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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania ulic sktadajg sie z trzech czesci, obejmujgcych swym zakresem:
a) planowanie i wymagania podstawowe (WR-D-24-1),
b) ksztattowanie geometryczne i wyposazenie techniczne (WR-D-24-2),
c) katalog typowych rozwigzan (WR-D-24-3).

(2) Przedmiotowe wytyczne zawierajg szczegotowe wymagania projektowania ulic
w nastepujgcym zakresie:

a) parametry do projektowania,

b) przepustowos¢ i warunki ruchu,

c) ulica w planie, przekroju podtuznym i przekroju poprzecznym,

d) projektowanie szczegotowe poszczegolnych czesci ulicy,

e) wyposazenie techniczne,

f) ulice w strefach zamieszkania i ograniczonej predkosci,

g) rozwigzania specjalne.

(3) Celem wytycznych jest:
a) ujednolicenie  standardéw  planowania, projektowania, = wykonywania
i eksploatowania ulic,
b) utatwienie wspétpracy planistéw i projektantow z zarzgdcami drog na etapie
przygotowywania inwestycji.

(4) Wytyczne sg przeznaczone do stosowania przez osoby i podmioty zajmujgce sie
projektowaniem drog publicznych, firmy wykonawcze, zarzgdcow drog publicznych, organy
zarzgdzajgce ruchem oraz organy administracji architektoniczno-budowlanej i nadzoru
budowlanego.

(5) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:
a) prac studialnych zwigzanych z budowa lub przebudowa ulic lub uktadéw ulic,
b) studiow wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowe;j,
c) koncepcji programowych dotyczgcych infrastruktury transportowej,
d) projektow budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy lub przebudowy
ulic,
e) opracowan aktow planistycznych.

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

2.1.
(]

(2]
(3]

(4]

(5]

(6]

(7]

(8]

[9]

[10]

2.2.
(1]

(2]

[13]
[14]
[15]
[16]

(171

Akty prawne

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251,
Z pozn. zm.).

Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(Dz. U. z 2024 r. poz. 1289, z p6zn. zm.).

Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991r. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. z 2025 r. poz. 188).

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 24 lipca 2009 r.
W sprawie przeciwpozarowego zaopatrzenia w wode oraz drog pozarowych
(Dz. U. poz. 1030).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz. U. 22019 r. poz. 2311, z p6zn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Cyfryzacji z dnia 26 maja 2023 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ telekomunikacyjne obiekty budowlane i ich
usytuowanie (Dz.U. poz. 1040).

Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 26 kwietnia 2013 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ sieci gazowe i ich usytuowanie (Dz. U. poz.
640).

Rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 24 lipca 2023 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac bazy i stacje paliw ptynnych, bazy i stacje gazu
ptynnego, rurociggi przesytowe dalekosiezne stuzgce do transportu ropy naftowej
i produktow naftowych i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1707).

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 889, z p6zn.
zm.).

Rozporzadzenie Ministra Cyfryzacji z dnia 26 maja 2023 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ kanaty technologiczne i ich usytuowanie
(Dz. U. poz. 1039).

Normy

PN-EN 50341-1:2013-03 Elektroenergetyczne linie napowietrzne pradu przemiennego
powyzej 1kV. Czes¢ 1: Wymagania ogdlne. Specyfikacje wspoine.

PN-EN 50341-2-22:2022-06 Elektroenergetyczne linie napowietrzne prgdu przemiennego
powyzej 1 kV. Czes¢ 2-22: Krajowe Warunki Normatywne (NNA) dla Polski (oparte na
EN 50341-1:2012).

PN-EN ISO 11819-1:2023-09 Akustyka. Pomiary wptywu nawierzchni drog na hatas
drogowy. Czes¢ 1. Metoda statystyczna pomiaru podczas przejazdu.

PN-ISO 1996-1:2006 Akustyka. Opis, pomiary i ocena hatasu srodowiskowego. Czes¢ 1.
Wielkos$ci podstawowe i procedury oceny.

ISO 13472-2:2025 Acoustics. Measurement of sound absorption properties of road
surfaces in situ. Part 2: Spot method for reflective surfaces.

PN-B-02170:2016-12 Ocena szkodliwosci drgan przekazywanych przez podtoze na
budynki.

PN-B-02171:2017-06 Ocena wptywu drgan na ludzi w budynkach.

Wytyczne projektowania ulic. Czg$¢ 2: Ksztattowanie geometryczne i wyposazenie techniczne WR-D-24-2



2.3. Pozostate opracowania

[18]

[19]

[20]

[21]

[22]

[23]

[24]

[25]

Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng. MOP-SZS-04,
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.

Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan bez sygnalizacji $wietinej. MOP-SBS-04,
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.

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

Metody oceny warunkow ruchu i obliczania przepustowosci: Tom | - Drogi jednojezdniowe:
dwupasowe dwukierunkowe, drogi 2+1, zwezenia. Tom Il — Drogi dwujezdniowe:
autostrady, drogi ekspresowe oraz drogi klasy GP i G. Politechnika Krakowska, Politechnika
Warszawska, Politechnika Gdanska, 2019.

Bohatkiewicz J., Modelowanie i ocena rozwigzan chronigcych przed hatasem drogowym.
Politechnika Lubelska, 2017.

Zbyryt A., Poradnik ochrony ptakéw przed kolizjami z przezroczystymi ekranami
akustycznymi oraz oknami budynkéw. Polskie Towarzystwo Ochrony Ptakow, Biatystok
2012.

Ochrona przed hatasem drogowym. Projekt RID-1/76. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad, Warszawa 2017.

Design Manual for Bicycle Traffic. CROW, The Netherlands 2016.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego - niezalezna, szczegotowa, uwzgledniajgca
organizacje ruchu, techniczna ocena cech projektowanej (a takze budowanej, przebudowywanej
lub uzytkowanej — w zaleznosci od przedmiotu audytu) ulicy bedacej droga publiczng, pod
wzgledem bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego.

Kontrapas ruchu dla rowerow - wydzielony pas ruchu na jezdni ulicy jednokierunkowej
przeznaczony do ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego pozostate pojazdy.

Kontraruch rowerow — ruch rowerow na jezdni ulicy jednokierunkowej, w kierunku przeciwnym
do ruchu innych pojazdéw, bez wydzielonego pasa ruchu dla rowerdéw.

Lokalne ograniczenie przepustowosci — miejsce zattoczenia na ulicy, w ktérym natezenie
doptywajgcego potoku pojazddéw jest wieksze niz przepustowosc¢ przekroju ulicy w jednostce
czasu, przez co tworzy sig kolejka pojazddéw.

Pojazd cigzarowy do 12 m - pojazdy ciezarowe o dtugosci mniejszej lub réwnej 12 m, w tym
pojazdy komunalne, dostawcze, firm kurierskich itp.

Pojazd cigzarowy powyzej 12 m — pojazdy ciezarowe bez przyczepy, z przyczepa lub naczepa
lub ciggniki rolnicze z dwoma przyczepami, o dtugosci wiekszej niz 12 m.

Pojazd ciezki — pojazd, ktérego masa catkowita przekracza 3,5 t. Do pojazddéw cigzkich zalicza
sie: samochody cigzarowe bez przyczep, samochody ciezarowe z przyczepami (zespoty
pojazddw, ciggniki siodtowe z naczepami) oraz autobusy.

Pojazd ponadnormatywny — pojazd lub zesp6t pojazdow, ktdrego naciski osi wraz z tadunkiem
lub bez tadunku, wymiary lub rzeczywista masa catkowita wraz z tadunkiem lub bez niego sg
wieksze od dopuszczalnych przewidzianych w ustawie [1].

Przejezdnos¢ - umozliwienie ptynnego i bezpiecznego przejazdu po ulicy wszystkich pojazddw,
dla ktorych jest ona przeznaczona, w tym pojazdéw miarodajnych, bez utrudnien dla ruchu
pojazdoéw na sgsiednich pasach ruchu, bez zajmowania powierzchni wytgczonych z ruchu oraz
przestrzeni przeznaczonych wytgcznie dla pieszych i rowerzystow.

Przejezdno$s¢ warunkowa - dopuszczenie mozliwosci przejazdu po ulicy pojazdu
wystepujgcego sporadycznie przy zajeciu sgsiednich paséw ruchu lub powierzchni wytgczonych
z ruchu, w tym przez ich najezdzanie kotami, albo przy zajeciu innych powierzchni bez
najezdzania kofami, a wyjatkowo, w przypadku pojazdu o parametrach przekraczajgcych
parametry pojazdu miarodajnego, z najezdzaniem kotami powierzchni przeznaczonych dla
innych uczestnikdw ruchu, przy zachowaniu szczegolnej ostroznosci.

Przepustowos¢ wlotu skrzyzowania — odpowiada sumie natezen ruchu na poszczegoélnych
pasach, gdy na jednym z pasow osiggneto ono wartos¢ przepustowosci tego pasa (pasa
krytycznego).

Przepustowosc¢ ulicy — najwigksza liczba pojazdow, ktére moga przejechac przez dany przekrgj
w jednym kierunku w jednostce czasu (godzinie).

Przestrzen wspétdzielona - przestrzen publiczna obejmujgca ulice lub sie¢ ulic, ktora
wykorzystywana jest wspolnie przez wszystkich uzytkownikow, w tym pieszych i kierujgcych
pojazdami. W obszarze tym obowigzujg szczegdlne zasady ruchu drogowego, a wjazdy
i wyjazdy oznaczone sg odpowiednim znakiem. Pieszy moze korzystac z catej szerokosci ulicy
majac pierwszenstwo przed pojazdami (takze rowerami). Postoj pojazdow jest mozliwy tylko
w wyznaczonych miejscach. Wazng cechg strefy wspotdzielonej jest wysoka jakos¢ przestrzeni
publicznej wypetniong roslinnoscig i matg architekturg, oferujgcej znaczng ilos¢ atrakcyjnych
rozwigzan petnigcych funkcje spoteczne i ustugowe (np. niewielkie, dostosowane do charakteru
miejsca rekreacji z urzadzeniami do zabaw dla dzieci, ogrédki gastronomiczne).

Punkt tadowania - urzadzenie umozliwiajgce tadowanie pojedynczego pojazdu elektrycznego,
pojazdu hybrydowego lub autobusu zeroemisyjnego oraz miejsce, w ktorym wymienia sie lub
taduje akumulator stuzgcy do napedu tego pojazdu [2].
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Stacja tadowania - urzgdzenie budowlane obejmujgce co najmniej jeden punkt tadowania,
zwigzane z obiektem budowlanym, lub wolnostojgcy obiekt budowlany z co najmniej jednym
punktem tadowania, wraz ze stanowiskami postojowymi, ktérych liczba odpowiada liczbie
punktow tadowania umozliwiajgcych jednoczesne swiadczenie tej ustugi [2].

Stanowisko postojowe dla pojazdow zaopatrzonych w karte parkingowa - stanowisko
postojowe przeznaczone dla pojazdow kierowanych przez Ilub przewozacych osoby
niepetnosprawne posiadajgce karte parkingowa, wydang na podstawie ustawy [1].

Strefa ograniczonego ruchu - obszar obejmujacy ulice, na ktorych wystepujg ograniczenia
w ruchu dla wybranych pojazdéw Ilub ruch pojazdéw jest limitowany przez rozwigzania
zapewniajgce ograniczenie przepustowosci, a dopuszczalna predkosc¢ na tych ulicach wynosi
nie wiecej niz 40 km/h.

Strefa ograniczonej predkosci — obszar obejmujacy ulice, na ktérych dopuszczalna predkosc¢
wynosi nie wiecej niz 40 km/h.

Szczegdlnie zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego - niezmotoryzowani uczestnicy ruchu
drogowego, w szczegolnosci piesi i kierujgcy rowerem, hulajnogg elektryczng, urzgdzeniem
transportu osobistego lub urzagdzeniem wspomagajgcym ruch, a takze kierujgcy motocyklem,
osoby niepetnosprawne lub osoby o widocznej ograniczonej sprawnosci ruchowej.

Whetrze urbanistyczne — przestrzen czytelnie ograniczona, sktadajgca sie z posadzki ulicy
(nawierzchni), scian ulicy (np. elewacji zabudowy, roslinnosci, w tym szpalerow drzew)
i elementow wyposazenia (umeblowania), takich jak drzewa, krzewy, detale urbanistyczne, czy
elementy matej architektury. We wnetrzu urbanistycznym moga pojawiac sie akcenty i dominanty
przestrzenno-wysokosciowe, ktoére urozmaicajg wyglad danej przestrzeni i wzbogacajg jej
kompozycije.

Uzytkownicy ulicy — osoby lub grupy oséb uzytkujgcych dang ulice, stosownie do swoich
potrzeb lub wykorzystywanych s$rodkéw transportu (m.in. piesi, rowerzysci, pasazerowie
transportu publicznego, korzystajgcy z pojazdéw osobowych, ciezarowych, dostawczych,
kurierzy, stuzby komunalne, mieszkajacy, pracujgcy, prowadzacy dziatalnos¢ gospodarczg lub
kulturalng).

Warstwa nawierzchniowa - wierzchnia warstwa konstrukcji nawierzchni sztywnej lub
konstrukcji nawierzchni podatnej i potsztywnej, np. z kostki kamiennej, kostki betonowej,
mieszanki niezwigzanej i ptyt prefabrykowanych, poddana bezposredniemu oddziatywaniu ruchu
i czynnikdw atmosferycznych. W przypadku nawierzchni sztywnej stanowi jg ptyta betonowa,
ktora w zaleznosci od kategorii ruchu moze by¢ niedyblowana lub dyblowana i kotwiona.

3.2. Skroty

B+R (ang. bike and ride) — ,parkuj rower i jedz".
DDR - droga dla rowerow.

HBS (niem. Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen) — niemiecka metoda
obliczania przepustowosci i warunkéw ruchu, opracowana przez Forschungsgesellschaft flr
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV).

HCM (ang. Highway Capacity Manual) — metoda obliczania przepustowosci i warunkéw ruchu
opracowana przez Transportation Research Board (TRB).

KDR - kontrapas ruchu dla rowerow.

KON - kontraruch rowerow.

K+R (ang. kiss and ride) — ,daj buziaka i jedz" (miejsce postoju krotkotrwatego).
PDR - pas ruchu dla roweréw.

P+R (ang. park and ride) - ,parkuj i jedz".
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3.3. Symbole

(MW 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

DN [mm] srednica nominalna

fi [m] strzatka tuku

f [-] miarodajny wspétczynnik tarcia w kierunku podtuznym

i [%] $rednie pochylenie podtuzne pasa ruchu

L [m] dtugos¢ odcinka prostego w planie

Lz [m] zalecana minimalna odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie

n [-] wspéfczynnilf okre's'lajacy czese miarodajnegp wspéfc;zynnika tarcia f, dopuszczona do
wykorzystania w kierunku prostopadtym do kierunku jazdy

p [m] poszerzenie pasa ruchu na tuku kotowym w planie

R [m] promien tuku kotowego w planie

T [m] styczna tuku

v [km/h] predkos¢ przyjmowana do obliczen odlegtosci widocznosci na zatrzymanie

Vap [km/h] predkosc¢ do projektowania

Vdop [km/h] predkos¢ dopuszczalna

q [%] pochylenie poprzeczne jezdni ulicy
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4. Podstawowe parametry ulicy

4.1. Klasa ulicy

(1) Klase ulicy przyjmuje sie zgodnie z wytycznymi okreslonymi w podrozdziale 4.3.1
w WR-D-24-1.

(2) Zmiana klasy ulicy powinna nastepowac¢ na skrzyzowaniu lub w wezZle. Zaleca sig, aby
obnizenie klasy ulicy miato miejsce na takim skrzyzowaniu, na ktorym dana ulica nie jest ulica
Z pierwszenstwem przejazdu. Obnizenie klasy ulicy moze rowniez nastgpowac¢ w miejscach
zastosowania rozwigzan uspokajajgcych ruch Ilub innych elementéw wymuszajgcych
zmniejszenie predkosci pojazdow.

4.2. Predkosc do projektowania

(1) Predkos¢ do projektowania przyjmuje sie w zaleznosci od klasy ulicy, zgodnie z tab. 4.2.1.

Tab. 4.2.1. Predkosci do projektowania ulic w zaleznosci od ich klas

Vap [km/h]
Klasa ulicy
standardowa dopuszczalna
GP 70 60, 80
G 60 50,70
z 50 30,40
L 40 30, 50
D 30

(2) W celu wybrania predkosci do projektowania, w pierwszej kolejnosci okresla sie predkos¢
dopuszczalng, kierujagc sie zasadami podanymi w podrozdziale 5.1 w WR-D-24-1.

(3) Predkosc¢ do projektowania ulicy klasy GP, G, Z lub L powinna wynosi¢ o 10 km/h wiecej niz
predkos¢ dopuszczalna, aby zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa rowniez
w przypadku nieznacznego przekroczenia predkosci dopuszczalnej. W konsekwenciji ulice tych
klas powinny byc¢ tak ksztattowane lub wyposazane, aby istotne przekraczanie predkosci
dopuszczalnej (o wigcej niz 10 km/h) byto utrudnione.

(4) Na ulicy klasy Z, L lub D z ruchem uspokojonym, z wyjatkiem strefy zamieszkania, stosuje sie
rozwigzania utrudniajgce osigganie predkosci wiekszej niz dopuszczalna na danej ulicy.
Wodwczas przyjmuje sie predkos¢ do projektowania rowng predkosci dopuszczalne;.

(5) W przypadku ulicy w strefie zamieszkania nie okresla sie predkosci do projektowania.

(6) Dopuszcza sie obnizenie predkosci do projektowania, w ramach wartosci okreslonych
w tab. 4.2.1:
a) wraz ze zmiang klasy ulicy na nizszg,
b) na skrzyzowaniu, na ktérym dana ulica nie jest ulicg z pierwszenstwem przejazdu,
c) na odcinku ulicy, na ktérym zmienia sie jej funkcja lub charakter
zagospodarowania (np. poczatek obszaru zabudowanego),
d) w miejscu, w ktorym przewidziano rozwigzania uspokajajgce ruch, np. poprzez
wymuszenie redukcji predkosci pojazdow, lub w ktérym wystepuje obiekt
sktaniajgcy do redukcji predkosci.

(7) Dopuszcza sie podwyzszenie predkosci do projektowania, w ramach wartosci okreslonych
w tab. 4.2.1:

a) wraz ze zmiang klasy ulicy na wyzszg,

b) na skrzyzowaniu lub w wezle,

c) na odcinku ulicy, na ktérym nastepuje zmiana jej funkcji.
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(8) Punktowe ograniczenie predkosci, np. przed skrzyzowaniem, przejsciem dla pieszych lub
przejazdem dla rowerdw, nie musi wigzac sie ze zmiang predkosci do projektowania.

(9) Na jednym odcinku ulicy nalezy unika¢ czestych zmian predkosci do projektowania.

4.3. Pojazdy miarodajne

(1) Zarzadca ulicy, po zasiegnigciu opinii organu zarzadzajgcego ruchem, okresla pojazd
miarodajny lub pojazdy miarodajne, ktérym zapewnia sie bezwarunkowg przejezdnos¢ na ulicy.

(2) Rodzaje i parametry pojazdow miarodajnych dopuszczone do stosowania okreslone sg
w przepisach techniczno-budowlanych oraz w tab. 4.3.1.

Tab. 4.3.1. Rodzaje i parametry pojazdow miarodajnych

S > &
c 0 g T 0 =
S Q2 2 s ‘€ 3 ]
5 3 =5 o £3 2
3 o Kol ] Ss 5.9 S
. . N ~ N = N =
Rodzaj pojazdu N ® 3 X oo ' s
© - o > EY N = 3
> g- O c > ﬁ N ;
=1 @ N ®© z Neo
5 2 g - &5 T Tl g
2 o E o £ c83 EE €82 % 2
£ g% ez 26— Eo—= 325 — o L=
) a3 n= NS 2E SsE =S 3E gL
Pojazd osobowy PO 5,10 1,85 7,75 7,35 4,85 6,00
Pojazd komunalny | ¢ 9,90 255 10,00 915 5,75 8,00
(np. Smieciarka)
Pojazd cigzarowy | p\ 16,50 2,55 12,50 12,00 6,00 10,00
z naczepa
Pojazd cigzarowy | pp 12,00 2,55 11,80 11,00 6,00 9,00
bez przyczepy
Pojazd cigzarowy | pp, 18,75 2,55 12,75 12,25 6,75 10,00
z przyczepa
Ciagnik rolniczy
2 dwiema CR2 22,00 2,55 7,50 7,25 - 9,00
przyczepami
Autobus A2 13,50 2,55 12,00 10,50 5,00 9,00
dwuosiowy
Autobus A3 15,00 2,55 12,00 10,50 4,50 9,00
trzyosiowy
Autobus AP 18,75 2,55 13,35 12,00 7,00 12,00
przegubowy

(3) Do projektowania ulicy klasy L lub D w strefie zamieszkania, jako pojazd miarodajny zaleca
sie przyjmowanie ambulansu sanitarnego, ktérego wymiary wynosza:

a) dtugosc¢ - 6,50 m,

b) szerokos$é¢ - 2,55 m,

c) wysokos¢ - 3,00 m.

(4) Do projektowania jezdni i stanowisk postojowych zaleca sie przyjmowanie pojazdow
miarodajnych zgodnie z tab. 4.3.2.

(5) Ulica bedaca droga publiczng powinna zapewnia¢ mozliwos¢ dojazdu i postoju pojazdom
jednostek ochrony przeciwpozarowej oraz pojazdom komunalnym.

(6) Ulice, ktora stanowi droge pozarowg w rozumieniu ustawy [3], projektuje sie w taki sposdb,
aby spetni¢ warunki okreslone w rozporzadzeniu [4].
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Tab. 4.3.2. Pojazdy miarodajne do projektowania ulic w sytuacjach typowych

Rodzaj pojazdu miarodajnego ze wzgledu na:
Klasa . ; postdj
ulicy Charakter ulicy przejezdnosé przejezdnosé p(?:i(:;;v'ae r;lte zwigzany
standardowg warunkowg J z obstuga
dopuszczone)
terenu
GP - A3, PN - - -
z ruchem tranzytowym A3, PN - PO PK
G
inny A2, AP, PPO A3, PN PO PK
z ruchem tranzytowym
lub dojazdowym do ulicy A2, AP, PP1 A3 PO PK
w otoczeniu przemystowym
z .
w otoczeniu przemystowym, A2, AP, PP1 A3 PO, PP1 PK
z dojazdami do otoczenia
inny A2, PPO AP PO PK
w otoczeniu przemystowym PP1 - PO, PP1 PK
w otoczeniu wielofunkcyjnym PPO PN PO PPO
L
w otoczeniu mieszkaniowym PK PPO PO PK
wiejska PPO CR2 PO PK
w otoczeniu przemystowym PP1 - PO, PP1 PK
w otoczeniu wielofunkcyjnym PPO - PO PPO
D
w otoczeniu mieszkaniowym PK - PO PK
wiejska CR2 - PO (wyjatkowo) | PK (wyjatkowo)
ambulans ambulans
L, D 0 przestrzeni wspotdzielonej sanitarny, PK PO sanitarny,
zalecany PK zalecany PK

(7) O przejezdnosci z reguty decyduje uksztattowanie skrzyzowan. Przy przejezdnosci
warunkowej pojazd moze wykorzystywac¢ nie tylko swéj wtasciwy pas ruchu, ale takze pas
sgsiedni, przeciwny albo porusza¢ sie czesciowo poza jezdnig (na przyktad po powierzchni
wytgczonej z ruchu). Dlatego wybor rodzaju pojazdu miarodajnego na odcinku ulicy powinien
by¢ skoordynowany z wyborem pojazdu miarodajnego:

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

b) w wezle - zgodnie z WR-D-32.

(8) Na ulicach z autobusowym lub trolejbusowym transportem zbiorowym zapewnia sig
przejezdnos¢ oraz mozliwosc zatrzymywania sie na przystankach pojazdow wykorzystywanych
lub przewidywanych do wykorzystywania przy wykonywaniu ustug transportowych.
W okreslonych przypadkach moze to by¢ przejezdnos$¢ warunkowa.

(9) Zarzadca ulicy o znaczeniu obronnym, w uzgodnieniu z terenowym organem administracji
wojskowej, okresla indywidualnie pojazd lub pojazdy miarodajne, ktérym umozliwia sie przejazd
po ulicy. Zaleca sig przyjmowanie, jako pojazdu miarodajnego na drodze o znaczeniu obronnym,
pojazdu o nastepujgcych maksymalnych parametrach:

a) dtugosé pojazdu Ly — 25,030 m,

b) szerokos¢ pojazdu Wy — 3,672 m,

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

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

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

f) projektowy promien skretu — 25,000 m.
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5. Przepustowos¢ i warunki ruchu

(1) Ulice projektuje sie w sposdéb zapewniajgcy odpowiedni poziom sprawnosci ruchu
uzytkownikow, dla ktérych jest przeznaczona.

(2) Analizy przepustowosci i warunkow ruchu wykonuje sie w celu okreslenia przepustowosci
ulicy, rezerwy przepustowosci oraz oceny warunkéw ruchu (rys. 5.1).

PROGNOZA

STAN ISTNIEJACY

9 ® prowadzenie prac planistycznych,

l - o diagnozowanie A stuzacych okresleniu hierarchizacji
‘ " 9 Gilloy u ukbsduilic < N sieci ulicznej, doborowi klas
i przekrojow poprzecznych ulic

ograniczen przepustowosci
wraz z oceng ich wptywu
na warunki ruchu

>> >> ® projektowanie nowej ulicy
5 et ar lub przebudowy w celu
" &' wykrywanie lokainyci ) & ksztattowania jej przekroju

i wyposazenia

® analiza wptywu zmian
w zagospodarowaniu
przestrzennym w otoczeniu ulicy

Rys. 5.1. Cele wykonywania analiz przepustowosci i warunkow ruchu

(3) Zaleca sie wykonywanie analiz przepustowosci i warunkéw ruchu w nastepujgcych
horyzontach czasowych:
a) nowe ulice — w roku oddania ulicy do uzytkowania oraz w horyzoncie +20 lat,
b) przebudowywane ulice — w roku oddania ulicy do uzytkowania oraz w horyzoncie
+10 lat.

(4) Zaleca sie wykonywanie analiz przepustowosci i warunkow ruchu metodami obliczeniowymi
zgodnie z tab. 5.1, a w przypadkach nieopisanych w metodach obliczeniowych oraz
w przypadkach wystepowania stanow bliskich wyczerpania przepustowosci — stosowanie
mikrosymulacyjnych modeli ruchu. Dopuszcza sie rowniez stosowanie innych uznanych
krajowych lub zagranicznych metod obliczeniowych (w szczegdlnosci HCM i HBS), pod
warunkiem wykazania ich przydatnosci do analizowanego przypadku.

Tab. 5.1. Zalecane metody obliczeniowe w analizach przepustowosci ulic

Rodzaj analizy Zalecana metoda obliczeniowa
Analiza skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng [18]
Analiza skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej [19]
Analiza rond [20]

Btad! Nie mozna odnalez¢ zrodta odwotania.
ub sprowadzenie analiz do przepustowosci wlotu skrzyzowania
lezgcego na jego koncu

Analiza dtugich odcinkéw ulic klas GP i G
ze skrzyzowaniami

(5) W celu oceny warunkoéw ruchu oraz kalibracji i weryfikacji modeli obliczeniowych Iub
mikrosymulacyjnych zaleca sie wykonywanie pomiaréw czaséw przejazdu i predkosci
odcinkowych pojazdow, a takze dtugosci oraz czasu trwania kolejek na wlotach skrzyzowan.
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Pomiary wykonuje sie w okresach reprezentatywnych dla analizowanych warunkéw ruchu,
w szczegolnosci w godzinach szczytu porannego i popotudniowego. Wyniki pomiaréw
wykorzystuje sie do:

a) identyfikacji miejsc ograniczajgcych przepustowos¢,

b) oceny poziomu swobody ruchu,

c) kalibracji modeli ruchu,

d) poréwnania warunkéw ruchu przed i po realizacji inwestycji.

(6) Zaleca sie takie projektowanie ulic, aby nie dopuszcza¢ do:
a) przewymiarowania przekroju ulicy i jej wyposazenia,
b) wystepowania gorszych warunkéw ruchu niz pozadane.

(7) Jezeli analiza przepustowosci wykaze, ze osiggniecie docelowych warunkéw ruchu
wymagatoby zastosowania rozwigzan powodujgcych nieproporcjonalnie wysokie koszty
inwestycyjne, sSrodowiskowe lub spoteczne, dopuszcza sie przyjecie gorszych warunkow ruchu.
W takim przypadku dokumentacja projektowa powinna zawierac:
a) identyfikacje ograniczen uniemozliwiajgcych osiggniecie docelowych warunkéw
ruchu,
b) analize wariantow rozwigzan,
c) uzasadnienie wyboru rozwigzania wraz z oceng jego skutkow dla uzytkownikow
drogi.

(8) Nie zaleca sie wykonywania analizy warunkow ruchu w przypadku projektowania:
a) ulic w strefie zamieszkania,
b) ulic w strefie ograniczonej predkosci,
c) rozwigzan majgcych na celu uspokojenie ruchu.
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6. Ulica w planie i w przekroju podtuznym

6.1. Widocznos¢ na zatrzymanie przed przeszkoda

(1) Kierujgcemu pojazdem innym niz rower zapewnia sie na kazdym pasie ruchu jezdni ulicy co
najmniej takg odlegtos¢ widocznosci, ktéra umozliwia bezpieczne zatrzymanie sig pojazdu przed

przeszkoda na jezdni.

(2) Zalecane minimalne odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, w zaleznosci od pochylenia
podtuznego jezdni i predkosci do projektowania, przyjmuje sie zgodnie z tab. 6.1.1, akapitem (3)

lub na podstawie wzoru (6.1.1).

Tab. 6.1.1. Zalecane minimalne odlegto$ci widocznosci na zatrzymanie [m]

Pochylenie podtuzne Predkos¢ do projektowania [km/h]
[%] 80 70 60 50 40 30
-12 - - - - 4 28
- - - - 58 40 27
-10 - - 79 57 40 27
-9 - - 78 56 39 27
-8 133 102 77 56 39 27
-7 130 101 76 55 38 27
-6 127 99 74 54 38 26
-5 125 97 73 54 38 26
-4 123 96 72 53 37 26
-3 120 94 71 52 37 26
-2 118 93 70 52 37 26
-1 16 91 69 51 37 26
0 14 90 69 51 36 26
1 12 88 68 50 36 26
2 m 87 67 50 36 26
3 109 86 66 49 36 26
4 107 85 65 49 35 26
5 105 84 65 48 35 25
6 104 83 64 48 35 25
7 102 82 63 48 35 25
8 101 81 63 47 35 25
9 - - 62 47 35 25
10 - - 61 47 35 25
p i } - 46 34 25
12 - - - - 34 25

(3) Na ulicy, na ktorej predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wigcej niz 30 km/h, w tym na ulicy
w strefie zamieszkania, zapewnia sig odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie wynoszgca niemniej

niz 15 m.
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(4) Zalecang minimalng odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie L, ustala sie na podstawie wzoru
(6.1.1):

-126 +1,81-V -1,05-i
1-0,404-In(V) + 1,51 elil100)

L, =884+ (6.1.1)
gdzie:

L, - zalecana minimalna odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie [m],

V - predkos¢ [km/h] z zakresu od 30 do 80 km/h, przy czym do obliczen przyjmuje sie predkosé
do projektowania albo predkos¢ dopuszczalng, jezeli jest mniejsza od predkosci do
projektowania,

i — srednie pochylenie podtuzne [%] pasa ruchu na diugosci L, z zakresu od -10% do 10%;
w przypadku wiekszych pochylen korzysta sig z tab. 6.1.1,

e — podstawa logarytmu naturalnego [-].

(5) Zaktada sie, ze predkosc jest stata na odcinku drogi, natomiast pochylenie podtuzne pasa
ruchu, na ktorym odbywa sie zatrzymanie pojazdu, moze ulega¢ zmianie. Wowczas, przy
ustalaniu wartosci zalecanej minimalnej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, w kazdym
punkcie obserwacyjnym przyjmuje sie srednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na dtugosci L,.
Pochylenie $rednie mozna wyznaczy¢ jako stosunek roznicy wysokosci miedzy punktami na
jezdni potozonymi na koncu i poczatku odcinka o dtugosci L, do dtugosci L, (w razie potrzeby
nalezy zastosowac procedure iteracyjng, w pierwszym kroku przyjmujac L, dlai = 0%).

(6) Obliczone wartosci zalecanej minimalnej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie ze wzoru
(6.1.1) zaokragla sie w goére do 1 m.

6.2. Ulica w planie

(1) Ulice projektuje sie w planie w taki sposob, aby zrealizowac cele okreslone w tab. 6.2.1.

Tab. 6.2.1. Cele projektowania ulicy w planie

Rodzaj ulicy Cel projektowania ulicy w planie

Wszystkie ulice e zapewnienie zalecanej minimalnej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie
(zgodnie z podrozdziatem 6.1)

e zapewnienie statecznosci pojazdéw na mokrej i oblodzonej nawierzchni (zgodnie
z akapitem (4))

e zapewnienie powigzan z otoczeniem przez skrzyzowania, wezty i zjazdy

Ulice klasy GP e zapewnienie ptynnosci i jednorodnosci uktadu geometrycznego, tzn. zblizonych
Ulice klasy G o predkosci do wartosci parametrow geometrycznych na catym ciggu

projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h

Uliceklas Z,LiD e ksztattowanie przebiegu jezdni w sposéb wymuszajacy zachowanie odpowiedniej
predkosci stosownie do wprowadzonych ograniczen predkosci, przy czym, jezeli
wigze sie to z koniecznoscig ponoszenia nadmiernych kosztéw inwestycji (w tym
spotecznych i srodowiskowych), dopuszcza sie stosowanie innych srodkéw
uspokojenia ruchu

UliceklasLiD e zapewnienie mozliwosci urzgdzenia przestrzeni ulicy w dostosowaniu do potrzeb
przewidywanych dla niej innych funkcji niz prowadzenie ruchu pojazdéw
samochodowych

(2) Na ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszgcej 60 lub 70 km/h
stosuje sie odcinki proste w planie:

a) w obszarach skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych oraz weztéw,

b) w tunelach i na dtugich mostach lub wiaduktach (o dtugosci powyzej 250 m).
W pozostatych przypadkach, z wyjatkiem ulicy, na ktorej predkos¢ dopuszczalna wynosi nie
wiecej niz 30 km/h, w tym ulicy w strefie zamieszkania, zaleca sie stosowanie odcinkéw prostych
w planie we wskazanych miejscach.

(3) Odcinek krzywoliniowy w planie moze zawierac¢ tuk kotowy, kombinacje tukéw kotowych lub
krzywych przejsciowych, a takze inne rodzaje krzywych, o ile na catych ich dtugosciach
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spetnione sg warunki statecznosci wynikajgce z wzajemnej zaleznosci promienia tuku kotowego
w planie i pochylenia poprzecznego jezdni oraz warunki tempa zmiany krzywizny, okreslone
ponizej.

(4) Wzajemng zaleznos$¢ wartosci promienia tuku kotowego w planie i pochylenia poprzecznego
jezdni mozna oblicza¢ ze wzoru (6.2.1) lub przyjmowac z tab. 6.2.2.

2
Viap

. (6.2.1)
127(0,925-n-f + 0,01 q)

gdzie:

R - promien tuku kotowego w planie [m], wynik obliczen mozna zaokragla¢, ale nie wigcej niz do

+5% wartosci wyliczonej ze wzoru,

Vap — predkos¢ do projektowania [km/h],

127 — wspotczynnik wynikajgcy z przeliczenia jednostek,

0,925 - wspotczynnik uwzgledniajacy zmniejszenie wspotczynnika tarcia w kierunku

poprzecznym w stosunku do wspoétczynnika tarcia w kierunku podtuznym,

n - wspotczynnik okreslajgcy czes¢ miarodajnego wspotczynnika tarcia f, dopuszczong do

wykorzystania w kierunku prostopadtym do kierunku jazdy [-], ktéry przyjmuje nastepujgce

wartosci:

e 0,20 - w przypadku ulicy klasy GP o predkosci do projektowania wynoszgcej 80 km/h oraz q
wigkszym niz 5,0% i niewigkszym niz 6,0%,

e 0,25 - w przypadku ulicy klasy GP o predkosci do projektowania wynoszacej 60, 70 lub
80 km/h oraz q z zakresow od -2,5% do -2,0% i od 2,0% do 5,0%,

e 0,30 -w przypadku ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 60 lub 70 km/h,

e 0,35-w przypadku ulicy klasy G, Z lub L o predkosci do projektowania wynoszacej 50 km/h,

e 0,40 - w przypadku ulicy klasy Z, L lub D o predkosci do projektowania wynoszacej 40 lub
30 km/h,

f — miarodajny wspétczynnik tarcia wedtug WR-D-22-2 [-],

g — pochylenie poprzeczne jezdni [%]; dopuszczalne wartosci: od -2,5% do -2,0% oraz od 2,0%

do 5,0% (na ulicy klasy GP o predkosci do projektowania wynoszacej 80 km/h — wyjgtkowo do

6,0%).

Tab. 6.2.2. Wartos¢ promienia tuku kotowego w planie [m] w zaleznosci od pochylenia poprzecznego jezdni ulicy q

Vo Klasa ql%]

[km/h] ulicy -2,5 -2,0 2,0 2,5 3,0 4,0 5,0 6,0
80 910 830 500 475 450 420 385 360
70 GP 650 600 370 350 340 310 285 -
60 450 410 260 250 240 220 205 -
70 500 475 320 305 295 275 255 -
60 G 350 325 225 215 210 195 180 -
50 185 175 130 125 120 15 10 -
50 185 175 130 125 120 15 10 -
40 Z,L 90 90 70 65 65 60 60 -
30 45 45 35 35 35 35 30 -
30 D 45 45 35 35 35 35 30 -

W przypadku posrednich wartosci promienia fuku i pochylenia poprzecznego stosuije sie interpolacie liniowa.

(5) Na ulicy klasy GP lub G oraz na ulicy klasy Z o predkosci do projektowania wynoszacej
50 km/h stosuje sie pochylenia poprzeczne jezdni na tukach w planie zgodnie z warunkami
podanymi w akapicie (4), tj. w zaleznosci od wartosci promienia fuku w planie:
a) pochylenie poprzeczne do wewnatrz tuku: od 3,0% do 5,0% lub 6,0%,
b) pochylenie poprzeczne do wewnatrz tuku: 2,0% lub 2,5% (najlepiej odpowiednio
do pochylenia poprzecznego na prostej przylegajacej do tuku),
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c) na tukach o odpowiednio duzych promieniach pochylenia poprzeczne (czesci
jezdni lub jezdni ulicy o dwu lub wiecej jezdniach) na zewnatrz tuku: -2,5% lub
-2,0%, a w przypadku braku istotnych ograniczen wynikajagcych m.in. z warunkow
odwodnienia, uksztaftowania terenu, istniejgcego zagospodarowania oraz
powigzan z sgsiednimi elementami uktadu drogowego — takze do wewnatrz tuku.

(6) Na ulicy klasy Z o predkosci do projektowania wynoszacej 30 lub 40 km/h oraz na ulicy klasy
L lub D, dopuszcza sie stosowanie pochylenia poprzecznego na tuku jak na przylegtej do niego
prostej, tj. pochylenia poprzecznego jezdni lub jej czesci na zewnatrz lub do wewnatrz tuku.

(7) W przypadku ulicy o predkosci do projektowania wynoszacej 60, 70 lub 80 km/h na
odcinkach miedzy skrzyzowaniami zaleca sie:
a) stosowanie kata zwrotu trasy wynoszacego niemniej niz 9°,
b) aby stosunek promieni sasiednich fukéw byt niewiekszy niz okreslony
w tab. 6.2.3,
c) spetnienie zaleznosci miedzy promieniem tuku a poprzedzajgca go prosta:
— dla prostej o dtugosci L < 500 m promientuku R = L,
— dla prostej o dtugosci L = 500 m promien tuku R > 500 m.

Tab. 6.2.3. Zalecane najwigksze wartosci stosunku promieni sgsiednich tukéw

Warto$¢ mniejszego promienia (R1) [m] <300 300-799 800-1500 >1500

Najwiekszy stosunek wielkosci promieni

sasiednich tukow w planie (Rz: R1, R2 > R1) 15 2,0 2,5 dowolny

(8) Zaleca sie stosowanie takich promieni tukow, ktére wymagajg zastosowania pochylen
poprzecznych jezdni na fuku:

a) na odcinkach miedzy skrzyzowaniami — wynoszacych nie wiecej niz 4,0%,

b) w obszarach skrzyzowan — wynoszacych nie wigcej niz 3,0%.

(9) Na nieoswietlonym odcinku jezdni ulicy zaleca sie stosowanie promieni fukéw na tyle duzych,
aby pas ruchu byt objety swiattem reflektorow co najmniej na dtugosci zalecanej minimalnej
odlegtosci widocznosci na zatrzymanie (tab. 6.2.4).

Tab. 6.2.4. Minimalne zalecane promienie tukéw kotowych w planie zapewniajacych widocznos¢é pasa ruchu
w swietle reflektorow

Vap [km/h] 80 70 60 50 40 30

Minimalny promien tuku kotowego w planie zapewniajacy

widocznos¢ pasa ruchu w swietle reflektorow [m] 1100 650 400 230 130 60

(10) Dwa odcinki jezdni ulicy, ktére majg state i o réznej wartosci krzywizny w planie, tagczy sie
prostymi przejsciowymi lub krzywymi przejsciowymi.

(11) Na ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 50 lub 60 km/h oraz na ulicy klasy
Z, L lub D stosuje sie proste przejsciowe o diugosci umozliwiajgcej poprawne uksztattowanie
Zmiany pochylenia poprzecznego i wtasciwe odwodnienie jezdni. Krzywe przejsciowe zaleca sig
stosowac, zwtaszcza na ulicy klasy G.

(12) Na ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 70 km/h
stosuje sie krzywe przejsciowe, dostosowane do krzywizn tukow i do predkosci do
projektowania. Dopuszcza sie niestosowanie krzywych przejsciowych, jezeli pochylenie
poprzeczne jezdni na tfuku w planie jest takie samo, jak na proste;.

(13) Krzywa przejsciowg projektuje sie w taki sposob, aby spetnione byty warunki okreslone
w tab. 6.2.5.

(14) Zaleca sig, zwtaszcza w przypadku ulicy klasy GP o predkosci do projektowania wynoszacej
70 lub 80 km/h oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 70 km/h, aby krzywa
przejsciowa spetniata dodatkowo warunki okreslone w tab. 6.2.7.

(15) Na ulicy klasy GP o predkosci do projektowania wynoszacej 70 lub 80 km/h oraz ulicy klasy G
o predkosci do projektowania wynoszacej 70 km/h, jezeli nie ma potrzeby stosowania krzywych
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przejsciowych, a kat zwrotu trasy jest mniejszy niz 9°, dtugosc¢ tuku kotowego nie powinna by¢
niemniejsza niz okreslona w tab. 6.2.8.

Tab. 6.2.5. Warunki ksztattowania krzywej przejsciowej

Cecha krzywej przejsciowej Wymaganie Uwaga
suma katow zwrotu krzywej niewieksza od kata zwrotu trasy
przejsciowej przed i za tukiem -
kotowym
przyrost przyspieszenia niewigkszy niz okreslony
dosrodkowego dziatajgcego na w tab. 6.2.6 -
pojazd
kat zwrotu trasy na dtugosci krzywej | od 3 do 30° warunek ten nie musi by¢ spetniony
przejsciowej przy catkowitym kacie zwrotu trasy
wynoszgcym mniej niz 9°
dodatkowe pochylenie podtuzne zgodne z podrozdziatem 4.4.3
zewnegtrznej krawedzi jezdni, akapit (6) w WR-D-22-2 _
wynikajgce z ksztattowania rampy
na krzywej przejsciowej

Tab. 6.2.6. Maksymalny przyrost przyspieszenia dosrodkowego dziatajgcego na pojazd na krzywej przejsciowej

Vap [km/h] 80 70 60 50 <40

Maksymalny przyrost przyspieszenia dosrodkowego

dziatajgcego na pojazd na krzywej przejsciowej [m/s?] 0.8 0.9 1.0 1.2 15

Tab. 6.2.7. Dodatkowe wymogi ksztattowania krzywej przejsciowej

Cecha krzywej przejsciowej Dodatkowe wymaganie Uwaga

e niemniejsze niz wartos¢
poszerzenia jezdni na zewnatrz,
o ile takie jest stosowane

e niemniejsze niz 0,50 m; -
w trudnych warunkach
niemniejsze niz 0,30 m

e niewieksze niz 2,50 m

odsuniecie tuku kotowego
od stycznych gtéwnych

czas przejazdu przez tuk kotowy * niemniejszy niz2 s w przeciwnym przypadku zaleca sie
z predkoscia do projektowania potaczenie krzywych przejsciowych

bez wstawki tuku kotowego
stosunek dtugosci krzywej e 0d10do2,0 w przypadkach uzasadnionych
przejsciowej do dtugosci tuku wzgledami uzytkowymi od 0,5
kotowego do 4,0

Tab. 6.2.8. Zalecane wartosci dtugosci tuku kotowego w planie bez krzywych przejsciowych
Vap [km/h] 80 70 60
Dtugos¢é tuku kotowego [m] 150 120 100

(16) Przed wjazdem do tunelu o dtugosci wiekszej niz 250 m stosuje sie rozwigzanie
umozliwiajgce, w razie potrzeby, zorganizowanie zawracania wszystkim pojazdom
dopuszczonym do ruchu na drogach publicznych. Rozwigzuje sie to indywidualnie dla kazdego
przypadku z uwzglednieniem uwarunkowan terenowych oraz kosztow realizacji. Przyktadem
moga by¢ rozwigzania zaproponowane w WR-D-31-2.
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6.3. Ulica w przekroju podtuznym

(1) Niwelete jezdni ulicy ksztattuje sie zgodnie z podstawowymi zasadami przedstawionymi na
rys. 6.3.1.

Zapewnienie zalecanej minimalnej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie

W przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 60 lub 70 km/h
zapewnienie ptynnosci przebiegu

Zapewnienie odwodnienia zgodnie z WR-D-71

pieszych, przejazdy dla rowerdw, drogi dla pieszych i roweréw itp.) oraz z elementami otoczenia ulicy
(wejscia do budynkow, zjazdy na sgsiadujgce posesje itp.)

Odpowiednie powigzanie niwelety jezdni z innymi cze$ciami ulicy zwigzanymi z jezdnig (przejscia dla J
Zachowanie skrajni w przypadku krzyzowania sie z innymi elementami infrastruktury zgodnie z WR-D-21 ]

Zachowanie odpowiedniego potozenia wzgledem urzgadzen infrastruktury technicznej

Prawidtowe powigzanie z terenem i otoczeniem

zjazdow, wyjazddéw i wjazddédw (zgodnie z WR-D-33)
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Umozliwienie prawidtowego rozwigzania weztéw i skrzyzowan (zgodnie z WR-D-31i WR-D-32) oraz ]

Rys. 6.3.1. Podstawowe zasady ksztattowania niwelety jezdni ulicy

(2) Pochylenie podtuzne jezdni ulicy powinno by¢ niemniejsze niz 0,3% (chyba ze zostang
zastosowane rozwigzania zapewniajgce skuteczne odwodnienie jezdni i opasek) oraz
niewieksze niz okresla tab. 6.3.1.

Tab. 6.3.1. Maksymalne dopuszczalne pochylenie niwelety jezdni ulicy

Vap [km/h] 80 70 60 50 40 ‘ 30
. . Lo

Maksymalne dopuszczalne pochylenie niwelety jezdni ulicy [%] 7.0 8.0 9.0 10,0

- standardowo
- . Lo

Maksymalne dopuszczalne pochylenie niwelety jezdni ulicy [%] 8,0 10,0 10 12,0

- w trudnych warunkach

(3) Pochylenie ukosne jezdni powinno by¢ niemniejsze niz 0,7% i niewieksze niz 12,0%.

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie zwigkszenie pochylenia ukosnego jezdni pod
warunkiem zastosowania rozwigzan ograniczajgcych ryzyko utraty przyczepnosci i pogorszenia
warunkéw odwodnienia, takich jak nawierzchnie o podwyzszonej szorstkosci, dodatkowe
urzgdzenia do odwodnienia lub inne srodki uzasadnione analizg warunkéw ruchu i warunkéw
terenowych.

(5) W przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h zaleca sie unikanie:
a) pochylen niwelety wiekszych niz 4,0%,
b) dtugich odcinkow niwelety (wynoszgcych wiecej niz 300 m) o duzych
pochyleniach (przekraczajgcych 4,0%).

(6) W przypadku pochylenia ukosnego wynoszacego wiecej niz 10% zaleca sie stosowanie
srodkow poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu, np. zwiekszenie szorstkosci nawierzchni lub jej
rowkowanie.
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(7) W miejscu powigzania jezdni z innymi czesciami ulicy stosuje sig pochylenia niwelety zgodnie
z tab. 6.3.2.

Tab. 6.3.2. Wymagania dotyczgce pochylenia niwelety w przypadku wystepowania powigzanych z jezdniag innych
elementdw infrastruktury drogowej

Czescé ulicy Wymaganie Uwaga
Na skrzyzowaniu zgodnie z WR-D-31-1 -
Na moscie lub wiadukcie 0d 1,0% do 4,0% Pochylenia spoza tego zakresu moga by¢ stoso-

wane tylko w przypadku zastosowania srodkow
zapewniajgcych skuteczne odwodnienie

(np. $cieku o zmiennej gtebokosci, odwodnienia
liniowego) oraz wykluczajgcych oblodzenie
jezdni (np. podgrzewanie nawierzchni)

W tunelu 0od 1,0 do 3,0% W trudnych warunkach dopuszcza sie <4,0%,
a poza transeuropejska siecig drogowg =5,0%

Na odcinkach z zatokami zgodnie _

postojowymi z podrozdziatem 9.3

Na odcinkach z droga dla pieszych zgodnie z WR-D-41-2 -

Na odcinkach z drogg dla rowerow zgodnie z WR-D-42-2

lub z droga dla pieszych i rowerow

Na odcinkach z przystankami zgodnie z WR-D-43-2
autobusowych lub trolejbusowych

Na odcinkach tras tramwajowych oraz | zgodnie z WR-D-43-3
przystankow tramwajowych lub -
tramwajowo-autobusowych

(8) Przy zastosowaniu pochylenia podtuznego mniejszego niz 0,3% prawidtowe odwodnienie
mozna zapewnic przez zastosowanie pochylenia poprzecznego wynoszacego co najmniej 2,5%
oraz S$ciekow o zmiennej gtebokosci, nawierzchni porowatych, odwodnienia liniowego,
rowkowania nawierzchni itp.

(9) W przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h zaleca sig, aby minimalna odlegtos¢ miedzy zatamaniami niwelety jezdni byta
zgodna z tab. 6.3.3.

Tab. 6.3.3. Minimalne zalecane odlegtosci miedzy zatamaniami niwelety

Vo [km/h] 80 70 60

Minimalna zalecana odlegtos¢ miedzy zatamaniami niwelety [m] 350 300 250

(10) W zatamania niwelety wpisuje sie parabole drugiego stopnia lub inne krzywe, o ile krzywe te
spetniajg warunki okreslone ponize;j.

(11) Promienie krzywych wypuktych i wklestych, wpisywanych w zatamania niwelety jezdni,
powinny by¢ niemniejsze niz okreslone w tab. 6.3.4.

Tab. 6.3.4. Minimalne promienie krzywych wypuktych i wklgstych
Vap [km/h] 80 70 60 50 40 30

Minimalny promien krzywej wypuktej [m] 2100 | 1300 | 1000 | 600 300 150

Minimalny promien krzywej wklestej [m] na jezdni oswietlonej 2000 | 1500 | 1100 | 400 200 100

Minimalny promien krzywej wklgstej [m] na jezdni

I . 2400 | 1700 | 1200 | 800 450 250
nieoswietlonej

(12) Dopuszcza sie zastosowanie krzywych wypuktych o promieniach mniejszych niz okreslone
w tab. 6.3.4, o ile spetnione sg warunki widocznosci.
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(13) W przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h zaleca sig, aby dtugos¢ stycznej, wyrazona w metrach, krzywej wpisywanej
w zatamanie niwelety byta niemniejsza niz wartosc¢ predkosci do projektowania wyrazona w km/h
(rys. 6.3.2). W przypadku ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 60 lub 70 km/h
dopuszcza sie zmniejszenie tej diugosci do potowy wartosci predkosci do projektowania.

T | T |

/
R

T [m] = Vap [km/h] — zalecane w przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h

T [m] = 0,5Vq [km/h] —dopuszczalne w przypadku ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej 60 lub 70 km/h
Rys. 6.3.2. Zalecana minimalna dtugosci stycznej T [m] w zaleznosci od predkosci do projektowania Vap [km/h]

(14) W przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h, gdy w zatamaniu niwelety nastepuje zmiana wartosci, a nie kierunku pochylenia
(rys. 6.3.3), zaleca sig, o ile nie zwigksza to istotnie kosztow, stosowanie mozliwie duzych
promieni krzywych. Jezeli w zatamaniu niwelety nastgpuje zmiana kierunku pochylenia,
stosowanie duzych promieni krzywych jest mozliwe pod warunkiem niepogarszania odwodnienia
(w szczegolnosci nalezy tego unika¢ na krzywych wklestych).

Whpisanie tuku o duzej wartosci R

nie pogarsza odwodnienia pogarsza odwodnienie

rozwigzanie dopuszczalne

rozwigzanie niekorzystne

Rys. 6.3.3. Zalecenia dotyczace wpisywania tukéw o duzych promieniach

(15) Dopuszcza sie niewpisywanie krzywej w zatamanie niwelety, jezeli réznica pochylen jest
niewigksza niz:

a) 0,5% - gdy predkosc¢ do projektowania wynosi 60 km/h,

b) 1,0% - gdy predkos¢ do projektowania wynosi 30, 40 lub 50 km/h.
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(16) Jezeli najwieksze odsuniecie krzywej niwelety od jej zatamania wynosi mniej niz 0,05 m
(rys. 6.3.4), na krzywych faczacych pochylenia o jednakowych kierunkach mozna zwigkszy¢
promien krzywej (do osiggniecia wartosci f co najmniej 0,05m) lub jej nie wpisywac.
Na krzywych wypuktych fgczacych pochylenia o réznych kierunkach mozna nie wpisywac
krzywej lub zwiekszy¢ promien krzywej (do osiggniecia wartosci f co najmniej 0,05 m) pod
warunkiem zastosowania rozwigzania technicznego zapewniajgcego skuteczne odprowadzenie
wody. Rozwigzania takiego nie stosuje sie na krzywych wklestych fgczgcych pochylenia
o réznych kierunkach, chyba ze zastosuje sie rozwigzanie techniczne zapewniajgce skuteczne
odprowadzenie wody.

fiz0,05m

Rys. 6.3.4. Zalecane odsunigcie tuku od zatamania niwelety

(17) Aby ograniczy¢ ilos¢ wody naptywajgcej do obiektu, zaleca sig, aby przed tunelami,
wiaduktami i mostami o dtugosci ponad 100 m niweleta byta nachylona w kierunku od obiektu,
np. jak pokazano na rys. 6.3.5

o nel

«—

Rys. 6.3.5. Przyktadowe uksztattowanie niwelety ograniczajgce naptywanie wody do tunelu

6.4. Koordynacja elementow geometrii ulicy

(1) Elementy geometrii ulicy projektuje sie jako wzajemnie powigzane, zapewniajgc kierujgcym
czytelny i przewidywalny przebieg trasy.

(2) W przypadku ulicy klasy GP oraz ulicy klasy G o predkosci do projektowania wynoszacej
60 lub 70 km/h zaleca sie stosowanie zasad koordynacji geometrii trasy i niwelety, zgodnie
z wytycznymi okres$lonymi w rozdziale 9 w WR-D-22-2, o ile nie pogorszy to waloréow
uzytkowych (w szczegolnosci odwodnienia oraz wygody pieszych i rowerzystow) oraz
ekonomicznych rozwigzania.

6.5. Ulice nieprzelotowe

(1) Nieprzelotowag ulice projektuje sie w sposdb umozliwiajgcy zawrdcenie pojazdu
miarodajnego, przy czym jako nieprzelotowg zaleca sie projektowac¢ wytgcznie ulice klasy D
lub L.

(2) Ulice nieprzelotowe powinny by¢ mozliwie krétkie i obstugiwac wytagcznie obszar, dla ktérego
zostaty zaprojektowane.
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(3) Na zakonczeniu nieprzelotowej ulicy wykonuje sie w szczegolnosci:
a) plac do zawracania w formie kota (rys. 6.5.1a),
b) plac do zawracania w formie kwadratu (rys. 6.5.1b),
¢) ukfad jezdni do zawracania (rys. 6.5.1c).

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie zlokalizowanie placu lub uktadu jezdni do zawracania
w innym miejscu, niz koniec ulicy, lub wykorzystanie zjazdu do utatwienia zawracania.

(5) W miejscu przeznaczonym do zawracania pojazdow uniemozliwia sig ich postoj, np. stosujac
odpowiednie znaki pionowe i poziome.

a) b)

c)

. R2
o

Rys. 6.5.1. Przyktadowe rozwigzania miejsc do zawracania pojazdow na nieprzelotowej ulicy: a) plac do zawracania
w formie kota; b) plac do zawracania w formie kwadratu; c) uktad jezdny do zawracania (wartosci parametrow
w tab. 6.5.1)

(6) Parametry placu lub jezdni do zawracania dostosowuje sie do pojazdu miarodajnego. Zaleca
sig je przyjmowac zgodnie z tab. 6.5.1.

Tab. 6.5.1. Zalecane minimalne parametry placéw i uktadow jezdnych do zawracania dla wybranych pojazdow
miarodajnych

Rodzaj pojazdu miarodajnego R1[m] R2 [m] a[m] b [m] s [m]

pojazd osobowy PO 7,50 6,00 5,00

- — 12,50 dostosowane
pojazd cigzarowy bez przyczepy PPO 12,00 9,00 12,00 do

. szerokosci
pojazd komunalny PK 10,00 8,00 12,50 10,00 jezdni
(np. $mieciarka)

(=3,50)

autobus dwuosiowy A2 12,00 9,00 12,50 14,00

(7) Droga pozarowa w rozumieniu rozporzadzenia [4] powinna zapewnia¢ przejazd pojazdow
jednostek ochrony przeciwpozarowej bez cofania lub powinna by¢ zakonczona placem
manewrowym o wymiarach 20 x 20 m. Dopuszcza sie przyjecie innego rozwigzania
umozliwiajgcego zawrocenie pojazdu, a w szczegolnosci dopuszcza sie wykonanie odcinka
drogi pozarowej o dtugosci niewigkszej niz 15 m, z ktérego wyjazd jest mozliwy jedynie przez
cofanie pojazdu.
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6.6. Dostosowanie ulic do ruchu pojazdéw ponadnormatywnych

(1) Ulice przeznaczong do ruchu pojazdéw ponadnormatywnych projektuje sie uwzgledniajgc
wytyczne okreslone w tab. 6.6.1.

Tab. 6.6.1. Zalecenia projektowe dostosowania ulicy do ruchu pojazdéw ponadnormatywnych

Wyszczegodlnienie Zalecenie projektowe

tuk pionowy wypukty, Wykonuje sig analize przejezdnosci i w razie potrzeby stosuje sig tuki pionowe
jezeli przewiduje sie 0 zwiekszonych promieniach.

przejazd pojazdow
niskopodwoziowych

tuk w planie Wykonuje sie analize przejezdnosci i w razie potrzeby przewiduje sie brukowane
poszerzenia po wewnetrznej stronie tuku.
Konstrukcja jezdni Zaleca sig projektowanie konstrukcji jezdni o jedng kategorig wyzszg niz wynika to
z zasad okreslonych w rozdziale 10.
Skrzyzowania Zgodnie z WR-D-31.
Konstrukcje znakéw tatwe do demontazu i szybkiego ponownego montazu. Dotyczy to zwtaszcza znakow
drogowych drogowych lokalizowanych przy azylach na przejsciach dla pieszych lub przejazdach dla

rowerow oraz wyspach dzielgcych przeciwne kierunki ruchu na wlotach rond.

Znaki drogowe lokalizowane po zewnetrznych stronach jezdni moga by¢ projektowane
jako szybko rozbieralne lub odsuwane na wigkszg odlegtos¢ od krawedzi jezdni

(z zachowaniem wymagan lokalizacji wynikajacych z ustawy [1]). Potrzeba odsuwania od
jezdni moze dotyczy¢ takze latarni, stupow sieci napowietrznych, stupow trakcji
tramwajowej lub trolejbusowej, konstrukcji wsporczych znakdéw kierunku i miejscowosci
(kratownice, bramownice, stupy), masztéow sygnalizacji $wietlne;j.

W przypadku znakoéw i sygnatéw drogowych umieszczanych nad jezdnig moze zachodzic¢
potrzeba projektowania ich dolnej krawedzi wyzej niz to wynika ze standardowej skrajni
drogowej. Alternatywnym rozwigzaniem jest umieszczenie znakow i sygnatow drogowych
obok jezdni zamiast nad jezdnia.

Drogowe obiekty W przypadku nienormatywnych obiektow inzynierskich projektuje sie staty objazd takiego
inzynierskie obiektu.
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7. Ulica w przekroju poprzecznym

7.1. Czesci ulicy w przekroju poprzecznym

(1) Ulica skfada sie co najmnie;j:

a) zjezdni,

b) z poboczy lub usytuowanych w ich miejscu innych czesci drogi, jezeli spetniajg
one co najmniej jedng z funkcji poboczy okreslong w ustawie [1],

c) z urzadzen do odwodnienia,

d) ze znakdéw drogowych, sygnalizatoréw drogowych lub urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jezeli koniecznos¢ ich umieszczenia na drodze wynika
z rozporzadzenia [5].

(2) Do jezdni zalicza sie jezdnie gtéwne, jezdnie dodatkowe oraz jezdnie zbierajgco-
rozprowadzajace.

(3) Na ulicy klasy GP, G lub Z dopuszcza sie zaprojektowanie jezdni dodatkowej w celu:
a) zmniejszenia ruchu na jezdni gtéwnej,
b) oddzielenia ruchu tranzytowego od ruchu lokalnego,
c) zapewnienia dojazdu do nieruchomosci gruntowych przylegtych do pasa
drogowego ulicy,
d) zapewnienia obstugi parkowania oraz ruchu rowerdéw, jezeli nie przewidziano
innych czesci drogi dla tego ruchu.

(4) Jezdnia dodatkowa na ulicy klasy GP, G lub Z powinna spetnia¢ warunki okreslone dla jezdni
ulicy klasy Z, L lub D.

(5) Zamiast poboczy dopuszcza sie zaprojektowanie takich czesci ulicy, jak: pas zieleni, droga
dla pieszych, droga dla roweréw, droga dla pieszych i roweréw, jezeli spetniajg one co najmniej
jedna z funkcji poboczy okreslong w ustawie [1]. Wymienione czesci ulicy mogg wystepowac
rowniez razem z poboczem.

(6) Zastosowanie innych czesci i urzadzen ulicy powinno wynikac¢ przede wszystkim z funkciji
ulicy, prognozowanego natezenia i struktury rodzajowej ruchu oraz uwarunkowan terenowych
i konstrukcyjnych.

7.2. Liczba jezdni gtownych i liczba pasow ruchu na jezdni

(1) Ulica, w zaleznosci od klasy, powinna miec liczbe jezdni gtownych n i liczbe pasoéw ruchu na
jezdni gtéwnej m wyrazong przekrojem o symbolu n/m. Do ustalania przekroju nie bierze sige pod
uwage pasow ruchu dla rowerow.

(2) Przekrdj ulicy ze srodkowym pasem wielofunkcyjnym, ktéry jest przeznaczony do ruchu
pojazdow wyjezdzajgcych z ulicy lub wjezdzajgcych na ulice, okresla sie jako dwukierunkowy
1/2+0.

(3) Liczba jezdni gtéwnych ulicy i liczba paséw ruchu jezdni gtéwnej wynikajg z klasy drogi oraz
miarodajnego natezenia ruchu.

(4) Przekroj standardowy oraz przekroje dopuszczalne ulicy przyjmuje sie zgodnie z tab. 7.2.1
w zaleznosci od klasy ulicy.

(5) Jezeli liczba pasow ruchu jezdni gtéwnej ulicy klasy GP, G lub Z jest niemniejsza niz cztery,
przyjmuje sie przekréj o dwoch jezdniach gtéwnych rozdzielonych pasem dzielgcym (np. zamiast
przekroju dwukierunkowego 1/4 przyjmuje sig przekréj 2/2).

(6) Ustalenia liczby jezdni i liczby pasow ruchu dokonuje sie na etapie planowania, czyli w fazie
ksztattowania sieci ulic. Liczbe paséw ruchu zwigksza lub zmniejsza sig, zgodnie z tab. 7.2.1,
w zaleznosci od miarodajnego natezenia ruchu, tak aby przewidywane warunki ruchu nie byty
gorsze niz wynikajgce z =zalecanego poziomu swobody ruchu, okreslonego zgodnie
Z rozdziatem 5.
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Tab. 7.2.1. Przekrdj ulicy w zaleznosci od klasy

Klasa ulicy
Przekrdj ulicy
GP G Y4 L D
Dwie jezdnie gtéwne
2/4 O O * * *
2/3 o o O * *
2/2 ° O O o L 2
2/1 L 2 * o o ¢}
Jedna jezdnia gtéwna
— 1/2+0 (@) @) @) O L 4
— 1/2 ©) [ [ [ [ J
> n L 4 L 2 * * )
— /4 * @) 4 L 2 L 2
« 13 * O O * *
— 1/2 L 4 O O (@) ©)
«— 1 L 4 O o o ¢}
® przekrdj standardowy O przekrodj dopuszczalny € przekrdj niedopuszczalny
<> przekroj dwukierunkowy  <— przekroj jednokierunkowy

(7) Typowy przekroj ulicy, zgodny z tab. 7.2.1, moze by¢ wariantowany jako kombinacja
zastosowania réznych czesci ulicy. Warianty szczegdtowe przekroju zalezg przede wszystkim
od klasy ulicy, rodzaju uzytkownikéw, jej otoczenia i predkosci dopuszczalnej.

(8) Przekroj ulicy kazdej klasy posiada rozwigzania podstawowe i warianty dodatkowe, ktére
przyjmuje sie zgodnie z WR-D-24-3.

(9) Ogolne zasady ksztattowania przekrojow poprzecznych ulic przedstawiaja:
a) w przypadku ulic jednokierunkowych —tab. 7.2.2,
b) w przypadku ulic dwukierunkowych —tab. 7.2.3.

Tab. 7.2.2. Zasady ksztattowania przekroju poprzecznego - ulice jednokierunkowe

s o
50 wyjatkowo DDR nie
eP 60, 70 wyjatkowo, za pasem dzielgcym DDR tak
40 wyjgtkowo PDR + KDR tak
¢ 50 wyjatkowo PDR + KDR lub DDR tak
30 tak jezdnia + KON nie
? 40, 50 tak PDR + KDR lub DDR tak
30 tak jezdnia + KON nie
: 40, 50 tak PDR + KDR lub DDR nie
D 20, 30 tak jezdnia + KON nie

" dopuszcza, ale nie zaleca sig, zaprojektowanie drogi dla pieszych i rowerdw, ktéra moze by¢ stosowana wyjatkowo, zgodnie z WR-D-42-2
DDR - droga dla rowerow

PDR - pas ruchu dla roweréw

KDR - kontrapas ruchu dla roweréw

KON - kontraruch roweréw
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Tab. 7.2.3. Zasady ksztattowania przekroju poprzecznego - ulice dwukierunkowe

casa |t | Ve
50 wyjatkowo DDR nie
GP 1 60, 70 wyjatkowo, za pasem dzielgcym DDR nie
2 60, 70 wyjatkowo, za pasem dzielgcym 2 x DDR tak
40 wyjagtkowo PDR nie
G 1 50 wyjatkowo PDR lub DDR nie
2 50, 60 wyjatkowo, za pasem dzielgcym 2 x DDR tak
30 tak jezdnia nie
z 1 40, 50 tak PDR lub DDR nie
2 50 tak PDR lub DDR tak
30 tak jezdnia nie
1 40, 50 tak PDR lub DDR nie
: 40 tak PDR lub DDR nie
2 50 tak PDR lub DDR tak
20 tak lub wyznaczone stanowiska jezdnia nie
D 1 30 tak jezdnia nie
2 30 tak jezdnia nie

" dopuszcza, ale nie zaleca sig, zaprojektowanie drogi dla pieszych i rowerow, ktéra moze by¢ stosowana wyjatkowo, zgodnie z WR-D-42-2

DDR - droga dla rowerow
PDR - pas ruchu dla roweréw

7.3. Skrajnia

(1) Skrajnie ulicy wyznacza sig zgodnie z WR-D-21.

7.4. Pasy ruchu na jezdni

(1) Jezdnie sktadajg sie z pasow ruchu lub paséw ruchu dla rowerow. Szerokosc pasa ruchu na
jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu, w zaleznosci od klasy ulicy, przyjmuje sie zgodnie
z tab. 7.4.1. Szerokos$¢ pasa ruchu dla rowerdéw przyjmuje sie zgodnie z WR-D-42-2.

Tab. 7.4.1. Szerokosci pasow ruchu na jezdni w zaleznosci od klasy ulicy

Klasa ulicy
Rodzaj wartosci GP G Y4 L D
Szerokos¢ pasa ruchu [m]
standardowa 3,50 3,50 3,00 2,75 2,50
3,25

dopuszczalna w trudnych warunkach 3,25 3.00 2,75 2,50 2,25
zalecana przy uspokojeniu ruchu - - 2,75 2,50 2,25
2,75

3,00
. 3,25 3,00

inne dopuszczalne - - 3,25
3,50 3,25

3,50
3,50

(2) Szerokos$¢ pasa ruchu na jezdni z jednym pasem ruchu powinna by¢ mniejsza niz suma
szerokosci dwoéch paséw ruchu, ale niemniejsza niz 3,50 m.
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(3) Na ulicy o przekroju 2/2, 2/3 lub 2/4 dopuszcza sie przyjecie szerokosci drugiego i kolejnych
pasoéw ruchu, liczac od prawej strony, takich samych jak szerokos¢ pasa ruchu w trudnych
warunkach. Dotyczy to w szczegdlnosci pasow ruchu o dominujgcym ruchu pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t. Przyktad mozliwych do zastosowania szerokosci
pasow ruchu na ulicy klasy GP o przekroju 2/2 przedstawiono w tab. 7.4.2.

Tab. 7.4.2. Przyktad mozliwych do zastosowania szerokosci pasow ruchu na ulicy klasy GP o przekroju 2/2

Jezdnia lewa Jezdnia prawa
Rodzaj warto$ci Pasruchu | Pasruchu Pasruchu | Pasruchu
nr1 nr2 nr2 nr1
Pas
standardowe 3,50 3,50 dzielgcy 3,50 3,50
dopuszczalne 3,50 3,25 3,25 3,50
dopuszczalne w trudnych warunkach 3,25 3,25 3,25 3,25

(4) Na ulicy klasy Z, L lub D, w miejscu zastosowania rozwigzania w celu uspokojenia ruchu,
dopuszcza sie zmniejszenie szerokosci pasa ruchu do niemniej niz 2,25 m. Zaleca sie
przyjmowanie wartosci zgodnie z tab. 7.4.1.

(5) Szerokos$¢ pasa ruchu wiekszg niz standardowa stosuje sig, jezeli taka potrzeba wynika
z istniejgcej lub prognozowanej struktury rodzajowej ruchu, np. z wiekszego ruchu pojazdéw
ciezarowych na terenach przemystowych.

(6) Szerokos¢ jezdni na lub w drogowym obiekcie inzynierskim projektuje sie niemniejszag niz
przed tym obiektem.

(7) Na tuku kotowym w planie szerokos¢ kazdego pasa ruchu musi by¢ taka, aby w obrebie
jezdni, z zachowaniem odstepéw bezpieczenstwa, zmiescit sie korytarz ruchu wyznaczony
przez skrajne elementy obrysu pojazdu miarodajnego.

(8) Minimalng szerokos¢ pasa ruchu na ulicy, po ktorej odbywa sie ruch pojazdow transportu
zbiorowego, uzgadnia sie z organizatorem transportu zbiorowego, biorgc pod uwage natezenie
ruchu i gabaryty tych pojazdéw.

7.5. Pobocza

(1) Na ulicy o jednej jezdni gtéwnej projektuje sie pobocza po obu stronach jezdni, a na ulicy
o dwoch jezdniach gtéwnych projektuje sie pobocze z prawej strony i opaske wewnetrzng
Z lewej strony kazdej jezdni.

(2) Dopuszcza sie inne rozwigzania w miejscu pobocza i w miejscu opaski wewnegtrznej, pod
warunkiem ze jezdnia ulicy zostanie ograniczona wyniesionym kraweznikiem, a ruch pieszych
bedzie odbywat sie po drodze dla pieszych lub drodze dla pieszych i rowerdow albo na ulicy
bedzie obowigzywat zakaz ruchu pieszych.

(3) Pobocze oraz urzadzenia drogi na poboczu projektuje sie uwzgledniajac funkcje, jakie maja
petnic.

(4) Pobocze przy jezdni ulicy:

a) klasy GP - projektuje sie czesciowo o nawierzchni twardej, jako opaske
zewnetrzng, i czesciowo o nawierzchni gruntowej,

b) klasy G lub Z - projektuje sie czgesciowo o nawierzchni twardej, jako opaske
zewnetrzng, i czesciowo o nawierzchni gruntowej albo w catosci o nawierzchni
gruntowej,

c) klasy L lub D - projektuje sie w catosci o nawierzchni gruntowe;j.

(5) Szerokosci opaski zewnetrznej, pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej oraz
opaski wewnetrznej na ulicy przyjmuje sie zgodnie z tab. 7.5.1.

(6) Opaske wewnetrzng projektuje sie przy kazdej z dwéch jezdni gtéwnych ulicy klasy GP, G lub

Z od strony srodkowego pasa dzielgcego. Opaski wewnetrznej nie projektuje sie na ulicy klasy L
lub D.
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(7) Dopuszcza sie zwiekszenie szerokosci opaski zewnetrznej lub wewnetrznej w miejscu
istotnym ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu do nie wiecej niz 1,50 m. Rozwigzanie to stosuje
sie na ulicy klasy GP, G lub Z, ale jedynie lokalnie na odcinkach o zwiekszonym
prawdopodobienstwie zjechania z jezdni, np. na fukach o matych promieniach lub w obszarze
skrzyzowania typu T, oraz w przypadku opaski zewnetrznej tam, gdzie wystepuje sporadyczny
ruch pieszych, o ile nie jest uzasadnione i mozliwe inne zorganizowanie tego ruchu.

Tab. 7.5.1. Szerokosci pobocza i opaski wewnetrznej na ulicy [m]

Klasa ulicy
Czescé ulicy Rodzaj wartosci
GP G z L D
standardowa 0,75 0,50 0,50 - -
dopuszczalna na drodze
o dwoch jezdniach 1,50 - - - -
gtéwnych

czesc¢ pobocza
o nawierzchni twardej | dopuszczalna w trudnych
(opaska Zewnetrzna) warunkach na drodze 0,50-0,75 - - - -
o jednej jezdni gtéwnej

dopuszczalna w miejscu
istotnym ze wzgledu na 0,75-1,50 | 0,50-1,50 | 0,50-1,50 - -
bezpieczenstwo ruchu

czesc¢ pobocza standardowa 20,75 20,75 20,75 - -

o nawierzchni

gruntowej dopuszczalna w trudnych
(przylegta do opaski | warunkach Y 2050 | 2050 | 2050 - -

zewnetrznej)

standardowa - 21,25 21,00 =0,75 20,75
pobocze o nawierzchni
gruntowej dopuszczaina w trudnych - 20,50 20,50 20,50 | 20,50
standardowa 0,75 0,50 0,50 - -

dopuszczalha w trudnych

warunkach 0,50-0,75 B B B B

opaska wewnegtrzna

dopuszczalna w miejscu
istotnym ze wzgledu na 0,75-1,50 | 0,50-1,50 | 0,50-1,50 - -
bezpieczenstwo ruchu

(8) Opaska zewnetrzna i opaska wewnetrzna majg pochylenie podtuzne i poprzeczne takie samo
jak pasy ruchu, do ktorych przylegaja.

(9) Pochylenie poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej przyjmuje sie
zaleznie od potozenia na odcinku prostym lub krzywoliniowym oraz od pochylenia poprzecznego
jezdni, tak aby zapewni¢ bezpieczenstwo uzytkowania i sprawny sptyw wody. Pochylenie
poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej przyjmuje sie zgodnie
Z tab. 7.5.2. Uksztattowanie przekroju pokazano na rys. 7.5.1.

Tab. 7.5.2. Zalecane pochylenie poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej na ulicy

Odcinek jezdni Pochylenie poprzeczne pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej
prosty lub szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza = 1,00 m 6-8%
o pochyleniu
poprtzgcznym jak na szerokos$¢ pobocza lub czesci pobocza < 1,00 m 8%
prostej

jak na prostej, ale co najmniej

pobocze lub czes¢ pobocza po wewnegtrznej 0 1% wiecej niz pochylenie

krzywoliniowy stronie fuku

0 pochyleniu poprzeczne jezdni

poprzecznym innym niz na

odcinku prostym pobocze lub czes¢ pobocza po zewnetrznej jak jezdni na tuku, z wyjgtkami
stronie tuku okreslonymi w akapicie (11)
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(10) Pochylenie zewnetrznego pobocza lub przylegajgcej do jezdni czesci pobocza
o nawierzchni gruntowej na krzywoliniowym odcinku ulicy (o pochyleniu poprzecznym jezdni
innym niz na odcinku prostym) jest takie, jak jezdni.

(11) Pobocze lub czes¢ pobocza dzieli sie na dwa fragmenty (rys. 7.5.1), z ktérych wewnetrzny
(przylegajacy do jezdni) ma pochylenie jak jezdnia, a zewnegtrzny (pozostaty) — pochylenie na
zewnatrz, takie jak na prostej, jezeli:
a) na poboczu lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej wystepuje bariera
ochronna, a szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza za nig wynosi niemniej niz
1,00 m - wéwczas granice miedzy fragmentem wewnetrznym a zewnetrznym
wyznacza lico bariery,
b) szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej wynosi niemniej
niz 2,50 m — woéwczas granica miedzy fragmentem wewnetrznym a zewnetrznym
przebiega w odlegtosci 1,50 m od krawedzi jezdni.

a) b) c) d)
-+ w w
o o (=]
) o a8
SE g g
—N s i
o'm © q ©
&< a a = A ] = Q1=
E 8 q=2'5(6)% - —f/;Q - —;.l“‘\*
x % 15 <1.0 21.0
7 _ — l I

Rys. 7.5.1. Uksztattowanie poboczy lub czesci poboczy o nawierzchni gruntowej na tuku w planie na ulicy:
a) rozwigzanie typowe - pobocze o szerokosci mniejszej niz 2,50 m po zewnetrznej stronie tuku; b) pobocze
o szerokosci réownej lub wigkszej niz 2,50 m po zewnetrznej stronie tuku, bez bariery; c) pobocze po zewnetrznej
stronie tuku z barierg o szerokosci poza barierg mniejszejniz 1,00 m; d) pobocze po zewnetrznej stronie tuku z bariera
o szerokosci poza barierg rownej lub wiekszej niz 1,00 m

(12) Szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej zwieksza sig, jezeli wynika
to z potrzeby usytuowania znakow drogowych, urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
(np. barier ochronnych), urzadzen drogi lub urzadzen ochrony srodowiska (np. ekrandéw
przeciwhatasowych) itp.

7.6. Pasy i wyspy dzielagce
(1) Jezdnie ulicy rozdziela pas dzielgcy.

(2) Srodkowy pas dzielgcy stosuje sie w celu oddzielenia jezdni o przeciwnych kierunkach ruchu.
Boczny pas dzielgcy stosuje sie do oddzielenia jezdni o réznych funkcjach lub jezdni od
torowiska tramwajowego.

(3) Pasy i wyspy dzielgce projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 4.8 w WR-D-22-2, przy czym
zaleca sig przyjmowanie minimalnych szerokos$ci pasa dzielagcego na podstawie tab. 7.6.1.

Tab. 7.6.1. Zalecane minimalne szerokosci pasow dzielagcych [m]

Klasa drogi
Typ pasa dzielagcego Warunki
GP G Z LiD
standard 3,00 2,50 2,00
srodkowy
w trudnych warunkach 2,00 1,60 1,60
boczny standard 1,00 1,00 1,00
2 2 2
oba, w strefie oczekiwania dla standard 3,007 2,507 2,507
pieszych lub rowerzystow w trudnych warunkach 2,00 2,00 2,00
" dopuszcza sig zmniejszenie do 1,00 m, jezeli nie wystepujg zadne obiekty, ktére mogtyby naruszac skrajnig jezdni,
2w przypadku ruchu rowerow o ponadstandardowych dtugos$ciach zaleca sig szeroko$é 4,00 m.
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7.7. Dodatkowe wymagania dotyczgce projektowania jezdni

7.7.1. Jezdnie dwukierunkowe

(1) Rozwigzania jezdni moga sig rézni¢ w zaleznosci od lokalizacji urzgdzen do odwodnienia oraz
uwarunkowan funkcjonalnych (obecnos¢ drogi dla pieszych lub drogi dla roweréw przy jezdni
albo rodzaju nawierzchni pobocza). Przyktadowe schematy jezdni przedstawia rys. 7.7.1.1.

a)

A 4 -*
Z = =2 2

Sciek Sciek
przykraweznikowy przykraweznikowy

. droga dla pieszych V‘ y jezdnia V‘AV droga dla pieszych

A

AA A

b)

%
pobocze rz krasvc\;/legnikow
o nawierzchni przy ¢ y
AvgruntowejAV jezdnia oy droga dla pieszych ¥

pobocze pobocze
0 nawierzchni . ] 0 nawierzchni
p gruntowej ¥ jezdnia ¥ gruntowe;j ¥

d)

. opaska opaska L.
czesc pobocza zewnetrzna zewnetrzna CZ€S¢ pobocza

o nawierzchni
, gruntowej
A A

o hawierzchni

, gruntowej jezdnia
A A

4 ¥
A A

Rys. 7.7.1.1. Przyktadowe schematy rozwigzan jezdni ulicy w zaleznosci od lokalizacji urzagdzen do odwodnienia
i uwarunkowan funkcjonalnych

(2) Zaleca sig, aby jezdnia ulicy dwukierunkowej, niezaleznie od liczby paséw ruchu, na odcinku
prostym lub na odcinku krzywoliniowym niewymagajgcym pochylenia jednostronnego, miata
pochylenie dwustronne. Dopuszcza sig niestosowanie pochylenia dwustronnego:

a) jezeli wynika to z koniecznosci obstugi przylegtego terenu,

b) przewidywana jest dobudowa drugiej jezdni,

c) wystepuje krotki odcinek prosty miedzy odcinkami krzywoliniowymi

d) jezeli w wyniku zastosowania pochylenia jednostronnego uzyskuje sie bardziej

korzystne warunki odprowadzenia wod opadowych.

(3) Dopuszcza sig, aby jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L lub D miata pochylenie jednostronne.

(4) Na jezdni ulicy dwukierunkowej, w zaleznosci od potrzeb, dopuszcza sie stosowanie
srodkowych wysp dzielgcych. Wymiary i nawierzchnie wyspy dostosowuje sie do funkcji, jakie
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ona petni. Jezeli na wyspie znajduje sie azyl dla pieszych lub rowerzystow, jej szerokos¢ powinna
by¢ niemniejsza niz 2,50 m (w trudnych warunkach 2,00 m). Wyspy dzielgce projektuje sie
zgodnie z wytycznymi projektowania wysp na skrzyzowaniu skanalizowanym, okreslonymi
w podrozdziale 5.3 w WR-D-31-2.

(5) Na tuku kotowym w planie szerokos¢ kazdego pasa ruchu powinna byc¢ taka, aby w obrebie
jezdni, z zachowaniem odstepéw bezpieczenstwa, zmiescit sie korytarz ruchu wyznaczony
przez skrajne elementy obrysu pojazdu miarodajnego (rys. 7.7.1.2).

R

¥ P

R-p

L }
A A

Rys. 7.7.1.2. Poszerzenie pasa ruchu na tuku kotowym (objasnienie symboli w tab. 7.1.1.1)

(6) W trudnych warunkach, ale poza obszarami, gdzie mogg przebywac piesi lub rowerzysci
(np. przejscia dla pieszych, przejazdy dla rowerdw), korytarz ruchu moze wystawac¢ poza
krawedz jezdni lub opaski, ale zawsze musi miesci¢ sie w obrebie skrajni jezdni. Kota pojazdu
powinny miesci¢ sig na jezdni lub opasce, z wyjatkiem przejezdnosci warunkowe;j.

(7) Przy okreslaniu poszerzenia pasa ruchu stosuje sie zasady okreslone w tab. 7.7.1.1.

Tab. 7.7.1.1. Zalecane zasady przy okresleniu poszerzenia pasa ruchu

Wyszczegodlnienie Zasada okreslania poszerzenia

Warto$¢ poszerzenia oblicza sie ze wzoru (7.7.1.1):

DZ
p= (7.7.1.1)
gdzie:

p — poszerzenie pasa ruchu [m],
D - rozstaw osi pojazdu (dla pojazdéw o rozbudowanej tylnej osi do obliczen

R>25m przyjmuje sig potozenie tylnej osi obliczeniowej w potowie odlegtosci miedzy

(dla pojazdu jednocztonowego) skrajnymi rzeczywistymi osiami tylnymi) powiekszony o zwis przedni [m];
mozna przyja¢ wedtug tab. 7.7.1.2,

R - promied zewnetrznego obrysu korytarza ruchu pojazdu [m];

jako R mozna przyja¢ promien tuku kotowego osi jezdni.
Obliczone poszerzenie zaokragla sie do najblizszych 5 cm.

Dopuszcza sie rezygnacje z poszerzania pasa ruchu, jezelip < 0,20 m
(przed zaokragleniem)

R=25m
oraz dla sprawdzenia przejezdnosci Wartos$¢ poszerzenia ustala sie zgodnie z WR-D-31-1, stosujac
pojazdu cztonowego (np. ciagnika odpowiednie oprogramowanie lub szablony przejezdnosci

Z naczepa, autobusu przegubowego)

(8) Do obliczenia poszerzen jezdni niezbednych w celu zapewnienia przejezdnosci przyjmuje sie
wartosci rozstawu osi pojazdu miarodajnego zgodnie z tab. 7.7.1.2.
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Tab. 7.7.1.2. Wartosci rozstawu osi powiekszone o zwis przedni dla pojazdéw miarodajnych

Pojazd miarodajny Wartoéé D
Rodzaj Symbol [m]
pojazd osobowy PO 3,90
pojazd komunalny PK 6,50
autobus dwuosiowy A2 9,70
autobus trzyosiowy A3 10,60
pojazd ciezarowy bez przyczepy PPO 6,50
ambulans sanitarny - 4,30

(9) Poszerzenie jezdni, bedgce sumg poszerzen wszystkich jej pasow, odktada sie po
wewnetrznej stronie tuku.

(10) Dopuszcza sie wprowadzenie czes$¢ poszerzenia na zewnatrz tuku, jezeli sg spetnione
nastepujgce warunki:

a) poszerzenie jest wprowadzone na dtugosci krzywej przejsciowej, a nie prostej
przejsciowej (zalecane jest definiowanie krawedzi jezdni przez krzywe
przejsciowe o odrebnie dobranych parametrach),

b) przy doborze parametru klotoidy uwzgledniono wielko$¢ poszerzenia odtozonego
na zewnatrz tuku, tj. odsuniecie tuku kotowego od stycznych gtéwnych powinno
by¢ niemniejsze niz warto$¢ poszerzenia na zewnatrz.

(11) Aby spetni¢ warunek ptynnej zmiany szerokosci jezdni, bez widocznych zataman jej
krawedzi, zaleca sig (szczegolnie jezeli stosunek dtugosci klotoidy do wartosci poszerzenia jest
mniejszy niz 20):
a) definiowanie krawedzi jezdni przez krzywe przejsciowe o odrebnie dobranych
parametrach,
b) przy liniowym wprowadzaniu poszerzenia — wyokraglanie zatamania krawedzi
jezdni na poczatku i kohcu skosu wprowadzajgcego poszerzenie.

(12) Pochylenie poprzeczne jezdni i rampy uliczne projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 4.4.3
w WR-D-22-2.

7.7.2. Jezdnie jednokierunkowe

(1) Wprowadzenie jednego kierunku ruchu zwieksza przepustowosc ulicy, poprawia sprawnosc¢
i bezpieczenstwo ruchu oraz zwieksza potencjat parkingowy ulicy. Jego zastosowanie jest
uwarunkowane uprzednim opracowaniem koncepcji organizacji ruchu w obszarze, okreslajgcej
celowosc¢ i mozliwosc¢ wprowadzenia jednego kierunku ruchu na projektowanej ulicy.

(2) Jezdnia jednokierunkowa ulicy powinna mie¢ jednostronne pochylenie poprzeczne.
Dopuszcza sig, aby jednokierunkowa jezdnia miata dwustronne pochylenie poprzeczne, jezeli
wynika to z koniecznosci obstugi przylegtego terenu, w przypadku etapowania budowy lub
w trudnych warunkach.

(3) Pochylenie poprzeczne jezdni i rampy uliczne projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 4.4.3
w WR-D-22-2.

7.7.3. Jezdnie z pasami ruchu dla autobusow i trolejbusow

(1) W celu uprzywilejowania autobusow lub trolejbuséw stosuje sie wydzielone pasy ruchu lub
wydzielone jezdnie. Szerokosci wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw lub trolejbuséw
powinny by¢ niemniejsze niz 3,00 m, z wymaganymi poszerzeniami na tukach, przy czym
zalecane jest co najmniej 3,25 m. Optymalna szerokosc pasow ruchu, po ktérych poruszajg sie
autobusy lub trolejbusy wynosi 3,50 m.

(2) Jezdnie z pasami ruchu dla autobusow lub trolejbuséw projektuje sie zgodnie z WR-D-43-2.
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7.7.4. Jezdnie z torowiskami tramwajowymi

(1) Zalecanym sposobem prowadzenia ruchu tramwajowego w ulicy sg torowiska wydzielone
Z jezdni.

(2) Typowe schematy usytuowania torowiska tramwajowego w przekroju ulicy okreslajg
WR-D-24-3.

(3) Jezdnie z torowiskami tramwajowymi projektuje sie zgodnie z WR-D-43-3.

7.8. Skarpy wykopow i nasypow
(1) Skarpy wykopow i nasypdéw projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 4.9 w WR-D-22-2.

7.9. Czesci ulicy przeznaczone do ruchu pieszych lub roweréw

(1) Czesci ulicy przeznaczone do ruchu:
a) pieszych - projektuje sie zgodnie z WR-D-41,
b) rowerdw albo pieszych i rowerdw — projektuje sie zgodnie z WR-D-42.

7.10. Czesci ulicy przeznaczone do ruchu i obstugi pojazdéw
transportu zbiorowego

(1) Czesci ulic przeznaczone do ruchu i obstugi pojazdéw transportu zbiorowego projektuje sie
zgodnie z WR-D-43.

7.11. Roslinnos¢é

7.11.1. Cele stosowania roslinnosci w pasie drogowym ulicy

(1) Roslinnos¢ w pasie drogowym ksztattuje sie tak, aby uzyska¢ co najmniej jeden z celow
przedstawionych na rys. 7.11.1.1.

Cele stosowania roslinnosci w pasie drogowym ulicy

poprawa bezpieczenstwa uzytkowania przez oddzielenie przestrzeni przeznaczonej dla
roznych grup uzytkownikéw ulicy

podkreslenie przebiegu ulicy oraz ograniczenie widocznosci w niepozadanym kierunku
(np. na przebieg dawnej drogi na poczatku obwodnicy)

poprawa warunkéw srodowiskowych w obrebie pasa drogowego

zapewnienie izolacji ograniczajgcej wzajemnie negatywne oddziatywanie ulicy i otoczenia

poprawa estetyki ulicy

ochrona wybranych miejsc, takich jak zatoki postojowe (przed nagrzewaniem przez storice),
miejsca oczekiwania pieszych i kierujgcych rowerem (przed przekraczaniem jezdni -
powierzchnia akumulacji) oraz przystanki (oczekiwanie duzej grupy ludzi przez dtuzszy czas)

\.

zagospodarowanie powierzchni paséw terenu przeznaczonych na umieszczenie ciggéw
uzbrojenia inzynieryjnego

ochrona ulic przed zawiewaniem przez $nieg

Rys. 7.11.1.1. Cele stosowania roslinnosci w pasie drogowym ulicy
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7.11.2. Zasady doboru roslinnosci

(1) Przy doborze roslin do nasadzen uwzglednia sie funkcje, jakie majg petni¢. Gatunki roslin
dobiera sie w zaleznosci od wielkosci i pokroju rosliny, uwzgledniajgc dostepng powierzchnie
terenu oraz przewidywany sposob utrzymania. Schemat doboru roslinnosci ulicznej przedstawia
rys. 7.11.2.1.

(2) Przy doborze roslin do nasadzen bierze sie pod uwage tolerancje roslin na sol, mroz, susze,
wiatr oraz zdolnos¢ do wzrostu na stabo przepuszczalnych i ubitych glebach. W ulicach i na
placach s$rodki chemiczne stosowane do zimowego utrzymania powinny w mozliwie
najmniejszym stopniu oddziatywac¢ negatywnie na tereny zieleni i zadrzewienia.

* istniejgca roslinnosc
¢ uksztattowanie terenu

Ocena * istniejgca zabudowa
f warunkow * istniejgce urzadzenia podziemne i nadziemne
* nastonecznienie

e warunki glebowe
* warunki wodne

: e koszt zakupu roslin
_— S * koszt przygotowania teren
ekonomiczne Przyg Weniaerehy
* koszt utrzymania

*  wielkos¢

ksztatt

e dtugowiecznosc

szybkos$¢ wzrostu

e system korzeniowy

odpornosc¢ na zanieczyszczenie powietrza

Ce chy ¢ odpornos¢ na zasolenie i zanieczyszczenie gleby
—a = S * odporno$é na susze
roslinnosci ¥ ¢
e odporno$¢ na mréz
* odporno$¢ na wiatr
e odpornos¢ na choroby i szkodniki
* zdolnosc¢ do regeneraciji korzeni i gatezi
* niski stopien zasmiecania
* potencjat alergiczny
e ochrona przed owadami (komary, meszki)
e wiasciwosci dekoracyjne

or roslinnosc

Dob

e bezpieczenstwo
e przeciwol$nieniowa
* przeciwwietrzna
—o @ Funkcje * ochrona przed hatasem
roslinnosci * ochrona przed zanieczyszczeniami
* ochrona przeciwerozyjna
e fizyczna bariera
* Zzacienienie
* izolacja optyczna

Rys. 7.11.2.1. Schemat doboru roslinnosci ulicznej

(3) Drzewa w pasie drogowym ulicy powinny spetnia¢ co najmniej nastepujgce wymagania:
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a) bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigzanego z miejscami nasadzen (gdy stuza
jako ostony przeciws$niezne, przeciwwietrzne i przeciwolsnieniowe, w zwigzku
z koniecznoscig zapewnienia widocznosci i zachowania skrajni),

b) walorow krajobrazowych i estetyki,

c) ekonomicznosci rozwigzania, zwigzanego z kosztami nasadzen i utrzymania.

(4) Doboru gatunkéw i odmian drzew do zadrzewien ulicznych nalezy dokonywac indywidualnie
dla kazdego przedsiewziecia, z uwzglednieniem warunkow siedliskowych, przestrzennych,
srodowiskowych i eksploatacyjnych wystepujacych w pasie drogowym.

(5) Przy doborze drzew zaleca sie stosowanie gatunkéw i odmian:

a) odpornych na zanieczyszczenie powietrza i gleby, zasolenie, okresowe
niedobory wody, zageszczenie gleby oraz warunki klimatyczne wtasciwe dla
lokalizacji inwestycji,

b) charakteryzujgcych sie stabilng konstrukcjg korony, niskg podatnoscig na
wytamywanie konaréw i gatezi oraz wysokg zdolnoscig regeneracji po
uszkodzeniach,

c) wykazujacych niskg podatnos¢ na choroby i szkodniki,

d) niewymagajacych ponadstandardowych zabiegdw pielegnacyjnych dla
zachowania prawidtowego wzrostu i zapewnienia bezpieczenstwa uzytkownikow
drogi,

e) niepowodujgcych nadmiernego zasmiecania pasa drogowego przez opadajgce
owoce, nasiona lub inne czesci roslin.

(6) Nie zaleca sie stosowania gatunkow i odmian o wysokiej podatnosci na uszkodzenia
mechaniczne, choroby, szkodniki, suszeg, zasolenie lub mréz, a takze gatunkdw o kruchej
strukturze drewna, niestabilnej koronie lub wymagajgcych szczegdlnie intensywnej pielegnacji.

(7) Doboru gatunkow i odmian drzew dokonuje sie na podstawie udokumentowanych cech
biologicznych i uzytkowych roslin, z uwzglednieniem warunkéw lokalnych oraz Kkryteriow
okreslonych w akapitach (5) i (6). Ocene przydatnosci gatunku lub odmiany dokonuje sie
w szczegolnosci na podstawie danych publikowanych przez szkoétki i producentéw materiatu
roslinnego, katalogow dendrologicznych, wynikéw badan naukowych oraz innych wiarygodnych
zrédet specjalistycznych zawierajgcych charakterystyke gatunkow i odmian.

7.11.3. Zasady projektowania roslinnosci

(1) Projekt zagospodarowania dziatki lub terenu sporzgdzany w ramach projektu budowlanego
powinien:
a) w czesciopisowej—opisywac projektowane zagospodarowanie dziatki lub terenu,
w tym uksztattowanie terenu i ukfad zieleni, w zakresie niezbednym do
uzupetnienia czesci rysunkowej projektu zagospodarowania dziatki lub terenu,
b) w czesci rysunkowej - okresla¢ uktad istniejgcej zieleni, z oznaczeniem jgj
elementéw podlegajagcych likwidacji, oraz ukfad projektowanej zieleni wysokiej
i niskiej.
(2) Przyjmuje sig, ze drzewa potrzebujg minimum 0,6 m2 gleby na kazdy 1,0 m? powierzchni rzutu
korony (rys. 7.11.3.1).

(3) Zaleca sie, aby miejsca przeznaczone do nasadzen byty odpowiednio przygotowane pod
wzgledem wtasciwosci glebowych. W razie potrzeby nalezy przewidzie¢ wymiang gruntu lub
poprawe jego wifasciwosci poprzez zastosowanie gruntu urodzajnego oraz dodatkow
poprawiajgcych strukture i zyznosc¢ podtoza. Zaleca sie rowniez gtebokie spulchnienie gleby
w celu poprawy warunkow powietrzno-wodnych oraz rozwoju systemu korzeniowego roslin.
Nie zaleca sig stosowania nieprzepuszczalnych nawierzchni w bezposrednim sgsiedztwie drzew
i innych roslin wymagajacych dostepu wody i powietrza do strefy korzeniowe;.

(4) Przy okreslaniu szerokosci pasow roslinnosci oraz gtebokosci podtoza uwzglednia sie
docelowe wymiary roslin, ich rozrost w catym cyklu wegetacyjnym, wymagania dotyczace
zachowania skrajni drogi, a takze koniecznos¢ zapewnienia funkcjonalnosci drogi,
bezpieczenstwa ruchu oraz wtasciwych warunkéw wzrostu i rozwoju roslin.
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Rzut korony Gleba
1,0 m2 0,6 m?

Rys. 7.11.3.1. Stosunek powierzchni rzutu korony do objetosci niezbednego podtoza wynoszacy 1,0/0,6

(5) Minimalne szerokosci pasow roslinnosci oraz minimalne gtebokosci podtoza, w zaleznosci od
rodzaju sadzonych roslin (drzewa, krzewy, byliny, pnacza i trawy), przedstawia rys. 7.11.3.2.

(1,00)*

Rys. 7.11.3.2. Minimalne szerokos$ci pasow roslinnosci w zaleznosci od rodzaju sadzonych roslin (* przy zapewnieniu
odpowiednich warunkow pielegnacyjnych, w szczegolnosci regularnego nawadniania)

(6) W obszarach o ograniczonej dostepnosci terenu zaleca sie stosowanie pnaczy.
Wykorzystanie konstrukcji przeznaczonych do prowadzenia roslin umozliwia tworzenie
zielonych $cian oraz zagospodarowanie powierzchni pionowych, w szczegolnosci na obiektach
matej architektury, wiatach przystankowych, ekranach, scianach i ogrodzeniach. Rozwigzania
takie moga by¢ rowniez wykorzystywane do ksztattowania przestrzeni publicznej oraz separacji
ruchu pieszych od ruchu pojazddéw. Zielone s$ciany przyczyniajg sie do poprawy walorow
estetycznych przestrzeni, ograniczenia nagrzewania sie powierzchni oraz poprawy warunkow
akustycznych. Przyktadowe rozwigzania przedstawia rys. 7.11.3.3.
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Rys. 7.11.3.3. Przyktady zastosowania pnaczy na konstrukcjach wsporczych

(7) Przy projektowaniu zielonych scian uwzglednia sie nosnosc i statecznos¢ konstrukcji oraz
obcigzenia wynikajgce z masy roslinnosci. Ponadto uwzglednia sie wzrost obcigzen wystepujacy
po opadach atmosferycznych oraz obcigzenia oddziatywaniem wiatru.

7.11.4. Metody zabezpieczenia korzeni drzew w sgsiedztwie nawierzchni
twardych

(1) W przypadku ograniczonej dostepnosci przestrzeni dla systemu korzeniowego drzew
dopuszcza sie stosowanie rozwigzan technicznych zwiekszajgcych objetos¢ dostepnego
podtoza lub ograniczajgcych jego zageszczenie, a takze wspomagajgcych rozwoj systemow
korzeniowych oraz ograniczajgcych ryzyko kolizji z infrastrukturg, takich jak podtoza
strukturalne, komory glebowe, sciezki i ekrany korzeniowe oraz nawierzchnie podwieszane.

(2) W celu zapewnienia drzewom rosngcym w bezposrednim sgsiedztwie nawierzchni twardych
odpowiednich warunkéw wzrostu i rozwoju systemu korzeniowego zaleca sie stosowanie
podtozy strukturalnych. Podtoza strukturalne stanowig mieszaning kruszywa i podtoza
wegetacyjnego umozliwiajgca jednoczesne przenoszenie obcigzen od nawierzchni oraz rozwo;j
korzeni drzew (rys. 7.11.4.7).

(3) W celu zapewnienia odpowiedniej objetosci podtoza dla rozwoju systemu korzeniowego
drzew oraz ograniczenia zageszczania gleby zaleca sie stosowanie systemoéw komoér
glebowych. Sa to konstrukcje wykonywane najczesciej z elementéw modutowych, umozliwiajgce
przenoszenie obcigzen od nawierzchni przeznaczonych do ruchu przy jednoczesnym
zachowaniu niezageszczonego podtoza dla rozwoju korzeni drzew (rys. 7.11.4.2).

(4) W celu zapewnienia mozliwosci rozwoju systemu korzeniowego drzew zaleca sig stosowanie
sciezek korzeniowych w postaci liniowych kanatow wypetnionych odpowiednim substratem
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i lokalizowanych pod nawierzchniami przeznaczonymi do ruchu. Sciezki korzeniowe powinny
zapewniac potaczenie pomiedzy powierzchniami biologicznie czynnymi oraz umozliwia¢ dostep
korzeni do powietrza, wody i odpowiedniego podtoza. Zaleca sig, aby minimalna szerokosc¢
sciezki korzeniowej wynosita 10 cm, a jej minimalna wysokos¢ 30 cm. Sposob wykonania sciezki
korzeniowej powinien uwzglednia¢ wymagania dotyczace trwatosci i nosnosci nawierzchni.
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Rys. 7.11.4.1. Przyktad zastosowania podtoza Rys. 7.11.4.2. Przyktad zastosowania systemu komor
strukturalnego glebowych

(5) Nawierzchnie podwieszane stanowiag rozwigzanie konstrukcyjne umozliwiajgce przenoszenie
obcigzen od nawierzchni niezaleznie od podtoza przeznaczonego dla rozwoju systemu
korzeniowego drzew. Rozwigzanie to pozwala na zwigekszenie objetosci dostepnego podtoza
przy jednoczesnym zachowaniu wymaganej nosnosci nawierzchni (rys. 7.11.4.3 1 7.11.4.4).

Rys. 7.11.4.3. Przyktad nawierzchni o konstrukcji Rys. 7.11.4.4. Przyktad nawierzchni o konstrukcji
podwieszanej podwieszanej
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(6) Krawezniki mocowane punktowo (tzw. ,mostowe”; rys. 7.11.4.5) oraz krawezniki docinane
(rys. 7.11.4.6) w mniejszym stopniu ingerujg w system korzeniowy drzew niz rozwigzania
tradycyjne, ograniczajgc ryzyko uszkodzenia korzeni podczas budowy i eksploatacji ulicy.

Rys. 7.11.4.5. Przyktad kraweznika ,, mostowego"” Rys. 7.11.4.6. Przyktad kraweznika docinanego

(7) W celu ograniczenia kolizji pomiedzy systemem korzeniowym drzew a infrastrukturg
podziemng zaleca sie stosowanie ekranéw korzeniowych. Ich zadaniem jest ukierunkowanie
rozwoju korzeni oraz ochrona sieci uzbrojenia terenu i innych elementéw infrastruktury przed
przerastaniem przez korzenie. Warunkiem skutecznego zastosowania ekranow korzeniowych
jest zapewnienie odpowiednich warunkéw rozwoju systemu korzeniowego poza strefg
wymagajgcg ochrony. Ekrany korzeniowe lokalizuje sie wzdtuz chronionych elementow
infrastruktury, a nie bezposrednio wokot bryty korzeniowej drzewa. Ekran korzeniowy powinien
znajdowac sie w odlegtosci co najmniej 0,3 m od pnia (rys. 7.11.4.7 1 7.11.4.8).

(8) Informacje o lokalizacji podziemnych elementéw wspomagajgcych rozwdj i ochrone
systemow korzeniowych drzew powinny zosta¢ uwzglednione w dokumentacji powykonawczej
i przekazane zarzadcy terenu. Zaleca sie trwate ewidencjonowanie lokalizacji ekranow
korzeniowych w celu uwzglednienia ich podczas przysztych prac utrzymaniowych,
remontowych i inwestycyjnych.

(9) W pasie drogowym ulicy zaleca sie stosowanie rozwigzan umozliwiajgcych ukierunkowanie
rozwoju systemu korzeniowego drzew w sposob ograniczajgcy kolizje z infrastrukturg
techniczng oraz elementami zagospodarowania terenu. Przyktadowe rozwigzania przedstawiaja
rys. 7.11.4.917.11.4.10.
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Rys. 7.11.4.7. Przyktad zastosowania ekranu korzeniowego

Rys. 7.11.4.8. Przyktady zastosowania ekranow korzeniowych w zaleznosci od wielkosci drzewa

WR-D-24-2
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Rys. 7.11.4.9. Przyktad systemu ukierunkowujgcego Rys. 7.11.4.10. Przyktad zastosowania systemu
korzenie za pomoca perforowanej rury wypetnionej antykompresyjnego z ekranami ukierunkowujgcymi
luznym gruntem rozrost korzeni

(10) W celu zapewnienia dostepu powietrza do strefy korzeniowej drzew zaleca sig stosowanie
drenazu z kruszywa lub systemow napowietrzajgcych wykonanych z rur perforowanych.
Przyktadowe rozwigzania przedstawiono w tab. 7.11.4.1.

Tab. 7.11.4.1. Systemy napowietrzajace

System napowietrzajacy Parametry

Drenaz z kruszyw e wykonane w formie systemu otworow punktowych w obrebie rzutu korony lub
dostepnego miejsca

e Srednica otworu: 5-10 cm
e gtebokos¢ otworu: do 40-50 cm, max. 100 cm

e wiezba punktéw napowietrzania - 0,5-2,0 m (w zaleznosci od wielkosci
powierzchni dostepnej do wykonania zabiegu)

Systemy napowietrzajgce e system rur perforowanych o $rednicy 50-100 mm wprowadzony pod
z rur perforowanych powierzchnig gruntu

e usytuowanie rur na gtgbokosci 20-50 cm i w 5-7 cm otulinie z kruszywa
(keramzyt; gruby zwir o $rednicy min. 60 mm) odizolowanej od gruntu
rodzimego geowtokning

e wyloty rur umieszczone na poziomie gruntu i zabezpieczone

e instalacja utozona z zachowaniem odpowiednich spadkoéw tak aby umozliwi¢
ewentualne zasilanie nawozami w formie ptynnej

Uwaga! Obecnos¢ instalacji wyklucza mozliwos¢ stosowania soli do odladzania
ulic w bezposrednim sgsiedztwie drzewa. Metoda do stosowania w odniesieniu do
nowych nasadzen.

(11) Oproécz tradycyjnych metod nawadniania zaleca sie stosowanie rozwigzan wspomagajgcych
retencje i dystrybucje wody, w szczegolnosci workdéw nawadniajgcych, systemow
nawadniajgcych oraz rozwigzan drenujgcych i retencyjnych z zastosowaniem hydrozeli.
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(12) W przypadku braku mozliwosci wykonania nasadzen bezposrednio w gruncie dopuszcza sig
stosowanie nasadzen w pojemnikach lub donicach. Pojemniki i donice powinny by¢ wykonane
z trwatych materiatdbw oraz zapewnia¢ odpowiednig objetos¢ podtoza i skuteczne
odprowadzenie nadmiaru wody. Rosliny do sadzenia w pojemnikach lub donicach powinny
tolerowa¢ ograniczong objetosc¢ gleby dostosowang do wzrostu korzeni oraz powinny by¢
odporne na susze i na niskg temperaturg. Roslinom sadzonym w pojemnikach lub donicach
zapewnia sie regularny dostep do wody.

(13) Pojemniki lub donice sytuuje sig wytgcznie w pasie obstugujgcym lub pasie buforowym drogi
dla pieszych.

7.11.5. Odlegtosci roslinnosci od urzadzen obcych

(1) Na etapie projektowania nasadzen uwzglednia sie minimalne odlegtosci pomiedzy
roslinnoscig a urzgdzeniami obcymi.

(2) Odlegtos¢ infrastruktury telekomunikacyjnej od roslinnosci okresla zatacznik 1 do
rozporzadzenia [6].

(3) Odlegtos¢ linii elektroenergetycznych od roslinnosci okreslajg normy [11]i [12].
(4) Odlegtos¢ sieci gazowych od roslinnosci okresla rozporzadzenie [7].

(5) Odlegtosc¢ sieci wodociggowych, kanalizacyjnych i cieptowniczych od roslinnosci nie wynika
wprost z przepisow prawa lub norm. Kazdorazowo ustala sie je z wtascicielem lub zarzadca danej
sieci, z uwzglednieniem rodzaju przewodow, warunkéw lokalnych oraz planowanego
zagospodarowania terenu.

(6) Zaleca sie zachowanie odlegtosci sieci wodociggowych i kanalizacyjnych od:
a) drzew istniejgcych — wynoszgcej niemniej niz 2,0 m,
b) drzew projektowanych — wynoszacej niemniej niz 2,5 m.

(7) Zaleca sie zachowanie odlegtosci sieci cieptowniczych od drzew wynoszacych niemniej niz:
a) 2,0 m-w przypadku rurociggow DN200,
b) 3,0 m - w przypadku rurociggéw od DN250 do DN500,
c) 5,0 m-w przypadku rurociggéw DN=600.

(8) Warunki sytuowania roslinnosci w odniesieniu do baz i stacji paliw ptynnych, baz i stacji gazu
ptynnego, rurociggow przesytowych dalekosieznych stuzgcych do transportu ropy naftowej
i produktow naftowych okresla rozporzadzenie [8].

7.11.6. Ochrona roslinnosci

(1) W celu zabezpieczenia roslinnosci przed uszkodzeniami zwigzanymi m. in. z parkowaniem
pojazddéw, ruchem pieszych i rowerzystéw oraz zatatwianiem potrzeb fizjologicznych przez
zwierzeta zaleca sie stosowanie nastepujgcych rozwigzan (rys. 7.11.6.1):

a) stupki metalowe lub drewniane,

b) ostony metalowe U-ksztattne,

c) kraty stalowe lub zeliwne,

d) ogrodzenia,

e) obudowy (murki),

f) azurowe ostony pni,

g) nawierzchnie przepuszczalne w obrebie strefy korzeniowej.

(2) W celu zabezpieczenia nadziemnych czesci roslin wrazliwych na mréz zaleca sie stosowanie
oston wykonanych z materiatéw przepuszczajgcych powietrze, takich jak wtdknina, stoma lub
maty stomiane.

(3) W celu ochrony roslin i gleby przed oddziatywaniem srodkéw chemicznych stosowanych do
zimowego utrzymania drog oraz przed aerozolem solnym zaleca sie stosowanie oston,
w szczegolnosci ptotkdw wykonanych z mat stomiano-foliowych lub mat polipropylenowych,
a takze trwatych obuddéw terenow zieleni.

(4) W przypadku prowadzenia robot budowlanych w sgsiedztwie istniejgcej roslinnosci nalezy
stosowa¢ zabezpieczenia chronigce pnie, korony oraz systemy korzeniowe przed
uszkodzeniami mechanicznymi i zageszczeniem gleby.
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obudowy (murki) azurowe ostony pni

nawierzchnie przepuszczalne
w obrebie strefy korzeniowej

Rys. 7.11.6.1. Sposoby zabezpieczenia drzew przed uszkodzeniami mechanicznymi
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8. Skrzyzowania, wezly i zjazdy

(1) Skrzyzowania ulic projektuje sie zgodnie z WR-D-31.
(2) Wezty miejskie projektuje sie zgodnie z WR-D-32.
(3) Zjazdy z ulic, wyjazdy z ulic i wjazdy na ulice projektuje sie zgodnie z WR-D-33.

Wytyczne projektowania ulic. Czes$¢ 2: Ksztattowanie geometryczne i wyposazenie techniczne WR-D-24-2



WR-D-24-2 Wytyczne projektowania ulic. Czes$¢ 2: Ksztattowanie geometryczne i wyposazenie techniczne



9. Postdj pojazdow

9.1. Wymagania ogodine

(1) Ulice projektuje sie w taki sposodb, aby mozliwy byt postdj pojazdéw dostosowany do potrzeb
wynikajgcych z funkcji ulicy oraz uwzgledniajgcy zapotrzebowanie mieszkancéw, osob
Z niepetnosprawnosciami, lokali ustugowych (dostawy i zaopatrzenie) oraz takséwek.

(2) Przy projektowaniu ulic dazy sie do ograniczania powierzchni przeznaczonej na postdj
pojazddéw do niezbednego minimum wynikajgcego z funkcji ulicy oraz potrzeb jej uzytkownikow.

(3) Zaleca sig, aby postoj pojazdow wzdtuz ulic byt organizowany w zatokach postojowych,
rownolegle do krawedzi jezdni.

(4) Dopuszcza sie rowniez organizowanie postoju pojazdéw na parkingu usytuowanym w pasie
drogowym ulicy (po zewnetrznej stronie jezdni lub w pasie dzielgcym).

(5) Nie zaleca sig organizowania parkingu w pasie drogowym ulicy, jezeli:

a) mozliwe jest zaspokojenie potrzeb parkingowych w zatokach postojowych,

b) sposdb zorganizowania wjazdu lub wyjazdu moze spowodowac zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu (np. w zwigzku z ograniczong widocznoscia),

c) wijazd lub wyjazd z parkingu przecinatby torowisko tramwajowe lub pas ruchu dla
autobusow lub trolejbusow,

d) spowoduje to zmniejszenie udziatu powierzchni biologicznie czynnej ulicy,

e) ulica jest urzadzona zgodnie z zasadg wspotdzielenia przestrzeni.

(6) W przypadku ulicy zorganizowanej zgodnie z zasadg wspotdzielenia przestrzeni, postoj
pojazddéw przewiduje sie wytgcznie na wyznaczonych stanowiskach postojowych.

(7) W trudnych warunkach dopuszcza sie zorganizowanie postoju pojazdow w pasie buforowym
lub obstugujgcym drogi dla pieszych, ale nie na chodniku.

9.2. Stanowiska postojowe

(1) Stanowiska postojowe dostosowuje sie do nastepujgcych rodzajow pojazddéw:
a) osobowych,
b) zaopatrzonych w karte parkingowa,
c) ciezarowych o dtugosci do 12 m,
d) ciezarowych o dtugosci powyzej 12 m,
e) autobusow,
f) rowerow, w tym trojkotowych (tzw. handbike), towarowych i z przyczepg,
g) hulajnég elektrycznych,
h) motocykli, motorowerdow i skuterow.

(2) Liczbe stanowisk postojowych dla poszczegoélnych grup pojazdow dostosowuje sie do
potrzeb i polityki parkingowej miasta (np. obowigzujgcych wskaznikow parkingowych)
z uwzglednieniem lokalizacji ulicy w miescie (np. strefa sréodmiejska) oraz réznych grup
uzytkownikow.

(3) Na ulicy wyznacza sie stanowiska postojowe dla pojazdow:
a) zaopatrzonych w karte parkingowg — w liczbie okreslonej wzgledem ogodlnej
liczby stanowisk postojowych zgodnie z tab. 9.2.1,
b) elektrycznych i pojazdow hybrydowych (typu ,plug-in") przy ogoélnodostepnych
stacjach tadowania - co najmniej w liczbie odpowiadajacej liczbie punktow
tadowania w danej lokalizacji.

(4) Niezaleznie od liczby stanowisk postojowych okreslonych w tab. 9.2.1, zaleca sie
wyznaczanie dodatkowych stanowisk postojowych dla pojazdow zaopatrzonych w karte
parkingowg w poblizu obiektéw uzytecznosci publicznej oraz miejsc generujgcych zwigkszone
potrzeby osob z niepetnosprawnosciami, w szczegolnosci obiektéw ochrony zdrowia, pomocy
spotecznej, administracji publicznej oraz innych obiektow swiadczgcych ustugi dla tych osob.
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Tab. 9.2.1. Minimalna liczba stanowisk postojowych dla pojazdow zaopatrzonych w karte parkingowg (na podstawie
ustawy [9])

Ogédlna liczba stanowisk postojowych Wiym Ii::::as;t;r;(r)‘\;v(i;k‘sﬁ::éolx\;yr;i: g:;::jazdéw
0-5 0
6-15 1
16-40 2
41-100 3
>100 4% ogolnej liczby stanowisk postojowych

(5) Na ulicy dopuszcza sie wyznaczenie stanowisk postojowych przeznaczone na postdj
pojazddéw elektrycznych, pojazdow hybrydowych i pojazdéw napedzanych gazem ziemnym,
rowniez w miejscach, gdzie nie wystepujg ogolnodostepne stacje tadowania, w celu promocji
pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi.

(6) Wymiary i wyposazenie stanowiska postojowego zalezg od jego przeznaczenia
(dostosowania do mozliwosci manewrowych poszczegdlnych pojazdéw oraz potrzeb ich
uzytkownikow) oraz usytuowania wzgledem krawedzi jezdni. Rowery towarowe oraz rowery
z przyczepami powinny byc¢ parkowane z wykorzystaniem dwoch standardowych stanowisk
postojowych dla roweréw, pod warunkiem, ze stanowiska te sg usytuowane w jednej linii.

(7) Wymiary stanowiska postojowego przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.2.2.

Tab. 9.2.2. Wymiary (szerokos¢ a i dlugos¢ b) stanowiska postojowego w zaleznosci od rodzaju pojazdu i sposobu
parkowania

., b , Rodzaje pojazdow
osobowe cigzarowe motocykle, rower, hulajnoga cigzarowe autobusy
""""""""""""""""" T do12m motorowery, przystawki elektryczna powyzej
skutery rowerowe 12m
(handbike)
| ' e
s | =R W & m—
25 alml 2,50 3,50 1,20 - 1,40 3,50 4,00
g = (3,60") ' ' © (1,30%) ' '
c;, g E o~
i~ ! -
é §_ b [m] 5,00 8,00 2,50 ,g .g gl 0,904 19,00 :3282,
889 '
20 o
) a [m] 2,50 3,00 1,20 S . 3,00 3,00
S & (3,60") 5
52 23
=3 b [m] 6,00 15,00 2,50 N - 30,00 15,00-
g ~g 1 1 1 1 25’002)

" pojazdy osobowe zaopatrzone w karte parkingowa
2 w zaleznosci od typu autobusu

3 w trudnych warunkach

4 wymiar umozliwiajacy postoj trzech hulajnog

(8) Stanowiska przeznaczone dla pojazdéw osobowych zaopatrzonych w karte parkingowga (dla
0s0b z niepetnosprawnosciami) w miare mozliwosci zaleca sie wydtuzac¢ do 6,00 m. Minimalne
wymiary stanowiska postojowego przeznaczonego dla busa zaopatrzonego w karte parkingowa
i wyposazonego w podnos$nik z tytu pojazdu powinny wynosi¢ 3,60 x 8,50 m (zalecane 9,00 m).
Zwiekszong diugos¢ stanowisk postojowych zaleca sie stosowac takze, gdy wysiadanie osob
Z niepetnosprawnosciami odbywa sie z tytu pojazdu bezposrednio na jezdnie ulicy lub gdy
jezdnia manewrowa na parkingu jest zbyt waska.

(9) Projektujgc stanowiska postojowe zapewnia sie mozliwos¢ otwarcia drzwi pojazdu oraz
bezpiecznego dojscia do drogi dla pieszych bez koniecznosci poruszania sig po jezdni.
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9.3. Zatoki postojowe

(1) Zatok postojowych nie sytuuje sie w szczegodlnosci:

a) na przejezdzie kolejowym i tramwajowym,

b) na przejsciu dla pieszych i przejezdzie dla roweréow oraz 10 m przed i za tym
przejsciem (w przypadku ulicy jednokierunkowej tylko 10 m przed i 5m
za przejsciem lub przejazdem) Ilub w innej odlegtosci wyznaczonej
Zz wymaganego pola widocznosci,

c) w srodkowym pasie dzielgcym na ulicy klasy GP lub G.

(2) Nie zaleca sie sytuowania zatok postojowych w srodkowym pasie dzielgcym na ulicy klasy Z.

(3) Dopuszcza sie sytuowanie zatok postojowych w pasie dzielgcym ulicy klasy L lub D.
W przypadku usytuowania zatoki w pasie dzielagcym ulicy zapewnia sie dojscie przejscia dla
pieszych.

(4) Stanowiska postojowe dla pojazdow cigzarowych, autobusow i trolejbusdw w ramach zatok
postojowych projektuje sie jako réwnolegte do krawedzi jezdni.

(5) Stanowiska postojowe dla pojazdow osobowych w ramach zatok postojowych:
a) projektuje sie jako rownolegte do krawedzi jezdni,
b) dopuszcza sie projektowac¢ pod katem prostym wzgledem krawedzi jezdni,
a w trudnych warunkach — uko$nie wzgledem krawedzi jezdni.

(6) Wymiary zatoki postojowej okresla sie za pomoca:
a) gtebokosci b [m],
b) dtugosci mierzonej pomiedzy skosem wjazdowym i wyjazdowym s x d [m], gdzie
s [-] jest wielokrotnoscig diugosci pojedynczego stanowiska postojowego
o dtugosci d [m]
c) skosu wjazdowego i wyjazdowego m:n [-], wyokraglonego kraweznikiem
o promieniu R1 [m].

(7) Zaleca sig, aby dtugos¢ zatoki postojowej s x d byta niewigksza niz 60 m. W przypadku
wiekszego zapotrzebowania na parkowanie, kolejne zatoki powinny by¢ fizycznie rozdzielone,
np. wyspami z roslinnoscia.

(8) Zaleca sie, aby zatoki postojowe dla pojazdéw ciezarowych powyzej 12 m miaty dtugosc¢
niewiekszg niz 90 m, a dla autobusow — niewiekszg niz 75 m.

(9) Jezdnia, do ktorej przylega zatoka, powinna mie¢ szerokos¢ ¢ [m].

(10) Od zewnetrznej strony zatoki (np. pomiedzy droga dla rowerow lub droga dla pieszych
a zatokg) projektuje sig pas bezpieczenstwa o szerokosci a [m].

(11) Wymiary i usytuowanie zatok postojowych:
a) ze stanowiskami postojowymi usytuowanymi réwnolegle do krawedzi jezdni dla:
— pojazdéw osobowych, pojazdéw zaopatrzonych w karte parkingowa,
pojazddéw ciezarowych o dtugosci do 12 m, motocykli, motorowerdw, skuterow
i rowerdw - przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.3.1,
— pojazddéw ciezarowych powyzej 12 m - przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.3.2,
— autobusow - przyjmuje sie zgodnie z tab. 9.3.3,
b) ze stanowiskami postojowymi usytuowanymi pod katem prostym lub ukosnie
wzgledem krawedzi jezdni dla pojazdow osobowych, pojazdéw zaopatrzonych
w karte parkingowg, motocykli, motorowerow, skuterow i roweréw — przyjmuje sie
zgodnie z tab. 9.3.4.

(12) Jezeli w zatoce postojowej wyznaczone sg stanowiska postojowe dla réznych rodzajow
pojazdow, to szerokos¢ jezdni ¢ przyjmuje sie jak dla najwiekszego pojazdu.

(13) Zaleca sig, aby stanowiska postojowe dla pojazdéw zaopatrzonych w karte parkingowa lub
dla pojazdow ciezarowych do 12 m (dostawczych) byty sytuowane w oddzielnych zatokach
w stosunku do innych pojazdow. Stanowiska te moga by¢ ze sobg tgczone w jednej zatoce.
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(14) Jezeli w jednej zatoce tgczone sg stanowiska postojowe dla pojazdéw zaopatrzonych
w karte parkingowa lub dla pojazdéw cigzarowych o diugosci do 12 m (dostawczych) z innymi
pojazdami, stanowiska te wyznacza sie zgodne z zasadami okreslonymi w tab. 9.3.2 lub 9.3.3,
zapewniajgc wiekszg szerokos¢ stanowiska postojowego w stosunku do stanowiska
postojowego dla pojazdéw osobowych.

(15) Jezeli stanowiska postojowe wyznacza sie pod katem innym niz 90°, 60° lub 45°, wymiary
okreslone w tab. 9.3.4 interpoluje sie.

(16) Zatoki postojowe ze stanowiskami postojowymi dla pojazdéw ciezarowych, ze wzgledu na
mozliwos¢ wykorzystania przez pojazdy o réznych dtugosciach, nie powinny by¢ dzielone na
stanowiska postojowe.

Tab. 9.3.1. Wymiary i usytuowanie zatoki postojowej z rownolegtymi stanowiskami postojowymi dla pojazdow
osobowych, pojazdéw zaopatrzonych w karte parkingowa, pojazdow ciezarowych o ditugosci do 12 m, motocykli,
motoroweréw, skuterow i rowerow

Lo . a b c s d sxd R m n

Rodzaj pojazdé

za) pojazdow Im] [m] [m] -] Iml Iml Iml [-] -]
osobowe ooy | 250 | =350 | =0 | 600 1
zaopatrzone w karte 0,70
parkingowa (0.50") 3,60 =3,50 =10 6,00 1

<60,00 2,00 1

ciezarowe o diugosci
do 12 m (dostawy) 0,90 3,00 =4,00 =4 15,00 2
motocykle, motorowery, 0,70
skutery, rowery (0.50") 1,20 23,50 <24 2,50 1
) dopuszcza sig w trudnych warunkach

Tab. 9.3.2. Wymiary i usytuowanie zatoki postojowej z rownolegtymi stanowiskami postojowymi dla pojazdéw
ciezarowych o dtugosci powyzej 12 m

Rodzai poiazdéw a b c s d sxd R m n

I poj [m] [m] [m] [-1 [m] [m] [m] [-1 [-1
cigzarowe o dfugosci 050 | 3,00 | =35 <3 | 3000 | =90,00 | 3,00 1 2
powyzej12 m
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Tab. 9.3.3. Wymiary i usytuowanie zatoki postojowej z rownolegtymi stanowiskami postojowymi dla autobusow

Rodzaj pojazdow m] | [ml | [m] [-] ml | Iml | [m] [-] [-]

autobusy 0,90 3,00 | 24,00 <3 25,00 | <75,00 | 3,00 1 2

Tab. 9.3.4. Wymiary i usytuowanie zatoki postojowej ze stanowiskami postojowymi usytuowanymi pod katem
prostym lub ukosnie wzgledem krawedzi jezdni dla pojazdow osobowych, pojazdéw zaopatrzonych w karte
parkingowa, motocykli, motoroweréw, skuterow i roweréw

Rodzaj pojazdéw B a b c S d sxd R1

[°] [m] [m] [m] [-1 [m] [m] [m]

5,50 2,80

90 (5,00") 5,00 =20 (2.50")

osobowe 60 ooy | 450 <15 | ooon | =50.00
5,90 4,00

45 (5'301)) 3,50 <15 (3'501))

90 ((?%7(3)) 5,50 5,00 <10 3,60 1.0 ,
zaopatrzone w karte 60 ! 6.60 450 <10 420 (0,5-2,0%)
parkingowg ! ! - !

45 6,40 3,50 <10 5,10

<60,00

90 2,50 3,50 =20 1,20
motocykle, motorowery,
skutery, rowery 60 2,80 3,50 <20 1,40

45 2,60 3,50 =20 1,70
" dopuszcza sig w trudnych warunkach

(17) Uksztattowanie wysokosciowe stanowiska postojowego (zatoki postojowej) powinno
zapewniac stateczny postoj pojazdéw, komfort korzystania i wtasciwe odwodnienie.

(18) Pochylenie podtuzne stanowiska postojowego (zatoki postojowej) powinno by¢ niewigksze
niz 2,5%. W trudnych warunkach dopuszcza sie wieksze pochylenie, zgodne z pochyleniem
jezdni.

(19) Pochylenie poprzeczne stanowiska postojowego (zatoki postojowej) o nawierzchni twardej
w kierunku $cieku powinno by¢:

a) w przypadku dostepnosci dla wszystkich pojazdéw — niewieksze niz 2,5%,

b) w przypadku dostepnosci dla pojazdéw osobowych — niewieksze niz 4,0%.
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(20) Pochylenie poprzeczne stanowiska postojowego (zatoki postojowej) o nawierzchni
gruntowej powinno by¢ niemniejsze niz 3,5%.

(21) Do stanowiska postojowego (zatoki postojowej) zapewnia sig dojscie.

(22) Nawierzchnie stanowiska i dojscia do stanowiska przeznaczonego do postoju pojazdu
zaopatrzonego w karte parkingowa, projektuje sie jako twarde.

(23) Zaleca sig zréznicowanie wysokosci pomiedzy krawedzig stanowiska postojowego (zatoki
postojowej) i drogi dla pieszych. Dopuszcza sig zaprojektowanie stanowiska postojowego (zatoki
postojowej) na poziomie drogi dla pieszych, jezeli jest ono przeznaczone do postoju pojazdu
zaopatrzonego w karte parkingowa (rys. 9.3.1).

-
Sposoby taczenia stanowisk postojowych przeznaczonych do postoju pojazdow zaopatrzonych w kartg
parkingowa z droga dla pieszych
N
|
(

Woyniesienie catosci nawierzchni
stanowiska postojowego do
wysokosci sgsiadujgcej drogi dla
pieszych

Wykonanie rampy wjazdowej
poprzez lokalne obnizenie
kraweznika i nawierzchni drogi dla
pieszych na dtugosci wjazdu

Obnizenie wysokosci sasiadujagcej
drogi dla pieszych do nawierzchni
stanowiska postojowego

N

Rys. 9.3.1. Sposoby taczenia stanowisk postojowych przeznaczonych do postoju pojazdow zaopatrzonych w karte
parkingowa z drogg dla pieszych

(24) W przypadku zatoki dla pojazddéw cigzarowych o dtugosci do 12 m, zaleca sie stosowanie
kraweznika i wyposazenie zatoki w rampe usytuowang tak, aby byfa dostepna z tytu pojazdu.
Dojscia do takich stanowisk postojowych powinny mie¢ szerokos¢ niemniejszg niz 1 m i powinny
umozliwia¢ przewozenie towaru na wozkach transportowych dwukotowych lub paletowych.

(25) Jezeli zatoka postojowa nie jest potozona w poziomie drogi dla pieszych, zaleca sig
lokalizacje stanowisk postojowych dla pojazdow wyposazonych w kartg parkingowag w poblizu
stanowisk dla pojazdéw cigzarowych o dtugosci do 12m, ze wzgledu na koniecznosc¢
wyposazenia obu tych stanowisk w pochylnie (rys. 9.3.2).

D 1D
®

\

Rys. 9.3.2. Usytuowanie stanowisk postojowych dla pojazdow cigezarowych o ditugosci do 12 m i wyposazonych
w karte parkingowa

(26) Jezeli stanowiska postojowe dla rowerow znajdujg sie na poczatku lub koncu zatoki
postojowej, a rozwigzanie ma charakter staty, mozna zrezygnowac¢ ze skosow zatoki,
a wyokraglenie kraweznikéw moze mie¢ promien 0,5 m (rys. 9.3.3).

(27) Jezeli na dtugosci zatoki wystepuje pas ruchu dla rowerdw, to gtebokosc zatoki powinna
by¢ poszerzona o pas bezpieczenstwa, ktérego szerokos¢ powinna by¢ zgodna z WR-D-42-2
(rys. 9.3.4).

(28) Zatoke postojowg oddzielong od jezdni bocznym pasem dzielgcym wyposaza sie w jezdnie
manewrowa (rys. 9.3.5). Zaleca sig, aby jezdnia manewrowa miata nawierzchnie twarda.
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Rys. 9.3.3. Zatoki ze stanowiskami postojowymi przeznaczonymi dla roweréw i pojazdow samochodowych

- {0YOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYGYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYGYOYOYOYOYOYOYOY0?0YOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOY0?0YOYOYOYOYOYOYOYGYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOYOY .

Rys. 9.3.4. Rozwigzanie zatoki postojowej usytuowanej rownolegle do pasa ruchu dla rowerow

Rys. 9.3.5. Przykiad zatoki postojowej z jezdnia manewrowa oddzielonej od jezdni gtéwnej bocznym pasem
dzielacym

(29) Szerokos¢ bocznego pasa dzielagcego pd oddzielajgcego zatoke postojowag od jezdni
powinna by¢ niemniejsza niz 1,00 m.

(30) W zatoce postojowej z jezdnia manewrowg zaleca sie projektowanie réwnolegtych
stanowisk postojowych.

(31) Wymiary zatoki postojowej, stanowisk postojowych oraz szerokos$¢ jezdni manewrowej ¢
przyjmuje sie tak, jak w przypadku zatok postojowych (tab. 9.3.1, 9.3.2 lub 9.3.3).

(32) Chodnik na drodze dla pieszych w obszarze miejsc wsiadania do i wysiadania z pojazdu
powinien mie¢ szerokos¢ dostosowang do natezenia ruchu pieszych, a jego usytuowanie
wzgledem jezdni powinno zapewni¢ bezpieczenstwo uzytkownikéw, w tym oséb
ze szczegolnymi potrzebami.

(33) W miejscu potaczenia stanowiska postojowego dla pojazdéw wyposazonych w karte
parkingowg z droga dla pieszych projektuje sie rampy wjazdowe.

(34) Stanowiska postojowe przy drodze dla pieszych projektuje sie w taki sposoéb, aby przednia
czes¢ pojazdu lub otwierane drzwi nie naruszaty skrajni chodnika. Zaleca sie odsuniecie pojazdu
od skrajni chodnika o co najmniej 0,70 m, a minimalnie o 0,50 m. Mozna to osiggnac¢ stosujac pas
buforowy na drodze dla pieszych o nawierzchni odmiennej od nawierzchnia chodnika lub
odsuwajac pojazd od kraweznika za pomocg separatoréow (rys. 9.3.6).
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a) b)

Rys. 9.3.6. Sposoby ograniczania mozliwosci ingerencji pojazdu w skrajnie chodnika: a) przez zastosowanie pasa
buforowego w drodze dla pieszych, b) przez odsunigcie pojazdu od kraweznika za pomoca separatora

(35) Stanowiska postojowe (zatoki postojowe) oswietla sie zgodnie z podrozdziatem 6.14
w WR-D-72-1.

9.4. Parkingi w pasie drogowym ulicy

(1) Parking w pasie drogowym ulicy:

a) projektuje sie wyjatkowo, jezeli ze wzgledu na trudne warunki nie ma mozliwosci
innego zorganizowania postoju pojazdow,

b) wyposaza sie w stanowiska postojowe, jezdnie lub jezdnie manewrowe,
potaczenie z jezdnig ulicy w postaci wjazdu i wyjazdu oraz co najmniej jedno
dojscie.

(2) Zaleca sig projektowanie parkingu z jedng jezdnig manewrowag (rys. 9.4.1 lub 9.4.2) tak, aby
nie zmniejsza¢ udziatu powierzchni biologicznie czynnej ulicy. Parking z wiekszg liczba jezdni
manewrowych (rys. 9.4.3) projektuje sig, jezeli taka koniecznos¢ wynika z dostepnego miejsca i
jego charakteru, np. ograniczenia pasami roslinnosci z rzedami drzew.

Rys. 9.4.1. Przyktad parkingu z jednokierunkowym wjazdem, jednokierunkowym wyjazdem, jezdnig manewrowa oraz
stanowiskami postojowymi usytuowanymi réwnolegle do jezdni manewrowej

(3) Wielkos¢ parkingdw powinna by¢ dostosowana do zidentyfikowanych potrzeb parkingowych
z uwzglednieniem polityki parkingowej miasta. Zaleca sie jednak, aby parkingi w pasie drogowym
ulicy miaty ograniczong powierzchnige (np. do 50 stanowisk postojowych) i nie dominowaty
w przestrzeni ulicy.

(4) W zaleznosci od rozwigzania parkingu oraz organizacji ruchu na ulicy, wjazd i wyjazd
z parkingu oraz jezdnie manewrowe mogg by¢ jedno lub dwukierunkowe. Wjazd na parking
i wyjazd z parkingu projektuje sie zgodnie z WR-D-33.

(5) Stanowiska postojowe dla pojazdéw zaopatrzonych w kartg parkingowag lokalizuje sie
najblizej gtbwnego wyjscia z parkingu, potgczonego z drogg dla pieszych i dojsciem do obiektu
docelowego.
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Rys. 9.4.2. Przyktad parkingu z jednokierunkowym wjazdem, jednokierunkowym wyjazdem, jezdnia manewrowa
oraz stanowiskami postojowymi usytuowanymi pod katem 90° do jezdni manewrowej
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Rys. 9.4.3. Przyktad parkingu z dwukierunkowym wjazdem i wyjazdem, jezdnia manewrowg oraz stanowiskami
postojowymi usytuowanymi pod katem 90° do jezdni manewrowych

(6) W przypadku parkingu usytuowanego w pasie dzielgcym ulicy:

a) o przekroju 2/1 lub 2/2 z obustronnymi pasami ruchu dla autobuséw Iub
trolejbuséw — wjazd i wyjazd z parkingu, moze odbywac sie bezposrednio z pasa
ruchu lub z odcinka jezdni manewrowej poprowadzonej w poprzek pasa
dzielgcego jezdnie ulicy (rys. 9.4.4i 9.4.5),

b) o przekroju 2/2 lub 2/3 — wjazd i wyjazd z parkingu, moze odbywac sie tylko
z odcinka jezdni manewrowej poprowadzonej w poprzek pasa dzielgcego ulicy
lub wielopoziomowo, a przejscia dla pieszych usytuowane na dojsciach do
parkingu wyposaza sie w sygnalizacje swietlng (rys. 9.4.6).

(7) Zaleca sig, aby:

a) parkingi posiadaty stanowiska postojowe dla roweréw (zgodnie z zasadami
okreslonymi rozdziale 16 w WR-D-42-2),

b) na parkingach stosowana byta roslinnos¢ w taki sposoéb, aby przy jej pomocy
zmniejszy¢ optycznie wielkos¢ parkingu, zapewnic cieh oraz estetyke przestrzeni
(wyglad ulicy); na przykfad zaleca sie oddzielanie grup stanowisk postojowych
wyspami wypetnionymi zielenig (krzewami, drzewami itp.),

c) parkingi byty oswietlone zgodnie z podrozdziatem 6.14 w WR-D-72-1.
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(8) Wymiary stanowisk postojowych oraz jezdni manewrowych przyjmuje sie zgodnie
z podrozdziatem 9.3.

Rys. 9.4.4. Przyktad parkingu w pasie dzielacym ulicy o przekroju 2/1 z wjazdem i wyjazdem bezposrednio z pasa
ruchu jednej z jezdni gtéwnych

Rys. 9.4.5. Przyktad parkingu w pasie dzielagcym ulicy o przekroju 2/1 z wjazdem i wyjazdem z jezdni manewrowej
poprowadzonej w poprzek tego pasa
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Rys. 9.4.6. Przyktad parkingu w pasie dzielagcym ulicy o przekroju 2/2 z wjazdem i wyjazdem z jezdni manewrowej
poprowadzonej w poprzek tego pasa

9.5. Postoj pojazdow w pasie buforowym drogi dla pieszych

(1) Nie zaleca sig organizowania postoju pojazdéw samochodowych w pasie buforowym
istniejgcej drogi dla pieszych. Takie rozwigzanie dopuszcza sie stosowac:

a) na szerokich drogach dla pieszych, gdy szeroko$¢ chodnika zapewnia
odpowiednig przepustowos¢ i komfort ruchu pieszych, oraz nie przewiduje sie
przebudowy ulicy,

b) w trudnych warunkach, uniemozliwiajgcych zorganizowanie postoju w inny
sposob.

(2) W pasie buforowym zaleca sie wyznaczac stanowiska postojowe dla rowerow.

(3) Zaleca sig, aby w pasie buforowym:
a) faczna nieprzerwana dtugos¢ stanowisk postojowych dla pojazdow
samochodowych byta niewigksza niz 30 m,
b) wyniesienie stanowiska postojowego w stosunku do jezdni byto niewigksze niz
12 cm, a kraweznik od strony najazdu powinien by¢ scigty lub wyokraglony.

(4) Nie wyznacza sie stanowisk postojowych w pasie buforowym w odlegto$ci mniejszej niz 10 m
od przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerdw (w przypadku ulicy jednokierunkowej tylko
10 m przed i 5 m za przejsciem lub przejazdem). Odlegtosc¢ ta powinna by¢ wieksza, jezeli wynika
to z koniecznosci zapewnienia wymaganego pola widocznosci.

(5) Pas buforowy, na ktérym dopuszczono postoj pojazdow, wydziela sie od chodnika znakami
poziomymi lub fizycznymi przeszkodami, np. w postaci stupkow lub donic.

(6) Postodj pojazddw w pasie buforowym organizuje sie zgodnie z WR-D-41-2.

(7) Docelowo postoj pojazdow powinien zosta¢ zorganizowany w formie zatok postojowych.
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9.6. Postoj pojazdow w strefie ograniczonej predkosci

(1) W strefie ograniczonej predkosci zaleca sie organizowanie postoju pojazdéw w zatokach
postojowych, réwnolegle do krawedzi jezdni.

(2) Zatoki postojowe w strefie ograniczonej predkosci zaleca sie:
a) wykorzystywac jako element uspokojenia ruchu umozliwiajgcy zakrzywienie toru
ruchu pojazdéw lub zawezenie przestrzeni,
b) sytuowacé w taki sposob, aby zapewniaty mozliwie bliski dostep do obiektow
zlokalizowanych wzdtuz ulicy (prywatne posesje, obiekty ustugowe itp.).

(3) W strefie ograniczonej predkosci, z wyjgtkiem otoczenia przemystowego, zaleca sig
niewyznaczanie stanowisk postojowych dla samochoddéw ciezarowych o diugosci powyzej 12 m
i autobusow.

9.7. Postoj pojazdow w strefie zamieszkania

(1) W strefie zamieszkania postd] pojazdéw organizuje sie wyfgcznie na wyznaczonych
stanowiskach postojowych.

(2) Stanowiska postojowe w strefie zamieszkania zaleca sie:

a) projektowa¢ jako rownolegte, usytuowane jednostronnie, obustronnie lub
naprzemiennie,

b) taczy¢ w grupy niewieksze niz dla 3 pojazddw,

c) wykorzystywac jako element uspokojenia ruchu umozliwiajgcy meandrowanie
toru ruchu pojazdéw lub zawezenie przestrzeni,

d) sytuowac¢ w taki sposob, aby zapewniaty mozliwie bliski dostep do obiektow
zlokalizowanych wzdtuz ulicy (prywatne posesje, obiekty ustugowe itp.),

e) sytuowaé¢ poza poczagtkami i koncami stref oraz poza skrzyzowaniami
(tj. w odlegtosci co najmniej 15 m od poczatku tych stref lub skrzyzowan).

(3) W strefie zamieszkania dopuszcza sie zaprojektowanie stanowiska postojowego na srodku
ulicy, o ile umozliwione jest ominiecie zaparkowanego pojazdu.

9.8. Postoj pojazdow typu P+R i B+R

(1) Postéj P+R to postdj w poblizu przystanku transportu zbiorowego, umozliwiajgcy
pozostawienie na okreslony czas pojazdu osobowego w celu przesiadki do pojazdu transportu
zbiorowego i kontynuowanie podrozy.

(2) Postéj B+R to postdj w poblizu przystanku transportu zbiorowego, umozliwiajgcy
pozostawienie na okreslony czas roweru w celu przesiadki do pojazdu transportu zbiorowego
i kontynuowanie podroézy.

(3) Stanowiska postojowe typu P+R i B+R w ulicy sytuuje sie, jezeli nie ma mozliwosci
zorganizowania tego typu parkowania poza pasem drogowym (np. na wydzielonych parkingach)
lub jezeli wystepuje potrzeba zorganizowania dodatkowych stanowisk w przypadku znacznego
zapotrzebowania. Stanowiska organizuje sie w taki sposob, aby zapewnia¢ mozliwe bliski dostep
do weztéw przesiadkowych, a takze do pojedynczych przystankow.

(4) Zaleca sie sytuowanie stanowisk postojowych P+R i B+R po tej samej stronie ulicy, co
przystanek lub wezet przesiadkowy.

(5) Stanowiska postojowe typu B+R organizuje sie zgodnie z podrozdziatem 16.1w WR-D-42-2.

9.9. Stanowiska postojowe dla rowerow i hulajnog elektrycznych
(1) Stanowiska postojowe dla roweréw projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 16.1
w WR-D-42-2.

(2) Postdj hulajndg elektrycznych w ulicy zaleca sie organizowac na specjalnie wyznaczonych
stanowiskach postojowych, przy czym kazde stanowisko postojowe powinno by¢ przeznaczone
dla grupy hulajnég (zwykle niemniej niz 3 i nie wiecej niz 10).
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(3) Wymiary stanowiska postojowego dla hulajnég elektrycznych przyjmuje sie zgodnie
z tab. 9.9.1.

(4) Stanowiska postojowe dla hulajndg elektrycznych wyznacza sie w zatokach postojowych,
parkingach w pasach drogowych ulic oraz w pasach buforowych drog dla pieszych.

Tab. 9.9.1. Wymiary stanowiska postojowego dla hulajnog elektrycznych

b
" O—0O
a[m] 1,4 (1,3)
Parkowanie Liczba hulajndg elektrycznych [szt.]
pod katem
90° 3 4 5 6 7 8 9 10
b[m] | 0,90-1,00 1,30 1,65-1,70 2,00 2,30 2,65-2,70 3,00 3,30

9.10. Krotkotrwaty postoj pojazdow

(1) Krétkotrwaty postdj pojazdow to postdj zwigzany z odwozeniem lub odbieraniem: pasazerow
transportu zbiorowego (K+R), ucznidow z placowek oswiatowych lub innych oséb korzystajgcych
z obiektow generujgcych ruch samochodowy (np. sklepéw lub urzedow).

(2) Do postoju krotkotrwatego zalicza sig takze postdj zwigzany z realizacjg dostaw lub
odbierania i dostarczania przesytek.

(3) Stanowiska postojowe do postoju krétkotrwatego powinny by¢ zlokalizowane od strony
wejscia do obiektu wywotujgcego zapotrzebowanie na postoj, bez koniecznosci przechodzenia
przez jezdnie ulicy. Nie zaleca sie organizowania stanowisk do postoju krotkotrwatego
zwigzanych z przywozeniem dzieci do szkoty w bliskim sgsiedztwie wejs¢ do tego budynku. Ich
usytuowanie powinno zapewnia¢ bezpieczne dojscie do wejscia na teren szkoty. Stanowiska
takie wyznacza sie w taki sposob, aby nie powstawato zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
w rejonie szkoty i aby nie powodowa¢ dodatkowych zaktocen ruchu.

(4) Stanowiska do postoju kréotkotrwatego zaleca sie projektowac w zatokach, rownolegle do
krawedzi jezdni.

(5) Nie zaleca sie tagczenia zatok do postoju krotkotrwatego z innymi stanowiskami postojowymi,
np. P+R.

9.11. Postoj taksowek

(1) Postdj taksdwek zaleca sie wyznacza¢ w poblizu dworcow, lotnisk, centrow handlowych,
hoteli, szpitali itp. Stanowiska postojowe dla taksowek lokalizuje sie mozliwie blisko wejscia do
obiektu i w takim miejscu, ktére umozliwia bezpieczne dojscie do taksowki.

(2) Postoj taksowek organizuje sie w zatokach lub w pasie buforowym drogi dla pieszych,
rownolegle do jezdni.

(3) Dtugos¢ zatoki przeznaczonej do postoju taksowek powinna by¢ niemniejsza niz 15 m (trzy
taksowki) i niewieksza niz 50 m (dziesig¢ taksowek).
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10. Nawierzchnie uliczne

(1) Nawierzchnie jezdni ulic obcigzonych ruchem od KR1 do KR7 projektuje sie zgodnie
z WR-D-61lub WR-D-62.

(2) Nawierzchnie jezdni ulic obcigzonych bardzo lekkim ruchem (KRO), zatok przystankowych
stanowisk postojowych i jezdni manewrowych, drog dla pieszych, drég dla rowerow albo drog
dla pieszych i rowerdéw oraz nawierzchnie jezdni ulic w obszarach skrzyzowan projektuje sie
zgodnie z WR-D-63.

(3) Przyjete rozwigzanie materiatowe i technologiczne warstwy nawierzchniowej nawierzchni:
a) dostosowuje sie do funkcji oraz charakteru zagospodarowania ulicy,
w szczegolnosci gdy ksztattuje ona wnetrze urbanistyczne,
b) powinno zapewnia¢ spdjnosc estetyczng zastosowanych rozwigzan ulicy,
c) powinno zapewniac bezpieczenstwo i komfort uzytkownikom.

(4) W przypadku ulicy projektowanej zgodnie z zasadg wspotdzielenia przestrzeni,
jej nawierzchnia powinna podkreslac réznice w stosunku do ulic o innym charakterze. Zaleca sig
stosowanie nawierzchni odrézniajgcej sie w szczegodlnosci kolorem, fakturag lub zastosowanym
materiatem.

(5) W przypadku wymiarowania konstrukcji nawierzchni ulicy klas Z, L lub D, dopuszcza sie
przyjecie kategorii ruchu w sposéb uproszczony (bez wykonywania prognozy ruchu) na
podstawie tab. 10.1.

Tab. 10.1. Zalecane kategorie ruchu na ulicy klasy Z, L lub D

KI'?\sa Otoczenie ulicy Kategoria ruchu”
ulicy
w otoczeniu mieszkaniowym bez wigkszych placéwek handlowych KR1
D z placowkami handlowymi (z wyjatkiem najmniejszych) KR2
w otoczeniu przemystowym KR2
w otoczeniu mieszkaniowym, bez transportu zbiorowego lub z transportem KR2
autobusami mato pojemnymi
L w otoczeniu wielofunkcyjnym lub z transportem zbiorowym typowymi autobusami KR3
w otoczeniu przemystowym KR3
w otoczeniu wielofunkcyjnym, bez ruchu tranzytowego, z transportem zbiorowym KR3
typowymi autobusami
yA w otoczeniu wielofunkcyjnym, z ruchem tranzytowym, z transportem zbiorowym KR4
typowymi autobusami
w otoczeniu przemystowym KR4
" w przypadku spodziewanego intensywnego ruchu budowlanego nalezy rozwazy¢ podniesienie kategorii ruchu

(4) W przypadku ustalania liczby osi standardowych w wyniku prognozy ruchu, jezeli wynik
bedzie na poziomie 85% lub blizej gérnej granicy przedziatu dla danej kategorii ruchu, zaleca sie
przyjmowanie kategorii ruchu o jeden wiekszej.

(5) Nawierzchnie stanowiska postojowego w ulicy zaleca sie projektowac¢ jako chtonng
i przesigkliwg, z nawierzchniowych elementow azurowych wypetnionych np. substratem lub
szkieletem mineralnym, natomiast w przypadku stanowisk postojowych przeznaczonych dla
pojazdéw zaopatrzonych w kartg parkingowag oraz jednosladow, zaleca sie stosowanie
nawierzchni porowatej asfaltowej lub mineralno-epoksydowe;j.

(6) Warstwa nawierzchniowa stanowiska postojowego powinna odroznia¢ sie wizualnie od
warstwy nawierzchniowej jezdni i powierzchni przylegtej drogi dla pieszych.
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11. Urzadzenia ulicy

11.1. Urzadzenia do odwodnienia
(1) Urzadzenia do odwodnienia ulicy projektuje sie zgodnie z WR-D-71-1i WR-D-71-2.

11.2. Urzadzenia do oswietlenia
(1) Urzadzenia do oswietlenia ulicy projektuje sie zgodnie z WR-D-72-1i WR-D-72-2.

11.3. Urzadzenia zabezpieczajgce pieszych Ilub kierujgcych
rowerami

(1) Na ulicy projektuje sie urzadzenia zabezpieczajgce pieszych lub kierujgcych rowerami, jezeli
istnieje wysokie prawdopodobienstwo ich upadku z wysokosci, wtargniecia pod pojazd,
najechania na nich pojazdem lub porazenia ich pradem elektrycznym, ktére moga skutkowac
utratg zycia lub trwatym uszkodzeniem ciata.

(2) Rodzaj urzadzenia zabezpieczajgcego dobiera sie z uwzglednieniem charakteru zagrozenia,
przewidywanych skutkow zdarzenia oraz potrzeb osob ze szczegdlnymi potrzebami.

(3) Urzadzenia zabezpieczajgce przed upadkiem z wysokosci projektuje sie w szczegdlnosci
jako balustrady, zgodnie z WR-M-71, WR-D-41-2 i rozporzadzeniem [5].

(4) Urzadzenia zabezpieczajgce przed wtargnigciem pod pojazd projektuje sie w szczegolnosci
jako balustrady lub ogrodzenia, zgodnie z rozporzadzeniem [5].

(5) Urzadzenia zabezpieczajgce przed najechaniem pojazdem projektuje sie w szczegdlnosci
jako drogowe bariery ochronne, zgodnie z WR-D-22-3.

(6) Urzadzenia zabezpieczajgce przed porazeniem pradem elektrycznym projektuje sie
w szczegolnosci jako ostony, zgodnie z WR-M-71.

1.4. Urzadzenia ochrony srodowiska

11.4.1. Urzadzenia chronigce przed hatasem drogowym

(1) W celu ograniczenia oddziatywania hatasu drogowego na otoczenie ulicy zaleca sie
przeprowadzenie analizy obejmujgcej zaréwno strefe emisji hatasu, jak i strefe imisji
(rys. 11.4.1.1). Przez strefe emisji rozumie sie obszar Zrédta hatasu, obejmujgcy w szczegdlnosci
jezdnie i ruch pojazdow, natomiast przez strefe imisji rozumie sie obszar pomiedzy zrodtem
hatasu a odbiorcag, w szczegodlnosci teren zabudowy.

4%%& 0 sg,g)

strefa imisji (odbioru)

strefa emisji

OBSZAR ROZWIAZAN OCHRONNYCH

Rys. 11.4.1.1. Mozliwosci stosowania rozwigzan ochrony przed hatasem drogowym - obszar rozwigzan ochronnych
[22]
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(2) Dobor srodkow ochrony przed hatasem rozpoczyna sie od rozwigzan ograniczajgcych emisje
hatasu u zrédta. Dopiero w przypadku niewystarczajgcej skutecznosci tych rozwigzan lub braku
mozliwosci ich zastosowania rozwaza sig srodki ochrony stosowane w strefie imisji.

(3) Schemat postepowania oraz mozliwe rozwigzania chronigce przed hatasem drogowym
przedstawia rys. 11.4.1.2.

eplanowanie przestrzenne

estrefowanie zabudowy

eodpowiednie odlegtosci zabudowy i terenéw chronionych od ulicy

epromowanie i uprzywilejowanie transportu zbiorowego

Unikanie emisji epromowanie ruchu pieszych, rowerow i innych form poruszania sie bez samochodu
hatasu eedukacja ekologiczna

eplanowanie i zarzadzanie transportem towarowym, dostawami i przesytkami kurierskimi

eprzebudowa wysokosciowa ulic, pochylen podtuznych \
eoptymalizacja efektywnosci transportu
eplanowanie i zarzadzanie parkingami
eorganizacja ruchu - spowolnienie i ukierunkowanie ruchu

Zmniejszenie -systemy zz_arzadzania i kierowania ruchem

hatasu suspokojenie ruchu

ST S eograniczenie hatasu wzdtuz ulic — ekrany akustyczne, zielen, wyposazenie ulicy
enawierzchnie drogowe /

ebudowa obwodbnic i ulic o nowym przebiegu
eprzeniesienie i potgczenie ruchu na niektérych ciggach ulic (przeniesienie ciezkosci emis;ji)
osiggane gtéwnie organizacjg ruchu

AR BE epunktowa przebudowa ulic (lokalne zmiany przebiegu ulicy, liczby paséw ruchu i jezdni)

hatasu
ze strefy emis;ji )

emetody i $rodki techniczne ograniczajgce hatas stosowane dla ochrony terenéw oraz
chronionych obiektow

ezmiana funkcji pomieszczen w budynku lub zmiana funkciji catego budynku

eplanowanie funkcji pomieszczen w budynkach

elokalizacja budynkéw wzgledem siebie oraz wzgledem ulicy

Ograniczenie

hatasu
S i cobiekty niemieszkalne przestaniajgce zabudoweg mieszkalng i tereny chronione

Rys. 11.4.1.2. Schemat zalecanego prowadzenia analizy zwigzanej wraz z doborem rozwigzan chronigcych przed
hatasem drogowym

(4) W przypadku stosowania ekoinfrastruktury i metod chronigcych przed hatasem zaleca sig,
aby ograniczenie poziomu hatasu nie byto mniejsze niz 3-5 dB.

(5) Przyktady rozwigzan chronigcych przez hatasem drogowym, mozliwe do zastosowania
w strefie emisji hatasu w przypadku ulic nowoprojektowanych i istniejgcych, przedstawia
tab. 11.4.1.1.
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Tab. 11.4.1.1. Wybrane przyktady zastosowania rozwigzan drogowych w strefie emisji hatasu

Rozwigzania - Kiasa ulicy
Rodzaj ulicy
ochrony przed hatasem GP. G Z LD

nowoprojektowane [ J [ ([}

Geometria ulicy w planie
istniejace L 4 L 4 @)
nowoprojektowane O [ ([}

Pochylenie podtuzne ulicy
istniejgce ¢ O (@)
nowoprojektowane [ J

Rozwigzania wysokosciowe (@) L 2
istniejgce O
nowoprojektowane O L J

Skrzyzowania i wezty [ J
istniejgce [ @)
nowoprojektowane

Nawierzchnia ulicy [ J [ O
istniejace
nowoprojektowane

Organizacja ruchu [ J o o
istniejgce
nowoprojektowane

Sterowanie ruchem - systemy ITS [ J o 2 2
istniejgce
nowoprojektowane

Uspokojenie ruchu O o [ J
istniejgce

([ mozliwe zastosowanie

©) niewielka mozliwos$¢ zastosowania

L 2 brak mozliwosci zastosowania

(6) W celu ograniczenia emisji hatasu na ulicach wszystkich klas zaleca sig utrzymanie ptynnosci
ruchu, a w przypadku ulic klas G i Z przy znacznym przekroczeniu wartosci dopuszczalnych
hatasu, takze ograniczanie natezenia ruchu pojazdéw samochodowych. Ograniczenie natgzenia
ruchu jest réwniez zalecane w przypadku ulic nizszych klas. Wéwczas nalezy rozwazy¢
zastosowanie jednego lub wigcej ograniczen zwigzanych z:
a) natezeniem ruchu (np. dopuszczenie ruchu pojazdow mieszkancéw budynkow
usytuowanych przy danej ulicy),
b) natezeniem ruchu pojazdow ciezkich oraz hatasliwych (np. ograniczenia ruchu
motocykli i skuterow),
c) predkosciami pojazdow (catego potoku ruchu lub okreslonej grupy pojazdow).

(7) Ekrany przeciwhatasowe stosuje sie wytacznie w przypadku:

a) gdy zastosowanie rozwigzan ograniczajgcych emisje hatasu u Zrédta lub w strefie
jego propagacji nie zapewnia dotrzymania wymaganych poziomow hatasu lub gdy
zastosowanie takich rozwigzan nie jest mozliwe,

b) potwierdzenia ich skutecznosci na podstawie analizy akustyczne;.

(8) Nie zaleca sie stosowania ekranow przeciwhatasowych na ulicach klasy L i D a takze na
ulicach klasy Z jezeli liczne przerwy wynikajgce z obstugi terenéw przylegtych moga istotnie
ograniczac ich skutecznosc¢ akustyczna.

(9) Rodzaj ekranu przeciwhatasowego dobiera sie z uwzglednieniem jego wtasciwosci
akustycznych. Ekrany przeciwhatasowe, ze wzgledu na sposob oddziatywania na fale
dzwiekowe, Kklasyfikuje sie jako odbijajgce, odbijajgco-rozpraszajgce i pochtaniajgce.
Wymagania dotyczgce wiasciwosci akustycznych ekrandow oraz metody oceny ich skutecznosci
okresla WR-M-51.

(10) Usytuowanie ekranow przeciwhatasowych okresla sie na podstawie analizy akustycznej.
W celu zwiekszenia skutecznosci ochrony przed hatasem zaleca sie sytuowanie ekranow
mozliwie blisko zrédta hatasu, o ile nie koliduje to z innymi warunkami wynikajgcymi z przepisow
techniczno-budowlanych (w szczegodlnosci dotyczacymi skrajni i widocznosci).
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(11) Analizujgc skutecznos$é ekrandéw przeciwhatasowych przy ulicach o przekroju co najmniej
2/2 oraz na obiektach mostowych uwzglednia sie wptyw odlegtosci zrédta hatasu od ekranu na
wielkos¢ obszaru objetego ochrong akustyczna. Zaleznos¢ te przedstawia rys. 11.4.1.3.

/

Wysokos$é punktu
odbioru

Zrédta dzwieku
Ekran przeciwhatasowy

Rys. 11.4.1.3. Ksztaltowanie cienia akustycznego w przypadku réznych odlegtosci zrodta dzwieku od ekranu
przeciwhatasowego

(12) Wysokosc¢ ekranow przeciwhatasowych okresla sie na podstawie analizy akustycznej. Przy
ustalaniu wysokosci ekranu uwzglednia sie jego usytuowanie wzgledem jezdni oraz wysokosc¢
posadowienia wzgledem otaczajgcego terenu. W przypadku braku mozliwosci uzyskania
wymaganej skutecznosci akustycznej przy zastosowaniu ekranu o standardowej konstrukcji
bierze sie pod uwage zastosowanie ekrandw ze zwieniczeniem zwiekszajgcym skutecznosc
akustyczng, dodatkowych elementéw montowanych na gérnej krawedzi ekranu lub czesciowego
przekrycia ulicy.

(13) Ekrany przezroczyste zaleca sie stosowa¢ w miejscach, w ktérych konieczne jest
zachowanie widocznosci lub dostepu Swiatta naturalnego do terendow i obiektow
zlokalizowanych w sgsiedztwie ulicy. Uwzglednia sie przy tym mozliwo$¢ pogorszenia
warunkow akustycznych po przeciwnej stronie ulicy lub obiektu inzynierskiego wskutek odbicia
fal dzwiekowych. Rodzaj wypetnienia ekranu dobiera sie na podstawie analizy akustycznej.

(14) W miejscach przebiegu korytarzy migracji ptakéw zaleca sie stosowanie ekranow
nieprzezroczystych. Jezeli zastosowanie elementéw przezroczystych jest konieczne, nalezy
wyposazyC je w rozwigzania zwiekszajgce ich widocznos$¢ dla ptakow, np. oznakowanie
sitodrukowe. Przyktady rozwigzan ograniczajgcych ryzyko kolizji ptakéw z ekranami
przeciwhatasowymi przedstawiono m.in. w [23].

(15) Wymagania dotyczgce materiatow stosowanych do wypetnien ekranéw przeciwhatasowych
okresla WR-M-71.

(16) Przy projektowaniu, budowie i utrzymaniu ekranoéw przeciwhatasowych uwzglednia sie
kryteria okreslone w tab. 11.4.1.2. Nie zaleca sige stosowania ekranow przeciwhatasowych, jezeli
analiza projektowa wykaze brak mozliwosci spetnienia kluczowych kryteriow dotyczacych
bezpieczenstwa, skutecznosci akustycznej, funkcjonalnosci lub utrzymania.

(17) Oceny skutecznosci ekranow przeciwhatasowych dokonuje sie zgodnie z metodami
okreslonymi w WR-M-51.

(18) W celu ograniczenia hatasu generowanego przez ruch pojazdow na drogowych obiektach
inzynierskich stosuje sie rozwigzania techniczne i organizacyjne okreslone w WR-M-51.
W przypadku stosowania urzadzen dylatacyjnych zaleca sie dobor rozwigzan ograniczajgcych
emisje hatasu, w szczegolnosci odpowiednich naktadek, oston Ilub innych elementow
redukujgcych oddziatywanie akustyczne.
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Tab. 11.4.1.2. Kryteria do uwzglednienia w projektowaniu, budowie i utrzymaniu ekranéw przeciwhatasowych

Kryterium Zalecenie

Efektywnosc¢ akustyczna | W projektowaniu uwzglednia sie efekt ograniczenia skutecznosci ekranow
przeciwhatasowych ze wzgledu na szereg zjawisk — ugiecie fali dzwigkowej na krawedzi
ekranu, geometrig ekranu, przerwy ze wzgledu na wjazdy do posesji itp.

Efektywnosc¢ Kryterium, ktére powinno by¢ analizowane w przypadku poréwnywania stosowania

ekonomiczna ekranu przeciwhatasowego i innych alternatywnych rozwigzan.

Trwatosc¢ techniczna W analizach akustycznych i projekcie uwzglednia sig trwato$¢ techniczng i akustyczna,

i akustyczna ktére zalezg od lokalizacji ekranu (odlegtos¢ od ulicy) oraz rodzaju zastosowanych
materiatow.

Lokalizacja wzgledem Ekran przeciwhatasowy nie moze kolidowac z urzadzeniami drogi, urzgdzeniami obcymi,

innych urzadzen znakami i sygnalizatorami drogowymi oraz urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu

wyposazenia ulicy drogowego.

Bezpieczenstwo ruchu Ekran przeciwhatasowy nie moze pogarsza¢ warunkow bezpieczenstwa ruchu

i uzytkownikow ulicy drogowego.

W przypadku stosowania ekranu niezbedne jest wprowadzenie dodatkowych urzadzen
ograniczajgcych skutki kolizji i wypadkow (bariery, poduszki zderzeniowe itp.).
Dodatkowo kazdy dtuzszy ekran powinien by¢ wyposazony w wyjscia ewakuacyjne,
gdzie wyjscie jest mozliwe od strony ulicy.

Ekran przeciwhatasowy w poblizu urzadzen dla pieszych i rowerzystow powinien
zapewnia¢ bezpieczenstwo poruszania sig oraz przebywania.

Wypetnienia ekranow przeciwhatasowych nie powinny powodowac¢ odbicia $wiatta
naturalnego lub sztucznego w taki sposob, aby zagrazato to bezpieczenstwu ruchu

drogowego.

Przewietrzalnosc W projektowaniu zaleca sie uwzglednienie efektu zwigzanego z mozliwym

w otoczeniu ekranu stagnowaniem zanieczyszczonych mas powietrza w rejonie ekranu w zaleznosci od
jego lokalizacji wzgledem przemieszczajgcych sie mas powietrza.

Oswietlenie Miejsca w otoczeniu ekranu przeciwhatasowego w przypadku drog dla pieszych, drog

i doswietlenie otoczenia dla rowerow, drog dla pieszych i rowerdw, przystankow transportu zbiorowego, przejsc

ekranu dla pieszych i przejazdow dla roweréw powinny by¢ oswietlone, a w miejscach
szczegoOlnie niebezpiecznych powinny by¢ dodatkowo doswietlone oraz monitorowane.

Wzgledy krajobrazowe, Nalezy uwzglednic¢ odpowiedni dobdr i projektowac ekrany nie tylko z uzyciem efektow

estetyczne kolorystycznych, ale réwniez i formy, zmiany kompozycji oraz materiatéw, a takze

i kompozycyjne z zastosowaniem roslinnosci.

Mozliwosci budowy W przypadku dobudowy ekrandéw do istniejgcych ulic uwzglednia sie efekt petnego lub

i montazu czesciowego wytgczenia jezdni z ruchu a takze mozliwosci montazu w przypadku
wystepowania innych urzgdzen i wyposazenia w otoczeniu ulicy.

Eksploatacja Eksploatacja i utrzymanie ekranéw akustycznych powinny by¢ analizowane juz na

i utrzymanie etapie projektowania z uwagi na trwatos$c¢ techniczna i akustyczng oraz koszty
utrzymania.

W przypadku stosowania podwaliny pod ekrany (belka podwalinowa) w ramach
eksploataciji i utrzymania stosuje sig dolng czgs¢ ekranu odporng na agresywne
dziatania srodkoéw odladzajgcych oraz inne czynniki wptywajace na uszkodzenia.

W ramach projektowania nalezy réwniez uwzgledni¢ problemy konserwacji, wymiany
niektérych elementéw oraz problemy zwigzane z zatrzymaniami ruchu podczas
koniecznych napraw i zabiegéw utrzymaniowych.

Akceptacja spoteczna Decyzja o budowie ekrandw akustycznych powinna by¢ poprzedzona konsultacjami
spotecznymi. W przypadkach konfliktowych zaleca sie przygotowanie rozwigzan
wariantowych zabezpieczen oraz przygotowanie informaciji dla ludnosci o skutkach
wptywu hatasu na zdrowie.

(19) Jednym z podstawowych srodkéw ograniczania emisji hatasu drogowego sg nawierzchnie
redukujgce hatas. Mogg one stanowic alternatywe lub uzupetnienie ekranéw przeciwhatasowych.
Klasy nawierzchni ze wzgledu na ich wiasciwosci akustyczne oraz odpowiadajgce im
wspotczynniki korekcyjne przedstawia tab. 11.4.1.3. Wspétczynniki te stosuje sie do okreslania
redukciji hatasu w odniesieniu do nawierzchni referencyjne;j.

(20) Wtasciwosci akustyczne nawierzchni drogowych ulegajg pogorszeniu wraz z uptywem
czasu eksploatacji na skutek zmian cech powierzchniowych nawierzchni. Informacje dotyczgce
trwatosci witasciwosci akustycznych poszczegodlnych rodzajow nawierzchni przedstawia
tab. 11.4.1.3.
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Tab. 11.4.1.3. Klasy nawierzchni w odniesieniu do hatasu drogowego [24]

Klasa nawierzchni . . Wspétczynnik Czas zachowania
s Rozwigzanie . P
w odniesieniu do technologiczne korekcyjny witasciwosci
hatasu drogowego 9 [dB] akustycznych
SMA 5 -1,5 12 lat
SMA 8 -1,0 12 lat
Nawierzchnie standardowe SMAT1 0,0 12 lat
(O normalnej ha’fas’liwos'ci) AC 5S 10 12 lat
AC 8S -0,5 12 lat
AC 1S 0,0 12 lat
BBTM 8A -2,0 6 lat
BBTM 8A" -2,5 9 lat
BBTM 8B -3,5 6 lat
Nawierzchnie redukujgce hatas BBTM 88" -4,0 9 lat
(o zredukowanej hatasliwosci) BBTM T1A -1,5 6 lat
BBTM MA" -2,0 9 lat
BBTM 11B -2,0 6 lat
BBTM 11B" -2,5 9 lat
Nawierzchnie redukujgce hatas PA 8 -5,5 6 lat
(ciche) PAMN -4,5 6 lat

" mieszanki mineralno-asfaltowe wedtug zatagcznika nr 10 do [24]

(21) W celu ograniczenia hatasu drogowego zaleca sie stosowanie nawierzchni cichych lub
nawierzchni o obnizonej hatasliwosci.

(22) Nawierzchnie redukujgce hatas mogag by¢ stosowane roéwniez na ulicach o nizszych
predkosciach ruchu. W takich przypadkach ich skutecznos¢ moze by¢ mniejsza od wartosci
przyjmowanych dla wyzszych predkosci, dlatego zaleca sie wykonywanie pomiarow
porealizacyjnych w celu weryfikacji uzyskanych efektow akustycznych.

(23) W przypadku stosowania nawierzchni porowatych uwzglednia sie stopniowe pogarszanie
ich wtasciwosci akustycznych w okresie eksploatacji, wynikajgce m.in. z zatykania porow przez
zanieczyszczenia. W celu ograniczenia tego zjawiska zaleca sie stosowanie odpowiednich
zabiegdéw utrzymaniowych i czyszczenia nawierzchni.

(24) Do oceny redukcji hatasu drogowego przez nawierzchnie drogowe nalezy stosowac¢ metody
pomiarowe okreslone w normach [13], [14] i [15], przy czym wybor metody powinien by¢
uzalezniony od celu pomiarow (np. okreslenie redukcji hatasu w otoczeniu obiektu, poréwnanie
hatasliwosci badanej nawierzchni z nawierzchnig referencyjng, okreslenie wspodtczynnika
pochtaniania dzwigku przez nawierzchnie drogowg itp.).

(25) Metody ograniczania hatasu powstajgcego podczas przejazdu pojazddw przez urzadzenia
dylatacyjne obiektow inzynierskich okresla WR-M-51.

(26) Wymagania dotyczace utrzymania oraz monitoringu ekoinfrastruktury stuzgcej ochronie
przed hatasem drogowym okresla WR-M-51.

11.4.2. Ochrona przed zanieczyszczeniami powietrza

(1) Przy projektowaniu ulic uwzglednia sie wymagania dotyczace jakosci powietrza okreslone
w przepisach odrebnych.

(2) W celu ograniczenia oddziatywania zanieczyszczen powietrza pochodzacych z ruchu
drogowego stosuje sie rozwigzania ograniczajgce emisje u zrodta oraz rozwigzania z zakresu
zielonej infrastruktury wspomagajgce rozpraszanie i wychwytywanie zanieczyszczen.
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11.4.3. Ochrona przed wibracjami i drganiami

(1) W analizach oddziatywania ulic na otoczenie uwzglednia sie wptyw drgan i wibracji
generowanych przez ruch drogowy, w szczegolnosci ruch pojazdow ciezkich.

(2) Ochrona przed drganiami obejmuje w szczegdlnosci ograniczanie ich wptywu na konstrukcje
budynkow, ludzi przebywajacych w budynkach oraz na urzgdzenia wrazliwe na drgania. Metody
oceny wptywu drgan okreslajg normy [16] i [17].

(3) Zalecane metody ograniczania oddziatywania drgan w otoczeniu ulic przedstawia
rys. 11.4.3.1. Metody te polegajg przede wszystkim na ograniczaniu powstawania drgan u zrodta
oraz ograniczaniu ich propagaciji do otoczenia.

Metody ochrony przed drganiami w otoczeniu ulic

Utrzymanie jezdni
w dobrym stanie
- réwnos$c¢ nawierzchni Ograniczenia w tonazu
(brak spekan, ubytkow, poruszajacych sie
przetoméw, nieréwnosci pojazdéw samochodowych
wynikajgcych z urzadzen
kanalizacyjnychitp.)

Izolacja aktywna - Izolacja bierna - szczeliny
szczeliny (rowy) przy jezdni (rowy) lub przegrody
lub wibroizolacja wibroizolacyjne przy
w konstrukcji nawierzchni budynkach

Rys. 11.4.3.1. Metody ochrony przed drganiami od pojazdéw samochodowych po ulicy

11.5. Kanaty technologiczne

(1) Zarzadca drogi jest obowigzany zlokalizowa¢ kanat technologiczny w pasie drogowym
w trakcie budowy lub przebudowy ulicy. Przypadki, w ktérych ten obowigzek nie zachodzi,
okresla ustawa [9].

(2) Minister wtasciwy do spraw informatyzacji, na wniosek zarzadcy drogi, w drodze decyzji,
moze zwolni¢ zarzadce drogi z obowigzku budowy kanatu technologicznego, w przypadkach
okreslonych w ustawie [9].

(3) Kanat technologiczny projektuje sie zgodnie z rozporzadzeniem [10]. Powinien byc¢
zlokalizowany:

a) poza jezdnig, czescig pobocza o nawierzchni twardej (opaska zewnetrzng lub
pasem awaryjnym) i opaskg wewnetrzng,

b) na gtebokosci uniemozliwiajgcej naruszenie czesci i urzadzen ulicy, drogowych
budowli ziemnych oraz drogowych obiektéw inzynierskich lub zmniejszenie ich
statecznosci,

C) w sposob ograniczajagcy kolizje z istniejgcg i projektowang infrastrukturg
techniczng oraz roslinnoscia.

11.6. Urzadzenia inteligentnych systemoéw transportowych

(1) Na ulicy, na ktorej przewiduje sie wdrozenie aplikacji lub ustug inteligentnych systemow
transportowych, projektuje sie miejsce do montazu lub projektuje sie urzadzenia tych systemow.

(2) Usytuowanie i parametry projektowe miejsca do montazu lub urzadzen inteligentnych
systemoéw transportowych okresla zarzadca drogi.

(3) Na ulicy, na ktorej predkos¢ dopuszczalna wynosi wiecej niz 50 km/h, konstrukcja wsporcza
urzadzenia inteligentnych systemow transportowych powinna spetnia¢ wymogi w zakresie
biernego bezpieczenstwa, jak konstrukcje wsporcze urzgdzen do oswietlenia, zgodnie z WR-D-
72, co umozliwia jej lokalizacje w strefie bez przeszkdd. W przeciwnym przypadku konstrukcje
wsporczg zabezpiecza sig barierami drogowymi.

(4) Projektujgc ulice zaleca sie uwzglednia¢ mozliwos¢ budowy lub rozbudowy urzadzen
inteligentnych systeméw transportowych, w szczegolnosci poprzez zapewnienie odpowiednigj
rezerwy przestrzeni oraz dostepu do zasilania i infrastruktury telekomunikacyjne;j.
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12. Urzadzenia obce

(1) Urzadzenie obce sytuuje sie w pasie drogowym w przypadkach i na zasadach okreslonych
w ustawie [9] oraz w taki sposob, aby uwzgledni¢ potrzebe ochrony ulicy i zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

(2) O tym, czy dane urzadzenie jest urzgdzeniem drogi (ulicy) lub urzadzeniem obcym, decyduje
jego funkcjonalne zwigzanie z ulicg lub ruchem drogowym.

(3) Urzadzenie obce, ktérego charakterystycznym parametrem jest dtugos¢, okresla sie jako
liniowe urzadzenie obce.

(4) Urzadzenia obce sytuuje sie w pasie drogowym:
a) ponizej poziomu gruntu (podziemne urzadzenia obce),
b) bezposrednio na gruncie (naziemne urzgdzenia obce)
¢) nad gruntem na konstrukcjach wsporczych (nadziemne urzadzenia obce).

(5) Podziemne urzadzenie obce sytuuje sie:

a) poza jezdnig, czescig pobocza o nawierzchni twardej (opaskg zewnetrzng lub
pasem awaryjnym) i opaskg wewnetrzng,

b) na gtebokosci, ktéra uniemozliwia naruszenie czescii urzadzen drogi, drogowych
budowli ziemnych oraz drogowych obiektéw inzynierskich lub zmniejszenie ich
statecznosci,

c) w sposob ograniczajacy kolizje z cze$ciami i urzadzeniami drogi (ulicy), istniejgca
i projektowang infrastrukturg techniczng oraz roslinnoscia.

(6) Dopuszcza sie usytuowanie podziemnego urzgdzenia obcego pod jezdnig, czescig pobocza
o nawierzchni twardej lub opaska wewnetrzng, na ulicy w trudnych warunkach lub przy przejsciu
poprzecznym, pod warunkiem usytuowania zwienczen studzienek poza pasem przejazdu két
pojazdow.

(7) Pasy przejazdu kot pojazdow okresla sie zgodnie z WR-D-22-3.

(8) Naziemne lub nadziemne urzadzenie obce oraz jego konstrukcje wsporczg sytuuje sie:
a) poza skrajnig drogi wyznaczong zgodnie z WR-D-21,
b) w miejscu, w ktérym nie spowoduje ono ograniczen w projektowaniu oraz
uzytkowaniu czesci i urzadzen drogi, drogowych budowli ziemnych oraz
drogowych obiektow inzynierskich.

(9) Na ulicy, na ktorej predkosc¢ dopuszczalna wynosi wiecej niz 50 km/h, konstrukcja wsporcza
nadziemnego urzadzenia obcego powinna spetnia¢ wymogi w zakresie biernego
bezpieczenstwa, jak konstrukcje wsporcze urzgdzen do oswietlenia, zgodnie z WR-D-72, co
umozliwia jej lokalizacje w strefie bez przeszkéd. W przeciwnym przypadku konstrukcje
wsporczg zabezpiecza sie barierami drogowymi.

(10) Skrzyzowanie osi liniowego urzadzenia obcego z osig ulicy w przypadku przejscia
poprzecznego przez pas drogowy zaleca sie projektowac pod katem 90° lub zblizonym do niego,
o ile nie pogorszy to funkcjonowania danego urzgdzenia.

(11) Jezeli urzadzenie obce stuzgce doprowadzaniu lub odprowadzaniu ptyndéw, pary albo gazu,
przechodzi poprzecznie przez pas drogowy ulicy o dwoch jezdniach gtéwnych, po obu stronach
tego pasa projektuje sie zawory odcinajgce. Takie urzadzenie powinno by¢ ujete w rure
ostonowg, jezeli oddziatywania pochodzace od ruchu drogowego, elementéw konstrukcyjnych
lub urzadzen drogi mogtyby powodowac jego uszkodzenie lub pogorszenie funkcjonowania.
W pozostatych przypadkach zaleca sie zabezpieczanie urzadzen obcych rurami ostonowymi.

(12) Obiekty budowlane przy drodze oraz niebedace obiektami budowlanymi reklamy przy
drodze sytuuje sie w odlegtosci od zewnetrznej krawedzi jezdni zgodnie z ustawag [9].

(13) Urzadzenia obce i ich usytuowanie powinny spetnia¢ warunki techniczne okreslone
we wiasciwych przepisach techniczno-budowlanych i warunki wydane przez ich gestorow.
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13. Obiekty i urzadzenia zwigzane ze spoteczng funkcja
ulicy

(1) Przy projektowaniu ulic zaleca sie tworzenie warunkow sprzyjajagcych przebywaniu ludzi
w przestrzeni ulicy, w szczegolnosci poprzez zapewnienie miejsc odpoczynku, ochrony przed
niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi oraz mozliwosci prowadzenia aktywnosci
spotecznych.

(2) Zakres urzadzen zwigzanych ze spoteczng funkcjg ulicy powinien by¢ dostosowany do klasy
ulicy, sposobu zagospodarowania terendw przylegtych, intensywnosci ruchu pieszych i rowerow
oraz przewidywanego sposobu uzytkowania przestrzeni publicznej.

(3) Na ulicach o dominujgcej funkcji spotecznej, w szczegdlnosci na ulicach w centrach
miejscowosci, przy obiektach uzytecznosci publicznej i terenach rekreacyjnych, zaleca sig

stosowanie miejsc odpoczynku wyposazonych w siedziska (tawki).

(4) Miejsca odpoczynku lokalizuje sie w szczegdlnosci:
a) w sgsiedztwie przystankdéw transportu zbiorowego,
b) w poblizu obiektéw uzytecznosci publicznej,
c) przy placach, skwerach i terenach zieleni,
d) na drogach dla pieszych lub drogach dla pieszych i roweréw o znacznym
natezeniu ruchu.

(5) Zasady urzadzania miejsc odpoczynku okresla tab. 13.1.

Tab. 13.1. Rodzaje miejsc odpoczynku i zasady ich urzadzania

Rodzaj miejsca

Zasady urzadzania

dla przechodniéw

odpoczynku
Miejsca Powinny by¢ wyposazone przynajmniej w tawke i kosz na $mieci, rozmieszczone co najmniej
odpoczynku wzdtuz ulic biegnacych przez lub prowadzacych do stref i obiektéw odwiedzanych przez

turystéw, do obiektow zwigzanych z opiekg zdrowotng, przez otoczenie wielofunkcyjne,
petnigcych funkcje rekreacyjne.

Miejsce odpoczynku powinno byc¢ ocienione drzewami i znajdowac sie w zasiggu oswietlenia
ulicznego.

Jako miejsca odpoczynku dla przechodnidw mozna wykorzystywac miejsca odpoczynku dla
rowerzystow.

Miejsca odpoczynku wyposazone wytgcznie w tawke i kosz na Smieci powinny by¢
umieszczane przy dtuzszych odcinkach ulic pomigdzy skrzyzowaniami oraz w rejonie
przystankoéw transportu zbiorowego, o ile te przystanki nie sg wyposazone co najmniej

w tawke.

Miejsca
odpoczynku
dla rowerzystow

Powinny byc¢ rozmieszczane i wyposazane zgodnie z zasadami opisanymi w WR-D-42-1.

Nalezy je sytuowac na ulicach przechodzacych przez lub prowadzacych ruch do terenéw
rekreacyjnych albo jezeli wynika to z uktadu tras dla roweréw w szerszym ujeciu.

Miejsca
odpoczynku
dla osob
korzystajacych
z samochodow

Powinny byc¢ rozmieszczane przy ulicach prowadzacych ruch tranzytowy, na obrzezach
miejscowosci lub przy wigkszych kompleksach zieleni.

Powinny by¢ wyposazone w stanowiska postojowe, wyposazone co najmniej w stoty i fawy,
w miare mozliwosci zadaszone, w toalete (przynajmniej przenosng), ewentualnie w obiekty
zabaw dla dzieci, o$wietlone i monitorowane.

Wijazd i wyjazd powinny byc¢ urzadzone tak jak do zatoki postojowej, w dostosowaniu do klasy

ulicy, zas teren miejsca odpoczynku powinien by¢ oddzielony od jezdni zielenig izolacyjna,
chronigca réwniez przed wtargnigciem pieszych na jezdnie.

Miejsca
odpoczynku

w rejonie ulic
petnigcych funkcje
rekreacyjne

Moga by¢ wyposazone w stoty do ping-ponga, stoty z szachownicg, urzagdzenia sitowni
plenerowych, urzadzenia zabaw dla dzieci itp.

Obiekty narazone na akty wandalizmu powinny by¢ monitorowane w ramach monitoringu
miejskiego. Takie miejsca powinny by¢ zabezpieczone przed wzajemnym wptywem ruchu
drogowego i rowerowego i 0sob korzystajgcych z tych miejsc, na przyktad przez odpowiednia
zielen separujgca, a w skrajnym wypadku przez wygrodzenie od strony jezdni.

Wytyczne projektowania ulic. Czg$¢ 2: Ksztattowanie geometryczne i wyposazenie techniczne
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(6) W celu zwiekszenia atrakcyjnosci i funkcjonalnosci przestrzeni ulicy dopuszcza sie
stosowanie obiektow i urzgdzen matej architektury, do ktérych zalicza sie w szczegdlnosci:

a) posagi,

b) tablice upamietniajace,

c) obiekty o charakterze symbolicznym lub religijnym,

d) pergole i wiaty,

e) fontanny i wodotryski,

f) poidetka,

g) place zabaw i sitownie zewnetrzne,

h) kosze na odpady,

i) stojaki rowerowe i stacje napraw rowerow,

j) systemy informacji miejskiej, w tym turystycznej,

k) afisze i stupy informacyjne,

I) elementy artystyczne.

(7) Obiekty i urzadzenia matej architektury sytuuje sie w szczegdlnosci w pasie buforowym lub
obstugujgcym drogi dla pieszych.

(8) Obiekty i urzadzenia matej architektury powinny by¢ funkcjonalne, trwate, odporne na
warunki atmosferyczne i akty wandalizmu oraz dostosowane pod wzgledem formy i estetyki do
charakteru przestrzeni ulicy.

(9) Pomniki przyrody nieozywionej (skatki, gtazy narzutowe) oraz stanowiska archeologiczne
(odkryte i odpowiednio zabezpieczone) wystepujgce w przestrzeni ulicy powinny by¢
zachowane i odpowiednio wyeksponowane jako element przestrzeni publicznej.

(10) W pasie drogowym dopuszcza sie lokalizacje sezonowych lub catorocznych ogrodkow
gastronomicznych oraz innych urzgdzen zwigzanych z dziatalnoscig ustugows, jezeli nie
ogranicza to funkcji transportowej ulicy.

(11) Na ulicach o istotnym znaczeniu spotecznym Ilub reprezentacyjnym dopuszcza sig
stosowanie czasowych lub statych instalacji artystycznych, pod warunkiem ze nie ograniczaja
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dostepnosci przestrzeni publicznej.

(12) Zaleca sie grupowanie obiektow i urzadzen zwigzanych z dziatalnoscig ustugowa w sposob
ograniczajacy zajetosc przestrzeni publicznej.

(13) Umieszczenie urzagdzenia obcego lub reklamy w pasie drogowym ulicy, a takze zajecie pasa
drogowego na cele niezwigzane z budowg, przebudowa, remontem, utrzymaniem i ochrong drog
(czyli np. na potrzeby ogrodka gastronomicznego), wymaga uzyskania zezwolen zarzadcy drogi,
wydawanych w drodze decyzji administracyjnych, zgodnie z ustawg [9].
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14. Ulice w strefach zamieszkania i strefach ograniczonej
predkosci

14.1. Cele stosowania stref

(1) Strefy zamieszkania (wspotdzielenie przestrzeni ulicy) oraz strefy ograniczonej predkosci
stosuje sie w celu:

a) poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczegolnosci niechronionych
uczestnikéw ruchu,

b) poprawy warunkéw ruchu pieszych i roweréw oraz zwigkszenia dostepnosci
przestrzeni publicznej,

c) ograniczenia tranzytowego ruchu pojazdéw samochodowych i ruchu
niezwigzanego z obstuga przylegtych terenow,

d) poprawy jakosci i atrakcyjnosci przestrzeni publicznej poprzez zwigkszenie
udziatu zieleni, elementow matej architektury, miejsc odpoczynku, rekreacji oraz
przestrzeni przeznaczonych dla aktywnosci spotecznych,

e) poprawy jakosci s$rodowiska poprzez zwiekszenie udziatu zieleni oraz
ograniczenie hatasu i zanieczyszczen pochodzacych z ruchu drogowego.

(2) Rozwigzania projektowe powinny by¢ dobierane w sposob zapewniajgcy mozliwie najlepsza
realizacje celow, z uwzglednieniem uwarunkowan lokalnych oraz funkcji ulicy.

14.2. Ulice w strefie zamieszkania (wspoétdzielenie przestrzeni)

(1) Ulice w strefie zamieszkania projektuje sie jako przestrzen wspotdzielong, w ktorej
rozwigzania geometryczne i sposob zagospodarowania podporzgdkowuje sie w pierwszej
kolejnosci potrzebom pieszych oraz funkcjom spotecznym i pobytowym, przy zachowaniu
mozliwosci obstugi komunikacyjnej przylegtego zagospodarowania.

(2) Strefe zamieszkania stosuje sig na ulicach klasy D:

a) zlokalizowanych na obszarach o wysokim stopniu urbanizacji,

b) obstugujagcych gtéwnie ruch zrédtowo-docelowy zwigzany z przylegtym
zagospodarowaniem,

c) o matym natezeniu ruchu pojazdéw samochodowych (do 100 poj./h w godzinie
szczytu),

d) petnigcych istotne funkcje spoteczne i przestrzenne, w ktorych funkcja
transportowa nie jest dominujaca.

(3) Dopuszcza sie stosowanie strefy zamieszkania na ulicach klasy L, jezeli spetniajg one kryteria
okreslone w akapicie (2), a ich funkcja transportowa nie wymaga zapewnienia ciggtego ruchu
pojazddéw na kierunku gtownym.

(4) Sposdb urzadzenia wspotdzielonej przestrzeni powinien odpowiada¢ charakterowi
otoczenia, odpowiadaé¢ na potrzeby mieszkancow i innych uzytkownikéow ulicy oraz tworzyé¢
whnetrze urbanistyczne sktadajgce sie na krajobraz miasta. W tym celu zaleca sie prowadzenie
konsultacji z mieszkancami oraz innymi zainteresowanymi uzytkownikami ulicy.

(5) Projektujgc ulice w strefie zamieszkania zapewnia sie mozliwos¢ dojazdu do posesji,
organizacje dostaw do przylegtych nieruchomosci oraz dostep dla pojazdéw komunalnych
i ratowniczych.

(6) Wjazd do strefy zamieszkania powinien by¢ jednoznacznie rozpoznawalny dla uczestnikow
ruchu. W tym celu, oprécz oznakowania pionowego, zaleca sie stosowanie elementéw
zagospodarowania przestrzeni podkreslajgcych zmiane charakteru ulicy, w szczegolnosci:

a) zawezenia jezdni,

b) wyniesienia nawierzchni do poziomu drogi dla pieszych (rys. 14.2.1),

c) zmiany rodzaju, koloru lub faktury nawierzchni,

d) elementdw matej architektury,

e) roslinnosci wysokiej i niskiej,

f) elementow kompozycji urbanistycznej tworzgcych brame wjazdowg (rys. 14.2.2).

Wytyczne projektowania ulic. Czg$¢ 2: Ksztattowanie geometryczne i wyposazenie techniczne WR-D-24-2
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Rys. 14.2.2. Przyktad wjazdu na ulice w strefie zamieszkania z zastosowaniem bramy wjazdowej z wyniesionym
elementem uspokojenia ruchu oraz obustronnymi znakami pionowymi
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(7) Rozwigzania zastosowane na wjezdzie do strefy zamieszkania powinny jednoznacznie
wskazywac kierujgcym zmiane charakteru ulicy oraz obowigzywanie szczegdlnych zasad ruchu
wynikajgcych z przepisow o ruchu drogowym.

(8) Zagospodarowanie ulicy w strefie zamieszkania powinno charakteryzowac sie wysoka
jakoscig architektoniczng i estetyczng. Stosowane materiaty, elementy wyposazenia oraz
rozwigzania krajobrazowe powinny tworzy¢ spojng kompozycje przestrzenng, dostosowang do
charakteru otoczenia.

(9) Elementy zagospodarowania ulicy, w szczegoélnosci nawierzchnie, mata architektura, zielen
oraz oswietlenie, powinny by¢ projektowane jako wzajemnie uzupetniajgce sie skfadniki
przestrzeni publicznej, a nie jako odrebne elementy wyposazenia ulicy.

(10) Ulice w strefie zamieszkania projektuje sie bez podziatu przestrzeni na czes¢ przeznaczong
tylko do ruchu pojazdéw (jezdnia) i czes¢ przeznaczong dla pieszych (droga dla pieszych).
W takiej przestrzeni, bez kraweznikdw dzielgcych te przestrzen, piesi i rowerzysci moga
korzysta¢ z catej szerokosci ulicy, natomiast pozostate pojazdy powinny poruszac¢ sie
wyznaczonymi korytarzami ruchu.

(11) Jezeli przebudowa istniejgcej ulicy, zgodnie z zasadg wspotdzielenia przestrzeni, wigzaca
sie z usunieciem kraweznikow, jest niemozliwa (np. ze wzgledu na ochrone konserwatorskg) lub
nieuzasadniona (np. w zwigzku ze zbyt wysokimi kosztami przebudowy, odwodnieniem), podziat
na jezdnie i drogi dla pieszych moze by¢ zachowany, przy czym pojazdy (w tym rowery) powinny
poruszac sig korytarzami ruchu specjalnie wyznaczonymi na dotychczasowej jezdni za pomoca
urzgdzeh bezpieczenstwa ruchu.

(12) Ulice w strefie zamieszkania projektuje sie w sposdb zapewniajgcy ruch pojazdow
z predkoscig dopuszczalng obowigzujgcg w strefie zamieszkania (niewiekszg niz 20 km/h).
Rozwigzania geometryczne oraz sposéb zagospodarowania ulicy powinny w sposob intuicyjny
wymuszac¢ jazde z niskg predkoscig na catej jej dtugosci, niezaleznie od zastosowanego
oznakowania.

(13) Ograniczenie predkosci pojazdow osigga sie przede wszystkim przez odpowiednie
uksztattowanie geometrii i zagospodarowania ulicy (rys. 14.2.3), w szczegdlnosci przez:
a) ksztattowanie zmiennego toru ruchu pojazdéw,
b) ograniczenie mozliwosci dtugotrwatej jazdy po prostym odcinku,
c) lokalizacje stanowisk postojowych, roslinnosci i elementéw matej architektury
wptywajgcych na percepcije przestrzeni,
d) stosowanie przewezen, wyniesionych powierzchni oraz innych elementéw
uspokojenia ruchu,
e) lokalizacje miejsc odpoczynku, ogrédkéw gastronomicznych, placow zabaw
i innych elementéw podkreslajgcych pobytowy charakter ulicy,
f) odpowiednie uksztattowanie nawierzchni oraz zrdéznicowanie jej materiatu,
faktury lub koloru.

(14) Zaleca sig, aby na ulicy w strefie zamieszkania korytarze ruchu dla pojazdow:
a) w przypadku ulicy jednokierunkowej w zabudowie jednorodzinnej — miaty
szerokosc 3,20 m, a w zabudowie innej (np. wielorodzinnej, ustugowo-handlowej)
-3,60 m,
b) w przypadku ulicy dwukierunkowej — miaty szerokos¢ 5,00 m z mozliwosciag
punktowych zawezen do 3,20 m przy zastosowaniu mijanek zorganizowanych
w taki sposéb, aby zapewniona byta ich wzajemna widocznos¢.

(15) Mijanki lokalizuje sie na prostym odcinku ulicy, a ich diugos¢ (bez skosow) powinna wynosi¢
niemniej niz 10 m, przy czym szerokos$c¢ korytarza ruchu na dtugosci mijanki powinna by¢
niemniejsza niz okreslona w akapicie (14). Dopuszcza sie rezygnacje ze stosowania mijanki,
jezeli odlegtos¢ miedzy skrzyzowaniami wynosi mniej niz 150 m.

(16) Rozwigzania uspokajajgce ruch powinny wynika¢ przede wszystkim z geometrii ulicy
i sposobu zagospodarowania przestrzeni, a urzadzenia stuzgce fizycznemu ograniczeniu
predkosci stosuje sie jedynie w zakresie niezbednym do osiggnigecia zamierzonego efektu.
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e 222 @

eee @

Rys. 14.2.3. Przykiady ograniczenia predkosci pojazdow przez odpowiednie uksztattowanie geometrii
i zagospodarowania ulicy w strefie zamieszkania

(17) Zaleca sie projektowanie ulicy w strefie zamieszkania zgodnie z zasadami okreslonymi
w tab. 14.2.1.

Tab. 14.2.1. Podstawowe zasady projektowania ulic w strefie zamieszkana

Element ulicy/parametr Sposob rozwigzania

Dtugosc¢ odcinkéw umozliwiajgcych jazde po prostym torze nie powinna przekraczaé
Dtugo$é odcinkéw 50 m.

prostych W przypadku dtuzszych odcinkdw stosuje sig rozwigzania wymuszajgce zmiang toru
jazdy lub inne elementy uspokojenia ruchu.

Skrzyzowania drég réwnorzednych, chyba ze z uwarunkowan lokalnych wynika

Skrzyzowania . . .
potrzeba zastosowania innego rozwigzania.

Widocznosci na zatrzymanie wynoszaca niemniej niz 15 m (zgodnie
Widocznos$é z podrozdziatem 6.1).

Widocznos¢ boczna na skrzyzowaniach i zjazdach zgodnie z WR-D-31-2 i WR-D-33.

Ruch roweréw Ruch rowerow prowadzi sig po jezdni, réwniez na ulicach jednokierunkowych.

Dopuszcza sie prowadzenie ruchu pojazddéw transportu zbiorowego przez strefe
zamieszkania, jezeli nie ogranicza to jej funkcji spotecznej oraz mozliwe jest
zapewnienie bezpiecznego wspoétuzytkowania przestrzeni przez wszystkich
uczestnikow ruchu.

Transport zbiorowy

Stanowiska postojowe projektuje sie jako wyraznie wyodrebnione elementy
zagospodarowania ulicy. Rozmieszczenie stanowisk postojowych nie powinno
Parkowanie ograniczac czytelnosci przestrzeni wspotdzielonej ani bezpieczenstwa jej
uzytkownikéw oraz umozliwi¢ realizacje parkowania tylko w miejscach wyznaczonych
(patrz podrozdziat 9.7).

Nawierzchnia powinna podkresla¢ odmienny charakter ulicy w strefie zamieszkania
poprzez zastosowanie odpowiednich materiatéw, kolorystyki lub faktury. W ulicach
Nawierzchnia ulicy bez wyodrebnionej jezdni zaleca sie stosowanie jednolitej nawierzchni na catej
szerokosci przestrzeni ulicy, z ewentualnym wyrdznieniem stanowisk postojowych
i innych stref funkcjonalnych.
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Element ulicy/parametr Sposdb rozwigzania

Obiekty matej architektury | Zgodnie z rozdziatem 13.

Powinna stanowic¢ integralny element przestrzeni ulicy i by¢ wykorzystywana do
Roslinnos¢ ksztattowania jej charakteru oraz ograniczania predkosci pojazdow (patrz
podrozdziat 7.11).

Odwodnienie Zgodnie z WR-D-71.

Oswietlenie Zgodnie z WR-D-72.

(18) Zaleca sie, aby miejsca siedzace i strefy przeznaczone np. na place zabaw, byty oddzielane
od korytarza ruchu dla pojazdéw za pomoca roslinnosci lub obiektéw matej architektury.

(19) Po realizacji ulicy w strefie zamieszkania zaleca sie przeprowadzenie oceny funkcjonowania
zastosowanych rozwigzan, obejmujacej w szczegodlnosci bezpieczenstwo ruchu drogowego,
rzeczywiste predkosci pojazdéw oraz sposob korzystania z przestrzeni przez jej uzytkownikow.
Zaleca sie réwniez przeprowadzenie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wyniki
przeprowadzonej oceny, w tym audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego, powinny byc¢
uwzgledniane przy projektowaniu kolejnych ulic w strefach zamieszkania.

(20) Typowe rozwigzania ulic w strefie zamieszkania okreslajg WR-D-24-3.

14.3. Ulice w strefach ograniczonej predkosci

(1) Strefe ograniczonej predkosci projektuje sie jako obszar obejmujgcy ulice o zblizonej funkcji
i charakterze zagospodarowania, na ktérym rozwigzania geometryczne, organizacja ruchu oraz
sposob zagospodarowania przestrzeni zapewniajg ruch pojazdéw z predkoscig odpowiadajgca
dopuszczalnej predkosci obowigzujagcej w strefie (20, 30 lub 40 km/h).

(2) W przeciwienstwie do strefy zamieszkania, w strefie ograniczonej predkosci organizacja
ruchu oraz sposob zagospodarowania ulicy nie zmieniajg zasad pierwszenstwa pieszych. Celem
projektowania jest przede wszystkim ograniczenie predkosci pojazdow przy zachowaniu funkcji
transportowej ulicy.

(3) Strefe ograniczonej predkosci zaleca sie stosowac na ulicach klasy D i L. Dopuszcza sie
stosowanie strefy ograniczonej predkosci na ulicach klasy Z, jezeli funkcja ulicy oraz warunki
ruchu umozliwiajg osiggniecie zaktadanych efektow uspokojenia ruchu.

(4) Strefe ograniczonej predkosci wyznacza sie jako spdéjny obszar obejmujgcy powigzang
funkcjonalnie sie¢ ulic, a nie pojedyncze odcinki ulic.

(5) Przypadki, w ktérych zaleca sie stosowanie stref ograniczonej predkosci, przedstawia
rys. 14.3.1.

B rl Obszary o wysokim stopniu urbanizacji lub
el przeznaczeniu rekreacyjno-wypoczynkowym

Ulice o matym udziale funkcji transportowych

®® (gdy obstugiwany jest gtéwnie ruch zwigzany z obstuga
ruchu zrédtowo-docelowego wywotanego przylegtym
zagospodarowaniem)

/?3 Ulice o matym natezeniu ruchu samochodéw
@ (do 300 poj./godzing szczytu)

x.:@ Ulice o istotnej funkcji przestrzeni publicznej

Kiedy zaleca sie stosowanie stref
ograniczonej predkosci?

- % W przypadku braku mozliwosci poprowadzenia ruchu
roweréw po drodze dla roweréw

\ J N

Rys. 14.3.1. Przypadki, w ktérych zaleca sie stosowanie stref ograniczonej predkosci
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(6) Rozwigzania stosowane w strefie ograniczonej predkosci dostosowuje sie do charakteru
otoczenia oraz funkcji ulic, tak aby tworzyty spdjng przestrzen, ktéra w sposéb intuicyjny sktania
kierujgcych do jazdy z predkoscig obowigzujgca w strefie.

(7) Projektujac strefe ograniczonej predkosci dazy sie do zapewnienia mozliwie jednorodnego
charakteru wszystkich ulic objetych strefa.

(8) Warunki, jakie powinna spetnia¢ ulica w strefie ograniczonej predkosci, okresla rys. 14.3.2.

Cechy ulicy
w strefie ograniczonej predkosci

\ N
v A S 0
o ln ol
& 19 & 3O | =
T
i ) Powinna zapewniaé
FompnREapEwin: dostepnos¢ do funkgji Powinna zapewniaé Powinna charakteryzowa¢
bez.plec.zenstwo. zlokalizowanych wzdtuz bezpieczeristwo ruchu sie:wysoka/jakedel
wszys:tzl::n wuzr)(;tvl\(’:;vzr::;m u;u:-y, ;V B t;mgzhw(;ac pieszych i roweréw, zastosowanych rozwigzan
- p z 5 i DigesSemesiodenpea np. poprzez zwiekszenie oraz uzytych materiatéw,
rozwigzar wymuszajacych poses;ji i zaparkowanie : a . ;
dostosowanie predkosci przy nich, organizacje praestrzent dla ruchu. ‘ niezaleznie od rodzaju
jazdy do predkosci dostawido pieszych i dostosowanie ofoezenia
obowigzujacej w catej poszczegélnych lokali, przekroju ulicy do potrzeb ‘
stiefie | zapewnia¢ dostepnosc dla ruchu rowerowego
‘ pojazdéw komunalnych i |
ratowniczych ) L
\ b . )

Rys. 14.3.2. Cechy ulicy w strefie ograniczonej predkosci

(9) W procesie projektowania ulicy w strefie ograniczonej predkosci uwzglednia sie potrzeby
mieszkancoéw oraz innych uzytkownikéw ulic. W przypadku stref obejmujgcych wieksze obszary
lub powodujgcych istotne zmiany organizacji ruchu zaleca sie prowadzenie konsultacji
spotecznych.

(10) Wjazd do strefy ograniczonej predkosci powinien by¢ jednoznacznie rozpoznawalny dla
uczestnikow ruchu. Oprécz oznakowania pionowego zaleca sie stosowanie rozwigzan
geometrycznych lub elementéw zagospodarowania przestrzeni podkreslajgcych zmiang
charakteru ulicy oraz obowigzywanie ograniczenia predkosci.

(11) Rozwigzania stuzgce uspokojeniu ruchu w strefie ograniczonej predkosci powinny:
a) umozliwia¢ ptynny przejazd pojazdow z predkoscig obowigzujgca w strefie,
b) ogranicza¢ mozliwos¢ rozwijania wiekszych predkosci,
c) wymuszac¢ zmiane toru jazdy lub zmiane percepcji szerokosci jezdni,
d) ogranicza¢ mozliwos¢ wykonywania manewru wyprzedzania.

(12) Jezdnie w strefie ograniczonej predkosci ksztattuje sie w sposodb ograniczajgcy mozliwosé
rozwijania predkosci wiekszych niz dopuszczalne oraz wykonywania manewru wyprzedzania.

(13) Zaleca sig, aby jezdnie w strefach ograniczonej predkosci miaty nie wiecej niz po jednym
pasie ruchu w kazdym kierunku, nie liczac paséw ruchu dla rowerow.

(14) Szerokos¢ jezdni w strefach ograniczonej predkosci, szerokosci paséw ruchu, sposob
rozdzielenia kierunkow ruchu, sposob zakrzywienia toru ruchu pojazdéw oraz wyniesienia
powinny umozliwia¢ bezpieczng i mozliwie ptynna jazde z predkoscig dopuszczalna.

(15) Zalecane szerokosci paséw ruchu na jezdni w strefie ograniczonej predkosci przyjmuje sie
zgodnie z tab. 14.3.1.
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Tab. 14.3.1. Zalecane szerokosci pasow ruchu na jezdni ulicy w strefie ograniczonej predkosci

Vaop [km/h] Szerokos$¢ pasa ruchu [m]
jezdnia dwukierunkowa
40 3,00
(3,50 — jezeli po ulicy odbywa sie ruch pojazdéw transportu zbiorowego)
2,75
30 .
(2,50 - przy uspokojeniu ruchu)
20 2,50
jezdnia jednokierunkowa
40 4,00
20, 30 3,50

(16) Zaleca sig, aby na jezdni ulicy w strefie ograniczonej predkosci odcinek prosty pomiedzy
zakrzywieniami toru ruchu pojazdoéw byt nie dtuzszy niz 100 m, a kat zatamania toru ruchu (a)
wynosit:

a) 10°, gdy predkos¢ dopuszczalna wynosi 40 km/h,

b) 15°, gdy predkos¢ dopuszczalna wynosi 30 km/h,

c) 20-30°, gdy predkosc¢ dopuszczalna wynosi 20 km/h.

(17) Przyktadowe uksztattowanie zakrzywienia toru ruchu na jezdni ulicy w strefie ograniczonej
predkosci dla roznych predkosci dopuszczalnych i réznych szerokosci jezdni przedstawiaja:

a) w przypadku jezdni dwukierunkowych —tab. 14.3.2,

b) w przypadku jezdni jednokierunkowych - tab. 14.3.3.

Tab. 14.3.2. Parametry zakrzywienia toru ruchu pojazdow na jezdni dwukierunkowej ulicy w strefie ograniczonej
predkosci

R , a b c d I o
T e\ / ! [m] [m] [m] [m] [m] [l
e e
______________ L T - 40 km/h
1 1 \\ = : e ‘
! A8 e S 250 | 250 | 0,00 | 2,50 | 14,00 | 10
L= 1
£ 2,75 2,75 0,25 2,50 14,00 10
| 2,75 2,75 -0,85 3,60 20,50 10
3,00 3,00 0,50 2,50 14,00 10
| 350 | 350 | 100 | 250 | 1400 | 10
7 30 km/h
T 2,50 2,50 0,00 2,50 9,35 15
= 2,50 2,50 -1,10 3,60 13,50 15
e 2,75 2,75 0,25 2,5 9,35 15
© o Eim
- o 3,00 3,00 0,50 2,50 9,35 15
S =
20 km/h
a — szerokos$¢ pasa ruchu przed zakrzywieniem 2,50 2,50 0,00 2,50 6,85 20
b - szerokos¢ pasa ruchu po zakrzywieniu
c—-réznicaaid 2,50 2,50 -1,10 3,60 9,90 20
d - szerokos$¢ wyspy bocznej (zieleniec, zatoka 275 275 025 25 685 20
postojowa) ' ! ' , ,
| - dtugos$¢ odcinka zakrzywienia 3,00 3,00 0,50 2,50 9,35 20
a - kat zakrzywienia
2,50 2,50 0,00 2,50 5,35 25
2,50 2,50 0,00 2,50 4,35 30
Odlegtosci pomigdzy zakrzywieniami toru ruchu powinny
miescic sie w granicach od 30 do 100 m
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Tab. 14.3.3. Parametry zakrzywienia toru ruchu pojazdow na jezdni jednokierunkowej ulicy w strefie ograniczonej
predkosci

mmmmmmmm———- . a b c d I a
. ! [m] [m] [m] [m] [m] [’
\ v 1
b ; 40 km/h
I AN\CID 1D
; a e 3,50 3,50 -0,10 3,60 20,40 10
1
i 3,50 3,50 1,00 2,50 14,20 10
| 4,00 4,00 1,50 2,50 14,20 10
30 km/h
%;g%% 3,50 3,50 -0,10 3,60 13,45 15
”””””””” N 3,50 3,50 1,00 2,50 9,35 15
O
o al e 20 km/h
/’6 g%é 3,50 3,50 -0,10 3,60 9,90 20
’ -
3,50 3,50 1,00 2,50 6,90 20
a - szeroko$¢ pasa ruchu przed zakrzywieniem 3,50 3,50 1,00 2,50 5,40 25
b — szerokos¢ pasa ruchu po zakrzywieniu 350 350 100 250 435 30
c-rbéznicaaid ! ! ! ! !
d - szeroko$¢ wyspy bocznej (zieleniec, zatoka
postojowa) Odlegtosci pomigdzy zakrzywieniami toru ruchu powinny
| - dtugos¢ odcinka zakrzywienia miescic sie w granicach od 30 do 100 m
o - kat zakrzywienia

(18) Projektujac ulice w strefie ograniczonej predkosci zapewnia sig spojnosc¢ wszystkich czesci
i urzadzen ulicy oraz organizacji ruchu, w tym przekroju, infrastruktury dla pieszych i rowerow,
parkowania, odwodnienia, oswietlenia oraz zagospodarowania przestrzeni, tak aby wspadlnie
tworzyty rozwigzanie umozliwiajgce osiggniecie zaktadanego efektu uspokojenia ruchu.

(19) Zalecane rozwigzania stosowane do uspokojenia ruchu w strefach ograniczonej predkosci
przedstawia tab. 14.3.4. Srodki organizacji ruchu powinny petnic wobec nich funkcje
uzupetniajaca.

Tab. 14.3.4. Zalecane rozwigzania stuzgce uspokojeniu ruchu w strefie ograniczonej predkosci

Rozwigzania stuzgce

uspokojeniu ruchu Przyktadowy sposo6b wdrozenia rozwigzania

e zmiana potozenia kraweznikéw

e zastosowanie zatok postojowych (parkowanie réwnolegte)

zwezenie jezdni e zastosowanie wysp wzdtuz kraweznikéw (bocznych)

e zastosowanie przystankow z peronem wysunigtym w kierunku osi jezdni
e zastosowanie roslinnosci (w celu optycznego zwezenia jezdni)

e zastosowanie pasa wytgczonego z ruchu, przejezdnego, wyniesionego (np.
poprzez zabrukowanie) lub o innej nawierzchni w stosunku do paséw ruchu

zwezenie pasa ruchu e zastosowanie pasa wytaczonego z ruchu wzdtuz krawedzi jezdni

e zmiana podziatu na pasy ruchu potagczona z ich zwegzeniem
i wprowadzeniem pasow lub kontrapaséw ruchu dla roweréw

e zastosowanie zatok postojowych (naprzemiennie)
zakrzywienie toru ruchu e zastosowanie wysp, wzdtuz krawedzi lub w osi jezdni
e zastosowanie przystankow z peronem wysunietym w kierunku osi jezdni

e zmiana potozenia kraweznikéw

e zastosowanie wysp wzdtuz krawedzi lub w osi jezdni

. e zastosowanie specjalnego oznakowania (ostrzegawczego, informacyjnego)
brama wjazdowa do strefy ] ; . .
e zmiana koloru lub rodzaju nawierzchni

e wykorzystanie roslinnosci (np. w celu optycznego zwezenia przekroju)

e zastgpienie skrzyzowania zwyktego mini lub matym rondem

przejscie dla pieszych z azylem -
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Rozwigzania stuzace

uspokojeniu ruchu Przyktadowy sposo6b wdrozenia rozwigzania

przejscie dla pieszych wyniesione | -

e zastosowanie pasa wytgczonego z ruchu, przejezdnego, wyniesionego
(np. poprzez zabrukowanie) lub o innej nawierzchni w stosunku do paséw
ruchu; powierzchnia wytgczona z ruchu moze by¢ uzupetniona o urzadzenia

rozdzielenie kierunkow ruchu bezpieczenstwa ruchu drogowego separujace kierunki ruchu

e zastosowanie punktowych elementéw (np. wysp) separujacych kierunki
ruchu

. . . e zmiana rodzaju nawierzchni
zmiana nawierzchni . R .
e zmiana koloru nawierzchni

oznakowanie ostrzegawcze na
nawierzchni

e zastosowane progu zwalniajgcego (wyspowe inne)
urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego ograniczajgce
predkosc¢ pojazdow, umieszczone
w nawierzchni

e zastosowanie wyniesionego przejscia dla pieszych lub przejazdu dla
rowerow

e wyniesiona powierzchnia skrzyzowania
e pasy ostrzegawcze

(20) Rozwigzania stuzgce uspokojeniu ruchu powinny by¢ konsekwentnie stosowane w catej
strefie ograniczonej predkosci, tak aby kierujacy nie mieli watpliwosci co do charakteru ulic oraz
obowigzujgcej organizaciji ruchu.

(21) W strefach ograniczonej predkosci zaleca sie prowadzenie ruchu rowerdw po jezdni.

(22) Po wdrozeniu strefy ograniczonej predkosci zaleca sie ocene skutecznosci zastosowanych
rozwigzan, obejmujgcg w szczegolnosci analize bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
rzeczywistych predkosci pojazdéw. Zaleca sie rowniez przeprowadzenie audytu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

(23) Typowe rozwigzania ulic w strefach ograniczonej predkosci okreslajg WR-D-24-3.
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15. Ulice o szczegodlnych funkcjach

15.1. Ulice o dominujacej funkcji ruchu pieszych

(1) Ulice o dominujgcej funkcji ruchu pieszych projektuje sie jako przestrzen publiczng
przeznaczong przede wszystkim do ruchu, przebywania i aktywnosci pieszych, w ktorej ruch
pozostatych uczestnikow odbywa sie w sposob nieograniczajgcy funkcji pieszej oraz spotecznej
ulicy.

(2) Ulica o dominujacej funkcji ruchu pieszych moze by¢ realizowana jako droga dla pieszych
albo jako ulica z dopuszczonym ruchem okreslonych kategorii pojazdow, jezeli nie ogranicza to
podstawowej funkcji ulicy.

(3) Cele stosowania ulic o dominujagcej funkcji ruchu pieszych przedstawia rys. 15.1.1.

Cele organizacji ulic o dominujacej funkcji ruchu pieszych:

’ Poprawa warunkéw ruchu pieszych i zachecanie do poruszania sie
pieszo w obszarach o gestej zabudowie

Wzbogacenia siatki potaczen korytarzy ruchu pieszych, poprawy bezposredniosci,
’ czytelnosci i jakosci powigzan korytarzy ruchu pieszych, tworzenia bezpiecznych
i atrakcyjnych skrotow

Stworzenie atrakcyjnych przestrzeni publicznych zachecajacych do spedzania
> wolnego czasu na ulicy, oferujgcych mozliwosci interakcji spotecznych
oraz korzystania z ustug

‘ Podnoszenie atrakcyjnosci centréw miast i centréw lokalnych, rewitalizacji ulic,
’ aktywizacji przestrzeni publicznych i dziatalnosci gospodarczej
‘ (handlowej, ustugowej)

‘ ’ ’ Poprawa jakosci srodowiska (zwigkszenie ilosci roslinnosci,
redukcja hatasu i zanieczyszczen od transportu)

Rys. 15.1.1. Cele organizacji ulic o dominujgcej funkcji ruchu pieszych

(4) W zaleznosci od funkcji petnionej w strukturze miasta oraz charakteru zagospodarowania
otoczenia ulice o dominujgcej funkcji ruchu pieszych projektuje sie jako ulice reprezentacyjne
albo ulice piesze o znaczeniu lokalnym. Podstawowe formy ulic o dominujgcej funkcji ruchu
pieszych przedstawia rys. 15.1.2.

(5) Ulice reprezentacyjne o dominujgcej funkcji ruchu pieszych zaleca sig stosowac
w szczegolnosci w centrach miejscowosci, przy gtownych przestrzeniach publicznych,
obiektach kultury, administracji, handlu i ustug oraz w miejscach o duzym natezeniu ruchu
pieszych. Celem ich projektowania jest stworzenie atrakcyjnej przestrzeni publicznej o wysokich
walorach uzytkowych, estetycznych i reprezentacyjnych, sprzyjajgcej przebywaniu ludzi oraz
rozwojowi funkcji spotecznych, kulturalnych i gospodarczych.

(6) Ulice piesze o znaczeniu lokalnym zaleca sie stosowa¢ w szczegodlnosci na ulicach
o niewielkiej szerokosci pomiedzy liniami zabudowy, zwtaszcza w historycznych uktadach
urbanistycznych oraz na obszarach intensywnej zabudowy mieszkaniowej i ustugowe;j.
Przeksztatcenie takich ulic w przestrzenie o dominujgcej funkcji pieszej pozwala na poprawe
warunkow ruchu pieszych, zwigkszenie atrakcyjnosci przestrzeni publicznej oraz aktywizacje
funkcji lokalnych (rys. 15.1.3).
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Ulice reprezentacyjne Ulice piesze o znaczeniu lokalnym

P gtéwne przestrzenie publiczne b potaczenia pomiedzy ulicami

P centramiast P dojscia do ustug

P strefy historyczne

. g P ulice osiedlowe
P strefy handlowe
. ) ) P uliczki historyczne

P miejsca o duzym ruchu pieszych
_ SN J
- N

@ Organizacja ruchu pojazdéw na ulicach o dominujacej funkcji ruchu pieszych okreslana jest w zaleznosci

od potrzeb obstugi komunikacyjnej oraz przyjetych zatozen projektowych.
8 J

Rys. 15.1.2. Podstawowe formy ulic o dominujacej funkcji ruchu pieszych

P

& NP N
3 N WD 1
4 \ < AL =
o \/W\/ \/\v)

Rys. 15.1.3. Przyktad urzadzenia waskiej ulicy pieszej o znaczeniu lokalnym

(7) Ulice o dominujacej funkciji ruchu pieszych projektuje sie w sposdb zapewniajgcy pieszym
mozliwos¢ swobodnego przemieszczania sig, przebywania oraz korzystania z przestrzeni
publicznej przez caty okres jej uzytkowania.

(8) Rozwigzania projektowe dostosowuje sie do charakteru otoczenia oraz sposobu uzytkowania
przestrzeni, tak aby ulica stanowita atrakcyjng przestrzehn publiczng sprzyjajgcg aktywnosci
spotecznej, handlowej, ustugowej i rekreacyjne;j.

(9) W procesie projektowania uwzglednia sie potrzeby mieszkancow, przedsiebiorcéw oraz
pozostatych uzytkownikow ulicy. W przypadku przebudowy istniejgcej ulicy zaleca sig
prowadzenie konsultacji spotecznych.

(10) Przyktad przeksztatcenia istniejgcej ulicy o przekroju dwukierunkowym 1/2 z obustronnym
parkowaniem w ulice o dominujgcej funkcji pieszej przedstawia rys. 15.1.4.
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Rys. 15.1.4. Przyktad przeksztatcenia istniejgcej ulicy w ulice o dominujacej funkcji pieszej

(11) Zakres dopuszczenia ruchu pojazdéw na ulicy o dominujgcej funkcji ruchu pieszych okresla
sie indywidualnie, zaleznie od funkcji ulicy oraz potrzeb obstugi przylegtego zagospodarowania.
Ruch pojazdow na ulicy o dominujgcej funkcji ruchu pieszych ogranicza sie do niezbednego
minimum. W szczegdlnosci eliminuje sie ruch pojazdéw niezwigzany z obstugg przylegtego
zagospodarowania.

(12) Jezeli dopuszcza sie ruch pojazdéw, powinien on by¢ podporzadkowany funkcji pieszej
ulicy oraz nie ogranicza¢ mozliwosci bezpiecznego korzystania z przestrzeni przez pieszych.
Dopuszcza sie w szczegolnosci ruch pojazdow:

a) mieszkancow,

b) zaopatrzenia,

¢) komunalnych,

d) stuzb ratowniczych,

e) transportu zbiorowego.

(13) Dostawy do przylegtych nieruchomosci oraz obstuge komunalng organizuje sie w sposob
ograniczajacy kolizje z dominujgcym ruchem pieszych. W razie potrzeby zaleca sie wyznaczenie
godzin, w ktoérych dopuszcza sie wykonywanie dostaw.

(14) Parkowanie pojazdow na ulicy o dominujgcej funkcji ruchu pieszych ogranicza sie do
niezbednego minimum. Dopuszcza sie wyznaczanie stanowisk postojowych wytgcznie
w przypadkach wynikajagcych z potrzeb obstugi ulicy, w szczegolnosci dla osoéb
posiadajgcych karte parkingowa oraz pojazdéw uprawnionych.

(15) Zagospodarowanie ulicy powinno podkreslac jej pieszy charakter przez odpowiedni dobor
nawierzchni, zieleni, elementéw matej architektury, o$wietlenia oraz wyposazenia przestrzeni
publicznej.

(16) Ulica o dominujacej funkcji ruchu pieszych powinna mie¢ zapewniong dobrg dostepnosc
transportem zbiorowym. Zaleca sie lokalizowanie przystankow transportu zbiorowego w jej
bezposrednim sasiedztwie, w szczegdlnosci na poczatku i koncu ulicy.

(17) Dopuszcza sie prowadzenie ruchu pojazdow transportu zbiorowego wzdtuz ulicy
o dominujgcej funkcji ruchu pieszych, jezeli jest to uzasadnione potrzebami obstugi
komunikacyjnej obszaru lub zachowaniem ciggtosci sieci transportu zbiorowego.
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(18) W celu poprawy komfortu korzystania z ulicy o dominujgcej funkcji ruchu pieszych
dopuszcza sie stosowanie czesciowych przekry¢ chronigcych uzytkownikow przed opadami
atmosferycznymi i nadmiernym nastonecznieniem. W szczegdlnych przypadkach dopuszcza sie
rowniez catkowite przekrycie ulicy, pod warunkiem zapewnienia odpowiednich warunkéw
odwodnienia, oswietlenia, wentylacji oraz utrzymania roslinnosci.

15.2. Bulwary

(1) Bulwar jest szeroka ulicg o charakterze reprezentacyjnym, w ktorej istotng role odgrywa
przestrzen publiczna przeznaczona dla pieszych oraz funkcje spoteczne, rekreacyjne
i krajobrazowe. Charakterystycznymi elementami bulwaru sg wysoka jako$¢ zagospodarowania,
duzy udziat zieleni oraz atrakcyjne przestrzenie przeznaczone do przebywania.

(2) Podstawowe cechy bulwaru okresla tab. 15.2.1.

Tab. 15.2.1. Podstawowe cechy bulwaru

Cecha

Opis

Wysoka estetyka

Uzyskiwana dzigki uzyciu odpowiednich form i wysokiej jakosci materiatdow zastosowanych

przestrzeni do wykonania zaréwno nawierzchni, oswietlenia, jak i elementdéw matej architektury.

. . Roslinnos¢ projektuje sig jako jeden z podstawowych elementéw kompozycji przestrzeni
Duzy udziat - L Lo
roslinnosci bulwaru. W miare mozliwosci stosuje sie szpalery drzew, grupy drzew, krzewy, rabaty oraz

inne formy zieleni zapewniajgce cien i poprawiajgce warunki klimatyczne.

Przyjaznosc¢ dla
ruchu pieszych
i rowerow

Przestrzen dla pieszych i rowerzystow projektuje sig jako podstawowy element przekroju
bulwaru. W zaleznosci od natezenia ruchu projektuje sie odpowiednio szerokie drogi dla
pieszych lub drogi dla roweréw oraz miejsca odpoczynku.

Uprzywilejowanie
transportu
zbiorowego

Duza szerokos¢ bulwarow moze by¢ wykorzystywana do przydzielania priorytetow
transportowi zbiorowemu, przede wszystkim w postaci paséw lub jezdni autobusowych lub
trolejbusowych.

Jezeli wymaga tego sposéb zagospodarowania przylegtych terendw, obstuge posesji oraz
parkowanie projektuje sie na dodatkowych jezdniach oddzielonych od jezdni gtéwnej
pasami zieleni lub innymi elementami zagospodarowania.

Obstuga przylegtego
zagospodarowania

(3) Przyktadowy przekroj poprzeczny bulwaru przedstawia rys. 15.2.1.
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Rys. 15.2.1. Przyktadowy przekroj poprzeczny bulwaru
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(4) Bulwary zaleca sig projektowac¢ w szczegodlnosci:
a) w centrach miejscowosci oraz dzielnic,
b) w otoczeniu obiektow administracji publicznej, kultury, nauki i sportu,
c) przy parkach, terenach zieleni urzadzonej oraz innych przestrzeniach
rekreacyjnych,
d) na ulicach o duzym natezeniu ruchu pieszych i rowerow,
e) jako element reprezentacyjnych osi kompozycyjnych miasta.

(5) Bulwar powinien stanowi¢ element spdjnego systemu przestrzeni publicznych miasta oraz
zapewnia¢ powigzania z przylegtymi ulicami, placami, parkami, terenami rekreacyjnymi
i transportem zbiorowym.

(6) Bulwary zaleca sie rowniez projektowac¢ wzdtuz ciekéw i zbiornikow wodnych (rzek, kanatow,

jezior, stawow, wybrzeza morskiego), w celu zapewnienia dostepu do wody, wykorzystania
waloréw krajobrazowych oraz stworzenia atrakcyjnych przestrzeni publicznych i rekreacyjnych.
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(7) Projektujac bulwary zlokalizowane wzdtuz wéd uwzglednia sie w szczegdlnosci:
a) zapewnienie widoku na akwen,
b) zapewnienie dostepu do brzegu w miejscach, w ktérych jest to mozliwe
i bezpieczne,
c) ochrone przed skutkami wezbran i powodzi,
d) zachowanie oraz wzmacnianie waloréw krajobrazowych i przyrodniczych.

(8) Projektujgc przekroj poprzeczny bulwaru zapewnia sie harmonijne uksztattowanie
wszystkich jego czesci i urzadzen, z uwzglednieniem funkcji reprezentacyjnej oraz potrzeb
wszystkich uzytkownikow. Szerokosci poszczegodlnych elementdéw przekroju powinny byc¢
dostosowane do przewidywanego natezenia ruchu oraz sposobu uzytkowania przestrzeni, przy
czym w pierwszej kolejnosci zapewnia sie odpowiednig przestrzen dla ruchu pieszych, zieleni
i miejsc odpoczynku, a nastepnie dla ruchu rowerow, transportu zbiorowego i pozostatych
pojazdow.

(9) W miare mozliwosci w przekroju poprzecznym bulwaru stosuje sie pasy zieleni oddzielajgce
ruch pieszych od ruchu pojazdéw oraz poprawiajgce warunki klimatyczne, estetyke
i bezpieczenstwo uzytkownikéw.

15.3. Ulice jako element placu miejskiego

(1) Ulice przebiegajgca przez plac miejski projektuje sie w sposob podporzgadkowany funkcji
placu. Rozwigzania geometryczne, organizacja ruchu oraz sposob zagospodarowania powinny
zapewniac przede wszystkim mozliwos¢ bezpiecznego korzystania z placu przez pieszych oraz
realizacji jego funkcji spotecznych, reprezentacyjnych, rekreacyjnych i gospodarczych.

(2) Plac miejski projektuje sie jako spojng przestrzen publiczng, w ktorej przebieg ulicy nie
powinien powodowac jego podziatu na odrebne czesci ani ogranicza¢ mozliwosci jego
uzytkowania.

(3) Zalecenia dotyczace ksztattowania ulic stanowigcych element placu miejskiego przedstawia
tab. 15.3.1.

Tab. 15.3.1. Zalecenia dotyczace ksztattowania ulic stanowigcych element placu miejskiego

Cecha Zalecenie
Uktad ulic Ogranicza sie do niezbednego minimum. W szczegdlnosci zaleca sig ograniczanie liczby jezdni,
pasow ruchu oraz powierzchni przeznaczonych wytacznie dla ruchu pojazdow.
Predkosé Zaleca sie wprowadzanie stref zamieszkania (20 km/h) lub stref ograniczonej predkosci (20, 30

lub 40 km/h). Na placach miejskich nie projektuje sie rozwigzan, ktdre optycznie poszerzajg

dopuszczalna jezdnie lub zachecajg do rozwijania wiekszych predkosci.

Wyznaczenie w czytelny sposob, tak aby zwrdci¢ w ten sposéb uwage uzytkownikéw na odrebny
Granice placu charakter placu. Uzyskuje sig to przez oznakowanie poziome, urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego, odpowiednio zaprojektowang roslinnos¢ lub uksztattowanie nawierzchni.

W zatokach postojowych jako rownolegte lub w miejscach wyznaczonych. Unika sie
wydzielonych parkingdéw, a liczbg miejsc postojowych ogranicza sig do niezbednego minimum.

Zapewnienie minimalnej niezbednej liczby stanowisk postojowych przeznaczonych dla pojazdéw
dostawczych do punktow handlowo-ustugowych zlokalizowanych na placu.

W przypadku funkcjonowania systemu roweru miejskiego — zlokalizowanie co najmniej jednej
stacji wypozyczania.

Parkowanie

Powinna odgrywac istotna rolg, by¢ réznorodna i dostosowana do charakteru placu. Powierzchnia
Roslinnos¢ zajeta przez roslinnos¢ powinna by¢ mozliwie jak najwigksza, tak by dawata cien oraz stwarzata
mozliwo$¢ odpoczynku.

Nalezy uzywac materiatdw dostosowanych do charakteru placu (np. plac o znaczeniu
historycznymi, objety ochrong konserwatorska). Materiaty powinny uwzglednia¢ sposob

Materiaty umieszczenia uzytkownikéw ulicy (np. odpowiednie dostosowania nawierzchni jezdni
w przypadku zastosowania paséw ruchu dla roweréw).
W miare potrzeb nalezy przewidzie¢ miejsca na instalacje artystyczne, stragany i inne elementy
tworzgce tozsamos¢ placu.

Inne Elementy placu, ktére moga by¢ narazone na zniszczenie przez pojazdy, powinny by¢ chronione,
np. dzieki stosowaniu donic czy stupkdw ostrzegajgcych kierujgcych pojazdami o zmianie linii
kraweznika.
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(4) Przyktad placu z przebiegiem ulic w jego obrebie przedstawia rys. 15.3.1.

Rys. 15.3.1. Przyktad uktadu ulicznego w obrebie placu miejskiego

15.4. Ulice rowerowe

(1) Ulica rowerowa jest rozwigzaniem przeznaczonym do prowadzenia gtéwnych tras dla
rowerow w sytuacji, gdy budowa wydzielonej drogi dla rowerdéw jest nieuzasadniona lub
niemozliwa.

(2) Celem stosowania ulicy rowerowe;j jest:
a) zapewnienie wysokiego poziomu komfortu i bezpieczenstwa ruchu rowerzystom,
b) utrzymanie ciggtosci gtownych tras dla rowerow,
c) uspokojenie ruchu innych pojazdéw, w tym ograniczenie potrzeby wyprzedzania
rowerdéw przez inne pojazdy.

(3) Ulice rowerowa projektuje sie jako dwukierunkowg ulice klasy D lub L, jezeli istniejgce lub
prognozowane natezenie ruchu pojazdow spetnia tgcznie nastepujgce warunki:
a) SDRR pojazddéw innych niz rowery jest réwne lub mniejsze niz 2500 poj./24h,
b) SDRR roweréw jest rowne lub wigksze niz 1000 rowerdw/24h,
c) SDRR rowerow jest rowne lub wieksze niz SDRR innych pojazdoéw,
d) udziat pojazdéw ciezkich w SDRR pojazdéw innych niz rowery jest rowny lub
mniejszy niz 5%.

(4) Na ulicy rowerowej:
a) predkos¢ dopuszczalna powinna wynosic nie wigcej niz 30 km/h,
b) nie powinien odbywac sie ruch pojazdéw transportu zbiorowego,
c) ruch pieszych powinien odbywa¢ sie po drodze dla pieszych.
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(5) Optyczny charakter ulicy rowerowej powinien wskazywac na pierwszoplanowg funkcje ruchu
rowerow. Osigga sie to w szczegdlnosci przez odpowiednie uksztattowanie nawierzchni jezdni,
zapewniajgce uprzywilejowanie rowerdw oraz ograniczajgce mozliwosc ich wyprzedzania przez
inne pojazdy.

(6) Szerokos¢ jezdni ulicy rowerowej, w zaleznosci od jej klasy, przyjmuje sie zgodnie
ztab.15.4.1.

Tab. 15.4.1. Szerokos¢ jezdni ulicy rowerowej w zaleznosci od klasy

Szerokos¢ jezdni ¢ [m]

Klasa ulicy rowerowej W miejscu zastosowania
standardowo w trudnych warunkach rozwigzania w celu
uspokojenia ruchu
D 5,00 4,50 4,50
5,50 5,00 4,50

(7) Rozroznia sie trzy typy przekrojow ulicy rowerowej:
a) z jednolitg nawierzchnig catej jezdni i ruchem normalnym (rys. 15.4.1),
b) z pasami brzegowymi nawierzchnijezdni wymuszajgcymi ruch rowerow w osiach
pasoéw ruchu (rys. 15.4.2),
c) ze srodkowa czescig nawierzchni jezdni wymuszajgca ruch rowerow w osiach
pasoéw ruchu (rys. 15.4.3).

(8) Skrzyzowania ulicy rowerowej z innymi ulicami zaleca sie projektowac¢ jako wyniesione.
Na skrzyzowaniach z drogami podporzgdkowanymi zaleca sie zachowanie ciggtosci nawierzchni
ulicy rowerowe;j.

(9) Nie dopuszcza sie sytuowania stanowisk postojowych na jezdni ulicy rowerowej. Dopuszcza
sie parkowanie réwnolegte w zatokach postojowych, pod warunkiem zaprojektowania pasa
bezpieczenstwa pomiedzy zatoka a jezdnig o szerokosci niemniejszej niz 0,50 m.

(10) Elementy zagospodarowania pasa drogowego, w szczegolnosci roslinnos¢ oraz
wyposazenie ulicy, powinny ogranicza¢ percepcje ulicy jako przestrzeni przeznaczonej gtownie
dla ruchu pojazdow silnikowych.

t

L] LLLTTETTITTITY
| € |
c [m] (zgodnie z tab. 15.4.1) 4,50 ‘ 5,00 ’ 5,50
Nawierzchnia ¢ wykonana z nawierzchni asfaltowej lub betonowej (zalecany kolor czerwony)

Rys. 15.4.1. Ulica rowerowa z jednolitg nawierzchnia catej jezdni i ruchem normalnym (na podstawie [25])
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a[m] 3,10 3,40 3,70
b [m] 0,70 0,80 0,90
c [m] (zgodnie z tab. 15.4.1) 4,50 5,00 5,50
Nawierzchnia e Srodkowa czesc¢ jezdni wykonana z nawierzchni asfaltowej lub betonowej
(zalecany kolor czerwony)
e pasy brzegowe po obu stronach wykonane z kostki brukowej betonowej
lub kamiennej

Rys. 15.4.2. Ulica rowerowa z pasami brzegowymi nawierzchni jezdni wymuszajgcymi ruch rowerow w osiach paséw
ruchu (na podstawie [25])
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am] 0,90 1,00 1,50
b [m] 1,80 2,00 2,00
c [m] (zgodnie z tab. 15.4.1) 4,50 5,00 5,50
Nawierzchnia o $rodkowa (przejezdna) czes¢ jezdni wykonana z kostki brukowej betonowej
lub kamiennej
e pasy brzegowe po obu stronach wykonane z nawierzchni asfaltowej
lub betonowej (zalecany kolor czerwony)

Rys. 15.4.3. Ulica rowerowa ze srodkowg czesciag nawierzchni jezdni wymuszajacg ruch roweréw w osiach pasow
ruchu (na podstawie [25])
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15.5. Ulice wiejskie

(1) Ulice wiejskie projektuje sie w obszarach zabudowanych wsi oraz w czegsciach miast,
w ktérych zachowany jest wiejski charakter zagospodarowania. Projektowanie tych ulic powinno
uwzglednia¢ zaréwno potrzeby mieszkancéw, jak rowniez wymagania wynikajgce
Z prowadzenia dziatalnosci rolnicze;.

(2) Cechy charakterystyczne ulic wiejskich przedstawia rys. 15.5.1.

Wystepowanie maszyn i sprzetu rolniczego

Na ulicach wiejskich wystepujg maszyny i sprzet rolniczy, czesto o duzych
gabarytach i elementach roboczych wystajgcych poza obrys pojazdu.

Zwiekszony udziat ruchu roweréw

Ruch roweréw stanowi istotny udziat w codziennych podrézach mieszkancow,
w tym do szkét, przystankéw, obiektow ustugowych oraz terenéw rolnych.

Mozliwo$¢ wystepowania zwierzat gospodarskich

Na jezdni mogg pojawiac sie zwierzeta gospodarskie: ptactwo domowe
oraz pedzone lub prowadzone zwierzeta hodowlane.

Znaczny udziat ruchu lokalnego

Dominuje ruch lokalny zwigzany z dojazdami mieszkancéw, obstugg gospodarstw,
ustugami oraz dowozem dzieci do szkét.

Zréznicowana funkcja ulic (transportowa i spoteczna)

Ulice petnig jednoczesnie funkcje transportowe, obstugowe, spoteczne
i reprezentacyjne. Czegsto stanowig przestrzen spotkan i wydarzen lokalnych.

Rys. 15.5.1. Cechy charakterystyczne ulic wiejskich

(3) Projektujac ulice wiejskg dazy sie do pogodzenia potrzeb ruchu tranzytowego i lokalnego,
dziatalnosci rolniczej oraz bezpieczehstwa pieszych i rowerzystéw, z uwzglednieniem
charakteru miejscowosci.

(4) W miare mozliwosci ruch tranzytowy oddziela sie od ruchu lokalnego. Jezeli nie jest to
mozliwe, projektuje sie rozwigzania wymuszajgce ograniczenie predkosci pojazdéw podczas
przejazdu przez miejscowosc.

(5) Czesci i urzadzenia ulicy wiejskiej projektuje sie w sposéb umozliwiajgcy przejazd maszyn
i sprzetu rolniczego, a w szczegolnosci:
a) zapewnia sie skrajnie umozliwiajgcg przejazd maszyn rolniczych wraz
z elementami roboczymi,
b) stosuje sie wyspy dzielgce, azyle i innych elementdw uspokojenia ruchu w formie
przejezdnej lub umozliwiajgcej warunkowy przejazd maszyn rolniczych,
c) projektuje sie skrzyzowania i zjazdy zapewniajgce wykonanie manewrdéw przez
maszyny rolnicze bez koniecznosci najezdzania na elementy nieprzejezdne,
d) unika sie lokalizacji urzadzen i elementéw wyposazenia ulicy ograniczajgcych
przejazd maszyn rolniczych.

(6) Na ulicach wiejskich zapewnia sie bezpieczne warunki ruchu roweréw, uwzgledniajgc ich
znaczenie jako srodka codziennego transportu do szkét, przystankéw transportu zbiorowego,
obiektéw ustugowych oraz terendw rolnych.

(7) W centrach wsi oraz w rejonie obiektéw uzytecznosci publicznej projektuje sie rozwigzania
sprzyjajgce bezpiecznemu poruszaniu sie pieszych, rowerzystow oraz korzystaniu z transportu
zbiorowego. W szczegolnosci zapewnia sie ciggtosc¢ drog dla pieszych, odpowiednig liczbe
stanowisk postojowych dla rowerdw oraz bezpieczne przejscia przez jezdnie.
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(8) Projektujgc ulice prowadzgce do szkét, przedszkoli oraz innych obiektow uzytecznosci
publicznej uwzglednia sie zwiekszony udziat ruchu pieszych i roweréw oraz zapewnia
rozwigzania umozliwiajgce bezpieczne dowozenie i odbieranie uzytkownikéw tych obiektow,
np. stosujgc stanowiska postojowe ,K+R".

(9) Projektujac ulice obstugujgce obiekty zwigzane z dziatalnoscig rolniczg lub gospodarcza
zapewnia sie mozliwos¢ dojazdu i manewrowania pojazdow cigzarowych oraz maszyn
rolniczych, z uwzglednieniem ich gabarytéw i obcigzen.

(10) Wjazd do miejscowosci powinien by¢ jednoznacznie rozpoznawalny dla kierujgcych. W tym
celu oprécz oznakowania zaleca sie stosowanie elementéw zagospodarowania podkreslajgcych
zmiane charakteru drogi i wymuszajgcych ograniczenie predkosci. Przykfady rozwigzan
mozliwych do zastosowania na wjezdzie do miejscowosci przedstawia rys. 15.5.2.

e Zmiana nawierzchni

; l sl [ Zmiana koloru lub struktury nawierzchni informuje o wjezdzie
= do obszaru zabudowanego i wymusza ograniczenie predkosci.

- Brama wjazdowa
! ! Elementy bramowe (np. nasadzenia, konstrukcje)
podkreslajg wjazd do miejscowosci.

M Wyspa centralna
WA, Wyspa dzielaca pasy ruchu zaweza jezdnie i spowalnia pojazdy,

— jednoczesnie moze stanowic¢ element dekoracyjny.

)

Rondo
Rondo na pierwszym skrzyzowaniu w miejscowosci
skutecznie redukuje predkosc i poprawia bezpieczenstwo.

Przewezenie jezdni
Lokalne zawezenie jezdni optycznie i fizycznie wymusza

zmniejszenie predkosci.

Szpalery drzew i zielen
Zielen porzadkuje przestrzen, podkresla zmiane charakteru

drogi i sprzyja ograniczeniu predkosci.
Oswietlenie

Oswietlenie informuje o wjezdzie do miejscowosci
i poprawia widocznos¢ oraz bezpieczenstwo.

Przejscie dla pieszych

Q Wyraznie zaznaczone przejscie w strefie wjazdowej zwieksza

bezpieczenstwo pieszych i sktania do redukcji predkosci.

Rys. 15.5.2. Przyktady rozwigzan mozliwych do zastosowania na wjezdzie do miejscowosci

(11) Strefe przejsciowg pomiedzy drogg zamiejska a ulicg projektuje sie zgodnie z WR-D-22-5.
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15.6. Ulice o przekroju 1/2+0 (z pasem wielofunkcyjnym)

(1) Ulica o przekroju dwukierunkowym 1/2+0 jest ulicg z jedng jezdnig gtdowng, sktadajaca sie
zdwoch paséw ruchu oraz $rodkowego pasa wielofunkcyjnego przeznaczonego do
wykonywania manewrow zwigzanych z obstugg terendéw przylegtych do ulicy, tj. do ruchu
pojazdéw wyjezdzajgcych z ulicy lub wjezdzajgcych na ulice (rys. 15.6.1).

Rys. 15.6.1. Przyktad odcinka ulicy o przekroju 1/2+0

(2) Przekrdj 1/2+0 stosuje sie w celu poprawy bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu na ulicach
o licznych punktach dostepu do terendw przylegtych, gdzie wystepuje potrzeba wykonywania
czestych manewrow skretu w lewo lub wtaczania sie do ruchu, a jednoczes$nie nie jest
uzasadnione lub mozliwe zaprojektowanie petnowymiarowych paséw ruchu do tych manewréw.

(3) Przekrdj 1/2+0 moze stanowic¢ element uspokojenia ruchu poprzez ograniczenie mozliwosci
wyprzedzania i uporzagdkowanie manewrow w obszarze licznych relacji skretnych.

(4) Przekroj 1/2+0 projektuje sie w szczegdlnosci na ulicach:
a) o intensywnej obstudze przylegtej zabudowy (przy znaczacym udziale relacji
skretnych),
b) z licznymi zjazdami,
c) gdzie pojazdy oczekujgce na wykonanie manewru mogtyby powodowac
utrudnienia w ruchu na pasach ruchu przeznaczonych do jazdy na wprost,
d) gdzie pozadane jest ograniczenie mozliwosci wyprzedzania.

(5) Kryteria doboru parametrow pasa wielofunkcyjnego okresla rys. 15.6.2.

PARAMETRY SRODKOWEGO PASA WIELOFUNKCYJNEGO
DOBIERA SIE W SPOSOB ZAPEWNIAJACY:

mozliwo$¢ wykonywania manewréw skretu w lewo
i wigczania sie do ruchu

zachowanie ptynnosci ruchu na pasach ruchu

uniemozliwienie lub utrudnienie wykorzystywania
pasa wielofunkcyjnego do wyprzedzania

czytelnosé organizacji ruchu dla wszystkich
uczestnikéw ruchu

obstuge skrzyzowan z zastosowaniem dodatkowych
pasow ruchu do skretu w lewo

Rys. 15.6.2. Kryteria doboru parametrow pasa wielofunkcyjnego

(6) Srodkowy pas wielofunkcyjny projektuje sie jako cigg krotkich odcinkéw funkcjonalnych,
rozdzielonych czesciami drogi lub urzgdzeniami bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktore
ograniczajg mozliwos¢ wykorzystywania tego pasa do wyprzedzania oraz porzadkujag
organizacje ruchu.
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(7) Poczatek i koniec pasa wielofunkcyjnego powinny by¢ jednoznacznie czytelne dla
kierujgcych pojazdami. Nie zaleca sie rozpoczynania i konczenia pasa wielofunkcyjnego bez
wyraznego powigzania z uktadem skrzyzowan lub innymi elementami organizacji ruchu.

(8) Odcinki pasa wielofunkcyjnego rozdziela sie w szczegolnosci za pomoca wysp dzielgcych
ograniczonych wyniesionym kraweznikiem. Wyspe ograniczong wysokim kraweznikiem zaleca
sie stosowac:
a) w obszarze skrzyzowania,
b) przy wydzielonym pasie ruchu do skretu w lewo,
c) w obszarze przejscia dla pieszych, przejscia sugerowanego i przejazdu dla
rowerdw, przy obnizonym krawegzniku na samym przejsciu lub przejezdzie,
d) w innych miejscach, w ktorych zachodzi potrzeba przerwania ciggtosci pasa
wielofunkcyjnego.

(9) Rozmieszczenie elementdw rozdzielajgcych powinno jednoznacznie wskazywac,
ze srodkowy pas wielofunkcyjny jest elementem przeznaczonym do wykonywania manewrow,
a nie do ciagtej jazdy.
(10) Maksymalna dtugos¢ odcinka pasa wielofunkcyjnego nie powinna przekraczac¢ odlegtosci
pokonywanej przez pojazd w czasie ok. 5-6 s przy obowigzujgcej predkosci dopuszczalnej,
zgodnie z tab. 15.6.1.

Tab. 15.6.1. Maksymalna diugos¢ odcinka pasa wielofunkcyjnego w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej

Vaop [km/h] 30 40 50 60

Maksymalna dtugos$¢ odcinka pasa wielofunkcyjnego [m] 50 65 80 100

(11) Szerokos¢ srodkowego pasa wielofunkcyjnego dobiera sie w sposob zapewniajgcy
mozliwos¢ wykonywania manewréw zgodnych z jego przeznaczeniem, przy jednoczesnym
ograniczeniu mozliwosci wykorzystywania go jako dodatkowego pasa ruchu.

(12) Zaleca sig, aby szerokos¢ srodkowego pasa wielofunkcyjnego byta mniejsza o 0,50 m od
szerokosci pasa ruchu okreslonej dla ulicy danej klasy.

(13) Zalecane szerokosci pasa wielofunkcyjnego w zaleznosci od szerokosci pasow ruchu
okresla tab. 15.6.2.

Tab. 15.6.2. Zalecane szerokosci pasa wielofunkcyjnego w zaleznosci od szerokosci paséw ruchu

Szerokos¢ pasa ruchu [m]

3,50 3,25 3,00 2,75 2,50
Szerokos¢ pasa wielofunkcyjnego [m]
standardowa 3,00 2,75 2,50 2,25 2,25
3,25 3,00 2,75 2,50
dopuszczalna 2,50
3,50 3,25 3,00 2,75

(14) Srodkowy pas wielofunkcyjny wyrdznia sie wizualnie od paséw ruchu przez zastosowanie
na catym odcinku ulicy odmiennego koloru lub faktury nawierzchni albo obu tych cech
jednoczesnie. Zaleca sie stosowanie barwy czerwonej. Rozwigzania materiatowe i kolorystyczne
powinny powodowac, ze srodkowy pas wielofunkcyjny jest postrzegany jako element o funkciji
odmiennej od pasoéw ruchu, przy jednoczesnym zachowaniu jego przejezdnosci.

(15) Pas wielofunkcyjny zaleca sie wydziela¢ z jezdni niskim kraweznikiem o wysokosci
ok. 2-3 cm.

(16) Typowe rozwigzania ulic o przekroju 1/2+0 okreslajg WR-D-24-3.
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15.7. Ulice o podwyzszonych predkosciach

(1) Ulice o podwyzszonej predkosci projektuje sie jako gtéwne arterie miejskie zapewniajgce
sprawne przemieszczanie sie na wieksze odlegtosci, na ktorych dopuszczalna predkosc
pojazdéw wynosi 60, 70 lub 80 km/h.

(2) Podwyzszong predkos¢ dopuszczalng stosuje sie wytacznie wtedy, gdy poprawa ptynnosci
ruchu i skrocenie czasu przejazdu majg wieksze znaczenie niz dostepnosc¢ przylegtego
zagospodarowania oraz mozliwos¢ przekraczania ulicy przez pieszych i rowerzystow.

(3) Dobor dopuszczalnej predkosci powinien wynikaé¢ z analizy funkcji ulicy oraz warunkow jej
otoczenia. Przy jej ustalaniu uwzglednia sie w szczegodlnosci:

a) klase ulicy,

b) role ulicy w uktadzie transportowym miasta,

c) dostep do przylegtych nieruchomosci przez zjazdy,

d) liczbe skrzyzowan i weztow,

e) sposob prowadzenia ruchu pieszych i roweréw,

f) obstuge pojazdami transportu zbiorowego,

g) mozliwos¢ parkowania.

(4) Predkosc¢ dopuszczalng wiekszg niz 50 km/h stosuje sie wytgcznie wtedy, gdy rozwigzania
projektowe ograniczajg liczbe punktow konfliktowych oraz zapewniajg odpowiedni poziom
bezpieczenstwa ruchu, w szczegolnosci przez ograniczenie liczby skrzyzowan i zjazdow,
zastosowanie sygnalizacji swietlnej lub weztéw drogowych oraz zapewnienie odpowiednich
warunkow widocznosci.

(5) Maksymalne predkosci dopuszczalne na ulicach klas GP i G zaleca sig przyjmowac zgodnie
z tab. 5.1.1w WR-D-24-1. Dodatkowe kryteria doboru maksymalnych predkosci dopuszczalnych
przedstawia tab. 15.7.1.

Tab. 15.7.1. Kryteria doboru maksymalnych predkosci dopuszczalnych na ulicach klas GP i G

Vdop [kml h]

Kryterium @ @

Funkcja ulicy gtowna ulica miejska arteria miedzydzielnicowa

bardzo ograniczone wystepowanie

Zjazdy wystepuja (obstuga przez dodatkowe jezdnie)

ograniczona liczba skrzyzowan,
skrzyzowania skanalizowane
z sygnalizacjg

skrzyzowania skanalizowane,

Skrzyzowania ? s R
najczesciej z sygnalizacja

zalecane na najwazniejszych

Wezty drogowe nie sy wymagane skrzyzowaniach

zalecane bezkolizyjne, wyjgtkowo
kolizyjne z sygnalizacjg swieting
(zaleca sie ograniczanie ich liczby)

dopuszczalne kolizyjne z sygnalizacjg

Przejscia dla pieszych L - 2 ? o
Swietlng i zapewnieniem widocznosci

zalecane bezkolizyjne, wyjgtkowo
kolizyjne z sygnalizacjg $wieting
(zaleca sie ograniczanie ich liczby)

dopuszczalne kolizyjne z sygnalizacjg

Przejazdy dla rowerdw A - e ? o
Swietlng i zapewnieniem widocznosci

Ruch pieszych i rowerow prowadzony poza jezdnig

Transport zbiorowy pasy ruchu dla autobusow lub trolejbuséw, wydzielone torowisko tramwajowe

poza jezdniag gtdwnag

Parkowanie (parkingi lub zatoki postojowe oddzielone pasem dzielgcym)

(6) Ulice o podwyzszonej predkosci projektuje sie w sposob zapewniajacy czytelny przebieg
trasy. Zmiany geometrii, liczby paséw ruchu oraz organizacji ruchu powinny by¢ przewidywalne
dla kierujgcych i odpowiednio wczesniej sygnalizowane.
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(7) Na odcinkach ulic o podwyzszonej predkosci unika sie czestych zmian przekroju
poprzecznego, liczby paséw ruchu oraz dopuszczalnej predkosci. Parametry ulicy powinny by¢
mozliwie jednorodne na catym analizowanym odcinku.

(8) Projektujgc ulice o podwyzszonej predkosci uwzglednia sie jej oddziatywanie na otaczajgce
zagospodarowanie, w szczegolnosci w zakresie hatasu, zanieczyszczen powietrza,
barierowosci przestrzeni oraz mozliwosci przekraczania ulicy przez pieszych i rowerzystow.
W razie potrzeby stosuje sie rozwigzania ograniczajgce to oddziatywanie, w szczegolnosci pasy
zieleni, waty ziemne, ekrany akustyczne oraz przejscia i przejazdy bezkolizyjne.

(9) Jezeli charakter przylegtego zagospodarowania wymaga zapewnienia licznych zjazdow,
postoju pojazdéw Ilub obstugi transportowej, zaleca sie stosowanie jezdni dodatkowych
oddzielonych od jezdni gtdwnych pasem dzielgcym, pasem roslinnosci lub innymi elementami
zagospodarowania. Jezdnie dodatkowe powinny przejmowac¢ ruch zwigzany z obstuga
przylegtych nieruchomosci, ograniczajac liczbe punktow konfliktowych na jezdni gtéwnej.

(10) Zasady projektowania ulic o podwyzszonej predkosci przedstawia rys. 15.7.1.

PLYNNOSC RUCHU OGRANICZENIE ODDZIELENIE RUCHU OGRANICZENIE ODDZIALYWANIA SPRAWNY TRANSPORT
PUNKTOW KONFLIKTOWYCH PIESZYCH | ROWEROW NA OTOCZENIE ZBIOROWY
e zapewnienie e ograniczenie liczby e prowadzenie ruchu e ograniczenie hatasu e zapewnienie
wysokiej skrzyzowan pieszych i roweréw i zanieczyszczen wydzielonej
przepustowosci ulicy i zjazdow poza jezdnig « stosowanie paséw infrastryktury dla
e zapewnienie « stosowanie weztéw e ograniczenie liczby  zieleni, watéw pojazdow transportu
sprawnego drogowych kolizyjnych przejs¢ ziemnych lub zbiorowego
przemieszczania sie  lub skrzyzowan dla pieszych ekranéw e zapewnienie
na wieksze z sygnalizacja i przejazdow dla przeciwhatasowych dogodnego dostepu
odlegtosci Swietlng rowerow « ograniczenie _do przystankéw
e zachowanie e zapewnienie e stosowanie barierowosci i weztow
czytelnego odpowiednich bezkolizyjnych przestrzeni przesiadkowych
i przewidywalnego warunkoéw przejs¢ dla pieszych e zachowanie wysokiej
przebiegu trasy widocznosci i przejazdow dla ptynnosci ruchu
rowerow lub pojazddw transportu
kolizyjnych zbiorowego
z sygnalizacja
Swietlng

Rys. 15.7.1. Zasady projektowania ulic o podwyzszonej predkosci

(11) Typowe rozwigzania przekrojow ulic o podwyzszonej predkosci okreslajg WR-D-24-3.
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