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2Techniczne aspekty projektowania
rond turbinowych w Polsce

Rondo turbinowe jest skrzyżowaniem o ruchu
okrężnym, na którym przynajmniej na jednym z
wlotów są wyznaczone dwa pasy ruchu
posiadające kontynuację w postaci dwupasowej
jezdni wokół wyspy środkowej na części
obwiedni. Liczby pasów na wlotach jak również
na odcinkach jezdni ronda pomiędzy wlotami są
dostosowane do wielkości natężenia
poszczególnych relacji ruchowych. Na jezdni
ronda nie ma potrzeby zmiany pasa ruchu, a
wybór kierunku ruchu następuje poprzez wybór
właściwego pasa ruchu, przed wjazdem na
rondo zgodnie ze znakami pionowymi i
poziomymi.

Źródło: geoportal.gov.pl
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(1) Zasadą rozwiązania geometrycznego ronda turbinowego jest brak możliwości zmiany pasa 
ruchu na jezdni ronda, wybranego uprzednio na wlocie ronda przez kierującego pojazdem.
(2) Wybór pasa ruchu na wlocie następuje z wykorzystaniem znaków pionowych i poziomych.
(3) Rozwiązanie geometryczne i oznakowanie ronda turbinowego eliminuje kolizje związane ze 
zmianami pasa ruchu na jezdni ronda oraz kolizje boczne na wlotach i wylotach z ronda 
(charakterystyczne dla ronda dwupasowego).
(4) Pasy ruchu na jezdni ronda turbinowego zaleca się rozdzielać separatorami zamontowanymi 
na trwałe w jezdni. Zastosowanie separatorów poprawia czytelność prowadzenia ruchu oraz 
eliminuje niepożądane zmiany pasa ruchu.

Źródło: WR-D-31-1
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Oznakowanie ronda turbinowego

Źródło: geoportal.gov.pl
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Oznakowanie ronda turbinowego

Strzałka kierunkowa zezwalająca na skręcanie w
lewo umieszczona na lewym skrajnym pasie
ruchu oznacza także zezwolenie na zawracanie,
chyba że jest to zabronione znakiem pionowym
B-23 „zakaz zawracania” lub ruch kierowany jest
sygnalizatorem S-3.

Źródło: geoportal.gov.pl
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Oznakowanie ronda turbinowego

Źródło: geoportal.gov.pl; blogsport.com
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Oznakowanie ronda turbinowego

Techniczne aspekty projektowania
rond turbinowych w Polsce

Oznakowanie poziome stosuje się przede
wszystkim na skrzyżowaniach leżących w ciągach
dróg z pierwszeństwem przejazdu, wyznaczając
na ich powierzchni pasy ruchu wzdłuż drogi z
pierwszeństwem. W przypadku skrzyżowań o
skomplikowanej geometrii, dopuszcza się
wyznaczenie dodatkowo torów jazdy dla
pojazdów skręcających.

Źródło: geoportal.gov.pl
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Oznakowanie ronda turbinowego

Źródło: moto.pl; lublin.naszemiasto.pl; streetview.com; dziennikzachodnik.pl  
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Oznakowanie ronda turbinowego

Źródło: geoportal.gov.pl
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(1) Zasadą rozwiązania geometrycznego ronda turbinowego jest brak możliwości zmiany pasa 
ruchu na jezdni ronda, wybranego uprzednio na wlocie ronda przez kierującego pojazdem.
(2) Wybór pasa ruchu na wlocie następuje z wykorzystaniem znaków pionowych i poziomych.
(3) Rozwiązanie geometryczne i oznakowanie ronda turbinowego eliminuje kolizje związane ze 
zmianami pasa ruchu na jezdni ronda oraz kolizje boczne na wlotach i wylotach z ronda 
(charakterystyczne dla ronda dwupasowego).
(4) Pasy ruchu na jezdni ronda turbinowego zaleca się rozdzielać separatorami zamontowanymi 
na trwałe w jezdni. Zastosowanie separatorów poprawia czytelność prowadzenia ruchu oraz 
eliminuje niepożądane zmiany pasa ruchu.

Źródło: WR-D-31-1
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Separatory rychu

Źródło: blogsport.com;  moja-ostrołęka.pl; przełom.pl; ki24.pl
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Źródło: WR-D-31-1

(1) Separator umieszcza się na jezdni ronda turbinowego pomiędzy pasami ruchu, rozpoczynając
przed wjazdem na jezdnię ronda w odległości 10,00 m przed linią zatrzymań, przejściem dla
pieszych lub przejazdem dla rowerów (rys. 7.4.1).
(2) Początek separatora wyposaża się w dobrze widoczny, przejezdny element ostrzegawczy,
poprawiający dostrzegalność miejsca rozdziału pasów ruchu (rys. 7.4.1 – szczegół A). Jego
kształt i długość dostosowuje się do korytarza ruchu pojazdu miarodajnego. Dopuszcza się
usytuowanie przejezdnego elementu ostrzegawczego przy linii warunkowego zatrzymania, jeżeli
wynika to z potrzeb przejezdności pojazdu miarodajnego.
(3) Separator wbudowuje się trwale w nawierzchnię jezdni. Trapezowa konstrukcja separatora
umożliwia powolny przejazd pojazdu na sąsiedni pas ruchu, gdy zaistnieje potrzeba ominięcia
unieruchomionego pojazdu (w tym przez pojazdy uprzywilejowane).
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Źródło: WR-D-31-1

(4) Wysokość separatora powinna być nie większa niż 0,08 m i nie mniejsza niż 0,06 m. Zalecana
wysokość separatora wynosi 0,07 m.
(5) Separatory nie powinny utrudniać odwodnienia ronda. Nie dopuszcza się, aby woda opadowa
pozostawała na jezdni ronda. Studzienki kanalizacyjne lokalizuje się w najniższych punktach
krawędzi pasa ruchu jezdni ronda, rozdzielonego separatorem ciągłym. Potrzebę lokalizacji
studzienek kanalizacyjnych należy każdorazowo wykazać i uzasadnić na planie warstwicowym
ronda turbinowego.
(6) Dopuszcza się stosowanie separatorów nieciągłych o długości nie mniejszej niż 1,00 m i nie
większej niż 1,50 m, z przerwami o długości nie mniejszej niż 0,15 m i nie większej niż 0,25 m,
zapewniających sprawny odpływ wody opadowej, w sposób nie zagrażający BRD.
(7) Separatory wykonuje się z materiałów kontrastujących kolorystycznie z nawierzchnią jezdni
ronda. Dodatkowo, w celu poprawy dostrzegalności separatorów, stosuje się znaki poziome
(rys. 7.3.1). Zaleca się także stosowanie elementów odblaskowych prowadzących (tzw. „kocich
oczek”), które umieszcza się na znakach poziomych przy separatorach.
(8) Dopuszcza się niestosowanie separatorów przy przebudowie istniejących rond dwupasowych
lub semidwupasowych na ronda turbinowe i w trudnych warunkach.
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a) wstępny wybór typu ronda turbinowego, liczby oraz przeznaczenia pasów ruchu na podstawie
wielkości natężeń miarodajnych i ich struktury kierunkowej oraz klasy i przekroju poprzecznego łączących
się dróg; uwzględnia się wielkość oraz wahania ruchu, w tym struktury kierunkowej i rodzajowej,
b) przeprowadzenie analiz przepustowości i warunków ruchu metodą polską, mających na celu ocenę
jakości funkcjonowania i poprawności przyjętego wstępnie rozwiązania geometrycznego; w przypadku
uzyskania wyników niezadowalających przeprowadza się korekty geometrii ronda i organizacji ruchu na
wlotach ronda, celem optymalnego ukształtowania przyjętego wstępnie rozwiązania z uwzględnieniem
natężeń miarodajnych i struktury kierunkowej ruchu, w tym rozważa się zaprojektowanie bypassów lub
zmienia się typ ronda turbinowego,
c) ustalenie pojazdu miarodajnego do projektowania geometrii ronda oraz stref wlotowych i wylotowych
z ronda,
d) ostateczne przyjęcie typu, geometrii;
e) zaprojektowanie poszczególnych elementów ronda turbinowego, tj. wyspy środkowej, pierścienia i
jezdni ronda, stref wlotowych i wylotowych z ronda, bypassa, wysp kanalizujących ruch, separatorów i –
w razie potrzeby – kontrałuków zmniejszających prędkość pojazdów na dojeździe do ronda, wraz ze
sprawdzeniem przejezdności,
f) zaprojektowanie przejść dla pieszych, przejść sugerowanych lub przejazdów dla rowerów oraz innych
elementów związanych z ruchem niechronionych uczestników ruchu drogowego, a także przystanków
komunikacyjnych,
g) zaprojektowanie organizacji ruchu oraz urządzeń do oświetlenia.

Źródło: WR-D-31-1

(6) Procedura projektowania ronda turbinowego obejmuje następujące kroki:
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Źródło: WR-D-31-1

Wstępny wybór typu ronda turbinowego
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Wstępny wybór typu ronda turbinowego
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Wybór typu ronda turbinowego
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Wybór typu ronda turbinowego
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Wybór typu ronda turbinowego
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Wybór typu ronda turbinowego
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a) wstępny wybór typu ronda turbinowego, liczby oraz przeznaczenia pasów ruchu na podstawie
wielkości natężeń miarodajnych i ich struktury kierunkowej oraz klasy i przekroju poprzecznego łączących
się dróg; uwzględnia się wielkość oraz wahania ruchu, w tym struktury kierunkowej i rodzajowej,
b) przeprowadzenie analiz przepustowości i warunków ruchu metodą polską, mających na celu ocenę
jakości funkcjonowania i poprawności przyjętego wstępnie rozwiązania geometrycznego; w przypadku
uzyskania wyników niezadowalających przeprowadza się korekty geometrii ronda i organizacji ruchu na
wlotach ronda, celem optymalnego ukształtowania przyjętego wstępnie rozwiązania z uwzględnieniem
natężeń miarodajnych i struktury kierunkowej ruchu, w tym rozważa się zaprojektowanie bypassów lub
zmienia się typ ronda turbinowego,
c) ustalenie pojazdu miarodajnego do projektowania geometrii ronda oraz stref wlotowych i wylotowych
z ronda,
d) ostateczne przyjęcie typu, geometrii;
e) zaprojektowanie poszczególnych elementów ronda turbinowego, tj. wyspy środkowej, pierścienia i
jezdni ronda, stref wlotowych i wylotowych z ronda, bypassa, wysp kanalizujących ruch, separatorów i –
w razie potrzeby – kontrałuków zmniejszających prędkość pojazdów na dojeździe do ronda, wraz ze
sprawdzeniem przejezdności,
f) zaprojektowanie przejść dla pieszych, przejść sugerowanych lub przejazdów dla rowerów oraz innych
elementów związanych z ruchem niechronionych uczestników ruchu drogowego, a także przystanków
komunikacyjnych,
g) zaprojektowanie organizacji ruchu oraz urządzeń do oświetlenia.

Źródło: WR-D-31-1

(6) Procedura projektowania ronda turbinowego obejmuje następujące kroki:
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Przepustowości ronda turbinowego

Kimber model

SETRA i CERTU

HCM 2016

SWISS model

Brilon i Wu
zmodyfikowana

Bared i Afshar
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Przepustowości ronda turbinowego

SWISS model

Źródło: Conventional and unconventional roundabouts: A review of geometric features and capacity models
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Przepustowości ronda turbinowego

Kimber model

Źródło: Conventional and unconventional roundabouts: A review of geometric features and capacity models
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Przepustowości ronda turbinowego

HCM 2016

Źródło: Conventional and unconventional roundabouts: A review of geometric features and capacity models
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Przepustowości ronda turbinowego

Bared and Afshar

Źródło: Conventional and unconventional roundabouts: A review of geometric features and capacity models
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Przepustowości ronda turbinowego

Brilon and Wu

Źródło: Conventional and unconventional roundabouts: A review of geometric features and capacity models
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Przepustowości ronda turbinowego

SETRA I CERTU

Źródło: Conventional and unconventional roundabouts: A review of geometric features and capacity models
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Przepustowości ronda turbinowego
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Przepustowości ronda turbinowego

Model obliczeniowyNatężenia na wlotach

SWISS
SETRA/

CERTU
KimberHCM 2016Brilion i Wu

Bared i 

Asfar
Nadrzędnych

Podporządk

owanych

[P/h][P/h][P/h][P/h][P/h][P/h][P/h][P/h]

439539001840384138373841925950

3694365419672639204220492100115

438839454372387838393836210215

37093663432126592083208323525

4075379627213242281928241950880
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Przepustowości ronda turbinowego
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Przepustowości ronda turbinowego
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Przepustowości ronda turbinowego
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Bezpieczeństwo na rondach turbinowych w Europie

Holandia

Redukcja zdarzeń o 70%  w stosunku
do rond wielopasowych

Redukcja zdarzeń o 70%  w stosunku  do skrzyżować 
skanalizowanych bez sygnalizacji świetlnej

Redukcja zdarzeń o 50%  w stosunku  do skrzyżować 
skanalizowanych z sygnalizacją świetlną

Włochy

Redukcja kolizji o 40-50% w stosunku do rond 
dwupasowych

Redukcja wypadków o 20-30% w stosunku do 
skrzyżowań skanalizowanych

Źródło: Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego na rondach turbinowych w Polsce
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Bezpieczeństwo na rondach turbinowych w Europie

Typ skrzyżowania

Rondo 
spieralne

Rondo 
dwupasowe

Rondo 
turbinowe

Skrzyżowanie 
skanalizowane z 

sygnalizacją 
świetlną

Skrzyżowanie 
skanalziowane 
bez sygnalizacji 

świetlnej

12844824Przecięcie się strumieni ruchu

22200
Pośrednie łączenie się 
strumieni ruchu

86102010
Bezpośrednie łączenie się 
strumieni ruchu

22042
Pośrednie rozłączenie się 
strumieni ruchu

884126
Bezpośrednie rozłączenie się 
strumieni ruchu

3226208442
Sumaryczna liczba 
potencjalnych obszarów kolizji

12.8813.9512.3614.9513.98
Potencjalna liczba zdarzeń 
rocznie

41824048438827204782
Przepustowość skrzyżowania 
przy danych natężeniach [P/h]
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