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ELEMENTY BEZPIECZENSTWA STOSOWANE NA RONDACH

Streszczenie. W artykule przedstawiono podstawowe elementy stosowane na rondach,
ktére zapewniajg bezpieczenstwo uzytkownikéw. Przypomniano miedzy innymi zasady
oznakowania, lokalizacje o$wietlenia, sposoby prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego,
atakze opisano sposoby umieszczania w rejonie matych rond przystankéw komunikacji
autobusowej. Zasady te szczeg6towo i precyzyjnie okre$la Instrukcja projektowania matych
rond Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych w Warszawie, ktéra wraz z wprowadzeniem
zmian jest aktualizowana i ponownie wydawana. Opisane zasady wykorzystano w koncepcji
modernizacji trojwlotowego skrzyzowania ulic na mate trojwlotowe rondo, a niektore
z rysunkow tego projektu przedstawiono w ponizszym artykule.

SAFETY ELEMENTS APPLIED TO THE ROUNDABQOUTS

Summary. The articles deals with basic elements applied to the roundabouts to provide
safety to the road users. The principals of the road signing, location of lights, methods of
running the pedestrian and bicycle traffic, and methods of locating the public communication
stops nearby the roundabouts have been reminded and described. These principals are given
precisely and in details by the Planning Instruction for Small Roundabouts of General
Directorate for National Roads in Warsaw which not only introduces some changes but also is
being actualized and republished. Described principles were used for the conception of
reconstructing the three-inlet intersection into the three-inlet small roudabout and some of
designing figures are presented in the following paper.

1 BEZPIECZENSTWO RUCHU NA MALCH RONDACH

Wedtug [1], w celu uzyskania wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu na matym
rondzie nalezy zapewnic:
a) zmniejszenie predkosci przed wlotem co najmniej do 50 km/h na obszarze zabudowanym
oraz do 60 km/h poza obszarem zabudowanym za pomocg $rodkéw geometrycznych
i organizacji ruchu,
b) zmniejszenie predkosci pojazdéw, przy przejezdzie przez rondo do 20 - 30 km/h,
uzyskiwane dzieki: wygieciu tordw jazdy pojazdu, zastosowaniu niewielkich szerokosci
wlotéw, odpowiednim promieniom wyokraglajacym wloty i wyloty diawigcym predkos¢
ruchu, naprowadzaniu osi drogi dojazdowej na wyspe $srodkowa mozliwie prostopadle do
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stycznej okregu tworzonego przez S$rednice zewnetrzng ronda, tworzenie tzw.
nieprzejrzystosci ronda dla kierowcéw samochoddw osobowych,

c) pieszym mozliwos¢ przechodzenia wlotu i wylotu oddzielnie, dzieki rozdzielajagcym
wyspom stanowigcym miejsce azylu dla pieszych i zabezpieczajgcych ich przed potraceniem,
d) widoczno$¢ na dojezdzie do wlotu i z pozycji zatrzymania na wlocie oraz widocznos¢
pojazdow bedacych w ruchu na rondzie.

2. ELEMENTY BEZPIECZENSTWA STOSOWANE NA RONDACH

Do podstawowych elementéw zapewniajacych bezpieczenstwo i zarazem czesto
spotykanych na rondach mozna zaliczy¢:

odpowiednie oznakowanie poziome,

odpowiednie oznakowanie pionowe,
- prawidtowe uksztattowanie wlotow i wylotdw ronda w celu zapewnienia jak najlepszej

widocznosci,

o$wietlenie,

przejezdnos$¢ i sprawnos¢ ronda,

urzadzenia dla pieszych,

odpowiednig lokalizacje $ciezek rowerowych,

odpowiednig lokalizacje przystankéw komunikacji miejskiej,

kontrastujaca kolorystyke nawierzchni.

2.1. Oznakowanie pionowe (na podstawie (1, 2, 3, 4, 5, 6])

Mate ronda funkcjonujg na zasadzie pierwszenstwa przejazdu pojazdéw znajdujgcych sie
juz na jezdni ronda, stad na wszystkich wlotach nalezy ustawi¢ znak A-l (ustgp
pierwszenstwa przejazdu) tacznie ze znakiem C-12 (ruch okrezny).

Jezeli na obszarze zabudowanym, na dochodzacej do skrzyzowania z ruchem okreznym
drodze ustalone bylo pierwszenstwo przejazdu, to przed rondem nalezy ustawi¢ znak D-2
(koniec drogi z pierwszenstwem). Pod znakiem D-2 mozna umiesci¢ dodatkowy znak A-I
z tabliczkg H-I, podajaca rzeczywistg odlegtos$¢ do skrzyzowania.

Na drogach poza obszarem zabudowanym oraz na drogach o podwyzszonej predkosci na
obszarze zabudowanym, przed skrzyzowaniem powinno by¢é wprowadzone ograniczenie
predkosci. Zaleca sie stopniowe ograniczanie predkosci do 50 km/h. Kierunek objazdu wyspy
na wlocie wskazujg znaki C-9 (nakaz jazdy z prawej strony znaku).

Wazng role na rondzie spetnia oznakowanie drogowskazowe, ktére utatwia orientacje
i whasciwy wybor pozadanego kierunku jazdy oraz uprzedza kierowcéw o ruchu okreznym.
Szczegblng role peini tablica przeddrogowskazowa E-lI, z zaznaczonym symbolicznie
schematem skrzyzowania, umieszczana przed skrzyzowaniem na kazdym z wlotéw. Jezeli
wystepuje potrzeba ustawienia drogowskazéw na samym skrzyzowaniu, lokalizuje sie je na
wylotach z ronda, z wykorzystaniem do tego celu wysp rozdzielajgcych. Nalezy wtedy
zwroci¢ uwage, aby w ten sposéb usytuowane drogowskazy nie ograniczaty widocznosci.

Przyktad oznakowania pionowego matego ronda przedstawiono na rysunku 1. Szczegoty
stosowania poszczegblnych znakow pionowych okresla rozporzadzenie [4].

2.2. Oznakowanie poziome (na podstawie [1,2, 4, 5, 6, 7j)

Oznakowanie poziome dopetnia informacje przekazywane przez znaki pionowe.
Szczeg6lne znaczenie ma wskazanie podporzadkowania wlotu i miejsca warunkowego
zatrzymania. Stosuje sie w tym celu linie trojkatowg P-13 (zobacz rysunek 1). Uzupetnieniem
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znaku P-13 moze by¢ znak P-15 (tréjkat podporzadkowania) odmiany krotkiej, umieszczany
w odlegtosci 15 - 20 m od linii zatrzyman P-13. Znak P-15 moze by¢é powtdrzony
w odlegtoéci 2.0 m od linii tréjkatowej. Szczeg6towe zasady oznakowania poziomego
okreslone sa przez rozporzadzenie [4], Przyklad oznakowania poziomego, ustalajacego
zasady ruchu na rondzie zlokalizowanym w obszarze zabudowanym, podano na rysunku 1

Rys. 1 Oznakowanie pionowe i poziome matego tréjwlotowego ronda ulic Swierczewskiego,
Staszica, Damrota w Siemianowicach Slaskich
Fig. 1 Road signs for a smali three-inlet roundabout in Siemianowice Slaskie

2.3. Widocznos$¢ na rondzie (na podstawie [1, 12, 13])

W projektowaniu rond nalezy zapewni¢ widoczno$¢ w odniesieniu do uksztattowania
sytuacyjno-wysokosciowego rozwigzania dla nastepujacych przypadkéw:
a) przy dojezdzie do skrzyzowania po mocno zakrzywionym w planie odcinku drogi nalezy
zapewni¢ widoczno$¢ wyspy rozdzielajacej i przejscia dla pieszych na wlocie oraz znaku
podporzadkowania, z odlegtosci zapewniajacej zatrzymanie pojazdu poruszajacego sie
w kierunku ronda,
b) widoczno$¢ w lewo. Przy dojezdzie do ronda, kierowca pojazdu powinien mie¢
zapewniong widoczno$¢ pojazdu na calej szeroko$ci jezdni po lewej stronie wlotu na
odlegto$¢ do poprzedniego wlotu lub co najmniej na odlegto$¢ 25 m (mierzong wzdtuz osi
jezdni ronda), jesli odlegtos¢ do wlotu jest wieksza,
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¢) widoczno$¢ w prawo. Przy dojezdzie do linii warunkowego zatrzymania wlotu kierowca
powinien mie¢ zapewniong widoczno$¢ przeszkody na calej szerokosci jezdni po prawej
stronie wlotu na odlegto$¢ do nastepnego wylotu lub na odlegto$¢ co najmniej 25 m
(mierzong wzdtuz osi jezdni ronda), jesli odlegtos¢ do wlotu jest wieksza,

d) widoczno$¢ wokdt wyspy srodkowej. Kierowca pojazdu bedacy w ruchu wokoét wyspy
Srodkowej powinien mie¢ zapewniong przed sobg widocznos$¢ catej szerokosci jezdni na
odlegto$¢ do nastepnego wylotu lub na odlegto$é 25 m, w zalezno$ci od tego, ktéra z tych
odlegtosci jest mniejsza.

2.4. Oswietlenie rond (na podstawie [1, 5, 6, 17, 18])
W oswietleniu rond sg mozliwe nastepujagce rozwigzania [1]:
oSwietlenie centralne - punkty S$wietlne umieszczone na maszcie zlokalizowanym
w $rodku wyspy ronda,
- oSwietlenie obwodowe - punkty $wietlne rozmieszczone na krawedzi ronda,
oswietlenie mieszane - tagczy cechy oswietlenia centralnego i obwodowego.
W celu podniesienia bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu oraz w celu poprawy czytelnosci
ronda w godzinach nocnych na rondzie w opisywanym projekcie zastosowano o$wietlenie
typu mieszanego (zobacz rysunek 2).

Rys. 2. Szczeg6towe rozmieszczenie osSwietlenia na matym, tréjwlotowym rondzie ulic
Swierczewskiego, Staszica, Damrota w Siemianowicach Slaskich
Fig. 2. Exact location of the lights at the small three-inlet roundabout in Siemianowice Slaskie

2.5. Przejezdnos$¢ i sprawno$é ronda (na podstawie [1, 3, 5])

Rondo powinno zapewni¢ przejezdnos¢ dla wszystkich typéw pojazdéw dopuszczonych na
nim do ruchu. Stosownie do funkcji ruchowych danego ronda ijego lokalizacji wymagania
przejezdnosci mozna ograniczy¢ do pojazdu miarodajnego. Za pojazd miarodajny nalezy
przyjmowac najwiekszy z pojazdéw dopuszczonych powszechnie do ruchu na danym terenie.
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W celu zapewnienia sprawnosci funkcjonowania ronda nalezy uksztattowac tory przejazdu
do predkosci ruchu na rondzie w zakresie 20 - 30 km/h. Dla przebiegu i sprawnosci ruchu nie
jest korzystne wystepowanie wyraznych statych dysproporcji natezen ruchu na krzyzujacych
sie drogach. Rondo funkcjonuje korzystniej, jesli doptyw ruchu do niego jest doptywem
losowym. Za przyktad poprawnego rozwigzania geometrycznego matego ronda podano
ponizszy rysunek z propozycji przebudowy skrzyzowania [14],

Rys. 3. Geometria matego ronda, propozycja modernizacji obecnego skrzyzowania
tréjwlotowego skanalizowanego

Fig. 3. Geometry ofa smali roundabout —proposal of modernization of a three-inlet selected
intersection

2.6. Ruch pieszych (na podstawie [1, 2, 5, 6, 7, 8,10])

Prowadzenie ruchu pieszego w rejonie ronda nalezy realizowa¢ w powigzaniu
z naturalnymi ciggami pieszymi, przystankami komunikacji zbiorowej oraz z innymi
atrakcyjnymi dla pieszych elementami zagospodarowania otoczenia. Przy projektowaniu
przejs$¢ dla pieszych na rondach nalezy:
- na obszarach zabudowanych wyznacza¢ przejscia na wszystkich wlotach i wylotach, jesli
uktad zrédet i celéw ruchu pieszego nie wskazuje wyraznie na innego rozwiazania,
- poza obszarami zabudowanymi wyznacza¢ przejscia na tych wlotach i wylotach, na ktérych
wystepuje ruch pieszych,
- stosowac odsuniecie przej$¢ dla pieszych od krawedzi jezdni rondao 5 -6 m,
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-w celu zapobiegania nieprawidtowemu przechodzeniu pieszych (poza wyznaczonymi
przejSciami) kierowaC ruch pieszy na przejScia za pomocg zieleni, elementow matej
architektury lub wygrodzen,

- stosowa¢ wyspy azylu rozdzielajace wjazd od wyjazdu z ronda. Wyspy te utatwiajg lepsza
ocene sytuacji ruchowych na jezdni ronda, ktorej obserwacja z krawedzi wlotu jest
utrudniona,

- sprawdza¢ warunki widocznosci pieszych przez kierowcow dojezdzajacych do ronda
i opuszczajgcych rondo.

- wyklucza¢ przejscia z sygnalizacjg $wietlng potozone blisko ronda,

- przejScia dla pieszych rozwigzywa¢ w sposéb zgodny z wymaganiami 0s6b
niepetnosprawnych,

- wykona¢ oznakowanie przejscia.

W celu podkreslenia obecnosci przejscia dla pieszych wykonuje sie na jego szerokosci
nawierzchnie réznigcq sie od nawierzchni wlotu i wylotu np. przez przebrukowanie czy inny
kolor nawierzchni. Rozwigzania z przebrukowaniem i podniesieniem przejscia stosuje sie
w strefach ruchu uspokojonego oraz na wjazdach do tych stref przy braku lub matym ruchu
autobuséw komunikacji zbiorowej.

2.7. Ruch rowerowy (na podstawie |1, 16))

Sciezkom rowerowym nalezy zapewnié kontynuacje w rejonie ronda z potaczeniem
wszystkich $ciezek w celu umozliwienia zmiany kierunku jazdy. Dla matych natezen ruchu
rowerowego i samochodowego dopuszcza sie zakoriczenie Sciezek rowerowych przed rondem
przez ich wyprowadzenie na jezdnie wlotow w odlegtosci nie mniejszej niz 20 m przed
krawedzig jezdni ronda. Innym rozwigzaniem dla matych natezeA ruchu rowerowego
i samochodowego jest doprowadzenie Sciezek rowerowych i wydzielonych paséw ruchu dla
roweréw bezposrednio do jezdni ronda. Dalej ruch roweréw odbywa sie wspdlnie z ruchem
pojazdéw bez wydzielania dla niego odrebnych paséw ruchu.

W celu poprawy bezpieczenstwa rowerzystow w przypadku wspélnego wykorzystywania
jezdni ronda ogranicza sie mozliwos¢ wyprzedzania rowerdw na tej jezdni, wykonujac
pierscien z nierébwnego bruku. Zalecanym rozwigzaniem jest prowadzenie $ciezek
rowerowych wokét ronda pozajezdnia.

Przy prowadzeniu wydzielonych S$ciezek rowerowych na rondach nalezy stosowac
jednokierunkowe $ciezki wokét ronda zgodnie z kierunkiem ruchu pojazdéw. Sciezki
dwukierunkowe moga powodowaé problemy z oceng sytuacji, w tym z interpretacjg
pierwszenstwa przejazdu. W rejonie przej$¢ dla pieszych nalezy prowadzi¢ Sciezki rowerowe
rownolegle do tych przejs¢. Na rondach o duzym natezeniu ruchu nalezy odsuna¢ S$ciezki
rowerowe od krawedzi jezdni wokot wyspy Srodkowej na odlegto$é 5 - 6 m. Aby uzupehié
powyzsze, nalezy wprowadzi¢ oznakowanie informujgce o zasadach ruchu i pierwszenstwie
przejazdu.

2.8. Lokalizacja przystankéw autobusowych (na podstawie [1, 7])

Przystanki autobusowe w rejonie rond muszg spetnia¢ warunki bezpieczenstwa ruchu dla
wszystkich uzytkownikéw drég. W przypadku rond z jednopasowymi wlotami i wylotami
przystanki autobusowe lokalizuje sie w zatokach na wylotach z ronda w sposéb nie
utrudniajacy ruchu pojazdom opuszczajgcym rondo. Inna lokalizacja moze by¢ uzasadniona
powigzaniem z ciggami pieszymi oraz minimalizacjg drég dojscia przy przesiadkach.

Mozna dopusci¢ przystanki autobusowe bez zatok na dwupasowych wylotach z ronda przy
matym natezeniu ruchu autobuséw oraz na jednopasowych wylotach w przypadku drég
nizszych klas (L i D). Nalezy pamieta¢, ze nie nalezy lokalizowa¢ przystankéw w obrebie pol



Elementy bezpieczenstwa stosowane na rondach 259

widocznosci, w miejscach, w ktérych stojgce autobusy zastaniatyby znaki drogowe oraz na
pasach ruchu dla roweréw i w miejscach zakonczenia $ciezek rowerowych.

2.9. Kolorystyka nawierzchni (na podstawie [1])

Kazde projektowane skrzyzowanie nie powinno stanowi¢ sztucznej budowli w terenie,
powinno wspotgra¢ z otoczeniem i by¢é wkomponowane w otaczajgcy go teren. Nie bez
znaczenia jest tez zastosowana w projekcie kolorystyka poszczegdlnych elementéw
skrzyzowania, jak: kolory paséw ruchu, chodnikéw, prowadzonych Sciezek rowerowych czy
tez pierScienia wokot wyspy centralnej (w przypadku rond). Kolorystyka ma duze znaczenie
w przypadku rozrozniania przez kierowcéw poszczegdlnych elementéw geometrycznych, jak
ize wzgledu na walory estetyczne. Ponizej podano przykiad zastosowanej kolorystyki
nawierzchni w koncepcji modernizacji pewnego tréjwlotowego skrzyzowania na mate rondo
szczegbtowo podanej w [14].

Rys. 4. Kolorystyka nawierzchni projektowanego matego ronda w Siemianowicach Slaskich
Fig. 4. Pavement coloring for a planned small roundabout in Siemianowice Slaskie
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