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Prof. W. Brilon
Ruhr Universitat Bochum, Niemcy
Ronda: stan wiedzy w Niemczech

Niemcy posiadajg juz 20-letnie doswiadczenie w projektowaniu i eksploatacji réznego rodzaju
nowoczesnych rond. Duze klasyczne ronda funkcjonujg w Niemczech od 70lat. Stosowane
nowoczesne ronda obejmujg: mate (kompaktowe) ronda jednopasowe o $rednicy zewnetrznej
od 26 do 40m, wybudowano ich w okresie ostatnich 20lat 3-4 tys., mini ronda z przejezdng
wyspg srodkowg o $rednicy zewnetrznej od 13 do 25m stosowane tylko na obszarach miejskich
oraz wieksze ronda o srednicach 40-60m, z wlotami 2-pasowymi dla samochodéw osobowych
wykorzystywanymi jako jednopasowe przez samochody ciezarowe (na jezdni ronda nie sg
wyznaczane oznakowaniem poziomym pasy). Wymienione powyzej typy rond to rozwigzania
bardzo udane,zaréwno pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu, jak i przepustowosci. Tradycyjnie
duze ronda 2-pasowe cechujg sie istotnymi problemami pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu.
W roku 2006 wybudowano w Baden-Baden rondo turbinowe.

Ruch rowerowy na matych rondach, w obszarach miejskich, jesli natezenie ruchu nie
przekracza 15000p/24h moze bezpiecznie odbywaé sie po jezdni ronda. Przy wyzszych
natezeniach sg wskazane wydzielone sciezki rowerowe odsuniete o 4-5m od jezdni ronda. Jesli
sg one dwukierunkowe to wymagajg specjalnego oznakowania poziomego. Poza terenem
zabudowanym w kazdym przypadku zalecane sg wydzielone $ciezki a ruch rowerowy powinien
ustepowac pierwszenstwa pojazdom przy przekraczaniu wlotow i wylotow.

duze ronda sg traktowane z duzg ostroznoscig

dwupasowe ronda kompaktowe mogg by¢ rekomendowane

wieksze ronda niz dwupasowe kompaktowe nie sg zalecane ze wzgledéw brd
dwupasowe wyloty sg niewskazane

rowerzysci nie powinni by¢ obecni na wielopasowych rondach

Ronda staty sie jednym z najbardziej atrakcyjnych skrzyzowan w Niemczech. Przyczyng tego
stanu rzeczy jest wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego, mate straty czasu oraz
popularnos¢ wsrod politykow | w spoteczenstwie tego typu rozwigzan.

Fot. 2. Mini-rondo w Kall wybudowane minimalnym nakladem finanso-
wym (koszt ograniczatl sig tu do kosztu wykonania wyspy i oznakowania
poziomego ronda)



Fot. 4. Pierwsze mini-rondo wybudowane poza terenem zabudowy (okolice
Kolonii)

Fot. 9. Typowe zachowanie kierowcy na matym dwu-pasowym rondzie:
nieuzywany lewy pas na dwu pasowym wjezdzie

-

Fot. 10. Rondo turbinowe w Baden-Baden



6. Przepustowos¢ rond
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Rys. 2. Wyjéciowa przepustowosc wilotu ronda weditug Brilona i Ww(2008)
[29]. Liczby (np. 1/2) wskazwjq liczbe¢ paséw ruchu: na wlocie/na jezdni
ronda

Tablica 4. Maksymalne natezenia ruchu SDR (P/24h), przy ktorych rondo

moze funkcjonowac -
| Rondo male | Rondo male Rondo dule
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Prof. M. Tracz
Politechnika Krakowska
Ronda w Polsce - stan wiedzy i praktyka

1/.Stosowanie rond w Polsce.

W Polsce po wojnie budowano ronda o Srednicach wysp 80-200m. Byty to wg E. Buszmy
najbardziej niebezpieczne skrzyzowania. W latach 1960-1990 budowano wyspy centralne (o
Srednicy 30-60m) z sygnalizacjg swietlng. Od 1991roku buduje sie ronda nowego typu w
Rybniku, Zielonce.

2/ .Wytyczne projektowania rond.

W roku 1996 powstata instrukcja projektowania matych rond.

3/. Kryteria brd w projektowaniu rond

Ronda sg na ogét dobrze dostrzegane, czytelne,mato kolizyjne, nie stwarzajg istotnych
problemdw z widocznoscig (poza rondami turbinowymi przy duzych natezeniach)

Sprawdzenia muszg obejmowac przepustowosc oraz przejezdnosc i predkosc¢



Rondo powinno by¢ przejezdne dla pojazdu miarodajnego PM, a dla ponadnormatywnego na
wyznaczonych drogach-nawet w nietypowy sposob — potrzeba okreslenia PM

Mini ronda posiadajg przejezdng wyspe Srodkowg dzieki czemu autobusy, Smieciarki mogg
przejezdzac przez takie skrzyzowanie.

Dla uzyskania wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu na rondach nalezy zapewnic:

zmniejszenie predkosci przed wlotem mini ronda do 40km/h, matego ronda co najmniej
do 50km/h na ternie zabudowy oraz do 60km/h poza terenem zabudowy

istotne zmniejszenie predkosci pojazdéw, zwtaszcza sam. osobowych przy przejezdzie
ruchem swobodnym przez rondo-wazne srodki redukciji !!

mozliwos¢ przechodzenia przez pieszych wlotu i wylotu oddzielnie-dzieki dzielgcym
wyspom azylu

widoczno$¢ na dojezdzie do wlotu i z pozycji zatrzymania na wlocie

4/.Wysoki poziom brd na rondach wigze sie z relatywnie niskg predkoscig przy jego przejezdzie.
Predkos¢ przejazdu determinowana jest cechami geometrycznymi ronda

Srednica zewnetrzna,

promien skretu przy wjezdzie i wyjezdzie

szerokos¢ pasa na wlocie oraz na jezdni ronda

promien wyokrgglenia na na wlocie i wylocie, szczegolnie przy obecnosci pieszych
naprowadzenie wlotu na wyspe

problemem jest rowniez mozliwos¢ rozwijania nadmiernych predkosci przez
pojedynczych kierowcow przy tzw. otwartych zatokach a-busowych na wylotach

za uzasadnione nalezy uzna¢ wprowadzenie sprawdzenia tzw. krytycznego
najszybszego toru przejazdu pojazdu przez rondo, ktéry umozliwia geometria

wazna jest rowniez przechytka i kontratuku

5/.Zmiany w zapisach przysztych wytycznych
Proponuje si¢ zmiane zakresow podstawowego kryterium klasyfikacji t. Srednicy zewnetrznej ronda




6/.Specyficzne problemy projektowania rond



7/. Typowe btedy w projektowaniu rond
e projektowanie rond w niewtasciwych miejscach z uwagi na mode a nie analize
efektywnosci, szczegdlnie dotyczy to rond dwupasowych




e zle naprowadzanie drogi i wlotéw do jezdni ronda
e Bypass tj. wydzielony pas dla relacji w prawo prowadzonej poz jezdnig ronda moze
zwiekszy¢ przepustowos¢ matego jednopasowego ronda o ~200-600p/h, kosztem
wiekszej powierzchni, problemu z pieszymi i rowerzystami
projektowanie bypassa musi uwzglednia¢ choc¢by krétki, rownolegty pas wigczenia na
wlocie
zbyt bliskie wigczenie pasa dla relacji w prawo poza rondem
zbyt bliskie sytuowanie przejs¢
brak wygiecia wlotu przy predkosci miarodajnej >60km/h
stosowanie rond wydtuzonych bez redukcji predkosci na dtuzszym boku
brak sprawdzenia przejezdnosci
brak wysp dzielgcych na wlotach

Arvydas Cibirka
»Kelprojektas” -Kaunas
Projektowanie rond i problemy zwiazane z ich eksploatacjg na Litwie

W latach 2008-2009 zbudowano nowoczesne ronda w miejscach najbardziej niebezpiecznych
co wptyneto na poprawe bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu drogowego. Do chwili obecnej
wybudowano 30 rond. Wypadkowos¢ na przebudowanych skrzyzowaniach zmniejszyta sie o
prawie 95%. Buduje sie ronda jednopasowe. Stosunkowo niedawno rozpoczeto projektowanie i
budowe rond ze zmienng liczbg paséw wokot wyspy srodkowej tzw. turbo-ronda, w tych
miejscach gdzie nie byto przepustowosci.

W wytycznych obowigzujgcych do tej pory, projektowanie rond nie byto szczegdtowo
uregulowane ani dostosowane do zasad ruchu drogowego na Litwie i dlatego wprowadzane sg
nowe wytyczne projektowania bardziej bezpiecznych i efektywnych skrzyzowan.




Andrzej Wolski
Statens Vegvesen Norway
Specyfika projektowanie rond w Szwecji

Jedng z metod redukcji wypadkowosci jest zastepowanie skrzyzowan jednopoziomowych bez
sygnalizacji swietlnej rondami. Metoda ta sprawdza sie przede wszystkim poza terenami
zabudowanymi. Dtlugo poszukiwano sposobu na najlepszg konstrukcje ronda. Jest to rondo z
tzw. ,zwalniajgcym kontra tukiem”




——

~wolny wjazd-szybki wyjazd”. Uzyskuje sie to np. przez zastosowanie kompozycji fukow i
krzywych przejsciowych:R300, A50, A12, R15do osi drogi i pdzniejszy powrot stycznej do
zewnetrznej krawedzi ronda. Stosowanie tej konstrukcji jest ograniczone do drég poza terenem
zabudowy gdzie nie wystepuje ruch pieszy.
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-prostote konstrukcji ronda

-czytelnosc¢ przy przyjmowaniu parametrow ronda

-czytelnosc i fatwos¢ ,czytania” ronda przez kierowcow

-sprawdzenie przejezdnosci, przepustowosci i predkosci na rondzie jako standardowego
zatgcznika projektu wymaganego przez zamawiajgcego

-zgodnosc¢ z zasadami brd
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