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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Niniejsze wytyczne zawierajg szczegolowe przepisy dotyczgce projektowania rond
jednopasowych i turbinowych drég zamiejskich i ulic.

(2) Warunki i zasady projektowania skrzyzowan zawarte sg w Wytycznych projektowania skrzyzowan
drogowych WRD-31-1. Wymagania podstawowe, za$ szczegotowe przepisy dotyczgce projektowania
skrzyzowan zwyktych i skanalizowanych w WRD-31-2.

(3) Celem wytycznych jest:

1) formalizacja projektowania i budowy typowych rozwigzan rond jednopasowych i turbinowych,

2) okreslenie dopuszczalnych rozwigzan rond jednopasowych i turbinowych przy przebudowie oraz
w trudnych warunkach,

3) poprawa jakosci rozwigzan rond jednopasowych i turbinowych na drogach zamiejskich i ulicach,

4) utatwienie wspotpracy biur planistycznych i projektowych z zarzgdcami drég odpowiedzialnymi za
infrastrukture drogowa na etapie przygotowywania inwestyciji.

(4) Okreslenie przebudowa skrzyzowania w niniejszych wytycznych odnosi sie do kazdej zmiany cha-
rakterystycznych parametréw ronda, bez ograniczenia jej zakresu do granic pasa drogowego. Nie jest
zatem przebudowsg istniejgcego obiektu budowlanego w rozumieniu prawa budowlanego [1].

(5) Wytyczne obejmujg ronda drég zamiejskich i ulic:

1) jednopasowe, w tym mini ronda,
2) turbinowe,
3) dopuszczalne rozwigzania, ktére mogag wystgpi¢ w trudnych warunkach.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

(1]
(2]

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (t.j. Dz.U. z 2019 r. poz. 1186)

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdétowych warunkéw
technicznych dla znakoéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkoéw ich umieszczania na drogach (t.j. Dz. U. z 2019 r. poz. 2311)

2.2. Normy:

(3]

PKN (2016), Norma PN-EN 13201:2016 Oswietlenie drog Czes¢ 1-5, CEN/TR, 1.Wytyczne
dotyczace wyboru klas oswietlenia, 2.Wymagania eksploatacyjne, 3.0Obliczenia parametréow
odwietleniowych, 4.Metody pomiaru efektywnosci oswietlenia, 5.Wskazniki efektywnosci
energetycznej, (2016).

2.3. Pozostale opracowania

(4]

Metoda obliczania przepustowosci rond. MOP-R-04, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad, Warszawa 2004, ISBN 83-86219-99-8
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje:

Bypas - dodatkowa jezdnia prowadzona dla relacji w prawo trwale oddzielona od jezdni ronda,
wyposazona w pasy wytgczania i wigczania, stosowana w sytuacjach uzasadnionych analizami
przepustowosci i warunkéw ruchu.

Kontratuki — zespét nastepujgcych po sobie tukéw o przeciwnych zwrotach.

Korytarz ruchu wyjsciowy — powierzchnia wyznaczana przez obrys poruszajgcego sie okreslong
trajektorig pojazdu przyjetego za miarodajny.

Korytarz ruchu projektowy — powierzchnia wyznaczana przez obrys poruszajgcego sie pojazdu
przyjetego za miarodajny zwiekszona o odstep bezpieczenstwa, uwzgledniajgcy rezerwe na fluktuacje
trajektorii pojazdu. Korytarz ruchu projektowy stuzy do okre$lania przestrzeni potrzebnej do ruchu
pojazdoéw na skrzyzowaniu.

Miarodajna dtugos¢ kolejki — dtugo$¢ wyrazona liczbg pojazdéw, ktérej z prawdopodobienstwem
95% nie przekraczaja kolejki pojazdéw powstajgce na danym pasie ruchu w przyjetym okresie analizy,
przy braku przecigzenia pasa ruchu tj., gdy natezenie ruchu na pasie nie przekracza jego
przepustowosci.

Natezenie krytyczne pasa ruchu lub wlotu — najwieksza liczba pojazdéw, jaka z danego pasa lub
wlotu moze przejechaC skrzyzowanie w jednostce czasu (godzinie) przy okreslonym poziomie
swobody ruchu. Natezenie krytyczne na IV poziomie swobody ruchu odpowiada przepustowosci.

Natezenie miarodajne ruchu pojazdow - natezenie ruchu w ustalonej godzinie (50, 30 Ilub
w godzinie szczytu), ktére wystgpi na skrzyzowaniu w roku prognozy. Natezenie to stanowi podstawe
projektowania skrzyzowania.

Natezenie 50 (30) godziny - kolejna 50 (30) wartos¢ szeregu malejgcego natezeh godzinowych
z okresu roku.

Obszar skrzyzowania — obejmuje wspdlng cze$¢ przecinajgcych Ilub tgczacych sie drég
prowadzgcych ruch pojazdéw samochodowych oraz odcinki tych drog (wloty i wyloty) funkcjonalnie
z nim zwigzane, na ktorych wystepuje oczekiwanie pojazdu w kolejce, zwalnianie manewr zmiany
pasa ruchu oraz przyspieszanie przez pojazdy opuszczajgce skrzyzowanie (rys. 3.1.1). Zawiera
poszerzenia wynikajgce z obecnosci dodatkowych paséw ruchu lub wysp kanalizujgcych, odcinki
dojazdu do skrzyzowania wymuszajgce redukcje predkosci (np. kontratuki — rys. 3.1.1 b), odcinki
akumulacji izwalniania oraz przyspieszania. W przypadku braku poszerzenia jezdni obszar
skrzyzowania obejmuje dtuzszy z odcinkéw; na wlocie — tgcznie zasiegu kolejki (L,) i dtugosci odcinka
zwalniania (L,,), a na wylocie — przyspieszania pojazddéw skrecajgcych na skrzyzowaniu w dany wylot
(Lay), lecz nie mniej niz 20 m (rys. 3.1.1 a — wlot/wylot potudniowy). Wlot rozpoczyna sie, a wylot
konczy sie na granicy obszaru skrzyzowania.

Do obszaru skrzyzowania nalezg rowniez funkcjonalnie zwigzane ze skrzyzowaniem pasy do skretu
w prawo oraz jezdnie do zawracania wraz z odcinkami wylgczania i wtgczania prowadzone poza
wspolng czescig przecinajgcych sie lub tgczacych sie drég.
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Pas drogowy w rejonie skrzyzowania - obejmuje obszar skrzyzowania oraz wszystkie elementy
infrastruktury i urzgdzen z nim zwigzanych, wynikajgce z funkcji krzyzujgcych sie drog oraz
uwarunkowan terenowych, przy uwzglednieniu potrzeby ochrony uzytkownikow drég i terenu
przylegtego przed niekorzystnym wzajemnym oddziatywaniem. Rozmiary pasa drogowego
potrzebnego na skrzyzowanie powinny dodatkowo gwarantowa¢ mozliwos¢ spetnienia wymagan
widocznosci, co najmniej przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi podporzgdkowane;.

Pojazd miarodajny — pojazd, ktory zostat przyjety do projektowania w uzgodnieniu z zarzadcg drogi
i po zasiegnieciu opinii organu zarzadzajgcego ruchem. Do parametrow geometrycznych i sposobu
poruszania sie tego pojazdu nalezy dostosowaé rozwigzanie w obszarze skrzyzowania (korytarze
ruchu pojazdéw) tak, aby zapewni¢ mu przejazd bez utrudniania ruchu innym uczestnikom.

Powierzchnia kolizji - powierzchnia, na ktorej wystepujg punkty kolizji i ktérg nie moze przejezdzac
(przekraczac¢) rownoczesnie dwoéch lub wiecej uczestnikdw ruchu nalezgcych do réznych strumieni
(np. pojazdy i piesi, pojazdy i rowerzysci). Poszczegolne powierzchnie kolizji na skrzyzowaniu
wyznaczajg obwiednie korytarzy ruchu przecinajgcych sie strumieni pojazdoéw, pieszych
i rowerzystow.

Poziom swobody ruchu (PSR) - jakosciowa miara warunkéw ruchu, uwzgledniajgca oceny
kierowcow wjezdzajgcych na skrzyzowanie z danego pasa lub wlotu, charakteryzowana ilosciowo
dopuszczalnymi dla danych warunkéw Srednimi stratami czasu pojazdow.



Predkos¢ do projektowania drogi — parametr, ktéry wyznacza standard drogi i uwzglednia jej
funkcje oraz role w hierarchicznej sieci drég. Przyporzgdkowane jej sg graniczne parametry
elementow drogi oraz zakres jej wyposazenia.

Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania - parametr stuzgcy do projektowania
skrzyzowania. Okres$la sie jg indywidualnie dla kazdej z krzyzujgcych sie drég, z mozliwoscig jej
réznicowania na poszczegolnych kierunkach.

Przejezdnos¢ skrzyzowania — osiggana jest przez takie rozwigzanie skrzyzowania, ktére umozliwia
ptynny i bezpieczny przejazd wszystkim pojazdom, dla ktérych jest ono przeznaczone. Dla spetnienia
tego warunku uksztattowanie skrzyzowania powinno odpowiada¢ geometrycznym i dynamicznym
wiasciwosciom pojazdu przyjetego za miarodajny. Powinien to by¢ pojazd dopuszczony do ruchu na
krzyzujgcych sie drogach i wymagajacy najwiekszego promienia skretu oraz najszerszego korytarza
ruchu na skrzyzowaniu. Przejazd pojazdu miarodajnego przez skrzyzowanie powinien sie
odbywaé bez utrudnien dla ruchu pojazddéw na sgsiadujgcych pasach ruchu oraz bez zajmowania
wydzielonych stref dla pieszych i rowerzystéw, z wytgczeniem przypadkéw przejezdnosci warunkowej.

Przejezdno$s¢ warunkowa — dopuszczenie mozliwosci przejazdu przez skrzyzowanie, przy zajeciu
sgsiednich pasdéw ruchu, w tym przez najezdzanie kotami albo przy zajeciu powierzchni
przeznaczonych dla innych uczestnikow ruchu bez najezdzania kotami. W uzasadnionych sytuacjach,
w uzgodnieniu z zarzadcg drogi i po zasiegnieciu opinii organu zarzgdzajgcego ruchem na drodze
mozna dopusci¢ rozwigzanie skrzyzowania z przejezdnoscig warunkowg pojazdu miarodajnego oraz
wystepujgcego sporadycznie, pojazdu wiekszego niz przyjety za pojazd miarodajny.

Przepustowos$¢ pasa ruchu na wlocie skrzyzowania — najwieksza liczba pojazdéw, jaka z danego
pasa moze wjecha¢ na skrzyzowanie w jednostce czasu (godzinie).

Przepustowos$¢ skrzyzowania — odpowiada sumie natezen na wlotach okreslonej w sytuacji, gdy
przy wzroscie natezen ruchu — z zachowaniem przyjetego rozktadu i struktury kierunkowej ruchu na
poszczegolnych wlotach — na jednym z wlotéw (wlocie krytycznym) natezenie osiggneto wartosé
przepustowosci.

Przepustowos¢ wlotu skrzyzowania — jest rowna przepustowosci pasa, gdy na wlocie jest jeden pas
ruchu. Jezeli wlot ma wiecej paséw ruchu to jego przepustowos¢ odpowiada sumie natezen na
poszczegolnych pasach w okreslonej sytuaciji, gdy przy wzroscie natezen ruchu — z zachowaniem
przyjetej struktury kierunkowej ruchu na poszczegdlnych pasach — na jednym z pasow (pasie
krytycznym) natezenie osiggneto warto$¢ przepustowosci.

Punkt kolizji — punkt na skrzyzowaniu, w ktérym nastepuje przeciecie, rozdzielenie lub potgczenie osi
torow ruchu pojazdéw, co najmniej dwéch strumieni lub przeciecie, co najmniej dwoch strumieni
nalezgcych do réznych grup uzytkownikéw drogi.

Rezerwa przepustowosci pasa ruchu - réznica miedzy przepustowo$cig pasa ruchu a natezeniem
ruchu na tym pasie.

Rezerwa przepustowosci wlotu skrzyzowania - rdznica miedzy przepustowoscig wlotu
skrzyzowania a natezeniem ruchu na tym wlocie.

Skrzyzowanie - przeciecie lub potgczenie drog na jednym poziomie, zapewniajgce petng lub
czesciowg mozliwos¢ wyboru kierunku jazdy.

Skrzyzowanie zespolone — skrzyzowanie powstate przez przeksztatcenie istniejgcego skrzyzowania
wielowlotowego przy zastosowaniu ograniczonych wartosci parametréw geometrycznych w stosunku
do typowych rozwigzan.

Stopien wykorzystania przepustowosci (stopien obcigzenia) - iloraz natezenia ruchu
i przepustowosci pasa ruchu lub wlotu.

Strata czasu pojazdu - dodatkowy czas potrzebny na przejechanie skrzyzowania — w stosunku do
czasu przejazdu skrzyzowania bez zakiécen — zwigzany z opéznianiem przy dojezdzie do kolejki oraz
oczekiwaniem pojazdu w kolejce.

Srednie straty czasu przypadajace na pojazd - straty czasu, jakie przecietnie ponosi kazdy
z pojazdéw wijezdzajagcych na skrzyzowanie z danego pasa ruchu w okresie analizy,
z uwzglednieniem pojazddw, ktore przejezdzajg bez zatrzymania.

Trudne warunki — warunki terenowe albo srodowiskowe albo zagospodarowania w bezposrednim
otoczeniu budowanego lub przebudowywanego skrzyzowania, ktdére wymuszajg i uzasadniajg
zastosowanie rozwigzania odbiegajgcego od typowego, lecz gwarantujgcego minimalny dopuszczalny



standard wiasciwosci uzytkowych (sprawnosci i niezawodnosci ruchu) oraz poziom bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu na skrzyzowaniu i w bezpo$rednim jego sgsiedztwie.

Typowe rozwigzanie skrzyzowania — rozwigzanie z zakresu podstawowych typéw skrzyzowan
o standardowych parametrach spetniajgcych przyjete zatozenia bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu.
Rozwigzanie takie nalezy traktowaé jako zalecane z wyjatkiem sytuacji zakwalifikowanej do trudnych
warunkow.

Wiot - czes$¢ drogi w obszarze skrzyzowania (jeden lub wiecej paséw ruchu), z ktérej pojazdy
wjezdzajg na skrzyzowanie. Odcinek wlotu rozcigga sie od granicy obszaru skrzyzowania do krawedzi
tarczy skrzyzowania.

Wiot krytyczny - wlot skrzyzowania, na ktérym panujg najgorsze warunki ruchu (najwieksze straty
czasu pojazdow, najmniejsza rezerwa przepustowosci lub najwiekszy stopien wykorzystania
przepustowosci).

Wskaznik zmiennosci ruchu w godzinie - stosunek sredniego natezenia w poszczegdlnych
kwadransach godziny do maksymalnego natezenia w jednym z kwadransow tej godziny.

Wylot - cze$¢ drogi w obszarze skrzyzowania (jeden lub wiecej paséw ruchu), ktérg pojazdy
opuszczajg skrzyzowanie. Odcinek wylotu rozcigga sie od krawedzi tarczy skrzyzowania do granicy
obszaru skrzyzowania.

Wyspy kanalizujgce - wyspy realizujgce zadania kanalizacji ruchu (rozdzielanie strumieni
poruszajgcych sie w tym samym kierunku badz oddzielanie strumieni ruchu z przeciwnych kierunkow,
wymuszanie redukcji predkosci, poprawianie czytelnosci skrzyzowania, utatwianie przekraczania
jezdni pieszym lub rowerzystom itp.).

Wyspa wyodrebniona z jezdni — wyspa, ktorej krawedzie sg wyniesione ponad powierzchnie jezdni
na wysoko$¢ nie mniejszg niz 6 cm, z wytgczeniem tej czesci wyspy, na ktérej wyznaczono przejscie
dla pieszych lub przejazd dla rowerzystéw.

Zasieg kolejki miarodajnej — wyrazona w metrach odlegtos¢ konca kolejki miarodajnej od linii
zatrzymania, a w przypadku jej braku od przyjetego miejsca zatrzymania pierwszego pojazdu
w kolejce.

3.2. Symbole

Symbol Jednostka Opis
b m szerokos$¢ pasa ruchu
bwi m szerokos$¢ pasa ruchu na wlocie ronda
buy m szerokos$¢ pasa ruchu na wylocie z ronda
D, m zewnetrzna $rednica ronda
Dy m Srednica wyspy srodkowej ronda
i % pochylenie
L m odlegtosé, dtugosé
Lir m odlegto$¢ pojazdu od krawedzi zewnetrznej ronda
Lor m odlegtos¢ widocznosci
Ly m dlugos$¢ odcinka zmiany pasa na poczatku dodatkowego pasa dla relacji skretnej
L, m dlugos¢ odcinka zwalniania dodatkowego pasa dla relacji skretnej
L, m dlugos$¢ odcinka przyspieszania na wylocie z ronda

wielko$¢ natezenia ruchu wyrazona w pojazdach rzeczywistych na godzine lub
P/h, E/h - ) h
w jednostkach umownych (samochodach osobowych) na godzine

P m szerokos¢ pierscienia

P m poszerzenie

Q P/h natezenie ruchu

R m promien tuku kotowego

Rui m promien tuku kotowego wyokraglajacego zatamania krawedzi jezdni na wlocie ronda
Ruy m promien tuku kotowego wyokraglajacego zatamania krawedzi jezdni na wylocie z ronda
S m szerokos¢ jezdni ronda

Vips km/h predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania
X m szerokos¢ separatora



4. Podstawowe zasady projektowania rond

4.1. Typy rond i ogélne zasady ich stosowania

(1) Wyréznia sie dwie podstawowe grupy rond tj. jednopasowe i wielopasowe. Wsréd rond
jednopasowych charakterystyczng grupe stanowig ronda z przejezdng wyspg srodkowg o matych
wartosciach $rednicy zewnetrznej, zwane dalej mini rondami. Pozostate ronda jednopasowe posiadajg
nieprzejezdng wyspe srodkowg. Ronda wielopasowe to ronda o zmiennej liczbie paséw ruchu wokot
wyspy srodkowej z brakiem mozliwosci zmiany pasa ruchu na rondzie, ktére zwane sg dalej rondami
turbinowymi. Pozostate ronda wielopasowe to ronda o tradycyjnym ukfadzie i niezmiennej liczbie
paséw ruchu na jezdni ronda. Ronda te nie sg objete zakresem wytycznych i nie nalezy ich stosowac.

(2) Ronda turbinowe charakteryzujg sie odmiennym ksztalttem wyspy s$rodkowej i mogg byé
stosowane zaréwno na drogach jednojezdniowych z dodatkowymi pasami ruchu, jak i na drogach
dwujezdniowych. Ronda mozna zatem podzieli¢ na cztery typy w zaleznosci od zewnetrznej srednicy
ronda D, oraz od przejezdnosci wyspy $rodkowej i liczby pasdéw ruchu wokét wyspy srodkowe).
Charakterystyke poszczegoélnych typéw rond oraz zalecane zakresy ich stosowania przedstawiono
w tab. 4.1.1.

r;)rxsa Sred::ﬁ;:%‘:’;ﬁt]rz"a Lokalizacja i klasy techniczne drég dochodzacych do ronda
Mini’ (14) 16 - 22 (25) Ulice klasy Z% L i D w osiedlach miejskich i matych miejscowosciach
Drogi klasy GP?, G, Z, L, D* na wiotach do miast, w strefach
Jednopasowe (22) 26 - 65 podmiejskich, w osiedlach miejskich i na ich obrzezach,
w terenach zamiejskich.
Drogi klasy GP, G, Z, L*, D* w strefach miejskich,
Turbinowe 45°-70° podmiejskich i w terenach zamiejskich przy niewielkim
ruchu pieszym i rowerowym
Dwupasowe > 41 Nie stosuje sie jako nowe rozwigzania.

..) — wartosci dopuszczalne,

- wyspa $rodkowa przejezdna.

— dopuszczalne, gdy nie mozna zastosowac¢ ronda jednopasowego.
- drogi jednojezdniowe.

— dopuszczalne jako pojedynczy wlot na rondo.

— dotyczy Srednicy przed przeksztatceniem.

(
2
3
4
5
(3) Mini rondo jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym o $rednicy zewnetrznej krawedzi jezdni
w zakresie od (14) 16 do 22 (25) m z przejezdng wyspa $rodkowg o srednicy od 4 do 10 m.
Wyspa srodkowa jest catkowicie przejezdna, a na swojej krawedzi jest wyniesiona ponad
powierzchnie jezdni wokét tej wyspy na wysokos$¢ od 3 do 6 cm. Wiloty i jezdnia ronda sg
jednopasowe. Mini ronda projektuje sie o 3 lub 4 wlotach.

(4) Rondo jednopasowe jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym o Srednicy zewnetrznej krawedzi
jezdni od (22) 26 do 65 m z nieprzejezdng wyspg srodkowg tworzgcg wizualng przeszkode dla
kierowcow zblizajgcych sie do ronda. Wyspa Srodkowa ma ksztatt kota. W szczegdlnych przypadkach
(nietypowy ukfad wlotéw) dopuszcza sie inne ksztatty, spetniajgce wymagania przejezdnosci w ruchu
okreznym i bezpieczenstwa ruchu. Ze wzgledéw funkcjonalnych wyspa powinna by¢ otoczona
przejezdnym pierscieniem o nawierzchni odrézniajgcej sie od jezdni ronda kolorem i faktura,
zapewniajgcym przejezdnosé dla pojazdu miarodajnego. Jezdnia ronda oraz wloty i wyloty sag
jednopasowe.

(5) Z uwagi na lokalizacje i charakter ruchu ronda jednopasowe dzielg sie na:

1) ronda miejskie — ronda jednopasowe zlokalizowane na terenie zabudowy, przy ograniczeniu
predkosci pojazdéw na dojezdzie do obszaru skrzyzowania nie wiekszym niz 50 km/h. Na wlotach
i wylotach wystepuje ruch pieszy i rowerowy.

2) ronda podmiejskie — ronda jednopasowe zlokalizowane na terenie zabudowy na peryferiach
miasta lub w matych miejscowosciach, przy ograniczeniu predkosci pojazdéw na dojezdzie do
obszaru skrzyzowania nie wigkszym niz 70 km/h. Na wlotach i wylotach moze wystepowaé ruch
pieszy i rowerowy.

3) ronda zamiejskie — ronda jednopasowe zlokalizowane poza terenem zabudowy przy ograniczeniu
predkosci pojazdéw na dojezdzie do obszaru skrzyzowania nie wiekszym niz 90 km/h. Na wlotach
i wylotach nie wystepuje ruch pieszy i rowerowy.



Ronda jednopasowe projektuje sie o 3 lub 4 wlotach. Dopuszcza sie projektowanie rond o 5 wlotach
wylgcznie w sytuacji, gdy zewnetrzna srednica ronda jest nie mniejsza niz 46 m, a osie wlotéw sg
réwnomiernie roztozone wokot ronda.

(6) Rondo turbinowe jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym o $rednicy zewnetrznej krawedzi jezdni
45 +-70 m z nieprzejezdng wyspg Srodkowg, na ktérym przynajmniej na jednym z wlotdw s3g
wyznaczone dwa pasy ruchu posiadajgce kontynuacje w postaci dwupasowej jezdni wokdt wyspy
srodkowej na czesci obwiedni. Liczby paséw na wlotach jak réwniez na odcinkach jezdni ronda
pomiedzy wlotami sg dostosowane do wielkosci natezenia poszczegdélnych relacji ruchu. Ze wzgledu
na zwiekszenie bezpieczenstwa na skrzyzowaniu zalecane sg maksymalnie dwa pasy ruchu na
wlocie. Charakterystyczng witasciwoscig ronda turbinowego jest umozliwienie kierowcy wyboru
kierunku jazdy jedynie na wlocie ronda (zgodnie z oznakowaniem pionowym i poziomym), a takze
uniemozliwienie zmiany pasa ruchu w obrebie jezdni ronda. Ronda turbinowe projektuje sie o 3 lub 4
wlotach.

(7) Rondo dwupasowe jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym, na ktérym jezdnia wokdét wyspy
srodkowej jest dwupasowa a wloty i wyloty mogg mie¢ jeden lub dwa pasy ruchu. Na jezdni ronda
jest mozliwa zmiana pasow ruchu. Ronda dwupasowego nie stosuje sie jako nowoprojektowanego
skrzyzowania.

4.2. Dane do projektowania

(1) Podstawa projektowania rond sag natezenia miarodajne, wraz ze strukturg kierunkowa
i rodzajowa ruchu. Definicja i sposéb wyznaczania natezenia miarodajnego zostaty opisane w
wytycznych WRD-31-1 podrozdziat 4.2. W projektowaniu rond nalezy uwzgledni¢ obecno$é
komunikacji zbiorowej i wystepowanie przystankéw.

(2) W projektowaniu rond turbinowych i wyborze jego typu istotng informacjg jest wielkos¢
i przebieg dominujgcego potoku ruchu. Wielko$¢ natezenia ruchu, jego struktura kierunkowa
i rodzajowa determinuje uktad paséw ruchu na wlocie/wylocie oraz jezdni ronda.

(3) Waznym parametrem w projektowaniu rond jest natezenie ruchu pieszego i rowerowego oraz
informacje o uktadzie ciggdéw pieszych, uktadach drég dla roweréw oraz organizacji ruchu
pieszego i rowerowego w obszarze skrzyzowania. Dane te sg istotne dla ustalenia optymalnego
prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego w obrebie rond.

(4) Zapewnienie petnej funkcjonalnosci rond wymaga danych o mozliwosci wystepowania w ruchu
pojazdow wiekszych od pojazdu miarodajnego w celu zaprojektowania specjalnego przejazdu
przez rondo dla tych pojazdéw. Sytuacja taka moze réwniez wystgpi¢, gdy co najmniej jedna
z drdg przynalezy do grupy drég o znaczeniu obronnym.

(5) Peiny zbiér danych do projektowania wszystkich typéw skrzyzowan, w tym rond, zostat
opisany w wytycznych WRD-31-1 rozdziat 4.

4.3. Predkosé przy dojezdzie do ronda
(1) Do projektowania ronda wykorzystuje sie predkos¢ w obszarze skrzyzowania Vps.

(2) Predkosc¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania w przypadku ronda nie moze przekraczac
50 km/h niezaleznie od lokalizacji ronda i predkosci do projektowania drogi, a w przypadku mini rond
40 km/h. W przypadku wyzszych predkosci na dojazdach do wlotéw, zaprojektowanie ronda wymaga
zastosowania $rodkéw redukcji predkosci na dojezdzie do skrzyzowania realizowanych za pomocag
oznakowania, a w szczegodlnych przypadkach potgczenia oznakowania ze stosowaniem kontratukéw.

(3) Przez odpowiednie uksztattowanie geometrii wlotu i wylotu oraz jezdni ronda uzyskuje sie
pozadang predkos¢ przejazdu w obszarze skrzyzowania.

(4) Na wszystkich wlotach ronda zakfada sie uzyskanie pozgdanej predkosci do projektowania
w obszarze skrzyzowania tj. nie wiekszej niz 50 km/h, niezaleznie od lokalizacji rond. Redukcja
predkosci jest szczegdlnie istotna z uwagi na odwrotng przechytke stosowang na jezdni ronda.

(5) Po wybudowaniu ronda jednopasowego zaleca sie wykonanie sprawdzenia rzeczywistych
predkosci na jego wlotach i ewentualne zastosowanie dodatkowych $rodkdéw organizacji ruchu
redukujgcych predkos¢, jesli bylaby ona wieksza od przyjetej do projektowania (znaki
ograniczenia predkosci, powtdrzenia znaku podporzgdkowania wlotu, zwezenia szerokosci wlotu
oznakowaniem poziomym lub innym rodzajem nawierzchni itp.).



4.4. Przejezdnos¢ rond

(1) Rondo, jego uktad funkcjonalny, przestrzenny i rozwigzanie techniczne powinno by¢ tak
zaprojektowane i wykonane, by mogli z niego korzysta¢ wszyscy uczestnicy ruchu, dla ktérych jest
ono przeznaczone, na zasadach ustalonych w WRD-31-1 podrozdziat 5.1.3.

(2) Stosownie do klas technicznych drog dochodzgcych do skrzyzowania i do jego funkcji oraz
lokalizacji, wymagania przejezdnosci ogranicza sie do pojazdu miarodajnego. Wytyczne wyboru
pojazdu miarodajnego podajg WRD-31-1 podrozdziat 4.2.3. Przejezdnos¢ ronda nalezy sprawdzac dla
poszczegolnych relacji. Przyktad sprawdzenia przejezdnosci z wykorzystaniem korytarzy ruchu
pokazano na rys. 4.4.1. W przypadku mini rond przejazd dtugim pojazdem przez obszar skrzyzowania
mozliwy jest z wykorzystaniem wyspy srodkowej i dotyczy sytuacji sporadycznych (rozdz. 5).

a)

b)

Rys. 4.4.1. llustracja wymagan przejezdnosci na rondzie

Woytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda WRD-31-3



(3) Do grupy pojazdéw miarodajnych nie zalicza sie pojazdéw specjalnych dopuszczonych do ruchu,
lecz pojawiajgcych sie na projektowanym skrzyzowaniu sporadycznie. Tym pojazdom nalezy
zapewnic przejezdnos¢é warunkowq. Nalezy zwréci¢ uwage, czy w polu przejezdnos$ci warunkowej nie
znajdujg sie znaki drogowe, stupy oswietlenia, stupy i maszty innych urzadzen, zieleh ozdobna, itp.

(4) Rozwigzanie geometryczne ronda i organizacja ruchu powinny zapewni¢ przejezdnos¢ pojazdu
miarodajnego bez zaktécania ruchu innych pojazdéw, zgodnie z zasadami ruchu na rondzie. Ponadto
w projektowaniu ronda z nieprzejezdng wyspg srodkowg moze by¢é wymagane spetnienie warunku
przejezdnosci dla pojazdéw ponadgabarytowych. Nalezy przeanalizowaé¢ mozliwos¢ przejazdu takiego
pojazdu przy dopuszczeniu zatrzyman ruchu innych pojazdéw i z dopuszczeniem na odcinku jezdni
ronda jazdy w lewo lub przejazdu przez brukowane wyspy rozdzielajgce ruch na wlotach.

(5) Jezeli srodki zapisane w akapicie 4 nie zapewniajg przejazdu pojazdu ponadgabarytowego,
nalezy zaprojektowac specjalny pas przez wyspe srodkowg o utwardzonej nawierzchni innej niz
jezdnia ronda, nakierowujgc go na pasy ruchu na wylotach z ronda zgodnie z rys. 4.4.2. Specjalny pas
ruchu prowadzony przez wyspe srodkowg powinien mie¢ szeroko$é nie mniejszg niz 4 m. Oba konce
pasa specjalnego powinny zostaé wygrodzone fatwo rozbieralnymi srodkami organizacji ruchu z ew.
oznakowaniem pionowym uniemozliwiajgcymi wjazd pozostatych pojazdow.

specjalny pas dla pojazdéw
ponadgabarytowych
o szerokosci min. 4m

(6) W celu spetnienia warunku przejezdnosci albo przejezdnosci warunkowej ronda nalezy:

1) dostosowaé szerokosci paséw ruchu na wlotach i krzywizny wjazdu na jezdnie ronda do
projektowych korytarzy ruchu pojazdu miarodajnego,

2) dostosowaC szerokosci jezdni wokot wyspy srodkowej i krzywizny wyjazdu z ronda do
projektowych korytarzy ruchu pojazdu miarodajnego,

3) lokalizowa¢ wyspy dzielgce, a szczegdlnie miejsca azylu dla pieszych i rowerzystow poza
obrebem korytarzy ruchu pojazdu miarodajnego.

4.5. Widocznos¢ na rondzie

(1) Spetnienie wymagan widocznosci zapewnia sie przez zachowanie wolnych od przeszkéd pol
widocznosci.

(2) Na rondzie nalezy zapewni¢ co najmniej takie warunki widocznosci, aby:

1) wszyscy uczestnicy ruchu, ktdérzy sg zmuszeni zatrzymacé sie przy zblizaniu do ronda lub przejscia
dla pieszych i przejazdu dla rowerzystéw zlokalizowanego na wlocie ronda, dostatecznie wczesnie
mogli je dostrzec,



2)

3)

4)

przy ruszaniu z miejsca zatrzymania, przy udzieleniu pierwszehAstwa, zachowa¢ minimalne
odlegtosci widocznosci pomiedzy wszystkimi uczestnikami ruchu,

przy wigczaniu sie po dodatkowym pasie na wylocie ronda (bypas) zachowa¢ minimalne
odlegtosci widocznosci pomiedzy pojazdem wigczajgcym sie do ruchu i poruszajgcym sie prawym
pasem jezdni.

zapewni¢ minimalne odlegtosci widocznosci dla pieszych i rowerzystow pozwalajgce na
bezpieczne przekraczanie jezdni.

(3) Przy projektowaniu ronda nalezy zapewni¢ wolne od przeszkdd pole widocznosci z punktu
obserwacyjnego A umieszczonego w osi kazdego pasa ruchu, wazne dla podejmowania przez
kierujgcych decyzji o zatrzymaniu na wlocie lub wjezdzie na jezdnie ronda w nastepujacych
przypadkach:

1)

2)

4)

przy zblizaniu sie pojazdu do ronda po krzywoliniowym odcinku drogi podporzadkowane;.
Widocznos¢ nalezy sprawdzaé jak dla wlotéw podporzgdkowanych skrzyzowan zwyktych
i skanalizowanych (WRD-31-1 podrozdziat 4.3) przyjmujgc predkos$é do projektowania w obszarze
skrzyzowania nie wiekszg niz 50 km/h.

po lewej stronie wlotu na rondo (rys.4.5.2a), ktére zapewnia widocznos¢ pojazdu
poruszajgcego sie po jezdni ronda (cel obserwacji C) lub wjezdzajgcego na jezdnie ronda
z sgsiedniego wlotu (cel obserwacji C’) dla umozliwienia podjecia decyzji o wjezdzie na jezdnig
ronda lub o zatrzymaniu pojazdu z odlegtosci nie mniejszej niz L1r od zewnetrznej krawedzi jezdni
ronda. Wymagane pole widocznosci powinno objgé jezdnie ronda na odlegtos¢ widocznosé Lo
(rys. 4.5.2 a).

po prawej stronie wlotu na rondo do celu obserwacji umieszczonego w osi przejscia dla
pieszych 1,0 m od jego krawedzi na najblizszym wylocie, co najmniej na odlegto$¢ widocznosci
rowng 2-R, gdzie R jest promieniem wyokraglenia krawedzi wlotu;

poruszania sie pojazdu po jezdni ronda (rys.4.5.2b) w celu zapewnienia odlegtosci
widocznosci do pojazdu poprzedzajgcego (cel obserwacji C) nie mniejszej niz 25 m lub na
odlegtos¢ do kolejnego wylotu, w zaleznosci od tego, ktéra z tych odlegtosci jest mniejsza.
Wymagang odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie podano na rys. 4.5.1. Zalezy ona od predkosci
pojazdow poruszajgcych sie po jezdni ronda.
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5) z wilotu ronda z odlegtosci 3,0 m przed zewnetrzng krawedzig jezdni ronda powinny by¢

widoczne co najmniej te wyloty ronda, na ktérych moze wystepowaé okresowe blokowanie
wyjazdu z ronda (rys. 4.5.2 b). Pole widocznos$ci powinno umozliwi¢ kierujgcemu podjecie decyzji
0 wjezdzie na jezdnie ronda lub o zatrzymaniu pojazdu.

(4) Jako odlegtosé¢ L4g nalezy przyjmowac:

1) nie mniejszg niz 10,0 m w przypadku rond jednopasowych, jednopasowych wlotéw rond

turbinowych oraz lewego pasa ruchu dwupasowego wlotu ronda turbinowego,

2) nie mniejsza niz 3,0 m w przypadku mini rond i prawego pasa ruchu dwupasowego wlotu ronda

®)

turbinowego.

Jako odlegto$¢ L, nalezy przyjmowad:

1) 2-R i nie mniejszg niz 25,0 m w przypadku rond jednopasowych i rond turbinowych,



2) 2-R i nie mniejszg niz 10 m w przypadku mini rond.
gdzie R jest promieniem wyspy srodkowej lub wyokraglenia krawedzi wlotu (rys. 4.5.2).

(6) Odlegtosci widocznosci powinny by¢ mierzone w linii prostej po stycznej do krawedzi wyspy
srodkowej lub po stycznej do okregu oddalonego o min. 2,0 m od wewnetrznej krawedzi wyspy
srodkowej (rys. 4.5.2). Na tej czesci wyspy srodkowej zaleca sie utrzymanie niskiej zieleni (rys. 6.1.5).
W przypadku braku zapewnienia widocznosci nalezy zapewni¢ przejrzystosé wyspy Srodkowej
stosujgc i utrzymujgc zagospodarowanie wyspy do wysokosci 0,8 m (liczgc od osi jezdni ronda).

(7) Pole widocznosci wolne od przeszkod ustala sie przestrzennie przy zatozeniu wysokosci punktu
obserwacyjnego 1,10 m w przypadku pojazdu osobowego (wysokos$¢ oczu kierujgcego samochodem
osobowym) oraz wysokosci 2,50 m w przypadku pojazdu ciezarowego (wysokos¢ oczu kierujgcego
samochodem cigzarowym).

(8) Dla uczestnikow bedacych w ruchu nie stanowig przeszkéd w polu widocznosci poruszajgce sie
pojazdy, piesi iinne osoby znajdujgce sie na drodze, pnie pojedynczych drzew, podpory znakow
drogowych. Dla uzytkownikow dréog podejmujgcych decyzje przy ruszaniu z miejsca zatrzymania,
niezbedne jest sprawdzenie, czy state i ruchome obiekty stanowig przeszkode w polu widocznosci.

(9) Nie nalezy lokalizowaé w obrebie pdl widocznosci przeszkéd ograniczajgcych widocznosé
(reklamy, oznakowanie pionowe, wysoka zielen i inne elementy zagospodarowania wysp).

(10) W przypadku rond turbinowych o dwdch pasach ruchu na wlocie stosuje sie rozsuniete wzgledem
siebie linie zatrzyman na odlegtos¢ nie mniejszg niz 3 m. Z tej odlegtosci, na prawym pasie ruchu
nalezy zapewni¢ wolne od przeszkdd pola widoczno$ci pojazdow opisane w akapicie 3. Zalecenie
stosuje sie zaréwno do rond turbinowych miejskich, jak i zamiejskich.

a)




4.6. Wzgledy srodowiskowe i ekonomiczne

(1) Ronda nalezy projektowac i budowac¢ w taki sposdéb, aby niekorzystne oddziatywania ruchu na
otoczenie byty jak najmniejsze i rondo nie byto obcym elementem w krajobrazie otoczenia. W celu
zmniejszenia oddziatywan ruchu na otoczenie przez hatas drogowy i emisje toksycznych
sktadnikéw spalin zaleca sie:

1) projektowanie elementéw geometrycznych ronda zapewniajgcych ruch pojazdéw z predkoscig od
20 do 30 km/h,

2) zapewnienie przepustowosci gwarantujgcej dobre warunki ruchu, przy niewielkiej liczbie
zatrzyman, bez nadmiernych strat czasu i kolejek pojazdéw na wlotach ronda,

3) unikanie znacznych pochylen podtuznych na wlotach ronda,

4) zagospodarowanie wyspy ronda i jego otoczenia w sposob tworzacy fizyczne bariery
i ograniczajgce rozprzestrzenianie sie hatasu i spalin.

(2) W przypadku rond, obowigzujg réwniez ogdélne wymagania srodowiskowe i ekonomiczne
dotyczace skrzyzowan drogowych zapisane w wytycznych WRD-31-1 podrozdziat 5.5.1.

4.7. Przepustowosé¢ rond i warunki ruchu

(1) W celu osiggniecia wymaganej sprawnosci funkcjonowania ronda, nalezy zapewni¢ jego
przepustowos$¢ wiekszg od miarodajnego natezenia ruchu i uksztattowanie toréw przejazdu
w dostosowaniu do predkosci ruchu na rondzie w zakresie 20 +30 km/h (z wyjatkiem
najwiekszych pojazdow).

(2) Wykonanie analiz przepustowosci i warunkéw ruchu na rondach stanowi podstawe przy
podejmowaniu decyzji o wyborze typu ronda, projektowaniu jego geometrii i organizacji ruchu [4]
z zastrzezeniem akapitu 3.

(3) Na rondach turbinowych, przejsciach dla pieszych i przejazdach dla rowerzystéw obliczenia
przepustowosci oraz miar warunkoéw ruchu (straty czasu, dilugosci kolejek pojazdéw itp.) mozna
prowadzi¢ innymi dostepnymi metodami.

(4) Ocene warunkéw ruchu (jakosci ruchu) na rondzie wykonuje sie na podstawie oszacowanej
wartosci miernika ilosciowego, ktérym zazwyczaj sg srednie straty czasu pojazdéw na wlotach.
W ocenie mozna wykorzysta¢ rowniez inne mierniki, w tym ditugosci kolejek pojazdow, stopien
wykorzystania przepustowosci, rezerwe przepustowosci. W praktyce projektowej ocena warunkéw
ruchu opiera sie zwykle na znajomos$ci zwigzku miedzy rezerwg przepustowosci a srednimi
stratami czasu na wlocie.

(5) W ocenie warunkéw ruchu zaleca sie stosowanie pozioméw swobody ruchu (PSR),
klasyfikujgcych w umowny jako$ciowy sposéb warunki ruchu tj. pomiedzy ruchem swobodnym
(wjazd na skrzyzowanie praktycznie bez zatrzyman) i ruchem na granicy nasycenia (natezenia
ruchu zblizone do przepustowosci wlotu, zatrzymania prawie wszystkich pojazdéw, mozliwe dtugie
czasy ich oczekiwania w kolejce). Do ocen zaleca sie stosowanie czterech PSR -
odpowiadajgcych bardzo dobrym, dobrym, akceptowanym i nieakceptowanym warunkom ruchu.
Granice miedzy poziomami swobody ruchu odpowiadajg okreslonym wartosciom strat czasu [4].

(6) Dla prognozowanych natezen ruchu pojazdéw zaleca sie zapewnienie poziomu swobody na
kazdym z paséw ruchu nie nizszego niz:

1) w przypadku rond budowanych na terenie zabudowy:
a) klasy GP - Ill PSR,
b) klasy GiZ - IV PSR,
2) w przypadku rond budowanych poza terenem zabudowy:
a) klasy GP - Il PSR,
b) klasy GiZ-Ill PSR,
3) w przypadku skrzyzowan przebudowywanych na ronda — IV PSR na terenie zabudowy i lll PSR
poza terenem zabudowy.

(7) Analizy warunkéw ruchu powinny by¢ wykonywane réwniez w odniesieniu do ruchu pieszego
i rowerowego wystepujgcego na wlotach ronda. Duze natezenie ruchu pieszego albo rowerowego
o wartosciach powyzej 400 Ps/h albo 400 R/h moze zablokowa¢ wjazd na rondo. W takich
przypadkach nalezy zastosowac inny typ skrzyzowania lub przeprowadzi¢ ruch pieszy albo
rowerowy w innym poziomie niz wlot ronda.



(8) Ogolne wymagania dotyczgce sprawnosci skrzyzowan drogowych oraz uwarunkowania ich
stosowania wraz z kryterium przepustowos$ci rond opisano w wytycznych WRD-31-1 rozdziat 4.

4.8. Oswietlenie rond

(1) Nalezy stosowac oswietlenie rond niezaleznie od ich lokalizacji, z zastrzezeniem zapiséw
akapitu 2.

(2) W zakresie ogdlnych zasad dotyczgacych oswietlenia i rozmieszczenia punktéw swietlnych
obowigzujg ustalenia podane w wytycznych WRD-31-1 podrozdziat 5.5.4 oraz zgodne z normg
[3].

(3) W oswietleniu jezdni rond mozliwe sg nastepujgce rozwigzania:

1) oswietlenie centralne z punktami sSwietinymi na maszcie w $rodku wyspy ronda — stosowane dla
rond o matych $rednicach zewnetrznych (rys. 4.8.1),

2) os$wietlenie obwodowe z punktami $wietlnymi rozmieszczonymi wokét ronda — stosowane na mini
rondach (rys. 4.8.2),

3) oswietlenie mieszane, tgczgce punkty Swietine oswietlenia centralnego i obwodowego — zalecane
do stosowania na wszystkich rondach, oprécz mini rond (rys. 4.8.3).

(4) Oswietlenie rond obejmuje réwniez strefy przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystéw,
przy czym nalezy oswietla¢ sylwetke pieszego lub rowerzysty z boku od strony najazdu, a nie
od goéry.



Rys. 4.8.2. Przyktad obwodowego umieszczenia punktéw swietinych wokét ronda

Rys. 4.8.3. Przyktad mieszanego umieszczenia punktow swietinych

Woytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda WRD-31-3



4.9. Zagospodarowanie wyspy i otoczenia ronda

(1) Ronda powinny by¢ projektowane i zagospodarowywane szczegolnie starannie w nawigzaniu
do charakteru otaczajgcej zabudowy oraz innych elementéw zagospodarowania przestrzennego,
badz w nawigzaniu do specyfiki otaczajgcego krajobrazu zamiejskiego. Rondo tgczy w sposob
szczegolny funkcje skrzyzowania z funkcjg placu jako centralnego elementu struktury miejskiej
oraz utatwia orientacje i identyfikacje okreslonego miejsca w terenie.

(2) Rola zagospodarowania ronda wigze sie z funkcjami, ktére moze ono pehic, tj:

1) poprawg funkcjonalnosci obszaru i otoczenia skrzyzowania:
a) utatwia segregacje ruchu pieszego i rowerowego od ruchu pojazdéw,
b) moze by¢ charakterystycznym punktem utatwiajgcym orientacje w terenie,
2) wspbtudziat w ksztattowaniu catosciowego zagospodarowania przestrzennego przez:
a) podziat przestrzeni przez charakterystyczne place,
a) przerywanie liniowosci przebiegu ciggéw komunikacyjnych,
b) eksponowanie charakterystycznych elementéw waznych dla obrazu miasta lub tworzenie
przeciwwagi dla mato atrakcyjnych elementéw zagospodarowania.

(3) Projekt zagospodarowania ronda i jego otoczenia powinien zawierac:

koncepcje rozwigzania przejs¢ dla pieszych wraz z dojsciami do ronda,

koncepcje rozwigzania przejazdow dla rowerzystow wraz z dojazdami do nich,

kompozycje roznych elementéw zagospodarowania wyspy srodkowej w tym estetyki wyspy
w sposo6b nie wplywajgcy na bezpieczenstwo ruchu,

4) lokalizacje o$wietlenia i elementéw oznakowania pionowego.

WN -
~ — —

(4) Zagospodarowanie wyspy srodkowej w istotnym stopniu decyduje o charakterze catego ronda
oraz jego dostrzegalnosci. Sposdb zaprojektowania powierzchni wyspy determinowany jest jej
nastepujgcymi funkcjami:

1) przerywanie optycznej ciggtosci drogi lub ulicy,

2) wyznaczanie krawedzi jezdni wokot wyspy,

3) utatwianie rozpoznawalnosci i formy skrzyzowania typu rondo,
4) nadawanie formy miejscu skrzyzowania.

(5) Zalecana jest dbatos¢ o estetyke rond, co dotyczy zwlaszcza estetycznego zagospodarowania
wyspy ronda. Na wyspie ronda nie nalezy lokalizowac¢ reklam ani innych elementéw trudno
rozpoznawalnych lub rozpraszajgcych uwage kierujgcych pojazdami.



5. Mini ronda

(1) Mini rondo jest skrzyzowaniem o ruchu okreznym, o Srednicy zewnetrznej krawedzi jezdni nie
wiekszej niz 22 m z przejezdng wyspg $rodkowg wyniesiong ponad powierzchnie jezdni wokét tej
wyspy (rys. 5.1). Wioty, wyloty i jezdnia ronda sg jednopasowe.

(2) Zalecenia i uwarunkowania stosowania mini rond okreslajg Wytyczne WRD-31-1 rozdziat 6.

przejezdna wyspa dzielaca

wyspa dzielgca

1:m

promien na wlocie

jezdnia mini ronda

promien na wylocie

5.1. Podstawowe zasady projektowe mini rond

(1) Mini rondo projektuje sie przyjmujgc zasade ruchu okreznego wokot wyspy sSrodkowej,
jednakze dtuzsze pojazdy (ciezarowe, autobusy) przy przejezdzie przez rondo moga najezdzac na
wyspe srodkowg (rys. 5.1.1). Nie projektuje sie mini rond, ktére ze wzgledu na swe parametry
geometryczne uniemozliwiajg przejazd co najmniej samochodom osobowym wg zasady ruchu
okreznego.

(2) Liczba wlotéw na rondo powinna wynosi¢ 3 lub 4. Uksztaltowanie geometryczne wlotéw mini
ronda i oznakowanie powinny ogranicza¢ mozliwo$¢ przejazdu z duzymi predko$ciami.

(3) Mini rondo nie musi zapewniaé pojazdom mozliwo$ci zawracania.

(4) Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania dla mini ronda nie moze przekraczaé¢ 40
km/h. W przypadku wyzszych predkosci na dojezdzie do mini ronda jego zastosowanie wymaga
wprowadzenia srodkéw redukcji predkosci na dojezdzie do skrzyzowania.

(5) Kluczowym w projektowaniu mini ronda jest ustalenie pojazdu miarodajnego zgodnie z WRD-31-1
podrozdziat 4.2.3. Rodzaj pojazdu miarodajnego moze by¢ zréznicowany w zaleznosci od relaciji,
w ktérych dany rodzaj pojazdu moze sie porusza¢. Standardowymi pojazdami do projektowania mini
ronda sg: pojazd osobowy, pojazd komunalny oraz w przypadku wystepowania komunikacji publicznej
autobus dwuosiowy - okreslone w WRD-31-1 podrozdziat 4.2.3. Dla pojazdéw wiekszych od pojazdu
osobowego nalezy zapewni¢ co najmniej przejezdnosé warunkowa.



5.2. Szczegotowe zasady ksztaltowania elementéw
geometrycznych

5.2.1. Srednica zewnetrzna i wyspa srodkowa
(1) Srednice zewnetrzng, wyspe $rodkowg i szeroko$é jezdni ronda nalezy projektowad tgcznie.

(2) Typowa srednica zewnetrzna mini ronda D, powinna zawiera¢ sie w przedziale od 16 do 22 m.
W trudnych warunkach dopuszcza sie poszerzenie podanego zakresu srednic, ale do wartosci nie
mniejszych niz 14 m i nie wigkszych niz 25 m. Zwigkszenie $rednicy do 25 m dopuszcza sie jesli nie
ma mozliwosci zastosowania ronda jednopasowego zapewniajgcego przejezdnosé pojazdowi
miarodajnemu bez najezdzana na wyspe $rodkowa, réwniez w przypadku ulic klasy Z. Srednica
zewnetrzna mniejsza od 16 m moze by¢ stosowana na ulicach klasy L i D, jesli przejazd pojazdow
wiekszych od pojazdu osobowego jest sporadyczny i dla tych pojazdéw nalezy zapewni¢ co najmniej
przejezdnos¢ warunkows.

(3) Wyspa $rodkowa mini ronda jest przejezdna i projektowana jest w ksztatcie kota. Srodek wyspy
nalezy umieszczaé w punkcie przeciecia osi krzyzujacych sie drég i ksztattowac w taki sposob, aby:

1) umozliwi¢ rozpoznanie typu skrzyzowania na dojezdzie z kazdego z wlotéw (np. poprzez
stosowanie wyodrebnionych z jezdni wysp i materiatbw o kolorystyce kontrastujgcej
z nawierzchnig jezdni),

2) wymuszaé odgiecie toréw jazdy pojazdéw osobowych, a takze w mniejszym stopniu ciezarowych
przy przejezdzie przez mini rondo,

3) utrudniaé przejazd w lewo pojazdom ciezarowym i autobusom przed wyspg, nakierowujgc
trajektorie jazdy na wyspe (rys. 5.2.1.1 b).

(4) Srednice wyspy $rodkowej D,, nalezy dostosowaé do $rednicy zewnetrznej mini ronda i szeroko$ci
jezdni mini ronda. Minimalna $rednica wyspy srodkowej nie powinna by¢ mniejsza niz 4,0m.



(5) Wyspa srodkowa powinna by¢ wyniesiona ponad powierzchnie jezdni ronda i oddzielona od jezdni
kraweznikiem o wysokosci od 3 do 6 cm. Pochylenie poprzeczne wyspy srodkowej przyjmuje sie
z zakresu od 3% do 5%. Maksymalne wyniesienie $rodka wyspy wzgledem przylegajgcej do niej
krawedzi jezdni nie powinno by¢ wieksze niz 12 cm. Przy wyspie Srodkowej o Srednicy D, nie
mniejszej niz 6 m i braku trasowania przez mini rondo regularnej linii miejskiego transportu zbiorowego
dopuszcza sie zwiekszenie wyniesienia do 16 cm.

(6) Na skrzyzowaniach ulic klas L i D o natezeniu miarodajnym nie przekraczajgcym 900 P/h
dopuszcza sie wykonywanie wyspy srodkowej za pomocg srodkdéw organizacji ruchu, wyniesionych
ponad jezdnie (np. prefabrykaty) i w kolorystyce kontrastujgcej z nawierzchnig jezdni.

(7) Na wyspie srodkowej nalezy stosowaé nawierzchnie, ktéra zniecheca kierujgcych samochodami
osobowymi do przejazdu przez wyspe (np. bruk o nieregularnym ksztatcie).

(8) Wyspe srodkowa mini ronda nalezy wykona¢ z materiatow dobrze kontrastujgcych z nawierzchnig
jezdni zaréwno w dzien, jak i w nocy. W celu poprawy dostrzegalno$ci wyspy $rodkowej, nalezy
stosowac punktowe elementy odblaskowe na jej obrzezu.

(9) Konstrukcja wyspy powinna zapewnia¢ jej trwatos¢ w zaktadanym okresie eksploataciji
skrzyzowania, a spadki poprzeczne umozliwi¢ sprawne odprowadzenie wody.

5.2.2. Jezdnia ronda

(1) Szeroko$¢ jezdni ronda nalezy dobiera¢ w nawigzaniu do lokalnych uwarunkowan tak, aby
zapewni¢ przejezdnos¢ pojazdowi osobowemu bez najezdzania na wyspe srodkows.

(2) Standardowa szerokosc¢ jezdni ronda powinna wynosi¢ nie mniej niz 4,5 m i nie wiecej niz 5,0 m.
Dopuszcza sie zwiekszenie szeroko$ci jezdni ronda do 5,5 m, jesli umozliwi to sprawniejszg obstuge
pojazdu miarodajnego (np. wystgpi zmniejszenie potrzeby najazdu na wyspe przez autobusy
komunikacji publicznej).

(3) Jezdnie ronda nalezy ograniczy¢ od zewnatrz kraweznikiem o wysokos$¢ nie mniejszg niz 12 cm.

(4) Jako standardowg wartos¢ pochylenia poprzecznego jezdni wokoét ronda przyjmuje sie 2%.
W trudnych warunkach przy przebudowie skrzyZzowania dopuszcza sie zwigkszenie pochylenia
poprzecznego do 3,5%.

5.2.3. Wilot i wylot ronda

(1) WIoty mini ronda nalezy projektowacé tak, aby ich osie krzyzowaty sie w srodku wyspy. W typowym
rozwigzaniu katy miedzy osiami kolejnych wlotdéw nie powinny by¢ mniejsze niz 90°. W przypadku
krzyzowania sie jezdni ulic pod innym katem, naprowadza sie dojazdy z korektg kgta do 90°
z dopuszczalng odchytkg + 10° w strefie wlotu. W trudnych warunkach dopuszcza sie zastosowanie
mniejszego kata miedzy osiami wlotow z uwzglednieniem ogdlnych wymagan zawartych w WRD-31-1



podrozdziat 5.2.2, dotyczacych ksztattowania sytuacyjnego skrzyzowan. Rys. 5.2.3.1 przedstawia
przykfady geometrycznych przeksztatcen wlotéw mini ronda do kata zblizonego do prostego.

Rys. 5.2.3.1. Przyktady naprowadzania i przeksztatcania wlotéw przy niekorzystnym kacie krzyzowania osi ulic
a) rozwigzanie standardowe - brak koniecznosci korekty osi, b) dostosowanie geometrii wyspy do naprowadzenia
wlotu, c) korekta wykonana w obrebie wyspy dzielgcej, d) naprowadzenie wlotu zaprojektowane wg WRD-31-1.

(2) Na mini rondach stosuje sie wylgcznie jednopasowe wloty. Standardowa szerokos¢ pasa ruchu
nie powinna by¢ wieksza niz 3,5 m. Dopuszcza sie zwiekszenie szerokosci wlotu do 4 m, jesli wynika
to ze spetnienia warunku przejezdno$ci pojazdu miarodajnego.

(3) Szerokos¢ wylotu mini ronda powinna wynikac z potrzeby zapewniania przejezdnosci dla pojazdu
miarodajnego. Standardowa szerokos$¢ pasa ruchu na wylocie nie powinna by¢ wieksza niz 4,0 m i nie
mniejsza niz 3,0 m. W trudnych warunkach moze by¢ ona zwigkszona do 4,75 m, jedli nie mozna
w inny sposob zapewni¢ przejezdnosci, w tym przejezdnosci warunkowe;.

(4) Na wlotach na mini rondo stosuje sie wyspy dzielgce o szerokosci dostosowanej do petnionej
funkcji z uwzglednieniem zastrzezeh podanych w akapicie 8:

1) 2,5 m w przypadku wyznaczenia przejscia dla pieszych i przejazdu dla rowerzystéow na wlocie,
2) od 1,6 do 2,0 m w przypadku braku przejscia dla pieszych i przejazdu dla rowerzystow.

(5) Standardowym rozwigzaniem jest stosowanie wysp podtuznych réwnolegtych. Inne ksztalty wysp
sg dopuszczalne przy spetnieniu wymogu podanego w akapicie 4.

(6) Oznakowanie pionowe [2] nalezy umieszcza¢ na wyodrebnionej z jezdni wyspie dzielgcej.
Standardowa wysoko$¢ wyniesienia krawedzi wyspy poza obszarem przejscia dla pieszych wynosi
12 cm.

WRD-31-3 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda



(7) W miejscach wystepowania przejs¢ dla pieszych nalezy stosowac¢ obnizone krawezniki do
wysokosci 2 cm, a w przypadku przejazdéw dla rowerzystéw nalezy wprowadzac¢ uskok do wysokosci
1 cm zgodnie z zaleceniami podanymi w WRD-41-3 oraz WRD-45-2.

(8) W przypadku, gdy nie wyznacza sie przejscia dla pieszych przez wyspe, a obecno$é¢ wyspy na
wlocie utrudnitaby zapewnienie wymaganego korytarza ruchu dla pojazdu miarodajnego, zaleca sie
stosowanie wyspy z kraweznikiem obnizonym do 4 cm, zapewniajgcej przejezdnos¢ warunkowg
(z dopuszczonym najazdem na wyspe). Na przejezdnej czesci wyspy nie nalezy umieszczac
oznakowania pionowego.

(9) Z wysp dzielgcych na wlocie mini ronda mozna zrezygnowacg, jezeli:

1) $rednica zewnetrzna ronda D, jest mniejsza niz 18 m,

2) zapewnienie przejezdnosci dla pojazdu miarodajnego wymagatoby poszerzenia wlotow
powyzej 4,0 m i wylotow powyzej 4,5 m,

3) nie jest mozliwe zastosowanie przejezdnej wyspy dzielgce;j.

(10) Promienie wyokraglenia wlotéw na mini rondo nie powinny przekraczaé¢ R,, = 10 m. Standardowe
promienie wyokraglajgce wynoszg od 6 m do 8 m.

(11) Promienie wyokraglenia wylotéw z mini ronda nie powinny przekracza¢ R,y = 12 m. Standardowe
promienie wyokraglajgce wynoszg od 6 m do 10 m.

(12) W celu zapewnienia przejezdnosci pojazdu miarodajnego wiekszego niz pojazd osobowy zaleca
sie przyjmowac mozliwie nieduze wartosci promieni wyokragglenia wlotéw i wylotéw z zastosowaniem
powierzchni brukowanej o wewnetrznej krawedzi dostosowanej do korytarza ruchu pojazdu
miarodajnego (rys. 5.2.3.2). Brukowanie powierzchni ma za zadanie zniecheca¢ Kkierujgcych
samochodami osobowymi do przejazdu przez nie, co osigga sie poprzez:

1) oddzielenie brukowanej powierzchni od jezdni obnizonym kraweznikiem o wysokosci 2-3 cm,
2) odrozniajgcy sie od jezdni kolor nawierzchni (inny niz szary),
3) zastosowanie odpowiedniej faktury poszerzenia (kostka brukowa o nieregularnym ksztatcie).

Z brukowanej powierzchni mozna zrezygnowac¢ w przypadku, jesli lokalne poszerzenie jezdni ronda p
wyznaczane miedzy obwiednig jezdni ronda, wynikajgcg ze Srednicy zewnetrznej mini ronda D,
a wylukowaniem fgczgcym wiot i wylot nie przekracza 1,5 m (rys. 5.2.3.2). Zaleca sie ogranicza¢
wielko$¢ brukowanej powierzchni i stosowaé szerokos¢ p nie wiekszg niz 2,5 m.

wyniesiona przejezdna
powierzchnia brukowana

poszerzenie wlotu / wylotu




5.3. Urzadzenia ruchu pieszego i rowerowego

5.3.1. Ruch pieszy
(1) Przejscia dla pieszych i ich wyposazenie nalezy projektowaé zgodnie z WRD-41-2.

(2) Wyznaczone przejscia dla pieszych zaleca sie odsuwaé od zewnetrznej krawedzi jezdni mini
ronda na odlegto$¢ nie mniejszg niz 5 m. Odlegto$¢ przejscia dla pieszych od krawedzi jezdni mozna
zmniejszy¢ do minimum 3 m na wlotach ulic:

1) klasLiD,
2) o niewielkim miarodajnym natezeniu ruchu (do 300 P/h w obu kierunkach),
3) w obszarach ruchu uspokojonego.

(3) Przejs¢ dla pieszych nie nalezy prowadzi¢ w obszarze wystepowania powierzchni brukowanej
zlokalizowanej pomiedzy wlotem i wylotem z ronda o ktérych mowa w podrozdziale 5.2.3 akapit 11.
W takim przypadku przejscie dla pieszych nalezy odsung¢ poza powierzchnie brukowang (rys.
5.2.3.1.).

(4) W sytuacji, gdy mozliwy jest przejazd pojazdu miarodajnego po wyspie (przejezdnosé warunkowa)
przejscie dla pieszych nalezy odsungc poza korytarz ruchu pojazdu miarodajnego. W przypadku, gdy
przy zapewnianiu przejezdnosci warunkowej wieksze pojazdy mogg najezdzaé obrysem poza pas
ruchu, nie wyznacza sie w tym obszarze powierzchni oczekiwania dla pieszych.

5.3.2. Infrastruktura ruchu rowerowego

(1) Zalecenia ksztattowania infrastruktury do ruchu roweréw na rondach zawierajg wytyczne
WRD-45-2.

(2) Nie projektuje sie specjalnej infrastruktury do ruchu roweréw na mini rondach z wyjatkiem zalecen
przedstawionych w akapitach 3 i 4. Ruch rowerzystéw na wlotach oraz po jezdni mini ronda nalezy
prowadzi¢ w ruchu ogélnym. Jesli na ulicy wyznaczone sg pasy ruchu dla rowerzystéow, nalezy je
zakonczy¢ przed wjazdem na mini rondo zgodnie z WRD-45-2 podrozdziat 16.2 akapit 6 i WRD-45-3
rozdziat 7.

(3) Na wilocie lub wylocie ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu roweréw zaleca sie
oddzielenie go od ruchu ogdlnego w kierunku przeciwnym za pomoca wyspy dzielgcej. W przypadku
ulicy jednokierunkowej z dopuszczonym ruchem rowerzystéw w kierunku przeciwnym do ruchu innych
pojazdow w obszarze wlotu i wylotu mini ronda zaleca sie zastosowanie kontrapasa dla ruchu
roweréw (rys. 5.3.2.1).



(4) W przypadku, gdy utrzymanie ciagtosci drogi dla roweréw prowadzonej wzdtuz jednej z ulic jest
zasadne lub spetnione sg wymogi WRD-45-2, podrozdziat 16.2 akapit 7, przejazdy dla rowerzystow
przez wloty mini ronda nalezy projektowa¢ zgodnie z ogdlnymi zasadami podanymi w WRD-45-2.
Przejazdy dla rowerzystow zaleca sie odsuwaé od zewnetrznej krawedzi jezdni mini ronda na
odlegtos¢ nie mniejszg niz 5 m.

(5) Przejazdy dla rowerzystow mogg by¢ odsuniete na odlegtosé wiekszg niz 5 m od zewnetrznej
krawedzi mini ronda w sytuacjach opisanych w podrozdziale 5.3.1 w akapitach 3 i 4.

5.4. Inne elementy

5.4.1. Organizacja ruchu

(1) Mini ronda oznakowuje sie przy zatozeniu prowadzenia ruchu okreznego z podporzadkowaniem
wszystkich wlotéw. W celu podkre$lenia zasady ruchu okreznego, na jezdni ronda stosuje sie strzatki
wskazujgce sposob poruszania sie po mini rondzie.

(2) Ze wzgledu na zapewnienie czytelnoéci skrzyzowania, na wlotach i wylotach mini ronda nalezy
stosowac oznakowanie podkres$lajgce ruch okrezny na jezdni ronda.

(3) Na wyspie srodkowej mini ronda nie nalezy umieszcza¢ oznakowania pionowego oraz innych
elementéw wyposazenia drogi.

5.4.2. Oswietlenie mini rond

(1) Mini ronda nalezy stosowal wylgcznie na oswietlonych odcinkach ulic. W celu poprawy
dostrzegalno$ci i czytelnosci skrzyzowania, mini rondo moze by¢é dodatkowo doswietlone, rowniez w
strefach przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystéw. Nie stosuje sie masztéw oswietleniowych
na wyspie srodkowej mini ronda. Zaleca sie stosowac oswietlenie obwodowe (podrozdziat 4.8).
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6. Ronda jednopasowe

6.1. Srednica zewnetrzna i wyspa srodkowa

(1) Cztery podstawowe parametry geometryczne ronda jednopasowego, tj.: srednica zewnetrzna,
Srednica wyspy srodkowej, szerokos$¢ jezdni ronda oraz szeroko$¢ pierscienia, sg ze sobg Scisle
powigzane i dlatego ich projektowanie nalezy prowadzi¢ tgcznie, gdyz zmiana wielkosci jednego
parametru moze powodowaé zmiang innego parametru (rys. 6.1.1 - 6.1.3).

(2) Dobér srednicy zewnetrznej ronda jednopasowego uzalezniony jest od nastepujgcych czynnikow:

1) lokalizacji i ograniczen terenowych,

2) wyboru pojazdu miarodajnego,

3) natezen ruchu pojazdow, pieszych i rowerzystéw oraz struktury rodzajowej ruchu,

4) natezen ruchu relacji skretnych w lewo i potrzeb zawracania przez pojazdy ciezarowe i autobusy.

(3) Minimalna $rednica zewnetrzna typowego ronda jednopasowego wynika z warunku przejezdnosci
pojazdu miarodajnego i nie powinna by¢é mniejsza niz 26 m.

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie zmniejszenie $rednicy zewnetrznej ronda do 22 m,
w sytuacji, gdy nie wystepuje ruch dlugich pojazdéow ciezarowych Ilub gdy udziat pojazdéw
ciezarowych i autobuséw w ruchu jest nie wiekszy niz 3 % i nie wystepuje regularne zawracanie
dtugich pojazdéw na rondzie.

(5) Typowe parametry geometryczne rond jednopasowych zestawiono w tab. 6.1.1, stosujgc podziat
na ronda miejskie, ronda podmiejskie oraz ronda zamiejskie.

(6) Predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania w przypadku rond wynosi 50 km/h.
W przypadku rond zlokalizowanych w terenach miejskich mozna stosowa¢ wartosci mniejsze niz 50
km/h. Na wlotach rond podmiejskich i zamiejskich nalezy stosowaé znaki ograniczenia predkosci do
50 km/h, gdy predko$¢ na dojezdzie do obszaru skrzyzowania jest wieksza niz 50 km/h. W przypadku
wystepowania predkosci na dojedzie do obszaru skrzyzowania wiekszych niz 70 km/h zaleca sie
stosowac srodki redukcji predkosci.

(7) Wyspa srodkowa jest najwazniejszym elementem funkcjonalnym ronda. Im wieksza Srednica
wyspy, tym wieksze zajecie terenu. WielkoS¢ i uksztattowanie wysokosSciowe wyspy srodkowej
w istotny sposdb wptywajg na dostrzegalnos¢, czytelnos¢ i estetyke ronda.

(8) Rondo i jego wyspe srodkowg nalezy projektowac jako kota o wspdoinym s$rodku. Osie drog
dojazdowych sg prowadzone promieniscie w stosunku do ich srodka (rys. 6.1.1 - 6.1.3). Zaleca sie
stosowanie rownomiernego roztozenia wlotow wokét ronda. Wyspa srodkowa w formie kota zapewnia
statag krzywizne tuku wewnetrznego jezdni ronda. Nie zaleca sie projektowania wysp owalnych.
W trudnych warunkach mozna projektowa¢ wyspe srodkowg w formie owalu lub ,6semki’, co
wymusza redukcje predkosci na jezdni ronda wzdtuz dituzszych odcinkdw wyspy $rodkowej oraz
pozwala na zaprojektowanie skrzyzowania zespolonego.

(9) Zagospodarowanie wyspy $rodkowej powinno by¢ dobrze widoczne ze wszystkich wlotow
i powinno tworzy¢é optyczng, réznorodng pod wzgledem wizualnym przeszkode dla kierujgcych
dojezdzajgcych do ronda. Zagospodarowanie wyspy Srodkowej nie powinno pogarszaé czytelnosci
ronda. Mozna tworzy¢ wyspe ,przejrzysta” z zagospodarowaniem wyspy o zréznicowanej roslinnosci
do wysokosci nie wiekszej niz 0,8 m liczac od osi jezdni ronda lub wyspe ,nieprzejrzysty”
z zagospodarowaniem wyspy powyzej 1,0 m, ale w takim przypadku nalezy speti¢ warunki
widocznosci zapisane w podrozdziale 4.5. Nie nalezy stosowac kopcoéw ziemnych pokrytych wytgcznie
trawnikiem, ze wzgledu na gorszg dostrzegalnos¢ ronda.

(10) Ronda o matych s$rednicach zewnetrznych (D, do 35 m) sg korzystne w warunkach miejskich,
gtéwnie w otoczeniu osiedli mieszkaniowych, a takze poza terenami miast tam, gdzie korzysta¢ w nich
beda stali uzytkownicy. Przy sprawdzaniu przejezdnosci tych rond nalezy uwzgledni¢ przebieg linii
komunikacji autobusowe;j.



Elementy geometryczne ronda

Srednica zewnetrzna ronda D,
Srednica wyspy srodkowej ronda D,,
Szerokos$¢ jezdni ronda S
Pochylenie jezdni ronda i
Szerokos$¢ pierscienia P, pochylenie
pierscienia i,

Wilot jednopasowy
szerokos$¢ wlotu by, promien wyokraglajacy
Rwl
Wylot jednopasowy
szerokos¢ wylotu b, promien wyokraglajacy

wy
Wyspa trojkatna wydiuzona
- dlugos¢ L,
- szeroko$¢ maksymalna Sy, max
- skos wyspy i zatamania krawedzi jezdni 1:m
- promien wyokraglenia krawedzi jezdni
Rii R,
- promien wyokraglenia naroza wyspy R,

Wyspa réwnolegta
- dtugos$c¢ L,
- szerokos¢ standardowa s,
- skos zatamania krawedzi jezdni 1:m
- promien wyokraglenia krawedzi jezdni
Rii R
- promien wyokraglenia naroza wyspy R,

Lokalizacja i klasy techniczne drég dochodzacych do ronda

Ronda miejskie

(22) 26 m - 35 (45) m
(5)10 m - 21,5 (33) m

Ronda podmiejskie

(26) 30 m - 40 (55) m
(10) 15m - 27,5 (53) m
45m-6m
20%-2,5%

Ronda zamiejskie

35m - 45 (65) m
21,5m-33 (53)m

1,5m-25m (3,5m); 4 % -6 %.

35m-40m,
Ru:12m-15m

40m-4,75m,
Rwy:12m-18m

12,0m-150m 15,0 m
40m-50m 50m
. 1:10 - 1:15 1:10 - 1:15
nie zalecana R:: 100 m - 400 m R:: 100 m - 400 m
R,:40m—-80m R,:40m—-80m
Ry:05m—-15m Ry:05m—-15m
12,0m-15,0m 12,0m-15,0m
2,5m 2,5m
1:5-1:10 1:10 o 2l
Ry: 100 m - 400 m Ry: 100 m - 400 m nie zalecana
R>:40m-80m R>:40m-80m

Rv:05m—-15m

Ry:05m—-15m




Rys. 6.1.2. Przyktad rozwigzania ronda podmiejskiego srednicy zewnetrznej D,= 40 m

Rys. 6.1.3. Przyktad rozwigzania ronda zamiejskiego o srednicy zewnetrznej D,= 50 m

(11) Wyspa srodkowa ronda jednopasowego jest nieprzejezdna, a na jej krawedzi nalezy stosowac
krawezniki o wysokosci 10 cm lub 12 cm, uniemozliwiajgce sptyw gruntu z wyspy na jezdnie
(rys. 6.1.4) oraz poprawiajgce czytelno$¢ ronda. Mozna réwniez stosowaé obramowanie wyspy
wyprofilowanym pierscieniem o wysokosci nie wiekszej niz 50 cm (rys. 6.1.5). W celu poprawy
dostrzegalnosci wyspy srodkowej kraweznik okalajgcy wyspe srodkowg mozna pomalowaé na kolor
biaty lub zastosowac¢ elementy odblaskowe na wyniesionej powierzchni wyprofilowanego pierscienia.

pierscien jezdnia

P S

min. 2.0

od 4% do 6%

RN~ .

Rys. 6.1.4. Przekroj przez jezdnie ronda z obramowaniem wyspy srodkowej za pomoca kraweznika
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Iwyproﬁlowany pierscien jezdnia

P S

min. 2.0

7
378 | od 4% do 6%

050

(12) Nalezy unika¢ lokalizowania fizycznych przeszkdéd (np. murkéw, pomnikow, reklam itp.) na
wyspie ronda na przedituzeniu toru jazdy pojazdu wjezdzajgcego na rondo z wyjatkiem rozwigzan
opisanych w akapicie 9 oraz elementéw oznakowania pionowego.

(13) Znaki pionowe kierunkowe [2] nalezy lokalizowa¢ w strefie zewnetrznej wyspy srodkowej zamiast
umieszczania ich na wyspach dzielgcych przy wlotach na rondo. Tablice kierunkowe umieszczane na
wyspach dzielgcych na wlotach ronda ograniczajg widocznosé pojazdom wigczajgcym sie do ruchu.

(14) Pochylenie wyspy srodkowej na zewngtrz nie moze przekracza¢ 15 %, z uwagi na mozliwy sptyw
gruntu na pierscien i jezdnie ronda podczas ulewnego deszczu. Stosowanie tagodnych pochylen
niweluje skutki ewentualnego najazdu pojazdu na wyspe. Nachylenie czesci brukowanej
wyprofilowanego pierscienia powinno wynosi¢ 1:1,5.

(15) W przypadku zlokalizowania kilku rond na ciggu jednej drogi nalezy zastosowaé zréznicowane
zagospodarowanie wysp srodkowych rond tak, aby utatwi¢ kierujgcym orientacje na trasie.

(16) Szczegolng role w zagospodarowaniu ronda odgrywa oswietlenie, ktore sprzyja bezpieczenstwu
wszystkich uzytkownikow oraz przedtuza okres ich ,aktywnosci dziennej”. Wybrane zalecenia
dotyczace oswietlenia rond podano w podrozdziale 4.8.

(17) Zewnetrzng czes¢ wyspy $rodkowej z uwagi na potrzebe zapewnienia widocznosci przy
przejezdzie przez rondo nalezy zagospodarowac zgodnie z zaleceniami podanymi w podrozdziale 4.5.

6.2. Jezdnia ronda i przejezdny pierscien

(1) Szerokosci jezdni i pierscienia ronda jednopasowego majg za zadanie zapewni¢ przejezdnosc
pojazdu miarodajnego (WRD-31-1 podrozdziat 4.2.3). Szerokos$¢ jezdni ronda jednopasowego oraz
taczng szerokosc¢ jezdni ronda wraz z pierscieniem, zaleca sie wyznacza¢ na podstawie wykresu na
rys. 6.2.1 w zalezno$ci od przyjetej srednicy zewnetrznej ronda. Nie nalezy zmienia¢ szerokosci jezdni
ronda wokot wyspy srodkowe;.
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(2) Pochylenia poprzeczne jezdni ronda nalezy ksztaltowa¢é w kierunku od wyspy sSrodkowej
i pierscienia w kierunku zewnetrznym o wartosciach typowych z zakresu od 2,0 do 2,5 %.

(3) Przejezdny pierscien wokdt wyspy srodkowej (rys. 6.1.4 i 6.1.5) umozliwia przejazd pojazdu
miarodajnego i powinien przenosi¢ obcigzenia wynikajgce z jego przejazdu. Nalezy stosowac typowe
szerokosci pierscienia z zakresu od 1,5 m do 2,5 m. Pierscieh od strony jezdni ronda nalezy trwale
obramowac ptaskim kraweznikiem lub inng trwatg opaskg wyniesiong od 2 do 4 cm powyzej poziomu
przylegtej krawedzi jezdni ronda. Dla podkreslenia obecnosci pierscienia i wyspy $srodkowej zaleca sie
otoczenie pierécienia linig krawedziowg przerywang o szeroko$ci 12 cm.

(4) Pierscien nalezy konstrukcyjnie przystosowac¢ do przejazdu pojazdu miarodajnego (zazwyczaj sg
to pojazdy ciezarowe lub autobusy). Zastosowanie nieregularnie wybrukowanej nawierzchni
o odmiennej kolorystyce niz nawierzchnia jezdni, wyniesionej w stosunku do jezdni ronda ma za
zadanie zniechecaé kierujgcych samochodami osobowymi do przejazdu po pierscieniu. Kierujgcy
pojazdami osobowymi powinni korzysta¢ wytgcznie z jezdni ronda.

(5) Nalezy stosowac pochylenie poprzeczne pierscienia wieksze niz pochylenie jezdni tj. z zakresu
od 4 do 6 %.

(6) W przypadku projektowania ronda jednopasowego o $rednicy zewnetrznej z zakresu
od 22 do 26 m zaleca sie stosowanie pierscienia o szerokosci od 2,5do 3,5 m, o pochyleniu nie
wiekszym niz 4 %.

(7) Na rondach jednopasowych o srednicy zewnetrznej wiekszej niz 40 m zaleca sie stosowanie
waskiego pierscienia o szerokosci 1,0 m, ktdry oprécz poprawy przejezdnosci ronda, ma za zadanie
zwiekszenie jego czytelnosci i dostrzegalnosci.

6.3. Ksztattowanie wlotu i wylotu ronda

(1) Os$ wilotu na rondo nalezy naprowadza¢ na wyspe srodkowg tak, aby uzyskaé wygiecie toru
przejazdu pojazdéw przez rondo, celem redukcji predkosci. Nie nalezy naprowadzac osi wlotu bez
wygiecia toru jazdy, tj. stycznie do krawedzi wyspy srodkowej lub do osi jezdni ronda.

(2) Szerokos¢ pasa ruchu na wlocie ronda jednopasowego nalezy dostosowa¢ do korytarza
przejazdu pojazdu miarodajnego, a jego warto$¢ powinna zawierac sie w przedziale od 3,5 m do 4,0
m, przy czym zalecana warto$¢ wynosi 3,75 m (tab. 6.1.1). Przy stosowaniu szerokosci pasa ruchu na
wlocie wynoszacej 4,0 m zaleca sie wykonanie oznakowania poziomego po obu stronach wlotu
zwezajgcego optycznie szerokos¢ pasa ruchu. Nie nalezy stosowacé zwezenia wiekszego niz do dolnej
wartosci podanego zakresu szeroko$ci pasa ruchu. Poszerzenie wlotu powinno byé wykonane
z zastosowaniem skoséw przyjetych na podstawie predkosci do projektowania w obszarze
skrzyzowania zgodnie z wymaganiami podanymi w WRD-31-2 podrozdziat 5.4.

(8) Szerokos¢ pasa ruchu na wylocie ronda jednopasowego nalezy dostosowa¢ do projektowanego
korytarza ruchu pojazdu miarodajnego, a jego wartos¢ powinna zawierac sie w przedziale od 4,0 m do
4,75 m, zaleznie od struktury rodzajowej ruchu.

(4) Wybor wartosci promienia wyokraglenia krawedzi jezdni wlotu i wylotu powinien by¢é wynikiem
kompromisu dwdch wymagan dotyczgcych bezpieczenstwa ruchu i przejezdnoéci. Typowe wartosci
promieni zapisano w tab. 6.1.1, a sposéb ich konstruowania przedstawiono na rys. 6.3.1. Promienh
wyokraglajacy Ry, na wylocie z ronda powinien by¢ wiekszy od promienia wyokraglajgcego R, na
wlocie ronda. Na wlotach i wylotach rond mozna stosowaé krzywe koszowe zgodnie z zaleceniami
podanymi w WRD-31-2 podrozdziat 5.6.

(5) W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie mniejszych wartosci promieni wyokraglenia
krawedzi jezdni wlotu i wylotu, lecz nie mniejszych niz 8 m, jezeli jest to mozliwe ze wzgledow
przejezdnosci pojazdu miarodajnego dla ronda. Mniejsze wartosci promieni mozna stosowac
w przypadku projektowania:

1) rond o niewielkich srednicach, gdy odlegto$¢ pomiedzy wlotem, a sgsiednim wylotem jest na tyle
mata, ze wystepujg trudnosci w zastosowaniu typowych wartosci promieni,
2) ostrego kata pomiedzy wlotem, a sgsiednim wylotem z ronda.

(6) W sytuacji, gdy wielko$¢ pojazdu miarodajnego wymusza stosowanie tukéw o typowych
promieniach, a geometria ronda lub bliskie usytuowanie wlotéw i wylotéw uniemozliwiajg ich
zastosowanie, nalezy zaprojektowac dwie krzywe o promieniach R’ i R, tj. dla pojazdu miarodajnego
i pojazdu osobowego (rys. 6.3.2). Powstatg powierzchnie pomiedzy dwoma krzywymi o szerokosci p
nalezy wykona¢ z obnizonym kraweznikiem o wysokosci od 2 do 3 cm i wypetni¢ brukiem,
zniechecajgcym do regularnych przejazdéw pojazdow osobowych. Wybrukowana powierzchnia



umozliwia przejazd pojazdu miarodajnego. Nalezy ogranicza¢ wielkos¢ brukowanej powierzchni p
i stosowac jej szerokosc¢ nie wigkszg niz 2,5 m.

(7) W trudnych warunkach, gdy spetnienie warunku przejezdnosci pojazdu miarodajnego wymaga
zastosowania szerszej powierzchni brukowanej pomiedzy wlotem i wylotem z ronda niz podana
w akapicie 6 mozna rozwazy¢ wykonanie dodatkowego wybrukowania czesci wyspy srodkowej
zgodnie z korytarzem przejazdu pojazdu miarodajnego w relacji w prawo (rys. 6.3.2).

(8) W sytuacji, gdy predko$¢ dopuszczalna na dojezdzie do obszaru skrzyzowania typu rondo jest
wieksza niz 70 km/h i dojazd jest po diugiej prostej (powyzej 400 m), zastosowanie znakéw pionowych
stopniowo redukujgcych predkos¢ do 50 km/h moze byé niewystarczajgce. W takiej sytuacji zaleca sie
zastosowanie dodatkowego uksztaitowania sytuacyjnego wlotu w formie kontratukéw, sktadajgcych
sie z trzech tukéw w planie (rys. 6.3.3) gdzie:
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1) wartosci promieni tukow kotowych powinny by¢ stopniowo zmniejszane wraz ze zblizaniem sie do
krawedzi zewnetrznej jezdni ronda,

2) wartos¢ pierwszego promienia Rk; od strony najazdu nalezy przyjmowac¢ z uwzglednieniem
predkosci dopuszczalnej przy dojezdzie do obszaru skrzyzowania. Predkos¢ ta powinna by¢
stopniowo ograniczana tj. do 70 km/h przed pierwszym tukiem o promieniu Rk4, oraz do 50 km/h
przed poczatkiem drugiego tuku o promieniu Rk, znajdujgcego sie w obszarze skrzyzowania.

3) wartosci promieni tukow kotowych wynoszg odpowiednio Rk, = 250m i Rk, = 125m, zaktadajac
stosowanie przechytki poprzecznej jak na odcinku prostym. Promien Rk; zaleca sie stosowaé
z przedziatu od 30 m do 80 m,

4) odgiecie toru jazdy na pierwszym kontratuku nalezy przyjmowaé z zakresu od 1:10 do 1:20.
Ostatnie odgiecie wlotu nalezy naprowadzac na wyspe srodkowg zgodnie z zapisami akapitu 1.

5) pozadana predkos¢ przy wjezdzie na jezdnie ronda powinna wynosi¢ w granicach od 20 km/h do
35 km/h,

6) dopuszcza sie stosowanie dwoch kontratukéw, wowczas nalezy zrezygnowaé z trzeciego tuku
0 promieniu Rkj;. Sytuacja taka moze mie¢ miejsce w przypadku wystepowania szerokiego pasa
dzielgcego i odgiecia toru jazdy do osi wiotu.

(9) W sytuacji, gdy na wlocie wystepuje duze natezenie ruchu relacji w prawo (> 100 P/h) oraz
analiza przepustowosci i warunkéw ruchu uzasadnia potrzebe oddzielenia tego strumienia, na wlocie
mozna zastosowaé tzw. bypass, ktdry przeprowadzi relacje skretu w prawo do najblizszego wylotu
poza jezdnig ronda, dzieki czemu strumien pojazdéw skrecajgcych w prawo odcigzy wlot ronda
(rys. 6.3.4). Bypas nalezy projektowac z rownolegtym do pasa zasadniczego pasem wytgczania oraz
wigczania do ruchu. Pas wytgczania sktada sie z:

1) odcinka zmiany pasa ruchu L,
2) odcinka zwalniania L,,,

ktérych dlugosci nalezy dobiera¢ zgodnie z zaleceniami podanymi w WRD-31-2 podrozdziat 5.1.3.
Pas witagczania sktada sie z:

1) odcinka przyspieszania L,, ktérego najmniejszg dtugo$¢ mozna dobiera¢ z tab. 6.3.1,
2) odcinka zmiany pasa ruchu L, ktérego dtugo$¢ mozna ustala¢ zachowujgc skos krawedzi pasa
nie wiekszy niz 1:10.

Szeroko$¢ bypasa S, nalezy dostosowa¢ do wymagan przejezdnosci pojazdu miarodajnego
i stosowac wartosci nie mniejsze niz 4,0 m.

(10) Jezeli przez wyspe powstatg pomiedzy wlotem na rondo a bypasem w prawo prowadzony jest
ruch pieszy lub rowerowy, to powinna ona zapewni¢ powierzchnie oczekiwania z uwzglednieniem
odstepow bezpieczenstwa wynikajgcych ze skrajni jezdni. Typowa szeroko$¢ wyspy w miejscu
wystepowania przejscia dla pieszych i przejazdu dla rowerzystéw wynosi 2,5 m. Dopuszcza sie
lokalizacje przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerzystow w miejscu, gdzie najmniejsza
szerokos¢ wyspy wyokraglonej tukiem poziomym wynosi 2,0 m.

(11) W przypadku potrzeby zastosowania wyspy trojkatnej pomiedzy wlotem na rondo a bypasem
wymiary wyspy tréjkatnej nalezy dostosowaé do zalecen podanych w WRD-31-2 podrozdziat 5.3.3.



Predkos¢ do Pochylenie podtuzne Dtugos¢ odcinka przyspieszania L, [m] przy promieniu tuku

projektowania w obszarze wylotu drogi z bypasa w prawo R,y [m]
skrzyzowania pierwszenstwem przejazdu <15 16 - 20 21-30 > 30
[km/h] [%]
-6 40 35 30 -
-4 40 40 30 -
-2 45 40 30 -
%0 0 50 45 30 -
2 55 50 35 -
4 65 60 35 30
6 80 70 45 30

(12) W przypadku, gdy droga dochodzgca do ronda posiada utwardzone pobocza, nalezy je na
odcinkach przed wlotem i na wylocie (rys. 6.3.5) oznakowa¢ jako powierzchnie wytgczong z ruchu. Na
krawedzi jezdni wlotu, jezdni ronda i wylotu zaleca sie wykonaé kraweznik na betonowej ftawie
fundamentowej o wysokiej wytrzymatosci. Zastosowanie kraweznika podkresla optycznie krawedz
jezdni ronda i utatwia przejazd przez rondo, a ponadto ogranicza sytuacje w ktérych kierujgcy prébujg
skrécic¢ droge przejazdu.

(13) Wykonanie kraweznikéw zamykajgcych jezdnie ronda od strony zewnetrznej zaleca sie stosowac
na wszystkich rondach w szczegolnosci, gdy rondo (lub jego czes¢) potozona jest na nasypie. Za
kraweznikiem o wysokosci 10 cm lub 12 cm zaleca sie projektowaé pobocze o szerokosci co najmnie;j
1,5 m.
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(14) Zaleca sie stosowanie fagodnego nachylenia skarp nasypu/wykopu w obszarze skrzyzowania
typu rondo w celu ograniczenia skutkdw wypadniecia pojazdu z jezdni. Typowe wartosci pochylenia
skarpy nasypu lub wykopu zaleca sie przyjmowa¢ w zakresie od 1:3 do 1:5.

6.4. Wyspy dzielagce w strefie wlotu i wylotu

(1) Zadaniem wysp dzielgcych (rys. 6.4.1) jest oddzielenie wlotu na rondo od wylotu, w miejscu
wilgczenia drogi dochodzgcej do ronda oraz zabezpieczenie pieszych i rowerzystow przy
przekraczaniu jezdni. Rodzaj wyspy i jej wymiary zalezg od:

1) lokalizacji ronda i $rednicy wyspy srodkowej ronda,
2) uksztaltowania trajektorii ruchu pojazdéw na wlocie i wylocie,
3) obecnosci urzadzen dla ruchu pieszego i rowerowego oraz znakéw drogowych.

(2) Na rondach jednopasowych stosuje sie wyodrebnione z jezdni wydtuzone wyspy tréjkatne lub
wyspy réwnolegte o wymiarach standardowych podanych w tab. 6.1.1. Przykiady zalecanych
rozwigzan geometrycznych wysp w zaleznosci od potozenia ronda przedstawiono na rys. 6.4.1.

(3) Nie zaleca sie stosowania wysp dzielgcych dtuzszych niz podano w tab. 6.1.1 ze wzgledu na
mozliwos¢ awarii samochodu na dlugosci wyspy. W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie
wysp krétszych, zwtaszcza w miejscach, gdzie nie wystepuje ruch pieszych lub rowerzystéw. Zaleca
sie pokrycie wysp nawierzchnig w kolorze kontrastujgcym z nawierzchnig jezdni.

(4) Punkty kolizji potokéw na wjezdzie i wyjezdzie z ronda powinny byé dostatecznie od siebie
oddalone. Powyzsza odlegtos¢ regulowana jest ksztattem wysp w zaleznosci od lokalizacji ronda (tab.
6.1.1).

(5) Na wilotach rond zamiejskich zaleca sie stosowanie wydtuzonych wysp tréjkatnych (rys. 6.4.1)
o diugosci 15 m. W uzasadnionych przypadkach mozna prowadzi¢ ruch pieszy albo rowerowy przez
wydtuzone wyspy tréjkgtne.



(6) Na wlotach rond miejskich zaleca sie stosowanie wysp réwnolegtych (rys. 6.4.1 a), ktére petnic
mogaq funkcje wysp azylu dla pieszych albo rowerzystow.

(7) Na wlotach rond podmiejskich mozna stosowac zaréwno wyspy réwnolegle jak i wyspy trojkatne
(rys. 6.4.1 b), przy czym wyspy rownolegte zaleca sie stosowaé w sytuacji, gdy wystepuje ruchu
pieszych albo rowerzystow.

(8) Przejscie dla pieszych albo przejazd dla rowerzystow prowadzony przez wyspe wyodrebniong
z jezdni nalezy odsuwac¢ od krawedzi jezdni ronda na odlegto$¢ nie mniejszg niz 5 m. Koniec wyspy
powinien znajdowacC sie w odlegtosci nie mniejszej niz 2,56 m za przejsciem dla pieszych albo
przejazdem dla rowerzystow od strony dojazdu do ronda. Typowe parametry wysp podano w tab.
6.1.1.

(9) W miejscach wystepowania przej$¢ dla pieszych nalezy stosowa¢ obnizone krawezniki do
wysokosci 2 cm, a w przypadku przejazdéw dla rowerzystéw nalezy wprowadzaé uskok do wysokoSci
1 cm zgodnie z zaleceniami podanymi w WRD-41-3 oraz WRD-45-2. JeZeli wyspa petni funkcje azylu
dla pieszych albo rowerzystéw, nalezy jg wyodrebni¢ wynoszgc poza samym przejsciem albo
przejazdem na wysokosé 12 cm.



(10) W miejscach wystepowania przejs¢ dla pieszych albo przejazdéw dla rowerzystow nalezy
stosowac szerokosc¢ wyspy dzielgcej nie mniejszg niz 2,5 m.

(11) W sytuacji, gdy przez wyspe wyodrebniong z jezdni nie prowadzi sie ruchu pieszego albo
rowerowego, jej szeroko$¢ nalezy dostosowac¢ do wielkosci elementéw wyposazenia drogowego
umieszczanego na wyspie z zachowaniem skrajni poziomej. Szeroko$¢ wyspy dzielgcej
W najwezszym miejscu nie powinna by¢ mniejsza niz 1,6 m (rys. 6.4.1 c).

(12) W trudnych warunkach, gdy odsunigcie przejscia dla pieszych albo przejazdu dla rowerzystéw od
krawedzi jezdni ronda na wylocie na odlegtos¢ 5,0 m moze by¢ niewystarczajgce z powodu
blokowania ronda przez pojazdy zatrzymujgce sie przed przejsciem dla pieszych albo przejazdem dla
rowerzystéw, dopuszcza sie zwiekszenie tej odlegtosci i odsuniecie catego przejscia albo przejazdu
dla rowerzystéw na odlegtos¢ od 10 do 12 m z odpowiednim wydtuzeniem wyspy dzielgce;.

(13) Na rondach zamiejskich i podmiejskich zaleca sie stosowanie kraweznikdéw i nawierzchni wyspy
z jasnych materiatéw, wraz z oznakowaniem poziomym wokot wyspy, w celu zapewnienia dobrej
dostrzegalnosci czesci najazdowej wyspy (tzw. nosa wyspy). W trudnych warunkach dopuszcza sie
malowanie kraweznikdw na kolor biaty oraz stosowanie elementéw odblaskowych.

(14) Nie nalezy stosowac wysp utworzonych w formie powierzchni wytaczonej z ruchu oznakowaniem
poziomym, z wyjgtkiem przypadkéw, gdy koniecznos¢ stosowania takiej formy wyspy wynika
z wymagan przejezdnosci warunkowej i na wlotach ronda nie wystepuje ruch pieszych.

(15) W trudnych warunkach, przy braku ruchu pieszego albo rowerowego dopuszcza sie stosowanie
matych wysp dzielacych wyodrebnionych z jezdni o powierzchni nie mniejszej niz 4 m? lub
zastosowanie oddzielenia wlotu od wylotu z ronda oznakowaniem poziomym w postaci linii ciggtej
podwdjnej.

(16) W trudnych warunkach, dopuszcza sie prowadzenie ruchu pieszego albo rowerowego bez wysp
azylu, przy czym nalezy zadba¢ o dobrg dostrzegalnosé, widocznos¢ i oswietlenie przejscia dla
pieszych albo przejazdu dla rowerzystow.

(17) Naroza wyspy nalezy wyokragla¢ tukami o promieniu od 0,5 do 1,0 m w zaleznosci od wielkosci
wyspy. Czoto wyspy dzielgcej na wlocie ronda nalezy odsuwaé od krawedzi jezdni ronda na odlegtos¢
od 0,25 do 0,50 m w przypadku wykonywania oznakowania poziomego przy krawedzi jezdni.

(18) Zaleca sie symetryczne lub nieznacznie odbiegajgce od symetrycznego usytuowanie wyspy
w stosunku do osi drogi dochodzgcej do ronda tak, aby punkt przecigcia tej osi z krawedzig
zewnetrzng jezdni znajdowat sie w Srodku krawedzi czota wyspy. W trudnych warunkach dopuszcza
sie niesymetryczne usytuowanie wyspy, przy czym jej asymetryczne usytuowanie nie moze prowadzi¢
do niespetnienia wymogu podanego w podrozdziale 6.3 akapit 1.

6.5. Uksztattowanie wysokosciowe rond

6.5.1. Uwarunkowania rozwigzania wysokosciowego

(1) Rozwigzanie wysokosciowe ronda jednopasowego powinno byé dostosowane do pochylenia
podtuznego i poprzecznego krzyzujgcych sie drdg. Rozwigzanie wysokosciowe ronda powinno
uwzglednia¢ aspekty rozpoznawalnosci, odwodnienia, estetyki, komfortu jazdy oraz rzezbe
i zagospodarowanie przylegtego terenu.

(2) W ksztattowaniu pochylen poprzecznych, z uwagi na nieduze predkosci ruchu, wzgledy dynamiki
ruchu mogg by¢ traktowane jako drugorzedne.

6.5.2. Pochylenia podiuzne wlotéw ronda

(1) Rond jednopasowych nie nalezy lokalizowa¢ na drogach o pochyleniach podtuznych wiekszych
niz 6%. W przypadkach pochylen wigkszych niz 6% wystepujgcych w trudnych warunkach zasadnosc¢
celowos¢ ronda jednopasowego nalezy uzasadni€, przedstawiajgc plan warstwicowy jezdni i wlotow
ronda oraz wykazaé spetnienie wymagan wynikajgcych z kryteriow bezpieczenstwa ruchu drogowego.
zwlaszcza w zakresie rozpoznawalnosci ronda i mozliwosci redukcji predkosci oraz zapiséw
zawartych w wytycznych WRD-31-2 podrozdziat 5.7. W strefach wlotowych na rondo, na dtugosci co
najmniej 20 m od krawedzi jezdni ronda lub od poczatku przejscia dla pieszych albo przejazdu dla
rowerzystéw pochylenie podtuzne wlotéw nie moze by¢ wieksze niz 3%.

(2) Dopuszcza sie pozostawienie zatoméw pomiedzy pochyleniem poprzecznym jezdni ronda
a niweletg wlotéw, gdy réznica pochylen nie przekracza 4 %. Przy wiekszej réznicy pochyleh zaleca



sie odsuniecie zatomu od krawedzi jezdni ronda i wyokraglenie go tukiem o promieniu wiekszym niz
200 m. Najnizszy punkt niwelety wlotu nie powinien wypadaé w obrebie przejscia dla pieszych.
W obrebie takiego przejscia, dla sprawnego odprowadzenia wody z jezdni, pochylenie poprzeczne
jezdni powinno wynosi¢ od 2,0 % do 2,5 %.

6.5.3. Pochylenie poprzeczne jezdni ronda

(1) Pochylenie poprzeczne jezdni nalezy ukierunkowaé na zewnagtrz ronda z zastosowaniem
pochylen o wartosci od 2,0% do 2,5%. W trudnych warunkach projektowych dopuszcza sie
projektowanie lokalnie mniejszych pochylen poprzecznych jezdni ronda, o warto$ci nie mniejszej niz
0,5% (przy jednoczesnym zapewnieniu pochylenia ukosnego jezdni ronda nie mniejszego niz 0,7%)
oraz lokalnie wiekszych pochylen poprzecznych do wartosci nie wiekszej niz 3,5%. Potrzebe
zastosowania lokalnie mniejszych i wiekszych pochylen poprzecznych jezdni ronda nalezy
kazdorazowo wykazac na planie warstwicowym ronda.

(2) Przy tworzeniu planéw warstwicowych ronda mozna wyrézni¢ dwie powierzchnie kotowe
utworzone w przekrojach poziomych na krawedzi zewnetrznej wyspy srodkowej oraz na krawedzi
zewnetrznej jezdni ronda. W typowych warunkach nie zmienia sie nachylenia powierzchni wyspy
Ssrodkowej wzgledem powierzchni wyznaczonej na krawedzi zewnetrznej jezdni ronda, zapewniajac
jednoczesnie sprawny odptyw wody opadowej wokoét krawedzi zewnetrznej jezdni ronda ograniczonej
kraweznikiem przy pochyleniu nie mniejszym niz 0,5%. Zaleca sie, aby niweleta zewnetrznej krawedzi
jezdni ronda miata jednostajne pochylenie. W trudnych warunkach mozna zmienia¢ nachylenie obu
powierzchni do wartosci nie wiekszej niz 3%, przy czym przestrzenny ksztalt oby powierzchni zaleca
sie utrzymywac¢ w formie zblizonej do kota. Zaleca sie, aby obie powierzchnie byty réwnolegte
wzgledem siebie.

6.6. Ruch pieszych, rowerzystéw oraz przystanki autobusowe

(1) W projektowaniu ronda jednopasowego, w szczegodlnosci zlokalizowanego na terenach miejskich
i podmiejskich, nalezy wzigé pod uwage potrzebe wyznaczania przejs¢ dla pieszych z uwzglednieniem
0s06b niepetnosprawnych, a takze wyznaczenia przejazdow dla rowerzystow zgodnie z wymaganiami
podanymi w WRD-41-2 oraz WRD-45-2.

(2) Na rondach jednopasowych mozna stosowac:

1) przejscia dla pieszych wyznaczone oznakowaniem poziomym i pionowym,

2) przejscia dla pieszych albo przejazdy dla rowerzystow z wyspami azylu,

3) srodki utatwiajgce pieszym przekraczanie jezdni bez ich oznakowania,

4) przejscia dla pieszych albo przejazdy dla rowerzystow prowadzone w innym poziomie.

6.6.1. Ruch pieszych
(1) Przy projektowaniu przejs¢ dla pieszych na rondach jednopasowych nalezy:

1) w terenie zabudowy wyznaczac przejscia na wszystkich wlotach i wylotach, jesli uktad zrodet
i celow ruchu pieszego nie wskazuje wyraznie na inne rozwigzanie,

2) poza terenem zabudowy lub w terenach podmiejskich wyznaczac¢ przejscia tylko na tych wlotach
i wylotach, w poprzek ktérych wystepuje ruch pieszych,

3) stosowac odsuniecie przejs¢ dla pieszych od krawedzi zewnetrznej jezdni ronda o nie mniej niz
5m, przy czym w trudnych warunkach, przy wiekszym udziale dtugich pojazdéw w ruchu
dopuszcza sie zwiekszenie tego odsuniecia do wartosci od 10 do 12 m.

(2) Przejscia dla pieszych, ich wymiary, lokalizacje oraz inne elementy infrastruktury ruchu pieszego
nalezy projektowa¢ z uwzglednieniem wymagan dla oséb niepetnosprawnych, zgodnie z zasadami
podanymi w wytycznych WRD-31-1 podrozdziat 5.4.1 oraz WRD-41-2.

(3) W celu zapobiegania nieprawidtowemu przechodzeniu pieszych poza wyznaczonymi przejsciami
dla pieszych zaleca sie stosowanie wygrodzen, zieleni (zywoptoty) i elementdw matej architektury.
Zastosowane rozwigzania nie mogg ogranicza¢ widocznosci zgodnie z warunkami podanymi
w podrozdziale 4.5.

(4) Nalezy sprawdza¢ warunki widocznosci pieszych przez kierujgcych dojezdzajgcych do ronda
i opuszczajgcych rondo (podrozdziat 4.5). Spetnienie warunku widocznos$ci nalezy réwniez uzyskac
przy rozmieszczaniu znakéw pionowych o wiekszej powierzchni.



(5) Dla podkreslenia obecnosci przejscia dla pieszych w strefach ruchu uspokojonego, przy braku lub
matym natezeniu ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej, mozna stosowaé rozwigzania
Z wyniesieniem przejscia ponad jezdnie wlotu i wylotu z ronda (progi ptytowe).

6.6.2. Ruch rowerowy

(1) Drogom dla roweréw nalezy zapewni¢ kontynuacje przebiegu w obszarze ronda jednopasowego
z potagczeniem wszystkich drég w celu umozliwienia zmiany kierunku jazdy. Ogdlne i szczegdtowe
zasady prowadzenia i projektowania infrastruktury dla rowerzystéw opisano w wytycznych WRD-31-1
podrozdziat 5.4.2 oraz w wytycznych WRD-45-2.

(2) Rozwigzaniem typowym jest prowadzenie drogi dla roweréw wokét ronda poza jego jezdnia.
(3) Nie nalezy wyznacza¢ paséw dla rowerdw po zewnetrznej stronie jezdni ronda.

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sie zakonczenie drogi dla roweréw przed rondem
i wprowadzenie ruchu rowerowego na jezdnie wlotu w odlegto$ci nie mniejszej niz 20 m przed
krawedzig jezdni ronda.

(5) Zakonczenia paséw dla rowerdow nalezy wykona¢ zgodnie z WRD-45-2.

(6) W rejonie przejs¢ dla pieszych nalezy prowadzi¢ przejazdy dla rowerzystow réwnolegle do tych
przejs¢ od strony ronda (rys.6.6.2.1). W trudnych warunkach, uzasadnionych wzgledami
bezpieczenstwa ruchu drogowego w tym analizg liczby potencjalnych punktéw kolizji, dopuszcza sie
lokalizowanie przejazdu dla rowerzystow za przej$ciem dla pieszych.

(7) Przy projektowaniu przejazdu dla rowerzystéw nalezy stosowaé jego odsuniecie od krawedzi
zewnetrznej jezdni ronda o co najmniej 5 m, przy czym przy wiekszym udziale dtugich pojazdéw
w ruchu, w trudnych warunkach dopuszcza sie zwiekszenie tego odsuniecia do wartosci od
10do 12 m,.

_min. 5.0

6.6.3. Przystanki autobusowe

(1) Zasady dotyczace lokalizacji, zagospodarowania i wymiarowania przystankéw komunikacji
zbiorowej w obszarze ronda powinny spetniaé wymagania zdefiniowane dla skrzyzowan podane
w WRD-31-1 oraz w WRD-31-2.

(2) W przypadku rond jednopasowych nalezy lokalizowa¢ przystanki autobusowe w zatokach na
wylotach z ronda w sposdéb nie utrudniajgcy ruchu pojazdom opuszczajgcym rondo. W terenie
zabudowy, w trudnych warunkach dopuszcza sie lokalizacje zatok otwartych, przy czym poczatkowy
odcinek dojazdowy zlokalizowany przed przejsciem dla pieszych w strefie wylotu z ronda nalezy
wybrukowaé tworzgc nieregularng powierzchnie w kolorystyce kontrastujgcej z nawierzchnig jezdni
celem zniechecania kierujgcych pojazdami osobowymi do skracania drogi przejazdu.

(3) W trudnych warunkach, przy niewielkim natezeniu ruchu kotowego dopuszcza sie lokalizacje
przystankéw autobusowych bez zatok na jednopasowych wylotach drég klasy L i D.
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7. Ronda turbinowe

7.1. Charakterystyka rond turbinowych

(1) Zasadg rozwigzania geometrycznego ronda turbinowego jest ograniczenie mozliwosci zmiany
pasa ruchu na jezdni ronda, wybranego uprzednio na wlocie ronda przez kierujgcego pojazdem.

(2) Wybdér pasa ruchu na wlocie nastepuje z wykorzystaniem dedykowanego oznakowania
pionowego oraz poziomego.

(3) Rozwigzanie geometryczne i oznakowanie ronda turbinowego eliminuje kolizje zwigzane ze
zmianami pasa ruchu na jezdni ronda oraz kolizie boczne na wlotach i wylotach z ronda
(charakterystyczne dla ronda dwupasowego).

(4) Pasy ruchu na jezdni ronda turbinowego rozdziela sie separatorami zamontowanymi na trwate
w jezdni. Wyjatkiem moze byé przypadek przeksztatcen istniejacych rond dwupasowych lub semi-
dwupasowych na ronda turbinowe. Zastosowanie separatoréw poprawia czytelnos¢ prowadzenia
ruchu oraz eliminuje niepozgdane zmiany pasa ruchu.

7.2. Podstawowe elementy geometryczne ronda

(1) Podstawowe elementy i parametry geometryczne rond turbinowych podlegajgce projektowaniu
zostaly przedstawione na rys. 7.2.1. Obejmujg one:

1) $rednice zewnetrzng wykorzystywang w ksztattowaniu ronda turbinowego,

2) wyspe srodkowa; jej ksztatt, uksztattowanie wysokosciowe i zagospodarowanie,

3) pierscien wokot wyspy; jego szeroko$c¢ i uksztattowanie wysokosciowe, a takze ksztait

4) jezdnie wokot wyspy srodkowej i pierscienia; jej szerokosci oraz liczbe paséw ruchu pomiedzy
kolejnymi wlotami, uksztaltowanie wysokosciowe (pochylenia), oddzielenie paséw ruchu
(separatory i linie przerywane),

5) osie i pasy ruchu drég dojazdowych oraz ich naprowadzenie,

6) dodatkowe pasy ruchu w strefie wlotu (w tym bypasy), prowadzenie paséw ruchu w strefie wlotu,
katy zwrotu i ukierunkowanie wjazddéw na jezdnie wokét wyspy srodkowej,

7) wiloty i wyloty; liczbe paséw ruchu na wlotach i wylotach oraz ich szerokosci, bypasy dla relacji
w prawo (o ile sg projektowane) i promienie wyokraglajace krawedzie wlotéw i wylotéw oraz
bypasow,

8) wyspy dzielgce na wlotach i wyspy oddzielajgce bypasy od jezdni ronda na wlocie i od jezdni na
wylocie z ronda; ich ksztalt, szerokosci i diugoéci z uwzglednieniem potrzeb przejezdnosci
i ochrony pieszych oraz rowerzystéw,

9) separatory na jezdni ronda oraz na krétkim odcinku wlotéw dwupasowych (przed linig zatrzyman);
ich szerokos¢ oraz ksztatt z uwzglednieniem potrzeb przejezdnosci, dostrzegalnosci i odwodnienia
jezdni.

10) urzgdzenia dodatkowe:

a) przejscia dla pieszych; ich usytuowanie i szerokosci oraz sposéb prowadzenia,

b) drogi dla rowerdw i przejazdy dla rowerzystéw; ich usytuowanie i szerokosci oraz sposob ich
prowadzenia,

c) przystanki autobusowe; ich lokalizacje i rodzaj (w zatoce, na pasie ruchu),

d) oswietlenie (rozmieszczenie punktéw Swietinych),

e) dedykowane oznakowanie poziome oraz pionowe.
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7.3. Typy rond turbinowych

(1) Wyrdéznia sie cztery schematy rozwigzan geometrycznych rond turbinowych, ktére mogg byc¢
zastosowane w zaleznosci od: liczby wlotdw, przekrojow krzyzujgcych sie drog, wielkosci
prognozowanych natezen ruchu oraz struktury kierunkowej ruchu (rys. 7.3.1). W zaleznosci od
podanych wyzej czynnikbw mozna zastosowac jeden z trzech opisanych nizej schematdéw rond dla
skrzyzowania o 4 wlotach (a - c), oraz dla skrzyzowania o 3 wlotach schemat (d).

1) Rondo o ksztatcie podstawowym; czterowlotowe z wyspa srodkowg przeksztatcong wzgledem
osi drogi na kierunku W-Z (jak na rys. 7.3.1 a) o wigkszym obcigzeniu ruchem, co ufatwia przejazd
przez rondo w relacji W-Z dwoma pasami. Rondo takie moze by¢ projektowane na skrzyzowaniu
drogi o przekroju 2x2 pasy z drogg o przekroju 1x2 pasy. Opisywane rondo posiada po dwa pasy
ruchu na wszystkich wlotach oraz jednopasowe wyloty na drodze o przekroju 1x2. Rondo to
umozliwia zawracanie pojazdom na drodze o przekroju 2x2 pasy.

2) Rondo o ksztalcie jajowym; czterowlotowe z wyspg srodkowg przeksztatcong wzgledem osi
drogi na kierunku W-Z (jak na rys. 7.3.1 b), co umozliwia przejazd pojazdéw dwoma pasami na
kierunku W-Z o wiekszym obcigzeniu ruchem. Rondo o takim schemacie moze by¢ lokalizowane
na skrzyzowaniu drogi o przekroju 2x2 pasy z mniej obcigzong ruchem drogg o przekroju 1x2
pasy. Rondo takie posiada jednopasowe i dwupasowe wloty oraz wyloty. Rondo
0 przedstawionym schemacie umozliwia zawracanie pojazdom na drodze o przekroju 2x2 pasy.

3) Rondo o ksztalcie kolanowym czterowlotowe z przeksztatceniem wyspy Srodkowej wzgledem
kierunku osi drogi Pn-Pd (jak na rys. 7.3.1 ¢) o wiekszym obcigzeniu ruchem relacji Pd-Z, co
utatwia przejazd przez rondo pojazdéw relacji Pd-Z i Z-Pd (w lewo i w prawo), lokalizowane na
skrzyzowaniu drogi o przekroju 2x2 pasy z 1x2 pasy, posiada dwupasowe i jednopasowe wloty
oraz wyloty, rondo umozliwia zawracanie.

4) Rondo tréjwlotowe o rozciggnietym ksztalcie kolanowym z przeksztatceniem wyspy
Srodkowej wzgledem osi drogi W-Z o wiekszym obcigzeniu ruchem, co utatwia przejazd przez
rondo, lokalizowane na skrzyzowaniu drég o przekroju 2x2 pasy z drogg o przekroju 1x2 pasy
(réwniez 2x2 pasy z 2x2 pasy), posiada dwupasowe i jednopasowe wloty oraz wyloty w zalezno$ci
od przekroju drég. Rondo umozliwia zawracanie na kierunku W-Z (rys. 7.3.1 d).
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7.4. Procedura projektowania rond turbinowych

(1) Procedura projektowania ronda turbinowego obejmuje nastepujace kroki:

1)

3)

4)

Wstepny wybér typu ronda turbinowego (rys. 7.3.1), liczby oraz przeznaczenia paséw na
podstawie wielkosci natezen miarodajnych i ich struktury kierunkowej ruchu oraz klasy i przekroju
krzyzujgcych sie drég. Nalezy uwzgledni¢ wielko$¢ oraz wahania ruchu w tym struktury
kierunkowej i rodzajowej.

Przeprowadzenie analiz przepustowo$ci i warunkéw ruchu metodg polskg z zastrzezeniem
podanym w akapicie 2, majacych na celu ocene jakosci funkcjonowania i poprawnosci przyjetego
wstepnie rozwigzania geometrycznego. W przypadku uzyskania wynikéw niezadowalajgcych
nalezy przeprowadzi¢ korekty geometrii ronda i organizacji ruchu na wlotach ronda celem
optymalnego uksztaltowania przyjetego wstepnie rozwigzania z uwzglednieniem natezen
miarodajnych i struktury kierunkowej ruchu, w tym rozwazy¢ zaprojektowanie bypaséw lub zmienic¢
typ ronda turbinowego.

Ustalenie pojazdu miarodajnego do projektowania geometrii ronda oraz stref wlotowych
i wylotowych z ronda wg WRD-31-1 podrozdziat 4.2.3.

Ostateczne przyjecie typu, geometrii i przeznaczenia paséw ruchu na wlotach i jezdni ronda
turbinowego.

Zaprojektowanie poszczegdlnych elementéw ronda turbinowego tj. wyspy srodkowej, pierscienia
i jezdni ronda, stref wlotowych i wylotowych z ronda, bypasa, wysp kanalizujgcych ruch,
separatoréw i w razie potrzeby kontratukéw zmniejszajgcych predkos¢ pojazdéw na dojezdzie do
ronda, wraz ze sprawdzeniem przejezdnosci.

Zaprojektowanie przejs¢ dla pieszych albo przejazdéw dla rowerzystéw oraz innych elementéw
zwigzanych z ruchem niechronionych uczestnikbw ruchu drogowego, a takze lokalizaciji
przystankéw autobusowych;



7) Zaprojektowanie oznakowania poziomego i pionowego [2], w tym oznakowania dedykowanego
rondom turbinowym oraz oswietlenia;

(2) Na rondach turbinowych, przejsciach dla pieszych i przejazdach dla rowerzystéw obliczenia
przepustowosci oraz miar warunkow ruchu mozna prowadzi¢ innymi dostepnymi i aktualnymi
metodami, przy braku aktualnych polskich metod obliczeniowych.

7.5. Szczegétowe zasady projektowania elementéow
geometrycznych rond turbinowych

7.5.1. Ksztaltowanie rond turbinowych

(1) Rondo turbinowe jest rozwigzaniem réznigcym sie pod wzgledem geometrycznym od ronda
jednopasowego gtéwnie nieregularnym ksztattem wyspy srodkowej, powstatym w wyniku transformac;ji
typowej wyspy ronda pokazanej na rys. 7.5.1.1 a do postaci pokazanej na rys. 7.5.1.1 b. Taka
transformacja umozliwia wprowadzania dodatkowych paséw ruchu.

(2) Pozgdany ksztalt ronda turbinowego uzyskuje sie poprzez wykonanie przesuniecia potokregow
o wartos¢ S+0.5-x wzdtuz osi drogi, pokrywajgcej sie z osig transformacji (rys. 7.5.1.1 ai 7.5.1.1 b) w
typowym rozwigzaniu lub poprzez wprowadzenie na osi transformacji dodatkowego okregu stycznego
do okregu podstawowego o srednicy pomniejszonej o potowe wartosci S+0.5-x (rys. 7.5.1.2), gdzie S
jest szerokoscig pasa ruchu, a x szerokoscig separatora. Dopuszcza sie stosowanie przesuniecia
o warto$¢ S+x na rondach turbinowych zamiejskich. Mozliwe jest réwniez konstruowanie geometrii
rond turbinowych z zastosowaniem spirali Archimedesa, ktora jest krzywg o promieniu zmieniajgcym
sie wprost proporcjonalnie do kata sSrodkowego.
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(3) Os transformacji wyspy $srodkowej nie musi pokrywac sie z osig drogi, ale 0$ ta powinna byc¢
lokalizowana przed analizowanym wlotem, wzgledem ktérego wykonane bedzie przeksztatcenie.



(4) W projektowaniu wyspy srodkowej ronda turbinowego oraz geometrii i prowadzenia jezdni wokot
wyspy ronda kluczowa role odgrywaja wartosci trzech promieni: R1, R2, R3, szeroko$¢ pasa ruchu S
i szerokosc¢ separatora x.

(5) Szerokos¢ pasa ruchu S zalezy od promienia R2 oraz od przyjetego typu pojazdu miarodajnego.
Jako pojazd miarodajny nalezy przyjmowa¢ pojazd nie mniejszy niz okre$lony w podrozdziale 4.2.3
wytycznych WRD-31-1. Nalezy stosowac szeroko$¢ pasa ruchu S nie mniejszg niz 5 m. Nie nalezy
zmienia¢ szerokosci pasow ruchu jezdni ronda pomiedzy wlotami na rondo. Promien R7 formujacy
wyspe srodkowg powinien mie¢ wartos$¢ nie mniejszg niz 12 m.

(6) Zalecane wartosci konstrukcyjne promienia R3 wynoszg od 22,5 m do 35 m, a zatem
rekomendowane wartosci srednicy zewnetrznej D, rond turbinowych wynoszg od 45 m do 70 m
(wartos$ci zostaty odniesione do okregu przed transformacja).

(7) Os przesuniecia potokregdbw stanowi kontynuacje osi drog krzyzujgcych sie na rondzie,
z uwzglednieniem ewentualnych modyfikacji w sposobie naprowadzenia osi wlotu na wyspe
srodkowa. W terenach zabudowanych os$ wlotu nalezy naprowadza¢ mozliwie blisko srodka wyspy
srodkowej ronda, a w pozostatych lokalizacjach, przy znikomym ruchu pieszym i rowerowym
dopuszcza sie odgiecie osi wlotu i naprowadzenie krawedzi wewnetrznego pasa ruchu na wlocie na
Srodek potokregu (max. 0,5 * R7). Niedopuszczalnym jest naprowadzanie krawedzi wewnetrznego
pasa ruchu na wlocie na styczng do okregu o promieniu R7, ze wzgledu na zagrozenia brd wynikajgce
ze ztych warunkéw dostrzegalnosci i czytelnosci rozwigzania.

7.5.2. Wyspa srodkowa, pierscien, jezdnia ronda i separatory

(1) Jezdnia ronda turbinowego moze by¢ na odcinkach miedzy poszczegélnymi wlotami jednopasowa
lub dwupasowa, w zaleznosci od typu ronda turbinowego. Dopuszcza sie stosowanie trzypasowej
jezdni ronda pomiedzy poszczegdlnymi wlotami.

(2) Wyspa srodkowa ronda jest nieprzejezdna i jest istotnym elementem funkcjonalnym ronda,
decydujgcym o zajetosci terenu, o bezpieczenstwie ruchu i estetyce rozwigzania. Nalezy stosowac
obramowanie wyspy srodkowej kraweznikiem, ktory powinien uniemozliwia¢ sptyw wody z gruntem
Z wyspy na pierscien i jezdnie ronda.

(3) W celu poprawy dostrzegalnosci ronda zlokalizowanego poza terenem zabudowy lub w strefie
podmiejskiej, gdy wyspa ronda nie jest jeszcze zagospodarowana (pierwsza faza uzytkowania) zaleca
sie malowanie kraweznikéw wokot wyspy srodkowej na kolor biaty.

(4) Wokot wyspy srodkowej nalezy wprowadzi¢ pierscien o szerokosci od 1,0 m do 2,5 m w celu
zapewnienia przejezdnosci ronda oraz poprawy dostrzegalnoéci rozwigzania. Wieksze szeroko$ci
pierscienia nalezy stosowaé¢ w sytuacji, gdy nie jest mozliwy awaryjny przejazd pojazdéw przez
separator zlokalizowany miedzy pasami ruchu (separatory o wysoko$ci wiekszej niz 8 cm — akapit 14).

(5) Przejezdny pierscien wokoét wyspy Srodkowej nalezy oddzieli€ od strony jezdni ronda trwatg
konstrukcja wyniesiong od 2 do 4 cm powyzej poziomu przylegtej jezdni ronda. Konstrukcja
pierscienia powinna zosta¢ przystosowana do przejazdu dtugich pojazdéw ciezarowych i autobusow.

(6) Na pierscieniu stosuje sie brukowang nawierzchnie, o fakturze i kolorze odmiennym od jezdni
ronda i 0 wiekszym pochyleniu poprzecznym o wartosci od 4% do 6%, ukierunkowanym w strone
jezdni. Opisane rozwigzania majg za zadanie zniechecac¢ kierujgcych samochodami osobowymi do
przejazdu przez pierscien.

(7) Pochylenie poprzeczne jezdni nalezy ukierunkowac na zewnatrz ronda z zastosowaniem spadkow
o warto$ciach w granicach od 2,0% do 2,5%. W trudnych warunkach projektowych dopuszcza sie
projektowanie lokalnie mniejszych pochylen poprzecznych jezdni ronda, o wartosci nie mniejszej niz
0,5%, przy jednoczesnym zapewnieniu pochylenia uko$nego jezdni ronda nie mniejszego niz 0,7%
oraz lokalnie wigkszych pochylen poprzecznych o wartosci nie wiekszej niz 3,5%. Potrzebe
zastosowania lokalnie mniejszych i wiekszych pochylen poprzecznych jezdni ronda nalezy w projekcie
wykazac i uzasadnic na planie warstwicowym ronda turbinowego.

(8) Rond turbinowych nie nalezy lokalizowa¢ na drogach o pochyleniach podtuznych wiekszych niz
6%. Dla pochylen wiekszych niz 6% wystepujacych w trudnych warunkach projektowych mozliwosé
zastosowania ronda turbinowego nalezy uzasadni¢ na planie warstwicowym jezdni i wlotéw ronda
oraz wykaza¢ spetnienie wymagan wynikajgcych z kryteriow bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W strefach wlotowych na rondo, na odcinku o dtugosci co najmniej 20 m od zewnetrznej krawedzi
jezdni ronda lub przejscia dla pieszych albo przejazdu rowerowego stosuje sie pochylenie podiuzne
wlotow nie wieksze niz 3% (WRD-31-2 podrozdziat 5.7).



(9) Nalezy zapewni¢ sprawny odptyw wody opadowej wokot krawedzi zewnetrznej ronda ograniczonej
kraweznikiem lub separatorem uzyskujgc pochylenie $cieku nie mniejsze niz 0,5%.

(10) Wyspa s$rodkowa ronda powinna byé dobrze dostrzegalna ze wszystkich wlotéw i powinna
tworzy¢ optyczng przeszkode dla kierujgcych pojazdami zblizajgcych sie do ronda. Zagospodarowanie
wyspy s$rodkowej powinna stanowi¢ roslinnos¢ niska o wysokich walorach estetycznych (trawy,
krzewy, rabaty, kwiaty itp.). Mozna tworzy¢ wyspe ,przejrzystg” z zagospodarowaniem wyspy do
wysokosci nie wigkszej niz 0,8 m liczgc od osi blizszego pasa jezdni ronda lub wyspe ,nieprzejrzystg”
z zagospodarowaniem wyspy powyzej 1,0 m, ale w takim przypadku nalezy spetni¢ warunki
widocznosci zapisane w podrozdziale 4.5 i na zewnetrznej czesci wyspy srodkowej, w odlegtosci nie
mniejszej niz 2,0 m od kraweznika zastosowac trawnik. Ze wzgledow bezpieczenstwa ruchu nalezy
unika¢ umieszczania trwatych przeszkdod na wyspie srodkowej ronda w szczegdlnosci na przediuzeniu
toréw jazdy z wlotéw ronda.

(11) Nie nalezy stosowaé na wyspie srodkowej kopcéw ziemnych pokrytych wytgcznie trawnikiem, ze
wzgledu na gorszg dostrzegalnosc¢ i czytelnos¢ ronda.

(12) Znaki pionowe kierunkowe [2] nalezy lokalizowa¢ w strefie zewnetrznej wyspy srodkowej (akapit
10) zamiast umieszczania ich na wyspach dzielgcych przy wlotach na rondo. Tablice kierunkowe
umieszczane na wyspach dzielgcych na wlotach ronda ograniczajg widoczno$¢ pojazdom
wigczajgcym sie do ruchu.

Szczegot A

.0.60

(13) Separatory nalezy umieszcza¢ na jezdni ronda pomiedzy pasami ruchu, rozpoczynajgc ich
lokalizacje przed wjazdem na jezdnie ronda w odlegtosci 10 m przed linig zatrzyman lub przed
przejsciem dla pieszych albo przejazdem dla rowerzystéw (rys. 7.5.2.1). Poczatek rzedu separatorow
nalezy wyposazy¢ w dobrze widoczny przejezdny element ostrzegawczy poprawiajgcy dostrzegalnosé
miejsca rozdziatu pasow ruchu (rys. 7.5.2.1 — szczegét A). Jego ksztatt i dlugos¢ nalezy dostosowac
do korytarza ruchu pojazdéw z uwzglednieniem pojazdu miarodajnego. Dopuszcza sie lokalizacje
przejezdnego elementu ostrzegawczego przy linii warunkowego =zatrzymania, jezeli wynika to
z potrzeb przejezdnos$ci pojazdu miarodajnego.

(14) Separatory nalezy trwale wbudowaé w nawierzchnie jezdni w celu zapewnienia trwatoSci
uzytkowania oraz w celu ograniczenia wykonywania niepozgdanych manewrdéw zmiany pasow ruchu.
Trapezowa konstrukcja separatora umozliwia powolny przejazd pojazdu na sgsiedni pas ruchu, gdy
zaistnieje potrzeba ominiecia unieruchomionego pojazdu (w tym przez pojazdy uprzywilejowane).
Wysokos¢ separatora nie powinna by¢ wieksza niz 8 cm i nie mniejsza niz 6 cm. Zalecana wysokos¢
separatora wynosi 7 cm.

(15) Separatory nie mogg utrudnia¢ odwodnienia jezdni i stref wlotowych oraz wylotowych ronda. Nie
nalezy dopuszcza¢, aby woda opadowa pozostawata na jezdni ronda. Studzienki kanalizacyjne nalezy
lokalizowa¢ w najnizszych punktach krawedzi pasa ruchu jezdni ronda turbinowego rozdzielonego
separatorem ciggtym. Potrzebe lokalizacji studzienek kanalizacyjnych nalezy kazdorazowo wykazac
i uzasadni¢ na planie warstwicowym ronda turbinowego.

(16) Dopuszcza sie stosowanie separatoréw nieciggtych o diugosci nie mniejszej niz 1 m i nie
wiekszej niz 1.5 m, z przerwami o dtugosci nie mniejszej niz 0.15 m i nie wiekszej niz 0.25 m,



zapewniajgcymi sprawny odptyw wody opadowej, w sposob nie zagrazajgcy bezpieczenstwu ruchu
drogowego.

(17) Separatory powinny by¢ wykonane z materiatédw kontrastujgcych kolorystycznie z nawierzchnig
jezdni ronda. Dodatkowo w celu poprawy dostrzegalnosci separatorow nalezy stosowa¢ oznakowanie
poziome ciggte [2] o szerokosci 12 cm, z obu stron separatora (rys. 7.5.2.2). Zaleca sie stosowanie
elementéw odblaskowych prowadzgcych (tzw. ,kocich oczek”), ktére nalezy umieszcza¢ na
oznakowaniu poziomym przy separatorach.

separator
pierscien jezdnia Z ozn. poziomym jezdnia
P s x | s
min. 2,0 10.60,
i 0.25
AR 0 0,
<15 3 o oo 40 6% od 2% do 2,5% ﬁ od 2% do 2,5%
0 - O LTy 1ot — =

=1

7.5.3. Ksztattowanie wlotéw i wylotow ronda

(1) Zalecane do stosowania parametry geometryczne wlotéw i wylotéw rond turbinowych zestawiono
wtab.7.5.3.1.

(2) W przypadku rond typu podstawowego, jajowatego i kolanowego maksymalna liczba paséw ruchu
na wlocie ronda jest nie wieksza niz 2. W tab. 7.5.3.2 i 7.5.3.3 przedstawiono zestawy podstawowych
uktadow paséw ruchu na wlotach, jezdni i wylotach ronda turbinowego.

Liczba pasow
Parametry ronda na wlocie i wylocie Wartos¢ [m]
z ronda

Jednopasowe od 3.75mdo4.0m

Szerokos¢ wlotu by [m] 2 pasy o szerokosciach spetniajgcych warunek przejezdnosci

Dwupasowe dwadch réwnolegle jadacych pojazdéw miarodajnych
Jednopasowe 0od4.0mdo50m
Szerokos¢ wylotu byy [M] D 2 pasy o szeroko$ciach spetniajgcych warunek przejezdnosci
wupasowe . . ; P : .
dwdch réwnolegle jadacych pojazdéw miarodajnych.
Szerokos¢ wyspy Nie dotycz min. 1,6 m (przy braku pieszych i rowerzystéw) lub min. 2.5 m
dzielgcej s, [m] yezy (przy obecnosci pieszych i rowerzystéw)
Promien .
wyokraglenia wiotu Ru [m] Nie dotyczy od 14.0 m do 18.0 m, dopuszczalny od 10.0 m
Promien Nie dotyczy od 16.0 m do 25.0 m, dopuszczalny od 10.0 m

wyokraglenia wylotu Ryy [m]



Typ

W1

W2

W3

W4

Typ

Z1

z2

Z3

Z4

Schemat wyboru Schemat geometryczny
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geometryczny
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= ((

Charakterystyka

Dwupasowy wlot na jednopasowg jezdnie ronda turbinowego
(ozn. 2/1). Dodatkowy pas na wlocie ronda lokalizowany po
wewnetrznej stronie wlotu.

Jednopasowy wlot na jednopasowa jezdnie ronda turbinowego
(ozn. 1/1).

Jednopasowy wlot na dwupasowg jezdnie ronda turbinowego
(ozn. 1/2). Kierujgcy wjezdzajacy na rondo podejmuje decyzje
z ktérego pasa na jezdni ronda bedzie korzystat.

Dwupasowy wlot na dwupasowg jezdnie ronda turbinowego
(ozn. 2/2). Kierujgcy podejmuje decyzje o wyborze pasa na
rondzie, podczas zblizania sie do ronda, a nastgpnie
kontynuuje jazde wokat ronda az do wylotu z ronda.

Charakterystyka

Dwupasowy wylot z dwupasowej jezdni ronda turbinowego
(ozn. 2/2). Rozwigzanie wylotu z ronda turbinowego, z
kontynuacjg ruchu po jednym pasie na jezdni ronda.

Jednopasowy wylot z jednopasowej jezdni ronda
turbinowego (ozn. 1/1).

Jednopasowy wylot z dwupasowej jezdni ronda turbinowego
(ozn. 1/2). Skrajny pas ruchu prowadzi kierujgcego do wylotu
z ronda lub do kontynuowania jazdy po dwupasowej jezdni
ronda.

Jednopasowy wylot z ronda nastepujgcy po dwupasowe;j
jezdni ronda (ozn. 1/2). Skrajny pas ruchu prowadzi
kierujgcego do wylotu z ronda. Wewnetrznym pasem ruchu
nastepuje kontynuacja jazdy po jezdni ronda.

(3) Ustalajac liczbe pasoéw ruchu na wlotach, jezdni i wylotach z ronda oraz ich przeznaczenie dla
poszczegolnych relacji (pasy dodatkowe lub wspdine) nalezy bra¢ pod uwage:

1) klasy techniczne i przekroje poprzeczne krzyzujacych sie,
2) wielkosci miarodajnych natezen ruchu na wlotach ronda wraz z ich strukturg kierunkowa

i rodzajowa ruchu,

3) wyniki analiz przepustowosci wraz z oceng warunkéw ruchu, ktérych rezultaty ostatecznie
przesadzajg o rozwigzaniach na wlotach, jezdni i wylotach z ronda.

(4) Linie zatrzymanh na dwupasowych wlotach rond turbinowych wykonuje sie jako schodkowe, co
oznacza, ze dla sagsiadujgcych paséw ruchu kolejna linia zatrzyman (rozpoczynajgc od wyspy



dzielgcej) jest wysuwana w kierunku ronda na odlegtos¢ nie mniejszg niz 3 m w celu zapewnienia
widocznosci przy wtgczeniu sie do ruchu (rys. 7.5.2.1).

(5) W sytuacji, gdy na wlocie ronda wystepuje duze natezenie ruchu w prawo (powyzej 100 P/h)
i natezenia ruchu na wlocie sg =zblizone do przepustowosci, dopuszcza sie mozliwosé
przeprowadzenia skretu w prawo do najblizszego wylotu poza jezdnig ronda turbinowego tzw.
bypasem. Przy tym rozwigzaniu nalezy zaprojektowac réwnolegte pasy wylgczania i pasy witgczania
o dtugoséci okreslonej wg zalecen podanych w WRD-31-2. Szeroko$¢ bypasa S,,, nalezy dostosowac
do potrzeb przejezdnosci pojazdu miarodajnego.

(6) W trudnych warunkach projektowych dopuszcza sie prowadzenie relacji w prawo, dodatkowym
pasem ruchu na wlocie, jezdni i wylocie z ronda oddzielonym separatorem od pozostatych paséw
ruchu, przy czym liczba pasow ruchu na wlocie nie moze by¢é wigksza niz dwa. Pas taki nalezy
wyposazyC w pas wylgczania i wtgczania o dtugos$ci okreslonej wg WRD-31-2.

(7) W przypadku stosowania rond turbinowych na drogach jednojezdniowych, nie dopuszcza sie
projektowania wlotow z dwoma pasami ruchu przeznaczonymi dla relacji na wprost oraz analogicznie
dwupasowych wylotow, gdzie pas wewnetrzny redukowany jest z lewej strony.

7.5.4. Wyspy dzielgce w strefie wlotu i wylotu

(1) Wyspy dzielagce na rondach turbinowych petnig analogiczne funkcje jak na rondach
jednopasowych. Ro6znice w ksztattowaniu wysp na rondach turbinowych mogg wynikaé
z wystepowania wlotéw jezdni drég o przekroju 2x2 oraz z przypadkéw redukgcji liczby paséw na jezdni
ronda w obrebie wylotu.

(2) Na rondach turbinowych nie stosuje sie wysp rownolegtych na wlotach.

(3) Na wilotach jednopasowych stosuje sie wyodrebnione z jezdni wydluzone wyspy tréjkatne
o wymiarach podanych w tab.6.1.1. Przyklady zalecanych rozwigzan geometrycznych wysp
przedstawiono na rys. 6.4.1 w podrozdziale 6.4. Nie zaleca sie stosowania wysp dzielgcych dtuzszych
niz podano w tab. 6.1.1 ze wzgledu na utrudnienia ruchu w przypadku awarii samochodu na dtugosci
wyspy. W trudnych warunkach dopuszcza sie stosowanie wysp krotszych w miejscach, gdzie nie
wystepuje ruch pieszych albo rowerzystéw. Zaleca sie pokrycie wysp nawierzchnia w kolorze
kontrastujgcym z nawierzchnig jezdni.

(4) Przejscia dla pieszych oraz przejazdy dla rowerzystow nalezy odsuwac od krawedzi zewnetrznej
jezdni ronda na odlegto$¢ nie mniejsza niz 5 m. W miejscach wystepowania przejs¢ dla pieszych
nalezy stosowac obnizone krawezniki do wysokosci 2 cm, a w przypadku przejazdéw dla rowerzystow
nalezy wprowadza¢ uskok do wysokosci 1 cm. Obnizenia kraweznikéw stosuje sie rowniez ze wzgledu
na potrzeby oséb niepetnosprawnych oraz potrzeby innych oséb, w tym os6b z wézkami, a takze ze
wzgledu na odwodnienie. Jezeli wyspa petni funkcje azylu dla pieszych albo rowerzystéw, nalezy jg
wynies¢ poza samym przejSciem albo przejazdem na wysokos$¢ 12 cm. Koniec wyspy powinien
znajdowac sie w odlegtosci nie mniejszej niz 2,5 m za przejsciem dla pieszych albo przejazdem dla
rowerzystéw od strony dojazdu do ronda.

(5) Gdy z wyspy pomiedzy wlotem a pasem dla relacji w prawo prowadzonym poza jezdnig ronda
(bypasem) korzysta¢ beda piesi albo rowerzysci, to w miejscu przekraczania przez nich wyspy,
powinna mie¢ ona szerokos$¢ nie mniejszg niz 2.5 m. Dopuszcza sie lokalne, zawezenie tej wyspy
w strefie oczekiwania do 2,0 m, jezeli pozostata czes¢ strefy oczekiwania posiada szerokos¢ nie
mniejszg niz 2,5 m.

(6) Na wlocie dwupasowym drogi jednojezdniowej rond turbinowych zlokalizowanych poza terenem
zabudowy zaleca sie stosowanie wydtuzonych wysp trdjkatnych o konstrukcji przedstawionej na
rys. 7.5.4.1. Zaleca sie, aby wyspy te byty szersze, ze wzgledu na potrzebe zwiekszenia odlegtosci
pomiedzy punktami kolizyjnymi na wjezdzie i wyjezdzie z ronda. Czoto wyspy powinno mie¢ szerokos¢
wiekszg niz 4,0 m i nie mniejszg niz 1/5 R3, przy spetnieniu zalecen podanych w podrozdziale 7.5.1
akapit 7. W konstrukcji krawedzi wyspy i zewnetrznej krawedzi jezdni zaleca sie stosowanie
wyokraglenia tukiem o promieniu nie mniejszym niz 40 m i nie wiekszym od wartosci 4 - R3
(rys. 7.5.4.1). Zaleca sie pokrycie wysp nawierzchnig w kolorze kontrastujgcych z nawierzchnig jezdni.



(Rw+0,5)/2

Rw=R3/50

(7) Na wilocie drogi jednojezdniowej, na ktérym wprowadzony zostat dodatkowy pas ruchu, mozna
zastosowaé dtugg wyspe dzielgcg z elementami dodatkowego pasa ruchu ksztattowanymi zgodnie
z zaleceniami podanymi w WRD-31-2 rozdziat 5, przy czym ksztalt wyspy powinien odpowiadaé
wymaganiom podanym w akapicie 6 (rys. 7.5.4.1).

(8) Na wilotach drogi dwujezdniowej pas dzielagcy nalezy ksztaltowaé zgodnie z zaleceniami
podanymi w podrozdziale 7.5.1 akapit 7, dostosowujgc szerokos$¢ wyspy do potrzeb ruchu pieszych
i rowerzystéw, zgodnie z zapisami akapitu 5. Nalezy stosowac skosy krawedzi jezdni nie mniejsze niz
1:10.

(9) W przypadku potrzeby zastosowania kontratukédw na wlocie ronda turbinowego nalezy
zastosowacé procedure ich projektowania opisang w podrozdziale 6.3 w akapicie 8.

(10) Jezeli w obrebie wylotu z ronda nastepuje redukcja paséw ruchu na jezdni ronda (przypadek Z4
wg tab. 7.5.3.3), wOwczas wyspa przy jednopasowym wylocie powinna réwniez kanalizowa¢ ruch na
jezdni ronda, poprawiajgc czytelnos¢ i uniemozliwiajgc kontynuacje jazdy wokot ronda.

7.6. Prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego

(1) W przypadku rond turbinowych, na ktérych predkosci najazdu pojazdéw na jezdnie ronda sg
wieksze niz przy rondach jednopasowych, oraz gdy natezenie ruchu pieszego albo rowerowego jest
wieksze niz 400 Ps/h albo 400 R/h, prowadzenie niechronionych uczestnikdw ruchu projektuje sie
w poziomie innym niz projektowane rondo turbinowe tj. poprzez kfadki, badz tunele dla pieszych
i przejazdy wielopoziomowe dla rowerzystéw.

(2) Rozwigzania podziemne dla niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego nalezy objgé
monitoringiem w celu zapewnienia bezpieczehstwa osobistego.

(3) Dopuszcza sie prowadzenie ruchu pieszego albo rowerowego przez dwupasowe wloty oraz wyloty
rond turbinowych stosujgc rozwigzanie z rozsunieciem obu przejs¢ albo przejazdéw dla rowerzystow
na wyspie dzielgcej o min. szerokos¢ przejscia w strone najazdu pojazdéw. Rozwigzanie eliminuje
mozliwos¢ szybkiego przejazdu rowerzystéw po odcinku prostym, w poprzek szerokiego wlotu i wylotu
ronda.



(4) Nie nalezy prowadzi¢ ruchu pieszego albo rowerowego przez wiecej niz dwa pasy ruchu na wlocie
ronda.

(5) Nalezy kazdorazowo prowadzi¢ analizy ruchu pieszego i rowerowego, a w sytuacji, gdy natezenie
ruchu pieszego lub rowerowego przekracza wartosci 400 Ps/h albo 400 R/h nie nalezy stosowac¢ rond
albo zastosowac rozwigzanie zapisane w akapicie 1.

(6) Przejscia dla pieszych i przejazdy dla rowerzystow przez wloty i wyloty jednopasowe dopuszcza
sie prowadzi¢ bez rozsuniecia osi drogi dla pieszych lub roweréw.

(7) Wokét ronda zaleca sie stosowac zielence o szerokosci minimalnej 3 m, oddzielajgce pieszych
albo rowerzystow od ruchu po jezdni ronda. W trudnych warunkach terenowych dopuszcza sie
usytuowanie chodnikéw przy jezdni ronda, ale z zastosowaniem wygrodzenia.

(8) Nie nalezy wyznaczac¢ paséw dla roweréw po zewnetrznej stronie jezdni ronda.

(9) Przejscia dla pieszych albo przejazdy dla rowerzystéw nalezy sytuowa¢ w odlegtosci nie
mniejszej niz 5 m od krawedzi jezdni ronda, tak aby zapewni¢ mozliwos¢ zatrzymania sie minimum
jednego pojazdu w sposob nie blokujacy przekraczania jezdni niechronionym uczestnikom ruchu
drogowego.

7.7. Rondo turbinowe jako element wezla typu karo

(1) Rondo turbinowe, w ksztatcie ,hantli” (rys. 7.7.1) dopuszcza sie do stosowania jako element wezta
typu karo (poziom rozrzgdu ruchu) w obszarach zamiejskich, podmiejskich oraz miejskich
o ekstensywnej zabudowie.

(2) Dopuszcza sie prowadzenie przez rondo ruchu pieszego albo rowerowego oraz pojazdow
komunikacji zbiorowej wraz z infrastrukturg towarzyszacg przy spetnieniu wymagan podanych
w WRD-31-2 oraz w podrozdziale 7.6.

(3) Schemat geometryczny ronda turbinowego typu ,hantla” przedstawiono na rys. 7.7.1. Wyspa
srodkowa skfada sie z dwodch wysp w ksztalcie ,kropli” potgczonych za pomocg tacznika o szerokosci
w, ktéra wynosi od 1,6 m do 3,0 m. Dlugos¢ tacznika zalezy od przekroju jezdni drogi (szerokos¢ A)
prowadzonej pod lub nad rondem turbinowym (przekroje 2x2 pasy lub 2x3 pasy wraz z poboczami
i pasem dzielgcym). Podstawowym parametrem do projektowania tego typu ronda jest promieh R,
ktory nalezy przyjmowa¢ o wartosci nie mniejszej niz 12 m (warto$¢ zalecana ze wzgledow
ekonomicznych). Wyspy $rodkowe otoczone sg pierscieniem P o szerokosci od 1,0 do 2,5 m.
Szerokos$¢ pierscienia wynika z wymagan przejezdnosci pojazdu miarodajnego.

(4) Zatoki autobusowe peine zaleca sie lokalizowaé na wylotach z ronda.

(5) Przy ksztaltowaniu geometrycznym elementéw ronda turbinowego typu ,hantla” obowigzujg te
same zasady jak dla zwyktych rond turbinowych. Charakterystyczne parametry geometryczne rond
turbinowych typu ,hantla” zestawiono w tab. 7.7.1. Pozostate parametry podane zostaty w tab. 7.5.3.1.

(6) W terenach miejskich o ekstensywnej zabudowie badz w obszarach podmiejskich na ktérych
wystepuje ruch pieszy albo rowerowy, krawedz wewnetrznego pasa ruchu na wlocie nalezy
naprowadza¢ blizej srodka wyspy s$rodkowej, a w pozostatych lokalizacjach, przy braku albo
znikomym ruchu pieszym albo rowerowym, dopuszcza sie odgiecie osi wlotu i naprowadzenie
krawedzi wewnetrznego pasa ruchu na wlocie na s$rodek potokregu (max. 0,5*Ry). Nie nalezy
naprowadzaé krawedzi wewnetrznego pasa ruchu na wlocie na styczng do okregu o promieniu R,,.



Parametry ronda turbinowego typu ,,hantla” Wartos¢ [m]

Szerokosé pasa ruchu u [m] Sz_erokpé(': s_pelnia_warunek przejezdnosci dwdch réwnolegle jadgcych
pojazdéw miarodajnych
Srednica zewnetrzna pojedynczego ronda
turbinowego D, = 2-R3 [m]
Odlegtos¢ L pomiedzy srodkami rond turbinowych
[m]

min. 40 m
zalezna od wymiary A - min. 80 m
Odlegtos¢ naroza obiektu od krawedzi jezdni e [m]  zalezna od przeznaczenia — min. 3 m

Promien konstrukcyjny R« [m] min. 70 m

7.8. Przeksztatcenia rond dwupasowych na ronda turbinowe

(1) Istniejgce ronda dwupasowe i semidwupasowe projektowane wg wytycznych z roku 2001, mozna
przeksztatci¢ do formy ronda turbinowego. Na istniejgcych rondach dwupasowych oraz
semidwupasowych wystepujg zagrozenia bezpieczenstwa ruchu zwigzane ze zmianami paséw ruchu
na jezdni ronda. Z tego wzgledu ronda tego typu, zaleca sie przeksztatca¢ do form przedstawionych
na rys. 7.8.1 i 7.8.2. tj. na ronda typu ,tornado” oraz turbinowe, poprzez zmiane oznakowania
poziomego na jezdni ronda.

(2) Ronda dwupasowe oraz semidwupasowe zlokalizowane na drogach o przekroju 1x2 pasy,
z dodatkowymi pasami ruchu na wlotach ronda mozna przeksztaici¢ na rozwigzanie ronda
przedstawionego na rys. 7.8.1, nazwanego rondem typu ,tornado” réznigcego sie od klasycznego
ronda turbinowego.



Przekrdj 1x2
Z dodatkowym pasem
na wlecie

Przekréj 1x2

Przekrdj 1x2
"1 2 dodatkowym pasem
11 ha wlocie

(3) Ronda dwupasowe i semidwupasowe zlokalizowane na skrzyzowaniach drég o przekroju 2x2
pasy z 1x2 pasy (réwniez 2x2 pasy z 2x2 pasy) mozna przeksztatci¢ do formy ronda typu turbinowego.
Sposob przeksztatcenia przedstawia rys. 7.8.2

Przekrd] 112

Powierzchnie

- o
-
-




(4) Przeksztatceniom przedstawionym na rys. 7.8.1 i 7.8.2 podlegajg wszystkie ronda dwupasowe
i semidwupasowe o S$rednicy zewnetrznej nie mniejszej niz 41 m i o parametrach projektowych
zgodnych z wytycznymi z roku 2001, przy czym szerokos$¢ jezdni ronda nie powinna byé mniejsza niz
9m.

(5) Powierzchnie wytgczone z ruchu powstate wskutek przeksztatcen oznakowania poziomego nalezy
wykona¢ z niskiego bruku o kolorystce nawierzchni kontrastujgcej z nawierzchnig jezdni ronda,
z zachowaniem zalecanych pochylen jezdni ronda (rys. 7.8.2). Dopuszcza sie stosowanie
oznakowania poziomego wytgczajgcego powierzchnie z ruchu, przy czym proponowane rozwigzanie
wymaga w utrzymaniu szczegdlnej dbatosci o stan techniczny oznakowania poziomego (ods$niezanie,
odnawianie).

(6) Przeksztatcenia opisane w akapitach 3 i 4 wymagajg zastosowania dedykowanego oznakowania
poziomego i pionowego dla rond turbinowych.



8. Typowe rozwigzania rond

Obiekt: Mini rondo o czterech wlotach z przejsciami dla pieszych

Zastosowanie: Ulice jednojezdniowe i

Parametry: Zakres wartosci: Zrodto opisu:

Szerokosci pasa ruchu w zaleznosci od klasy drogi; 3.5 m; 3,0—-4.0 m _aa.

b; bui; buy wynika ze spetnienia warunku przejezdnosci WRD-31-3p.5.2.3, 8k 2, 3

Srednica zewnetrzna D, 16-22m WRD-31-3 p.5.2.1, ak 2

Promienie Ru; Ry 6-8m;6—-10m WRD-31-3 p.5.2.3, ak 10, 11
h2 b2

Rys. 8.1. Przyktad mini ronda o srednicy zewnetrznej D, =18 m

Woytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda WRD-31-3




Obiekt:

Mini rondo o czterech wlotach z przej$ciami dla pieszych i zatokami autobusowymi

Zastosowanie:

Ulice jednojezdniowe

Parametry:

Zakres wartosci:

Zré6dto opisu:

Szerokos$ci pasa ruchu
b; bwl; bwy

w zaleznosci od klasy drogi; 3.5 m; 3,0—-4.0 m
wynika ze spetnienia warunku przejezdnosci

WRD-31-3 p. 5.2.3,ak 2, 3

Srednica zewnetrzna Dy

16-22m

WRD-31-3 p. 5.2.1, ak 2

Promienie Ru; Ruwy,

6-8m;6—-10m

WRD-31-3 p. 5.2.3, ak 10, 11

Skos zatamania krawedzi
jezdni 1:m

1:10

WRD-31-2p.5.4ak. 3i4

Rys. 8.2. Przyktad mini ronda o srednicy zewnetrznej D, = 22 m z zatokami autobusowymi




Obiekt:

Rondo miejskie jednopasowe o czterech wlotach z przej$ciami dla pieszych i drogg rowerowag

Zastosowanie:

Ulice i drogi jednojezdniowe

Parametry:

Zakres wartosci:

Zrédto opisu:

Szerokosci pasa ruchu

w zaleznosci od klasy drogi; 3.5—-4.0m; 4,0 —

WRD-31-3 tab. 6.1.1

b; bwl; bwy 4.75m

Srednica zewnetrzna D, 26 -35m WRD-31-3 tab. 6.1.1
Szerokos$¢ pierscienia P 1.5-25m WRD-31-3 tab. 6.1.1
Szerokos¢ jezdnironda S | 4.5-6.0m WRD-31-3 tab. 6.1.1

Promienie Ry; Ruy

12-15m;12-18 m

WRD-31-3 tab. 6.1.1

Skos zatamania krawedzi
jezdni 1:m

1:5-1:10

WRD-31-3 tab. 6.1.1

Rys. 8.3. Przyktad ronda jednopasowego miejskiego o srednicy zewnetrznej D, = 35 m

Woytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda

WRD-31-3




Obiekt: Rondo podmiejskie jednopasowe o czterech wlotach z przejsciem dla pieszych i bypasem

Zastosowanie: Ulice i drogi jednojezdniowe

Parametry: Zakres wartosci: Zrodto opisu:

Szerokos$ci pasa ruchu w zaleznosci od klasy drogi; 3.5 -4.0 m; 4,0 — WRD-31-3 tab. 6.1.1

b; bui, byy 4.75m

Srednica zewnetrzna D 30-40m WRD-31-3 tab. 6.1.1

Szeroko$¢ pierscienia P 1.5-25m WRD-31-3 tab. 6.1.1

Szerokos¢ jezdnironda S | 4.5-6.0m WRD-31-3 tab. 6.1.1

Promienie Ruwj; Ruy 12-15m; 12-18 m WRD-31-3 tab. 6.1.1

Dtugos¢ odcinka zmiany )

pasa L,p; zwalniania L, ; | 15 - 30; warto$¢ wyliczana; 30 —80 m WRD-31-3 p. 5.1.3 ak. 8, WRD-31-2 p. 5.1.3

; . ak. 10 i 11; WRD-31-3 tab. 6.3.1
przyspieszania L,

Szeroko$¢ bypasa S, g‘;‘éjg'zzr’:;;"c’i’maga spetnienia warunku WRD-31-3 p. 6.3 ak. 9

Promien bypasa Ry, min. 15 m WRD-31-3 p. 6.3 tabl. 6.3.1

Rys. 8.4. Przyktad ronda jednopasowego podmiejskiego z bypasem o srednicy zewnetrznej D, = 45 m

WRD-31-3 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda




Obiekt:

Rondo zamiejskie jednopasowe o czterech wlotach z kontratukiem

Zastosowanie:

Drogi jednojezdniowe

Parametry:

Zakres wartosci:

Zré6dto opisu:

Szerokosci pasa ruchu
b; bwl; bwy

w zaleznosci od klasy drogi; 3.5 -4.0 m; 4,0 —
4.75m

WRD-31-3 tab. 6.1.1

Srednica zewnetrzna D, 35-45m WRD-31-3 tab. 6.1.1
Szerokos$¢ pierscienia P 1.5-25m WRD-31-3 tab. 6.1.1
Szerokosc¢ jezdnironda S | 4.5-6.0m WRD-31-3 tab. 6.1.1

Promienie Ry; Ry

12-15m; 12-18 m

WRD-31-3 tab. 6.1.1

Promienie kontra tukéw
Ri1; Rie 3 Rks

250; 125;30-80m

WRD-31-3 p.6.3 ak.8

Rys. 8.5. Przyktad ronda jednopasowego zamiejskiego z kontratlukiem o srednicy zewnetrznej D, = 50 m

Woytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda

WRD-31-3




Obiekt:

Rondo turbinowe typu jajowego o czterech wlotach z drogg dla pieszych i roweréw

Zastosowanie:

Drogi jednojezdniowe i dwujezdniowe

Parametry:

Zakres wartosci:

Zrédto opisu:

Szerokosci pasa ruchu
b; bwl; bwy

w zaleznosci od klasy drogi; 3.75 — 4.0; 4.0 —

50m

WRD-31-3 tab. 7.5.3.1

Szeroko$¢ pasa ruchu

min. 5 m, wymaga spetnienia warunku

WRD-31-3 p. 7.5.1, ak 5

jezdnironda S przejezdnosci
Szeroko$¢ pierscienia P 1.0-25m WRD-31-3 p.7.5.2, ak 4
Szeroko$¢ separatora x 0.6 m

WRD-31-3 p.7.5.2, rys. 7.5.2.2

Promienie R; Ru; Ruy

12-35;14-18;16-25m

WRD-31-3 p.7.5.1, ak 5i 6; tab. 7.5.3.1

..

Rys. 8.6. Przyktad ronda turbinowego typu jajowego

WRD-31-3

K

Wasaa

6

III\

4149

J

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda




Obiekt: Rondo turbinowe typu kolanowego z bypasami

Zastosowanie: Drogi jednojezdniowe i dwujezdniowe

Parametry: Zakres wartosci: Zrodto opisu:

S.zerc?kosm pasa ruchu w zaleznosci od klasy drogi; 3.75 — 4.0; 4.0 — WRD-31-3; tab. 7.5.3.1

b, bwly bwy 50m

Szeroko$¢ pasa ruchu min. 5 m, wymaga spetnienia warunku _aq

jezdni ronda S przejezdnosci WRD-31-3p.7.5.1, ak 5

Szerokos$¢ pierscienia P 1.0-25m WRD-31-3 p.7.5.2, ak 4

Szeroko$¢ separatora x 0.6m WRD-31-3 p.7.5.2, rys. 7.5.2.2

Promienie R; Ru; Ruy 12-35;14-18;16-25m WRD-31-3 p.7.5.1, ak 5i 6; tab. 7.5.3.1
. min. 4.0 m wymaga spetnienia warunku a4

Szeroko$¢ bypasa Sy, przejezdnosc WRD-31-3 p.6.3 ak. 9

Promien bypasa Ry, min. 15 m WRD-31-3 p. 6.3 tabl. 6.3.1

Mozliwa konstrukcja
bypasa - wzér B

Mozliwa konstrukcja
bypasa - wzor A

Rys. 8.7. Przyktad ronda turbinowego typu kolanowego

Woytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda WRD-31-3




Obiekt:

Rondo turbinowe typu podstawowego

Zastosowanie:

Drogi dwujezdniowe

Parametry:

Zakres wartosci:

Zrédto opisu:

Szerokos$ci pasa ruchu
b; bwl; bwy

w zaleznosci od klasy drogi; 3.75 - 4.0; 4.0 —
50m

WRD-31-3 tab. 7.5.3.1

Szeroko$¢ pasa ruchu

min. 5 m, wymaga spetnienia warunku

WRD-31-3 p.7.5.1, ak 5

jezdni ronda S przejezdnosci
Szerokos$¢ pierscienia P 1.0-25m WRD-31-3 p.7.5.2, ak 4
Szeroko$¢ separatora x 0.6 m WRD-31-3 p.7.5.2, rys. 7.5.2.2

Promienie R; Ru; Ruy

12-35;14-18;16-25m

WRD-31-3 p.7.5.1, ak 5i 6; tab. 7.5.3.1

R

Rys. 8.8. Przyktad ronda turbinowego typu podstawowego

WRD-31-3

Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Ronda




