756‘;

b)

5

|2m|

45-55m

Rys. 8.2.5. Przykiady wyniesienia nawierzchni na wlotach podporzadkowanych skrzyzowan: a) z odsunigciem od
krawedzi ulicy z pierwszenstwem przejazdu; b) bez odsuniecia od krawedzi ulicy z pierwszenstwem przejazdu

(16) Dopuszcza sie zaprojektowanie wyniesienia w formie progu ptytowego w przekroju wlotu
podporzgdkowanego ulicy klasy D na jej skrzyzowaniu z ulicg klasy L lub Z bez odsuniecia od
krawedzi ulicy z pierwszenstwem przejazdu (rys. 8.2.5b).

(17) Faktura i kolorystyka wyniesionej czesci skrzyzowania oraz wyniesienia na wilotach
podporzadkowanych powinny sie rézni¢ od faktury i kolorystyki jezdni wiotow.

(18) Wyniesienia na wlotach podporzgdkowanych i na skrzyzowaniach mogg by¢ potgczone
ze zwezeniem wlotu oraz z przejsciami dla pieszych, urzadzeniami alternatywnymi lub
przejazdami dla rowerdw.

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane WR-D-31-2



(19) Jesli na ulicy klasy L lub D, stanowigcej wlot skrzyzowania nie przewiduje sie mozliwosci
ruchu pieszych i réwnoczesnie zachodzi potrzeba lokalnej redukcji predkosci, to wéwczas mozna
zastosowac progi zwalniajgce zgodnie z rozporzgdzeniem [1].

(20) Wprowadzajgc $rodki uspokojenia ruchu zmieniajgce uksztattowanie wysokosciowe
istniejgcych  skrzyzowan, uwzglednia sie wymagania odwodnienia ze szczegdlnym
uwzglednieniem ruchu pieszych na przejsciach dla pieszych.

WR-D-31-2 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane



Zalgcznik. Katalog typowych rozwigzan skrzyzowan

(1) W zatgczniku przedstawiono przyktadowe plany sytuacyjne typowych rozwigzan skrzyzowan.
Na rysunkach i w tabelach zaznaczono réwniez wybrane parametry projektowe.

Skrzyzowania drég zamiejskich

Z.1. Skrzyzowanie zwykte bez sygnalizacji swietlnej - tréjwlotowe bez dodatkowych pasdéw ruchu

Z.2. Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji swietlnej — czterowlotowe bez dodatkowych
paséw ruchu

Z.3. Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej — tréjwlotowe z dodatkowymi pasami
ruchu

Z.4. Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietinej — tréjwlotowe z dodatkowymi pasami
ruchu i przejSciem dla pieszych

Skrzyzowania ulic

Z.5. Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej — czterowlotowe bez dodatkowych
pasoéw ruchu i przejsciami dla pieszych

Z.6. Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej — tréjwlotowe z dodatkowymi pasami
ruchu, przejsciami dla pieszych i przejazdem dla roweréw

Z.7. Skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjg swietlng — czterowlotowe z dodatkowymi
pasami ruchu, przejsciami dla pieszych i przejazdami dla rowerdéw

Z.8. Skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjg $wietlng — tréjwlotowe z dodatkowymi pasami
ruchu, przejsciami dla pieszych i przejazdami dla roweréw

Z.9. Skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjg Swietlng — czterowlotowe z dodatkowymi
pasami ruchu, przejsciami dla pieszych i przejazdami dla roweréw

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane WR-D-31-2



Skrzyzowanie zwykte bez sygnalizacji $wietlnej - trojwlotowe bez dodatkowych paséw ruchu Z1

Zalecane zastosowanie

Drogi zamiejskie o jednej jezdni gtdwnej
Klasa Z, L lub D

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-22-2

promien R

od 6,00 do 15,00 m

WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2
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Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej - czterowlotowe bez dodatkowych paséw ruchu Z.2

Zalecane zastosowanie

Drogi zamiejskie o jednej jezdni gtdwnej
Klasa G, Z, L lub D

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-22-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0d1:10do 1:40 w zaleznosci od
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2






-
1/
-
-
=
-
-
=
=
-
=
-
-
-
-
-
-
-

Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji Swietlnej — trojwlotowe z dodatkowymi pasami ruchu

Z.3

Zalecane zastosowanie

Drogi zamiejskie o jednej jezdni gtdwnej
Klasa G, Z, L lub D

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-22-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0d1:10do 1:40 w zaleznosci od
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2
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Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej - tréjwlotowe z dodatkowymi pasami ruchu Z.4
i przejsciem dla pieszych °
Zalecane zastosowanie Drogi zamiejskie o dwéch jezdniach gtéwnych
Klasa GP, G lub Z
Parametry Zakres standardowych wartosci Odniesienie do szczegotow
szerokos$¢ pasa ruchu b w zaleznosci od klasy drogi WR-D-22-2
promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0Od1:10do 1: 40 w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2
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Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji Swietlnej - czterowlotowe bez dodatkowych paséw ruchu Z.5

i przejsciami dla pieszych

Zalecane zastosowanie

Ulice o jednej jezdni gtéwnej
Klasa Z, L lub D

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-24-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0Od1:10do 1: 40 w zaleznosci od
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2






Skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji $wietlnej - trojwlotowe z dodatkowymi pasami ruchu, 7.6
przejsciami dla pieszych i przejazdem dla roweréw °

Zalecane zastosowanie

Ulice o jednej jezdni gtéwnej
Klasa G, Z, L lub D

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-24-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0Od1:10do 1: 40 w zaleznosci od
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2
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Skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacja swietlng - czterowlotowe z dodatkowymi pasami ruchu, 7.7
przejsciami dla pieszych i przejazdami dla roweréw °

Zalecane zastosowanie

Ulice o dwdch jezdniach gtéwnych
Klasa GP, G lub Z

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-24-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0Od1:10do 1: 40 w zaleznosci od
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2






Skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjg swietlng - tréjwlotowe z dodatkowymi pasami ruchu, 7.8
przejsciami dla pieszych i przejazdami dla roweréw °

Zalecane zastosowanie Ulice o dwdch jezdniach gtéwnych
Klasa GP, G lub Z

Parametry Zakres standardowych wartosci Odniesienie do szczegotow

szerokos$¢ pasa ruchu b w zaleznosci od klasy drogi WR-D-24-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)

promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m 0Od1:10do 1: 40 w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania
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Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane WR-D-31-2
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Skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacja swietlng - czterowlotowe z dodatkowymi pasami ruchu, Z.9
przejsciami dla pieszych i przejazdami dla roweréw °

Zalecane zastosowanie

Ulice o dwdch jezdniach gtéwnych
Klasa GP, G lub Z

Parametry

Zakres standardowych wartosci

Odniesienie do szczego6tow

szerokos$¢ pasa ruchu b

w zaleznosci od klasy drogi

WR-D-24-2

promien R, od 6,00 do 15,00 m WR-D-31-2 podrozdz. 5.1.1, podrozdz. 5.2
akapit (3)
promien R, od 100,00 do 400,00 m w zaleznosci od WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit (3)

skosu krawedzi jezdni 1: m

skos krawedzi jezdni1: m

0Od1:10do 1: 40 w zaleznosci od
predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania

WR-D-31-2 podrozdz. 5.4 akapit

(3)

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 2: Skrzyzowania zwykte i skanalizowane

WR-D-31-2






