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Sprawozdanie z konferencji naukowo-technicznej  
PROJEKTOWANIE ROND – OŚWIADCZENIA I NOWE TENDENCJE. 

Część 1 
 

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

 
 
Niemcy posiadają już 20-letnie doświadczenie w projektowaniu i eksploatacji różnego rodzaju 
nowoczesnych rond. Duże klasyczne ronda funkcjonują w Niemczech od 70lat. Stosowane 
nowoczesne ronda obejmują: małe (kompaktowe) ronda jednopasowe  o średnicy zewnętrznej 
od 26 do 40m, wybudowano ich w okresie ostatnich 20lat 3-4 tyś., mini ronda z przejezdną 
wyspą środkową o średnicy zewnętrznej od 13 do 25m stosowane tylko na obszarach miejskich 
oraz większe ronda o średnicach 40-60m, z wlotami 2-pasowymi dla samochodów osobowych 
wykorzystywanymi jako jednopasowe przez samochody ciężarowe (na jezdni ronda nie są 
wyznaczane oznakowaniem poziomym pasy). Wymienione powyżej typy rond to rozwiązania 
bardzo udane,zarówno pod względem bezpieczeństwa ruchu, jak i przepustowości. Tradycyjnie 
duże ronda 2-pasowe cechują się istotnymi problemami pod względem bezpieczeństwa ruchu. 
W roku 2006 wybudowano w Baden-Baden rondo turbinowe.  
Ruch rowerowy na małych rondach, w obszarach miejskich,  jeśli natężenie ruchu nie 
przekracza 15000p/24h może bezpiecznie odbywać się po jezdni ronda. Przy wyższych 
natężeniach są wskazane wydzielone ścieżki rowerowe odsunięte o 4-5m od jezdni ronda. Jeśli 
są one dwukierunkowe to wymagają specjalnego oznakowania poziomego. Poza terenem 
zabudowanym w każdym przypadku zalecane są wydzielone ścieżki a ruch rowerowy powinien 
ustępować pierwszeństwa pojazdom przy przekraczaniu wlotów i wylotów. 
 

 duże ronda są traktowane z dużą ostrożnością 

 dwupasowe ronda kompaktowe mogą być rekomendowane 

 większe ronda niż dwupasowe kompaktowe nie są zalecane ze względów brd 

 dwupasowe wyloty są niewskazane 

 rowerzyści nie powinni być obecni na wielopasowych rondach 
 
Ronda stały się jednym z najbardziej atrakcyjnych skrzyżowań w Niemczech. Przyczyną tego 
stanu rzeczy jest wysoki poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego, małe straty czasu oraz 
popularność wśród polityków I w społeczeństwie tego typu rozwiązań. 
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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 średnicach wysp 80-200m. Były to wg E. Buszmy 
najbardziej niebezpieczne skrzyżowania. W latach 1960-1990 budowano wyspy centralne (o 
średnicy 30-60m) z sygnalizacją świetlną. Od 1991roku buduje się ronda nowego typu w 
Rybniku, Zielonce.  
2/.Wytyczne projektowania rond. 
W roku 1996 powstała instrukcja projektowania małych rond. 
3/. Kryteria brd w projektowaniu rond 
Ronda są na ogół dobrze dostrzegane, czytelne,mało kolizyjne, nie stwarzają istotnych 
problemów z widocznością (poza rondami turbinowymi przy dużych natężeniach) 
Sprawdzenia muszą obejmować przepustowość oraz przejezdność i prędkość 
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Rondo powinno być przejezdne dla pojazdu miarodajnego PM, a dla ponadnormatywnego na 
wyznaczonych drogach-nawet w nietypowy sposób – potrzeba określenia PM 
Mini ronda posiadają przejezdną wyspę środkową dzięki czemu autobusy, śmieciarki mogą 
przejeżdżać przez takie skrzyżowanie. 
Dla uzyskania wysokiego poziomu bezpieczeństwa ruchu na rondach należy zapewnić: 

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

 istotne zmniejszenie prędkości pojazdów, zwłaszcza sam. osobowych przy przejeździe 
ruchem swobodnym przez rondo-ważne środki redukcji !! 

 możliwość przechodzenia przez pieszych wlotu i wylotu oddzielnie-dzięki dzielącym 
wyspom azylu 

 widoczność na dojeździe do wlotu i z pozycji zatrzymania na wlocie 
4/.Wysoki poziom brd na rondach wiąże się z relatywnie niską prędkością przy jego przejeździe. 
Prędkość przejazdu determinowana jest cechami geometrycznymi ronda  

 średnica zewnętrzna, 

 promień skrętu przy wjeździe i wyjeździe 

 szerokość pasa na wlocie oraz na jezdni ronda 

 promień wyokrąglenia na na wlocie i wylocie, szczególnie przy obecności pieszych 

 naprowadzenie wlotu na wyspę 

 problemem jest również możliwość rozwijania nadmiernych predkości przez 
pojedynczych kierowców przy tzw. otwartych zatokach a-busowych na wylotach 

 za uzasadnione należy uznać wprowadzenie sprawdzenia tzw. krytycznego 
najszybszego toru przejazdu pojazdu przez rondo, który umożliwia geometria 

 ważna jest również przechyłka i kontrałuku 
5/.Zmiany w zapisach przyszłych wytycznych 
Proponuje się zmianę zakresów podstawowego kryterium klasyfikacji t. Średnicy zewnętrznej ronda 
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6/.Specyficzne problemy projektowania rond 

  
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7/.Typowe błędy w projektowaniu rond 

 projektowanie rond w niewłaściwych miejscach z uwagi na modę a nie analizę 
efektywności, szczególnie dotyczy to rond dwupasowych 
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  złe naprowadzanie drogi i wlotów do jezdni ronda 

  Bypass tj. wydzielony pas dla relacji w prawo prowadzonej poz jezdnią ronda może 
zwiększyć przepustowość małego jednopasowego ronda o ~200-600p/h, kosztem 
większej powierzchni, problemu z pieszymi i rowerzystami 

 projektowanie bypassa musi uwzględniać choćby krótki, równoległy pas włączenia na 
wlocie 

 zbyt bliskie włączenie pasa dla relacji w prawo  poza rondem 

 zbyt bliskie sytuowanie przejść 

 brak wygięcia wlotu przy prędkości miarodajnej >60km/h 

 stosowanie rond wydłużonych bez redukcji prędkości na dłuższym boku 

 brak sprawdzenia przejezdności 

 brak wysp dzielących na wlotach 
 
 

Arvydas Cibirka 
„Kelprojektas” -Kaunas 

Projektowanie rond i problemy związane z ich eksploatacją na Litwie  
 

W latach 2008-2009 zbudowano nowoczesne ronda w miejscach najbardziej niebezpiecznych 
co wpłynęło na poprawę bezpieczeństwa i płynności ruchu drogowego. Do chwili obecnej 
wybudowano 30 rond. Wypadkowość na przebudowanych skrzyżowaniach zmniejszyła się o 
prawie 95%. Buduje się ronda jednopasowe. Stosunkowo niedawno rozpoczęto projektowanie i 
budowę rond ze zmienną liczbą pasów wokół wyspy środkowej tzw. turbo-ronda, w tych 
miejscach gdzie nie było przepustowości.  
W wytycznych obowiązujących do tej pory, projektowanie rond nie było szczegółowo 
uregulowane ani dostosowane do zasad ruchu drogowego na Litwie i dlatego wprowadzane są 
nowe wytyczne projektowania bardziej bezpiecznych i efektywnych skrzyżowań. 
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Andrzej Wolski 
Statens Vegvesen Norway 

Specyfika projektowanie rond w Szwecji 
 

Jedną z metod redukcji wypadkowości jest zastępowanie skrzyżowań jednopoziomowych bez 
sygnalizacji świetlnej rondami. Metoda ta sprawdza się przede wszystkim poza terenami 
zabudowanymi. Długo poszukiwano sposobu na najlepszą konstrukcję ronda. Jest to rondo z 
tzw. „zwalniającym kontra łukiem” 
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„wolny wjazd-szybki wyjazd”. Uzyskuje się to np. przez zastosowanie kompozycji łuków i 
krzywych przejściowych:R300, A50, A12, R15do osi drogi i późniejszy powrót stycznej do 
zewnętrznej krawędzi ronda. Stosowanie tej konstrukcji jest ograniczone do dróg poza terenem 
zabudowy gdzie nie występuje ruch pieszy. 
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                      -prostotę konstrukcji ronda 
                      -czytelność przy przyjmowaniu parametrów ronda 
                      -czytelność i łatwość „czytania” ronda przez kierowców 

 -sprawdzenie przejezdności, przepustowości i prędkości na rondzie jako standardowego 
załącznika projektu wymaganego przez zamawiającego 

 -zgodność z zasadami brd 
 


