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Nowelizacja przepisów techniczno-budowlanych

dotyczących dróg publicznych



Drogi publiczne

Droga publiczną jest drogą zaliczona na podstawie odpowiedniej

ustawy do jednej z kategorii dróg, z której może korzystać każdy,

zgodnie z jej przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjątkami

określonymi w tej ustawie lub innych przepisach szczególnych.
Droga ‒ budowla składającą się z części i urządzeń drogi, budowli ziemnych,

lub drogowych obiektów inżynierskich, określonych w przepisach

wydanych na podstawie art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. ‒ Prawo

budowlane, stanowiącą całość techniczno-użytkową, usytuowaną w pasie

drogowym i przeznaczoną do ruchu lub postoju pojazdów, ruchu pieszych,

ruchu osób poruszających się przy użyciu urządzenia wspomagającego

ruch, jazdy wierzchem lub pędzenia zwierząt;



Drogi publiczne

Długość dróg w 2021 wynosiła:

• krajowych 19 498,1 km,

• wojewódzkich 29 382,6 km,

• powiatowych 124 399,0 km,

• gminnych 256 535,9 km.

Drogi publiczne ze względu na funkcje w sieci drogowej dzielą się na

następujące kategorie:

1) drogi krajowe;

2) drogi wojewódzkie;

3) drogi powiatowe;

4) drogi gminne.



Drogi publiczne



Drogi powiatowe

• Do dróg powiatowych zalicza się drogi inne niż drogi krajowe i 

wojewódzkie, stanowiące połączenia miast będących siedzibami 

powiatów z siedzibami gmin i siedzib gmin miedzy sobą.

• Zaliczenie drogi do kategorii dróg powiatowych następuje w drodze 

uchwały rady powiatu w porozumieniu z zarządem województwa, po 

zasięgnięciu opinii wójtów (burmistrzów, prezydentów miast) gmin, na 

obszarze których przebiega droga, oraz zarządów sąsiednich powiatów, 

a w miastach na prawach powiatu - opinii prezydentów miast.

• Ustalenie przebiegu istniejących dróg powiatowych następuje w drodze 

uchwały rady powiatu, po zasięgnięciu opinii wójtów (burmistrzów, 

prezydentów miast) gmin, na obszarze których przebiega droga



Drogi samorządowe



Przepisy techniczno-budowlane



Przepisy techniczno-budowlane

Dokument zawiera 44 strony tekstu – WT 1999 (tekst pierwotny) 74 strony

DZIAŁ I

Przepisy ogólne

DZIAŁ II

Podstawowe warunki

DZIAŁ III

Warunki techniczne, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 

usytuowanie

DZIAŁ IV

Warunki techniczne użytkowania dróg publicznych

DZIAŁ V

Przepisy przejściowe i końcowe



Przepisy techniczno-budowlane

Załącznik nr 1

POJAZDY MIARODAJNE

Załącznik nr 2

OBCIĄŻENIE POJAZDAMI SPECJALNYMI

Załącznik nr 3

BEZPIECZEŃSTWO POŻAROWE I PRZYGOTOWANIE DO 

PROWADZENIA DZIAŁAŃ RATOWNICZYCH

Zawartość Działu III

Rozdział 1

Klasyfikacja dróg, prędkość do projektowania oraz pojazdy miarodajne

Rozdział 2

Części drogi

Oddział 1

Jezdnie i pobocza na odcinkach poza obszarami skrzyżowań lub 

węzłów



Przepisy techniczno-budowlane

Zawartość Działu III cd

Oddział 2

Części drogi przeznaczone do ruchu pieszych lub osób poruszających 

się przy użyciu urządzenia wspomagającego ruch

Oddział 3

Części drogi przeznaczone do ruchu rowerów, hulajnóg elektrycznych, 

urządzeń transportu osobistego lub osób poruszających się przy 

użyciu urządzenia wspomagającego ruch

Oddział 4

Części drogi przeznaczone do ruchu i obsługi pojazdów transportu 

zbiorowego

Oddział 5

Stanowiska postojowe i miejsca obsługi podróżnych

Oddział 6

Zjazdy, wyjazdy i wjazdy



Przepisy techniczno-budowlane

Zawartość Działu III cd

Oddział 7

Skrzyżowania i węzły

Oddział 8

Pozostałe części drogi

Rozdział 3

Budowle ziemne

Rozdział 4

Nawierzchnie

Rozdział 5

Skrajnia

Rozdział 6

Widoczność

Rozdział 7

Urządzenia drogi

Rozdział 8

Urządzenia obce



Rozdział 9

Drogowe obiekty inżynierskie

Rozdział 10

Bezpieczeństwo pożarowe i przygotowanie do prowadzenia działań 

ratowniczych

Dział zawiera 99 paragrafów na 24 stronach po odjęciu drogowych 

obiektów inżynierskich bezpośrednio do dróg odnosi się 87 paragrafów 

na 20 stronach.

Ale……

§ 3. Jeżeli w przepisach rozporządzenia nie określono warunku lub 

określono go w sposób ogólny, drogę projektuje się, buduje, 

przebudowuje lub użytkuje zgodnie z zasadami wiedzy technicznej 

zawartej w szczególności:

1) we wzorcach i standardach rekomendowanych przez ministra 

właściwego do spraw transportu na podstawie przepisów o drogach 

publicznych;

2) w Polskich Normach.

Przepisy techniczno-budowlane



Przepisy techniczno-budowlane



Możliwość uzyskania zgody na odstępstwo od przepisów techniczno-

budowlanych nie ulega zmianie. Jednak nowe przepisy techniczno-budowlane 

zostały tak skonstruowane, aby maksymalnie ograniczyć konieczność 

uzyskiwania takiej zgody.

Przepisy techniczno-budowlane
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W rozporządzeniu wprowadzono pojęcie tzw. „trudnych warunków”. Są to 

okoliczności, które uniemożliwiają zastosowanie rozwiązania standardowego 

lub powodują, że koszty zastosowania rozwiązania standardowego byłyby 

rażąco wysokie względem rozwiązania alternatywnego.

Aby zasada „trudnych warunków” nie była nadużywana, zastosowanie 

przepisów, które do niej się odnoszą, wymaga pisemnego uzasadnienia, 

potwierdzającego brak możliwości lub rażąco wysokie koszty zastosowania 

rozwiązania standardowego, które dołącza się do dokumentacji projektowej.



Prędkość projektowa
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Prędkość miarodajna

Prędkość do projektowania

Prędkość do projektowania

Prędkość do projektowania ‒ parametr wyznaczający standard drogi,

z uwzględnieniem jej funkcji, któremu przyporządkowane są graniczne

parametry części drogi oraz zakres jej wyposażenia, w tym: prędkość do

projektowania odcinków dróg, prędkość do projektowania dróg dla

rowerów, prędkość do projektowania dróg dla pieszych i rowerów, prędkość

do projektowania w obszarze skrzyżowania i prędkość do projektowania

części drogi w obszarze węzła



Prędkość do projektowania

Aktualnie (PTB) w projektowaniu dróg rozróżniają

następujące prędkości do projektowania:

140, 130, 120, 110, 100, 90, 80, 70, 60, 50, 40 30 km/h

WT w projektowaniu dróg rozróżniały następujące

prędkości projektowe:

120, 100, 80, 70, 60, 50, 40 30 km/h

Normatyw techniczny projektowania (NTP) z 1965 roku

przewidywał szybkości projektowe 150, 120, 100 i 80 km/h

NTP z 1966 roku przewidywał szybkości projektowe:

100, 80, 70, 60, 50, 40, 30 km/h
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Klasa drogi
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W trudnych warunkach dopuszcza się, przyjęcie klasy o jeden poziom niższej



Klasa drogi i prędkość do projektowania

A S GP G Z L D

140, 130, 120 130, 120, 

110,100,  90

110, 100, 

90, 80

100, 90, 80, 

70, 60

80, 70, 60, 

50, 40

60, 50, 40 40, 30

Drogi zamiejskie

Ulice

GP G Z L D

80, 70, 60 70, 60, 50 50, 40, 30 50, 40, 30 30
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Dostępność



Dostępność – WR-D-11-1



Dostępność – WR-D-22-1

Dostępność drogi jest rozumiana jako odległość pomiędzy sąsiadującymi 

skrzyżowaniami lub węzłami oraz możliwość obsługi terenu przyległego do 

pasa drogowego przez zjazdy.

Niezbędnymi danymi do określenia parametrów związanych z dostępnością 

drogi są:

a) klasa drogi, b) przekrój poprzeczny,

c) prędkość do projektowania (Vdp),  d) prognozowany ruch,

e) istniejące i planowane zagospodarowanie, a zwłaszcza układ sieci drogowej,

f) topografia terenu.



Dostępność – WR-D-22-1



Zjazdy PTB

§ 54. 1. Połączenie jezdni z nieruchomością gruntową usytuowaną poza 

pasem drogowym projektuje się jako jedno- lub dwukierunkowy zjazd.

2. W trudnych warunkach dopuszcza się oddzielne zaprojektowanie części 

zjazdu przeznaczonej wyłącznie do ruchu pieszych lub osób poruszających się 

przy użyciu urządzenia wspomagającego ruch (dojście) i części zjazdu 

przeznaczonej do ruchu pojazdów.

3. Połączenie jezdni z inną częścią drogi usytuowaną w jej pasie drogowym 

projektuje się jako jednokierunkowy wyjazd lub wjazd. Dopuszcza się 

usytuowanie wyjazdu i wjazdu obok siebie, pod warunkiem rozdzielenia wyspą 

kanalizującą ruch.

4. Zjazd, wyjazd lub wjazd projektuje się jako:

1) zwykły ‒ przeznaczony do ruchu pojazdów albo pojazdów, pieszych i osób 

poruszających się przy użyciu urządzenia wspomagającego ruch;

2) techniczny ‒ przeznaczony wyłącznie do ruchu pojazdów obsługi drogi oraz 

wyjątkowo ‒ do ruchu pojazdów służb ratowniczych;

3) awaryjny ‒ przeznaczony wyłącznie do ruchu pojazdów służb ratowniczych 

oraz wyjątkowo ‒ do ruchu pojazdów obsługi drogi.



Zjazdy – WR-D-33-1

Zarówno w decyzji o zezwoleniu na lokalizację jak i w decyzji o zezwoleniu na 

przebudowę zjazdu zarządca drogi zamieszcza pouczenie o obowiązku:

a) przed rozpoczęciem robót budowlanych:

• dokonania czynności wymaganych przepisami ustawy [1],

• uzyskania zezwolenia zarządcy drogi na prowadzenie robót w pasie drogowym,

b) uzgodnienia z zarządcą drogi projektu zagospodarowania działki lub terenu oraz 

projektu architektoniczno-budowlanego zjazdu – o ile projekt zagospodarowania 

działki lub terenu oraz projekt architektoniczno-budowlany jest wymagany.



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1

Zarządca drogi, po zasięgnięciu opinii organu zarządzającego ruchem, 

określa pojazd miarodajny lub pojazdy miarodajne, którym umożliwia się 

przejazd po zjeździe, wyjeździe i wjeździe.

Wybór rodzaju pojazdu miarodajnego na zjeździe, wyjeździe i wjeździe 

powinien być w szczególności skoordynowany z wyborem pojazdu 

miarodajnego na:
a) odcinku drogi zamiejskiej – zgodnie z WR-D-22-1,

b) odcinku ulicy – zgodnie z WR-D-24-1,

c) skrzyżowaniu – zgodnie z WR-D-31-1,

d) węźle – zgodnie z WR-D-32-1.

Pojazd miarodajny wybiera się, uwzględniając:
a) rodzaj połączenia (zjazd, wyjazd, wjazd; zwykły, awaryjny, techniczny),

b) sposób zagospodarowania otoczenia drogi.

Pojazdem miarodajnym powinien być pojazd dopuszczony do ruchu na drodze, na 

której zlokalizowane jest połączenie, i wymagający największego promienia skrętu 

oraz najszerszego korytarza ruchu do połączenia jezdni z inną częścią drogi 

usytuowaną w jej pasie drogowym lub nieruchomością gruntową położoną przy 

drodze usytuowaną poza pasem drogowym.



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



W przypadku drogi klasy G, Z, L lub D, w uzgodnieniu z zarządcą drogi i po 
zasięgnięciu opinii organu zarządzającego ruchem na drodze, dopuszcza się 
zapewnienie przejezdności warunkowej dla pojazdu miarodajnego, tzn. przejazdu z 
dopuszczeniem częściowego nakładania się korytarzy ruchu przy skręcie pojazdów 
na połączeniu. Częstotliwość występowania pojazdu miarodajnego, dla którego 
dopuszcza się przejezdność warunkową, nie powinna istotnie wpływać na warunki 
funkcjonowania połączenia.
W celu zachowania wymagań przejezdności oraz ograniczenia powierzchni jezdni
połączenia dopuszcza się stosowanie przejezdnych powierzchni brukowanych (rys. 
4.4.1) zgodnie z WR-D-31-2.

Zjazdy – WR-D-33-1





Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Ze względu na BRD zaleca się:

a) lokalizowanie połączenia na wklęsłym łuku niwelety jezdni lub odcinku o 

jednostajnym pochyleniu podłużnym,

b) unikania lokalizowania połączenia po wewnętrznej stronie łuku w planie i 

na wypukłych łukach niwelety jezdni o małych wartościach promieni,

c) ograniczanie parkowania w obrębie wyznaczonych pól widoczności przy 

włączaniu się do ruchu,

d) lokalizowanie przystanków transportu zbiorowego i związanych z nimi 

urządzeń w sposób niepowodujący ograniczeń wymaganej widoczności 

(rys. 6.3),

e) odsuwanie połączeń od przejść dla pieszych, tak aby pojazd oczekujący na 

włączenie do ruchu nie ograniczał wymagań widoczności dla pieszych 

określonych w WR-D-41-3.

f) stosowanie rozwiązań poprawiających warunki widoczności w przypadku 

połączeń w trudnych warunkach,

g) kształtowanie połączeń z drogą pod kątem prostym lub zbliżonym do 

prostego

Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1





Liczba równocześnie obsługiwanych kierunków ruchu na zjeździe zwykłym 

zależy od klasy zjazdu:

a) zjazd klasy A, B lub C1 projektuje się z możliwością poruszania się 

pojazdów równocześnie w dwóch kierunkach lub poprzez dwa 

jednokierunkowe połączenie zapewniające wyjazd z jezdni i wjazd na jezdnię,

b) zjazd klasy C2, D lub E projektuje się z możliwością poruszania się 

pojazdów naprzemiennie w dwóch kierunkach.

Szerokość jezdni zjazdu wynika z wymagań przejezdności. Powinna być ona 

nie większa niż podana w tab. 8.2.1 i nie mniejsza niż wynikająca z wymagań 

przejezdności dla przyjętego pojazdu miarodajnego, z uwzględnieniem:

a) promienia wyokrąglenia krawędzi jezdni drogi i krawędzi zjazdu,

b) skosu pomiędzy krawędziami jezdni drogi i zjazdu,

c) szerokości pasa ruchu na jezdni drogi,

d) liczby równocześnie obsługiwanych kierunków ruchu,

e) korytarzy ruchu wraz z odstępem bezpieczeństwa.

Zjazdy – WR-D-33-1



Zjazdy – WR-D-33-1

Szerokość jezdni zjazdu SZ  określa się na odcinku poza wyokrągleniami lub 

skosami krawędzi jezdni drogi i zjazdu (rys. 4.6.1). Jeżeli granica 

nieruchomości występuje na wysokości skosu lub wyokrąglenia krawędzi 

jezdni drogi i zjazdu lub w miejscu występowania wyspy kanalizującej, to 

szerokość SZ określa się na przedłużeniu jezdni zjazdu na terenie 

obsługiwanej nieruchomości gruntowej.

Szerokość jezdni zjazdu powinna być nie większa niż standardowa szerokość 

jezdni drogi o przekroju 1/2 w danej klasie, z której projektuje się zjazd (tab. 

8.2.1), z wyjątkiem zjazdu klasy A, dla którego nie określa się tej wartości.

W trudnych warunkach dopuszcza się większą szerokość jezdni zjazdu 

w dostosowaniu do wymagań przejezdności dla przyjętego pojazdu 

miarodajnego



Przekroje poprzeczne

Droga składa się co najmniej:

• z jezdni;

• z poboczy lub usytuowanych w ich miejscu innych części drogi, jeżeli 

spełniają one co najmniej jedną z funkcji poboczy określoną w 

przepisach o ruchu drogowym;

• z urządzeń do odwodnienia;

• ze znaków drogowych, sygnalizatorów drogowych lub urządzeń 

bezpieczeństwa ruchu drogowego, jeżeli konieczność ich umieszczenia 

na drodze wynika z przepisów o ruchu drogowym
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Przekroje poprzeczne

Droga zamiejska, w zależności od klasy, powinna mieć liczbę jezdni 

głównych (n) i liczbę pasów ruchu na jezdni głównej (m) wyrażoną 

przekrojem o symbolu n/m:

klasy A lub S – 2/2, 2/3 lub 2/4;

klasy GP – standardowo 2/2, dopuszcza się 2/3, dwukierunkowy 1/2 lub 

dwukierunkowy 1/2 + 1;

klasy G – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 

dwukierunkowy 1/2 + 1, 2/2 lub 2/3;

klasy Z – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 2/2;

klasy L – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 

dwukierunkowy 1/2 – 1;

klasy D – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się dwukierunkowy 

1/2 – 1 lub dwukierunkowy 1/1.
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Przekroje poprzeczne

Droga zamiejska o przekroju dwukierunkowym 1/2 powinna mieć odcinki z

możliwością wyprzedzania, które zapewniają niezbędne warunki

widoczności, lub dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania. W trudnych

warunkach dopuszcza się odcinki bez możliwości wyprzedzania. Przekrój

drogi zamiejskiej z zespołem naprzemiennych dodatkowych pasów ruchu

do wyprzedzania określa się jako dwukierunkowy 1/2 + 1.



Przekroje poprzeczne
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Przekrój drogi ze środkowym pasem przeznaczonym do dwukierunkowego 

ruchu pojazdów, z wyjątkiem rowerów, hulajnóg elektrycznych i urządzeń 

transportu osobistego, oraz pasami usytuowanymi po obu stronach pasa 

środkowego, które są przeznaczone do jednokierunkowego ruchu pieszych, 

rowerów, hulajnóg elektrycznych i urządzeń transportu osobistego, a także do 

ruchu pozostałych pojazdów w trakcie wymijania, na której prędkość 

dopuszczalna wynosi nie więcej niż 50 km/h, określa się jako 

dwukierunkowy 1/2 – 1.



Ulica, w zależności od klasy, powinna mieć liczbę jezdni głównych (n) i liczbę 

pasów ruchu na jezdni głównej (m):

• klasy GP – standardowo 2/2, dopuszcza się 2/3, 2/4, dwukierunkowy 1/2 

+ 0 lub dwukierunkowy 1/2;

• klasy G – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 

dwukierunkowy 1/2 + 0, 2/2, 2/3, 2/4, jednokierunkowy 1/1, 

jednokierunkowy 1/2, jednokierunkowy 1/3 lub jednokierunkowy 1/4;

• klasy Z – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 

dwukierunkowy 1/2 + 0, 2/1, 2/2, 2/3, jednokierunkowy 1/1, 

jednokierunkowy 1/2 lub jednokierunkowy 1/3;

• klasy L – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 

dwukierunkowy 1/2 + 0, 2/1, 2/2, jednokierunkowy 1/1 lub 

jednokierunkowy 1/2;

• klasy D – standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza się 

dwukierunkowy 1/1, 2/1, jednokierunkowy 1/1 lub jednokierunkowy 1/2.

Przekroje poprzeczne
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Przekroje poprzeczne
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Przekrój ulicy ze środkowym pasem wielofunkcyjnym, który jest 

przeznaczony do ruchu pojazdów wyjeżdżających z ulicy lub wjeżdżających 

na ulicę, określa się jako dwukierunkowy 1/2 + 0



Szerokość pasa ruchu na jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu, w 

zależności od klasy drogi, wynosi:

• klasa A  standardowo 3,75 m, w trudnych warunkach dopuszcza się 3,50 

m

• klasa S standardowo 3,50 m, dopuszcza się 3,75 m, w trudnych 

warunkach 3,25 m 

• klasa GP standardowo 3,50 m, w trudnych warunkach dopuszcza się 

3,25 m

• klasa G standardowo 3,50 m, w trudnych warunkach dopuszcza się 

3,25 lub 3,00 m

• klasa  Z standardowo 3,00 m, dopuszcza się 3,25 lub 3,50 m, w 

trudnych warunkach 2,75 m 

• klasa L standardowo 2,75 m, dopuszcza się 3,00, 3,25 lub 3,50 m, w 

trudnych warunkach 2,50 m;

• klasa D standardowo 2,50 m, dopuszcza się 2,75, 3,00, 3,25 lub 3,50 m, 

w trudnych warunkach 2,25 m.

Jezdnie
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Pojazd miarodajny na drodze przyjmuje się m. in. w celu określenia wartości 

poszerzenia pasów ruchu na łukach w planie, a tym samym zapewnienia jej 

przejezdności. 

Standardowo przyjmuje się następujące pojazdy miarodajne:

a) w przypadku drogi klasy A, S lub GP – nie określa się, ze względu na duże 

promienie łuków i brak konieczności poszerzania pasów ruchu,

b) w przypadku drogi klasy G lub Z – A3 (jednoczłonowy autobus trzyosiowy),

c) w przypadku drogi klasy L lub D – PK (pojazd komunalny).
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Jezdnie
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• jako R dopuszcza się przyjęcie promienia łuku kołowego osi jezdni,

• obliczone poszerzenie zaokrągla się do najbliższych 0,05 m,

• dopuszcza się rezygnację z poszerzania pasa ruchu, jeżeli p < 0,20 m 

(przed zaokrągleniem),

• jeżeli w danym kierunku prowadzą więcej niż dwa pasy ruchu, dopuszcza 

się rezygnację z poszerzania trzeciego i kolejnych pasów ruchu



Na drodze zamiejskiej o jednej jezdni głównej projektuje się pobocza po obu 

stronach jezdni, a na drodze zamiejskiej o dwóch jezdniach głównych 

projektuje się pobocze z prawej strony i opaskę wewnętrzną z lewej 

strony każdej jezdni. Opaski wewnętrznej nie projektuje się na drodze klasy 

L lub D

Pobocze przy jezdni drogi zamiejskiej:

• klasy A lub S projektuje się częściowo o nawierzchni twardej, jako pas 

awaryjny, i częściowo o nawierzchni gruntowej;

• klasy GP projektuje się częściowo o nawierzchni twardej, jako opaskę 

zewnętrzną, i częściowo o nawierzchni gruntowej;

• klasy G lub Z projektuje się częściowo o nawierzchni twardej, jako opaskę 

zewnętrzną, i częściowo o nawierzchni gruntowej albo w całości o 

nawierzchni gruntowej;

• klasy L lub D projektuje się w całości o nawierzchni gruntowej.

P
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Pobocza



Szerokość części pobocza o nawierzchni twardej, w postaci pasa 

awaryjnego, w zależności od klasy drogi, wynosi:

• standardowo 3,00 m, w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej niż 

2,50 m – w przypadku klasy A;

• standardowo 2,50 m, dopuszcza się nie więcej niż 3,00 m – w przypadku 

klasy S.

Szerokość części pobocza o nawierzchni twardej, w postaci opaski 

zewnętrznej, w zależności od klasy drogi, wynosi:

• standardowo 0,75 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej 

niż 0,50 m – w przypadku drogi klasy GP o jednej jezdni głównej;

• standardowo 0,75 m, dopuszcza się 1,50 m – w przypadku drogi klasy GP 

o dwóch jezdniach głównych;

• 0,50 m – w przypadku klasy G lub Z.

Szerokość opaski wewnętrznej, w zależności od klasy drogi, wynosi: 

• standardowo 0,75 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej 

niż: 0,50 m – w przypadku klasy A, S lub GP;

• 0,50 m – w przypadku klasy G lub Z.

Pobocza
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Szerokość pobocza lub części pobocza o nawierzchni gruntowej powinna 

być nie mniejsza niż:

• standardowo 1,25 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej niż 

0,75 m – w przypadku części pobocza przyległego do pasa awaryjnego;

• standardowo 0,75 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej niż 

0,50 m – w przypadku części pobocza przyległego do opaski zewnętrznej;

• standardowo 1,25 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej niż 

0,50 m – w przypadku pobocza przy jezdni drogi klasy G, jeżeli nie 

zaprojektowano części pobocza o nawierzchni twardej;

• standardowo 1,00 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej niż 

0,50 m – w przypadku pobocza przy jezdni drogi klasy Z, jeżeli nie 

zaprojektowano części pobocza o nawierzchni twardej;

• standardowo 0,75 m, a w trudnych warunkach dopuszcza się nie mniej niż 

0,50 m – w przypadku pobocza przy jezdni drogi klasy L lub D, jeżeli nie 

zaprojektowano części pobocza o nawierzchni twardej.

Pobocza
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Droga w planie

Warunek - przesuniecie

Warunek - obrót

Warunek – komfort jazdy

WR-D

P
ro

m
ie

n
ie



Droga w planie

q n q n

2 0,1 5 0,28

2,5 0,13 5,5 0,31

3 0,16 6 0,34

3,5 0,19 6,5 0,37

4 0,22 7 0,4

4,5 0,25

- można obliczyć  na podstawie badań niemieckich ze wzoru(f) 

- wg WPU

- wg WR-D-22-2

ml=−0,124ln(𝑉𝑑𝑝)+0,8912 

(1)

(2)

(3)
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Droga w planie

v q WT WR-D

50 -2,0 450 360

50 2,0 350 340

50 5,0 125 130

60 -2,0 600 550

60 3,0 350 330

60 7,0 125 130

70 2,0 800 725

70 4,0 400 340

70 6,0 250 220

80 3,0 800 625

80 6,0 350 300
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Droga w planie

Krzywa przejściowa powinna być wykonana tak, aby przyrost przyspieszenia

dośrodkowego działającego na samochód poruszający się z prędkością do projektowania

nie był większy niż określony w tabeli:

Prędkość do projektowania [km/h] >=100 90 80 70 60 50 <=40

Przyrost przyspieszenia dośrodkowego [m/s3] 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

Vdp 140 120 100 80 70 60 50 40 30

amin 440 350 267 150 110 80 60 40 24
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Droga w planie

Krzywa przejściowa powinna być wykonana tak, aby kąt zwrotu trasy na

długości krzywej przejściowej mieścił się w przedziale t = 3  30°.

Warunek ten nie musi być spełniony na łuku przy kącie zwrotu trasy

mniejszym niż 9°, ani na serpentynie.
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Droga w planie

Dodatkowe pochylenie podłużne zewnętrznej krawędzi jezdni, wynikające

z kształtowania rampy na krzywej przejściowej, powinno być spełniać 

warunki:

Jeżeli zmianę pochylenia (rampę) wykonujemy na długości krzywej

przejściowej automatycznie długość krzywej powinna zapewniać te

warunki.
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Droga w planie

Minimalna długość krzywej przejściowej aby nie przekroczyć wartości idmax

Przy czym warunek ten dotyczy obrotu rampy kształtowanej przez obrót

dookoła osi.

Przy czym warunek ten dotyczy obrotu rampy kształtowanej przez obrót

dookoła wewnętrznej krawędzi



Droga w planie
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Maksymalna długość krzywej przejściowej z uwagi na minimalne dodatkowe

pochylenie zewnętrznej krawędzi.

Przy takim kształtowaniu zewnętrznej krawędzi nie ma ograniczenia długości

krzywej przejściowej jedynie na odcinku -2% do 2% (jak na prostej) musi być

spełnione idmin
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Droga w planie

Przy takim kształtowaniu zewnętrznej krawędzi musi być spełnione idmin na

całej długości krzywej przejściowej stąd ograniczenie długości krzywej

przejściowej
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Droga w planie

Warunek geometryczny polega na ustaleniu maksymalnej wartości

parametru klotoidy, który przy znanym kącie załamania trasy drogowej,

zwanym kątem zwrotu stycznych, doprowadza do wyeliminowania łuku

kołowego między krzywymi przejściowymi.

gdzie: R - promień łuku kołowego w [m],

a - kąt zwrotu trasy [rad].

Przy przyjęciu dokładnie 

takiego parametru jak z 

zależności (8) 

zaprojektujemy biklotoidę



Zaleca się, zwłaszcza w przypadku drogi klasy A, S, GP lub G, aby krzywa 

przejściowa spełniała dodatkowo następujące warunki:

Droga w planie
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a) odsunięcie łuku kołowego od stycznych głównych powinno być:

• nie mniejsze niż wartość poszerzenia na zewnątrz, o ile takie jest 

stosowane,

• nie mniejsze niż 0,50 m; w trudnych warunkach nie mniejsze niż 0,30 

m,

• nie większe niż 2,50 m,

b) czas przejazdu przez łuk kołowy z prędkością do projektowania 

powinien być nie mniejszy niż 2 s,

c) proporcja długości łuku kołowego do krzywej przejściowej powinna 

zawierać się w przedziale od 1,0 do 2,0, a w przypadkach uzasadnionych 

względami użytkowymi – od 0,5 do 4,0



Droga w planie
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Warunki geometryczne dotyczą również minimalnego i maksymalnego

odsunięcia łuku H.

Minimalne odsunięcie łuku H ze względów realizacyjnych nie powinno być

mniejsze od 0,3m wówczas:

Natomiast ze względów estetycznych minimalne odsunięcie łuku H nie

powinno być mniejsze od 0,5m wówczas:

Ze względów ograniczenia jazdy po zmiennej krzywiźnie wartość H

ogranicza się do 2,5m wówczas:
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Droga w planie

Warunek wygody jazdy na krzywej przejściowej mający istotne znaczenie,

zwłaszcza dla dróg szybkiego ruchu (Vdp≥80km/h), dopuszcza tempo

zmiany pochylenia poprzecznego jezdni nie większe niż 2% w ciągu 1

sekundy. Dla zachowania tego warunku konieczny jest następujący

parametr

gdzie:

R - promień łuku kołowego w [m],

io – pochylenie poprzeczne jezdni (przechyłka) na łuku kołowym w [%],

ip – pochylenie poprzeczne jezdni na prostej w [%],

v – prędkość samochodu w [km/h].

Każdy element w planie powinien posiadać długość co najmniej jaką

pokonuje pojazd z prędkością do projektowania w czasie 2 sekund
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Droga w planie

Warunek proporcji długości krzywych (klotoid i łuku). Aby zachować płynność

trasy między długością klotoid L i długością łuku kołowego K` powinny

zachodzić odpowiednie proporcje:

L : K : L = 1 : n : 1

gdzie nzal = 1 ÷ 2;  ndop = 0,5 ÷ 4   

n1 = 0,5 ÷ 1;   n2 = 2 ÷ 4 

5,1315,012

2222 aaaa 
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n1, n2 – wartości graniczne dla przyjętych wartości zalecanych i dopuszczalnych

(a – kąt zwrotu)
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Rampy

PTB

Pochylenie poprzeczne jezdni projektuje się w taki sposób, aby zapewnić skuteczne 

odwodnienie i bezpieczeństwo ruchu pojazdów z prędkością do 

projektowania. Pochylenie ukośne jezdni powinno być nie mniejsze niż 0,7% i nie 

większe niż 12,0%. W trudnych warunkach dopuszcza się zwiększenie pochylenia 

ukośnego jezdni przy zastosowaniu dodatkowych rozwiązań zapewniających 

bezpieczeństwo ruchu i stateczność pojazdów.

WR-D

Pochylenie poprzeczne jezdni drogi musi umożliwiać sprawny spływ wody, a zatem, 

z zastrzeżeniem akapitu 14, musi wynosić nie mniej niż:

1) 2,0% – w przypadku nawierzchni twardej ulepszonej na drogach klasy G i 

niższych,

2) 2,5% – w przypadku nawierzchni twardej ulepszonej na drogach klasy A, S i GP 

oraz na drogach niższych klas o szerokości części jezdni z jednospadowym 

pochyleniem przekraczającej 10 m,

3) 3,0% – w przypadku nawierzchni twardej nieulepszonej,

4) 4,0% – w przypadku nawierzchni gruntowej ulepszonej
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Niweleta

Zaleca się, aby długość stycznej krzywej wpisywanej w załamanie niwelety [m], była nie 

mniejsza niż wartość prędkości do projektowania [km/h]. W przypadku drogi klasy G, Z, L 

lub D dopuszcza się ograniczenie minimalnej długość stycznej do połowy wartości 

prędkości.

Dopuszcza się rezygnację z wpisywania krzywej niwelety, jeżeli różnica pochyleń jest nie 

większa niż:

a) 0,2% – jeżeli prędkość do projektowania wynosi od 100 do 140 km/h,

b) 0,5% – jeżeli prędkość do projektowania wynosi od 60 do 90 km/h,

c) 1,0% – jeżeli prędkość do projektowania wynosi od 30 do 50 km/h.

Jeżeli największe odsunięcie krzywej niwelety od jej załamania wynosi mniej niż 0,05 m

zaleca się zwiększenie promienia krzywej lub rezygnację z jej wpisywania, przy spełnieniu 

różnicy pochyleń 



Niweleta

Na drodze o znacząco długich odcinkach pochylonych w dół (zwłaszcza 

przed łukami w planie), zaleca się, w uzgodnieniu z zarządcą drogi, 

rozważenie zastosowania ramp ratunkowych (rys. 8.1), umożliwiających 

awaryjne zatrzymanie pojazdów, czyli wyjazdów pod niewielkim kątem 

zwrotu w planie, zakończonych strefą pochłaniania energii.



Widoczność

Lz = lr + lh = 0,278  tr  v + 
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     [m] 



Widoczność

gdzie: 

Lz – minimalna wymagana odległość widoczności na zatrzymanie [m],

V – prędkość [km/h] z zakresu od 30 do 140 km/h, przy czym do obliczeń 

przyjmuje się prędkość do projektowania albo prędkość dopuszczalną, jeżeli 

jest mniejsza od prędkości do projektowania,

i – średnie pochylenie podłużne [%] pasa ruchu na długości Lz z zakresu od 

-10% do 10%; w przypadku większych pochyleń korzysta się z tab. 10.1.1.1.
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Widoczność

gdzie:

Sz – rzeczywista odległość widoczności na zatrzymanie [m],

Rv – promień łuku pionowego wypukłego [m],

Δi – różnica pochyleń podłużnych za oraz przed łukiem pionowym [%],

h1 – wysokość punktu obserwacyjnego (oka kierowcy) [m],

h2 – wysokość celu obserwacji (widocznej części przeszkody) [m],

Łv – długość łuku pionowego [m].
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Węzły
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