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ORGANIZACJA RUCHU NA RONDACH

Streszczenie. Ronda znajdujg coraz wieksze uznanie wsréd polskich projektantéw. Forme
te przyjmuja zaréwno nowe skrzyzowania, jak tez, na skutek przebudowy, juz istniejace.
Modernizacja istniejacych skrzyzowan napotyka jednak na ograniczenia terenowe, nie zawsze
wiec mozna dostosowac sie w petni do wymogéw instrukcji czy wytycznych. Artykut ma na
celu analize zatozen konstrukcji uktadu geometrycznego skrzyzowan z ruchem okreznym
(rond i skrzyzowan z wyspa centralng) i propozycje ich ksztattowania w nietypowych
sytuacjach (np. ograniczenia terenowe, linie tramwajowe na skrzyzowaniu).

TRAFFIC MANAGEMENT ON ROUNDABOUTS

Summary. Roundabouts are getting popular among Polish street designers. The form of a
roundabout is given to both new and existing junctions. A modernisation of a junction for a
roundabout can, however, be obscured by spatial restrains, therefore not always all
requirements given by Polish codes can be met. This paper’s aim is to analyse basis for
geometrical layout rules for roundabouts (both classical and junctions with a central isle) and
propose methods for their design for problematic locations (i.e. spatial restrains, junctions
with tram lines).

1. WPROWADZENIE

Genezy rond mozna szuka¢ w zatozeniach urbanistycznych projektujgcych place na
zbiegu waznych ulic z monumentalnymi obiektami lub rzezbami. Taka forma skrzyzowania
zamykata optycznie cigg ulicy i wymuszata zmiane kierunku poruszania sie, byfa wiec
korzystna dla podkres$lenia zbiegu réwnorzednych ulic. Po wprowadzeniu znakéw drogowych
optyczna forma skrzyzowania spadta do roli pomocniczej (cho¢ nadal waznej), jednak idea
réwnorzedno$ci wlotow i pierwszenstwa pojazdu znajdujgcego sie juz na skrzyzowaniu
okazata sie korzystna —w rezultacie pojawity sie¢ ronda, ktorych pierwotnym celem byto
kanalizowanie ruchu, a nie wzgledy urbanistyczne. Ronda te projektowano w réznych wielko-
Sciach, od minirond z malowang wyspg (w tym réwniez minironda z podium dla policjanta
kierujgcego ruchem) po ronda duze o $rednicy kilku kilometrow.

Minironda przyjety sie w Wielkiej Brytanii, w wiekszosci krajow stosowano jednak
wieksze ronda. Ronda te uznano za bezkolizyjne, zatozono bowiem, ze bedzie odbywaé sie
na nich przeplatanie, analogiczne do przeplatania na autostradach, tyle ze przy mniejszej
predkosci (rys. 1la). W praktyce, ze wzgledu na ograniczenia terenowe i niedostateczng diu-
go$¢ odcinka przeplatania [1,5], ronda przyjmowaty raczej forme skrzyzowan z relacjg
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podporzadkowang obstugiwang tylko przez prawoskrety, przy ograniczeniu predkosci na
gtownej jezdni (rys. Ib), [3].

Rys. 1.Rondo klasyczne (a-z odcinkiem przeplatania) i rondo faktycznie stosowane (b - z odcinkiem
splatania [5])
Fig. 1 Classical (a- with interlace segment) and practical (b - with splicing segment) roundabout

Zaletg rond nad skrzyzowaniami zwyklymi i skanalizowanymi jest zmniejszenie
liczby punktow kolizji przy likwidacji kolizji prostopadtych [9], wymuszenie redukcji
predkosci, efektywno$¢ przy znacznej liczbie pojazdéw skrecajacych w lewo i mozliwo$¢
bezpiecznego wiaczenia liczby wlotdw wiekszej niz cztery. Do wad rond mozna zaliczy¢
problemy przy kolizjach z ruchem tramwajowym, pieszym i rowerowym, ograniczenie
przepustowosci (rondo jednopasowe ma duza przepustowos$é, jednakze dodawanie paséw na
rondzie klasycznym tylko nieznacznie powigksza przepustowos$¢ [7]) i niebezpieczenstwo
dominacji jednego wlotu przy nieréwnomiernym (dwa wloty sasiadujgce sa obcigzone istotnie
wiekszym ruchem niz dwa pozostate) obcigzeniu ruchem; dwa ostatnie problemy moze
rozwigza¢ dobrze zaprojektowana sygnalizacja.

Polskg odmiang rond sg skrzyzowania z wyspg centralng [5]. Jest to rozwigzanie
posrednie miedzy klasycznym skrzyzowaniem skanalizowanym a rondem; cechg wspélng ze
skrzyzowaniami skanalizowanymi jest duza predkos¢ na relacjach na wprost, rézni sie jednak
rozdzieleniem obszaréw kolizji i redukcjg ich liczby oraz powierzchnig akumulacji pojazdéw
na srodku skrzyzowania.

2. CECHY SKRZYZOWAN Z WYSPA W SRODKU

Przeksztatcanie klasycznych ksztattdw skrzyzowan powinno w jak najmniejszym
stopniu redukowac ich zalety, dlatego pierwszym krokiem powinno by¢ rozpoznanie tychze
zalet. Do zalet rond matych i $rednich mozna zaliczy¢:

- brak kolizji krzyzowania (ale tylko dla rond jednopasowych i klasycznych),
matg predkos¢ na skrzyzowaniu wymuszong geometrig
czytelny ukfad skrzyzowania,
duzg przepustowos$¢ w poréwnaniu z innymi skrzyzowaniami o wlotach dwupasowych,
zwlaszcza przy duzym udziale lewoskretow,
mozliwo$¢ wigczenia wiecej niz 4 wlotow,
ptynne zmiany predkosci,
zalety urbanistyczne (zamkniecie optyczne ulicy).
Do wad rond klasycznych nalezy zaliczy¢:
brak mozliwosci uprzywilejowania wybranych relacji lub kierunkéw,
ograniczone mozliwosci zwiekszenia przepustowosci [7],
problemy z poruszaniem sie dtugich pojazdéw na matych promieniach skretu,
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ktopoty ze zmiang paséw na rondzie,
- problemy z przeprowadzeniem linii tramwajowych,
problemy z ruchem pieszym i rowerowym na wylocie skrzyzowania,
- problemy w razie dysproporcji obcigzenia nieprzeciwlegtych wlotow.
Do cech skrzyzowan z wyspg centralng mozna zaliczy¢:
konieczno$¢ stosowania sygnalizacji $wietlnej (ale w razie awarii sygnalizacji skrzyzowa-
nie to jest znacznie bezpieczniejsze od skrzyzowania skanalizowanego),
- mozliwos¢ zwiekszania przepustowosci przez dodawanie paséw,
0 przepustowosci moze decydowaé pojemnos¢ wewnetrznego obszaru skrzyzowania [2],
w poréwnaniu ze skrzyzowaniem skanalizowanym korzystne jest rozdzielenie punktéw
kolizji, z powierzchnig akumulacji pozwalajaca ,,schowaé sie” samochodowi ciezaro-
wemu lub kilku osobowym,
problemem moze by¢ blokowanie toréw tramwajowych przez samochéd ciezarowy lub
samochody osobowe w wewnetrznych obszarach akumulaciji,
mozna w czytelny sposob zaprojektowaé geometrie pozwalajacg zlikwidowaé relacje
kolizyjne na sygnalizacji $wietlnej (dla rond jest to skomplikowane i mato czytelne).
Generalnie mozna przyjaé, ze skrzyzowania z wyspg centralng mogg by¢ stosowane
jako sterowane za pomoca sygnalizacji Swietlnej lub na przecieciu drogi gtdwnej i podrzednej
o matym ruchu w celu rozdzielenia obszaréw kolizji. W obu przypadkach skrzyzowania z
wyspg centralng zajmujg duzg powierzchnig, co wynika z konieczno$ci zapewnienia obszaru
akumulacji na segmentach wewnetrznych. Obszar ten powinien co najmniej pomiesci¢
najdtuzsza ciezarowke i by¢ dostosowany do potrzeb przepustowosci.

3. ORGANIZACJA RUCHU NA RONDACH BEZ SYGNALIZACJI SWIETLNEJ

WiIoty na ronda powinny wymusi¢ redukcje predkosci, dlatego nalezy stosowaé mate
promienie tuku wpisujagcego tor pojazdu w rondo. Mate promienie tuku sag jednak
problematyczne przy obstudze diugich pojazdéw: pas ruchu wymaga wyraznego poszerzenia,
ktére moze by¢é wykorzystane przez pojazdy ,$cinajace” tuk. Dla matych natezer pojazdow
dtugich nalezy zastosowa¢ nawierzchnie zniechecajacg do szybkiej jazdy (co jednak
zmniejszy predko$¢ pojazdu ponizej wartosci optymalnej), przy duzych nalezy dazyé do
maksymalizacji promieniajazdy i kata zwrotu trasy (tabl. 1).

Tablica 1
Zmiana predkosci pojazdu w wyniku ,,$cinania” toru jazdy na rondzie
Promien Promien Predkos$¢ Predkos$¢ przy
Opis zewnetrzny  wewnetrzny normalnej »S$cinaniu”
ronda [ml ronda [ml jazdy [km/hj [km/h]
Zatozeni L, dukaii 28 20 31,8 46,2
atozenia: pierécien nie wymusza redukcji
predkosci, kat zwrotu 70°, p.= 0,3, i=0%), 36,5 30 31,8 36,5
samocho6d osobowy 56 50 45,6 46,1
56 2-pasowe 50 48,5 50,8

Zrodho: opraé, wiasne na podstawie przepiséw [9]

Przy wlotach dwu- i wielopasowych korzystne jest zlokalizowanie faktycznej linii
zatrzymania dla pasa zewnetrznego co najmniej 2 metry dalej niz dla pasa wewnetrznego, co
pozwala dobrze widzie¢ ruch na rondzie z obu paséw, a wiec pozwala na wykorzystanie obu
paséw na wlocie. Warto w tym miejscu rowniez postarac sig, aby kat widocznosci pojazdow
jadacych po rondzie byt nie mniejszy niz 60°, nie zawsze jest to jednak mozliwe.

Jezdnia ronda powinna wymusza¢ jazde z ograniczong predkoscig przynajmniej w
rejonie wlotéw (kolizji wigczania). Zaleca sie réwniez stosowanie takiej geometrii, aby
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zmiany predkosci (zaréwno zmniejszanie, jak i zwiekszanie) byty ptynnie podkreslane
geometrig ronda [9], Wymog ten jest jednak mniej wazny od poprzedniego. Podobnie jak w
przypadku wlotéw, na matych rondach istnieje problem pojazdéw dtugich i Scinania toru
jazdy przez pojazdy osobowe, nalezy wiec dazy¢ do maksymalizacji promieniajazdy i kata
zwrotu oraz minimalizacji liczby paséw (tab. 1); problemy te zanikajg dla rond $rednich.
Zwiekszenie liczby paséw na rondzie powyzej jednego powoduje dodatkowe pro-
blemy, wiazace sie z niebezpieczenstwem ,Scinania” tukéw (rys. 2a) oraz przypisaniem
paséw przy ich réznej liczbie na wlocie i rondzie (rys. 2b,c). ,Scinanie” tuku powoduje nie
tylko jazde z predkoscig wieksza od zalecanej, ale tez prowadzi do zajezdzania drogi innym
pojazdom i powoduje sytuacje niejednoznaczne z punktu widzenia pierwszenstwa (rys. 2a).

na rondzie (,,5cinajacy” tuk), ¢) Rondo Rataje w Poznaniu (obiekt posredni miedzy
czy samochdd jadacy rondem i skrzyzowaniem z wyspg centralng sterowany sygnali-
prawym pasem? zacja Swietlng). Problem 1 samochdd jadacy z dotu Srodkowym

pasem trzyma sie $rodka jezdni i ... wchodzi w kolizje z samochodem
jadacym na wprost z lewego pasa (oznakowanie zostato poprawione).
Problem 2: pas $rodkowy odcinka splatania kieruje w prawo i w lewo
przy wylocie, tak samo pas lewy - moze wiec dojs¢ do kolizji.
Rys. 2. Problemy z organizacjg ruchu na rondach wielopasowych
Fig. 2. Problems with traffic management on multilane roundabouts

Kolejnym problemem jest wjazd z pasa wewnetrznego na pas zewnetrzny,
umozliwiajacy zjazd z ronda; na rondach klasycznych manewr ten nie byt szczegdlnie trudny,
jednakze redukcja Srednicy ronda spowodowata skrocenie dtugosci odcinka, na ktérym mozna
ten manewr wykona¢ i zwiekszenie krzywizny tuku, co pogarsza widoczno$é. Mozna
stwierdzi¢, ze na dwu- i wielopasowych rondach matych i $rednich nie wystepuje ani
prawidtowy odcinek przeplatania, ani tez prawidtowy odcinek wplatania na pas zewnetrzny.

Rozwigzaniem powyzszego problemu jest rezygnacja ze stalej liczby paséw na
rondzie i specjalizacja poszczegélnych paséw (czyli rezygnacja z tzw. naturalnego uktadu
paséw na rzecz oznakowania poziomego i pionowego - rys. 3a,b). Nalezy jednocze$nie dbaé
0 to, by liczba paséw ruchu na odcinku splatania byla taka sama jak na wlocie
poprzedzajacym ten odcinek, a takze o logiczny rozplot przy wylocie, inaczej konieczne staje
sie malowanie linii pomocniczych (rys. 3c).

Profil geometryczny jezdni na wylocie ronda powinien by¢ uzalezniony od
wystepowania kolizji oraz od potrzeb wpisania sie w dalszy cigg jezdni. Male promienie
tukow na wylocie, zalecane przez ,,Wytyczne” [9], sg uzasadnione przy podkreslaniu kolizji z
ruchem pieszym i rowerowym oraz w celu uspokojenia ruchu; jednakze przy braku kolizji
umozliwienie sprawnego (z duzg predkoscig) opuszczenia ronda wydaje sie uzasadnione [4].
Uksztattowanie wylotu z ronda powinno réwniez utatwi¢ odbiér informacji o kierunku jazdy
pojazdu znajdujacego sie na rondzie —odpowiednio szybka informacja (ocena predkosci,
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zmniejsza liczbe splatania. Poza obszarem wlotu nie odcinku splatania, nalezy
koniecznych powinno dochodzi¢ do krzyzowania zastosowac linie kierujace,
manewrow. toréwjazdy.

Rys. 3.Propozycje poprawy jakosci i czytelnosci ruchu na rondach
Fig. 3. Proposals for improvement of traffic quality and legibility on roundabouts

osobne pasy) zwiekszy przepustowo$é ronda (kierowca wjezdzajagcy bedzie mogt wykorzy-
sta¢ luke powstalg po pojezdzie zjezdzajacym) i poprawi bezpieczenstwo przy przejsciu dla
pieszych [4] (fagodne hamowanie przed przejSciem wymaga jego widoczno$ci z 23 m przy
predkosci 30 km/h; 41 m przy 40 km/h i 64 m przy 50 km/h [1]).

Promienie skretu toréw tramwajowych wykluczajg prowadzenie tych toréw po
obwiedni rond matych, natomiast prowadzenie torbw po wewnetrznym pasie rond dwu- i
wielopasowych powoduje niejednoznaczne z punktu widzenia pierwszenstwa sytuacje na
wylocie, w dodatku przy niekorzystnych warunkach obserwacji sgsiednich pojazdéw. Mozna
rozwazy¢ prowadzenie toru tramwajowego zewnetrznym pasem ronda, powstaje wtedy
jednak problem przeciecia torow jazdy tramwaju i samochodéw na wlocie. Prowadzenie
tramwaju przez $rodek ronda zaktoca zasade, ze pojazd na rondzie ma pierwszenstwo. Dla
rond nie znaleziono dobrego rozwigzania dla kolizji z ruchem tramwajowym, za najlepsze
nalezy wiec uzna¢ prowadzenie tramwaju po linii prostej z ostrzegawcza sygnalizacjg
Swietlng (rys. 4a), ewentualnie wykorzystanie wewnetrznego pasa przy kierunkowym
uktadzie pasow (rys. 4b) i braku tramwajowych relacji skretnych. Wyspe centralng mozna tez
wykorzystaé na przystanek, réwniez przesiadkowy (rys. 4c), pod warunkiem budowy przej$¢
podziemnych lub instalacji dobrego programu sygnalizacji $wietlnej.

Rys. 4. Ruch tramwajowy na rondzie - mozliwo$¢ przeprowadzenia (a,b); wykorzystanie wyspy
skrzyzowania z wyspa centralng do lokalizacji tramwajowego przystanku przesiadkowego (c)

Fig. 4. Possibilities of tram line design on roundabouts (a,b); utilisation of central isle for a tram
interchange point (c)
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Zasada ruchu okreznego stosowana jest réwniez podczas remontéw skrzyzowan
(rys. 5). Pierwszenstwo na ,rondzie” minimalizuje strate przepustowosci skrzyzowania
wynikajgcg z prowadzenia robot, jednak podporzadkowanie kierunku gtéwnego przy prostym
torze jazdy jest, ze wzgledu na brak podkreslenia podporzadkowania geometrig i ,jazde na
pamiec”, niezbyt bezpieczne. Tymczasowe ,ronda” zdajg egzamin na przebudowywanych
skrzyzowaniach, wymagaja jednak szczegdlnej uwagi przy projektowaniu oznakowania
wlotéw: jezeli jest to mozliwe, nalezy w tych miejscach wymusi¢ redukcje predkosci, na
przyktad przez ,wygiecie” toru jazdy pojazdow. Wazna jest tez prawidtowa lokalizacja
przystankdw komunikacji zbiorowej oraz uzgodnienie i przestrzeganie technologii dowozu i
wywozu materiatow z terenu budowy.

Rys. 5.Ruch okrezny jako sposob organizacji ruchu na przebudowywanym skrzyzowaniu
Fig. 5. A temporary roundabout as a method for traffic management during junction reconstruction

b) Brak ptynnych ¢) Srédmiejski plac, jezdnia  d) Niebezpie-

a) Brak redukcji pred- zmian krzywizny, oddaje ksztatt placu; brak czenstwo

kosci na wylocie, dostosowanie do ptynnych zmian krzywizny, zatoru na

uspokaja ruch, ksztattu placu, przy odcinki proste poprawiaja rondzie od

korzystne dla ksztattu ~ sygnalizacji wieksza ~ widoczno$¢ przy wyjezdzie drugiego ronda,

przestrzeni miejskiej powierzchnia z parkingu i na przejsciach zaletgjest
akumulacji dla pieszych na wyspe bezpieczenstwo

Rys. 6.Przyktady zastosowania rond nie spetniajacych wszystkich wymogéw wytycznych [9]
Fig. 6. Examples of roundabouts failing to meet all requirements set by Polish codes - positive cases

4. SKRZYZOWANIA Z RUCHEM OKREZNYM | SYGNALIZACJA SWIETLNA

Skrzyzowania z wyspa centralng bez sygnalizacji powinny wystepowac tylko przy
niezbyt duzych natezeniach ruchu; ronda réwniez osiggaja pewna granice powyzej, ktorej
trudno zwiekszy¢ istotnie przepustowos$¢ bez zastosowania sygnalizacji $wietlnej. Sygnaliza-
cja Swietlna stuzy zaréwno zwiekszeniu przepustowosci wielopasowych rond i skrzyzowan z
wyspg centralng, jak tez poprawie bezpieczenstwa zaréwno ruchu samochodowego, jak tez
pieszych i rowerzystdw. Sygnalizacja S$wietlna pozwala réwniez regulowac¢ natezenie
potokéw wjezdzajacych na rondo (rozwigzanie problemu blokowania wlotu przez sasiadujacy
z lewej strony o dominujagcych natezeniach ruchu) i realizowaé priorytet dla wybranych
uzytkownikow.

Sygnalizacja na skrzyzowaniach z ruchem okreznym powinna by¢ dwufazowa,
sygnalizacja czterofazowa (sterowanie wlotami) jest bowiem mato efektywna [2]. Zasada ta
nie wyklucza stosowania podfaz (nawet w szerokiej gamie mozliwosci przy sygnalizacji
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akomodowanej) ani zastosowania programu czterofazowego poza okresem szczytowym (przy
matych natezeniach taki program moze by¢ korzystny, warunkiem jest poréwnywalny z
czasami miedzyzielonymi czas wyswietlania zielonego $wiatfa).

Przy sygnalizacji dwufazowej wazne jest zapewnienie odpowiedniej powierzchni
akumulacji na skrzyzowaniu dla pojazdéw skrecajacych w lewo i nawracajacych. Niedosta-
teczna powierzchnia akumulacji powoduje ograniczenie przepustowosci skrzyzowania, ktére
jest na tyle znaczace, ze optaca sie skroci¢ cykl [2], Dobrym rozwigzaniem jest sterowanie
akomodowane uwzgledniajgce zajetos¢ pasow na $rodku skrzyzowania i wylgczajgce zielone
Swiatto w razie przekroczenia pojemnosci. Pojemnos¢ akumulacyjng skrzyzowania mozna
zwigkszy¢ dobudowujac kolejne pasy, ale réwniez zmniejszajac promien skretu w lewo na
skrzyzowaniach z wyspg centralng (redukcja ta jest rowniez korzystna dla bezpieczenstwa
ruchu w razie awarii sygnalizacji).

Obserwacje skrzyzowania z wyspg centralng sterowanego sygnalizacjg (Rondo
Staroteka w Poznaniu) pokazujg konieczno$¢ wykorzystania powierzchni wewnetrznej skrzy-
zowania do akumulacji pojazdéw skrecajacych w lewo - zalecana przez ,Instrukcje” [8]
dbato$¢ o plynny zjazd prowadzi bowiem do istotnego zmniejszenia przepustowosci. Na
skrzyzowaniach z ruchem tramwajowym akumulacja pojazdéw wymusza rozszerzenie pro-
gramu sygnalizacji o ochrone torowiska przed blokowaniem przez samochody.

Ksztalt skrzyzowania z wyspg centralng daje dobre warunki do likwidacji relacji
kolizyjnych w programie sygnalizacji, warunkiem jest jednak istnienie wyspy oddzielajgcej
prawoskret od pozostatych paséw. Na rondach takie rozwigzanie jest rowniez mozliwe, jest
jednak mniej czytelne i bardziej kosztowne. Alternatywa w obu przypadkach jest skrocenie
dtugosci zielonego Swiatta dla prawoskretu i realizacja podfazy dla pieszych, co jednak moze
wymagaé budowy dodatkowego pasa w celu zapewnienia przepustowosci.

Na rondach z sygnalizacjg Swietlng sterowanie dwufazowe wymaga zapewnienia
powierzchni akumulacji. W praktyce oznacza to czesto konieczno$¢ poszerzenia odcinka spla-
tania, jak to pokazano na rys. 4a. Rozwigzanie z rys. 3b i 3c moze skutkowa¢ blokowaniem
jazdy na wprost z pasa wewnetrznego.

5. PODSUMOWANIE

Ronda wracajg w Polsce do task, co wynika przede wszystkim z ich zalet. Nie sg to
jednak ronda klasyczne, dlatego zatozenia ich konstrukcji wymagajg modyfikacji; modyfika-
cja ta nie powinnajednak zaprzepasci¢ ich podstawowych zalet.

Do zalet rond nalezy zaliczy¢ bezpieczenstwo, duzg przepustowos$¢, geometrycznie
wymuszong redukcje predkosci, mozliwo$¢ bezpiecznego i prostego nawracania. Analiza
mozliwosci modyfikacji poprawiajacych jako$¢ ruchu na rondach i zachowujgcych powyzsze
zalety prowadzi do nastepujacych wnioskdw:

Nie zawsze trzeba speinia¢ wszystkie wymogi konstrukcji rond. Mozliwo$¢ rezygnacji

zalezy od otoczenia ronda, wystepowania pieszych i rowerzystéw, parkowania itp. W
warunkach miejskich dostosowanie ksztattu ronda do otoczenia moze przynies¢ wiecej

korzysci niz Sciste przestrzeganie wytycznych [9].

Na matych rondach pojawia sie problem obstugi dtugich samochodéw oraz ,,$cinania”

toru jazdy. Nalezy dazy¢ do maksymalizacji promienia wyspy (paradoksalnie moze to

oznacza¢ faktyczng redukcje predkosci) i kata zwrotu toru jazdy po jednym tuku. Bardzo

niekorzystne z punktu widzenia bezpieczenstwa jest stosowanie dwu- i wielopasowych

matych rond.

Na rondach wielopasowych nalezy szczeg6lng uwage zwrdci¢ na odcinek splatania.

Korzystne moze by¢ zwiekszenie liczby paséw odcinka splatania w poréwnaniu z;
pozostatymi cze$ciami ronda.
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- Ze wzgledu na brak odpowiedniej dtugosci dla przeplatania kierowcy nie powinni by¢
zmuszani do zmiany paséw na rondzie. Proponuje sie odejscie od zasady statych pasow na
rondzie i stosowanie kierunkowego uktadu paséw. O ile liczba paséw na wlocie rézni sie
od liczby paséw na przyleglym odcinku splatania, konieczne staje sie malowanie linii
pomocniczych. Warto tez rozwazyé odpowiednie oznakowanie pionowe.

Uzyskanie duzej przepustowos$ci na skrzyzowaniach z ruchem okreznym sterowanych
sygnalizacja $wietlng wymaga wykorzystania powierzchni akumulacji wewnatrz
skrzyzowania.  Program sygnalizacji i ksztatt geometryczny skrzyzowania powinny
zapobiega¢ blokowaniu przez pojazdy skrecajace w lewo innych potokow.

Proponuje sie projektowanie skrzyzowan z ruchem okreznym sterowanych sygnalizacja
Swietlng tak, aby mozna byto zlikwidowa¢ relacje kolizyjne w programie sygnalizacji.
Szczegolnie skrzyzowania z wyspg centralng dajg dobre warunki dla takiego rozwiazania.
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zentowany artykut prof. Tracza réwniez dotyczacy ksztattowania geometrii rond.



