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- - Po wojnie w polskich miastach
wybudowano kllkad2|e5|at duzych rond, o Srednicach wysp Srodkowych od 80 do
100 m. Jednak okazaty sie tak niebezpieczne, ze w podreczniku ,Podstawy inzynierii
ruchu drogowego” autorstwa Eugeniusza Buszmy (dyrektora Centralnego Zarzadu
Drég Publicznych w czasach, kiedy powstawaty takie ronda) ta opinia zostata
wyraznie sformutowana, z zaznaczeniem, iz nie nalezy ich projektowad, a
szczegllnie nie wprowadzad takich rozwigzan na drogach zamiejskich.

Zagrozenia wywotywaty mozliwos¢ rozwijania na nich dos$¢ duzych predkosci i
ograniczona widocznos$¢ z pozycji kierujgcego. Na przyktad na krakowskim rondzie
Mogilskim, ktére przed przebudowa stanowito wtasnie ten typ skrzyzowania,
dochodzito az do 250 zdarzen rocznie. Nastepne w kolejnosci krakowskie duze
ronda notowaty ponad 100 zdarzeh rocznie. Oczywiscie, wiekszos¢ tych zdarzen
miato charakter kolizji. Pod wzgledem ciezaru zdarzen te ronda plasowaty sie na
dalszych pozycjach. Niemniej jednak wtasnie wzgledy bezpieczehstwa nakazywaty
wycofac sie z realizacji duzych rond, a te dotychczas istniejgce zaczeto stopniowo
przebudowywac na skrzyzowania z wyspg centralng z sygnalizacjg Swietlna.

Mate podbity drogi

Juz w latach 60. ubiegtego stulecia podjeto poszukiwania nowych rozwigzah w
zakresie rond. Prekursorem w tej dziedzinie stata sie Wielka Brytania. Od 1966 roku
rozpoczeto tam badania miedzy innymi nad mini i matymi rondami. Pahstwa
europejskie w potowie lat 70. zaczety wprowadza¢ nowe typy rond. W Polsce
pojawity sie one z poczatkiem lat 90. ubiegtego stulecia. W 1996 roku ukazata sie
tez pierwsza krajowa ,Instrukcja do projektowania matych rond”. Byto to
prekursorskie opracowanie Politechniki Krakowskiej (M. Tracz, ). Chodur, S. Gaca)
wykonane na zlecenie dwczesnej Generalnej Dyrekcji Drég Publicznych. Podstawg
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zawartych tam zapiséw byty doswiadczenia m.in. brytyjskie, francuskie,
szwajcarskie, niemieckie. W 2001 roku wydano , Wytyczne projektowania
skrzyzowan drogowych” (M. Tracz, ). Chodur, S. Gaca), ktérych druga czes¢ odnosita
sie do rond. Te prace réwniez wykonata Politechnika Krakowska na zlecenie GDDP.
Opracowanie to juz uwzgledniato szereg krajowych doswiadczen i wynikéw badan.
Uzupetnieniem do wytycznych jest wydana w 2004 roku ,,Metoda obliczania
przepustowosci rond” (M. Tracz, J. Chodur i inni, GDDKIA, Warszawa).

W tej chwili szacuje sie, ze w Polsce funkcjonuje ponad tysigc nowego typu
skrzyzowan z ruchem okreznym. Generalnie sg to skrzyzowania dobrze postrzegane
przez uzytkownikéw drdg, uznane za bezpieczne, ktére posiadajg ponadto wysoka
przepustowosc i zapewniajg mate straty czaséw. To tez zadecydowato o ich
popularnosci wsréd administratoréw sieci drogowej réznych szczebli, a wiec
inwestorow.

Parametr predkosci a brd

Parametrami decydujgcymi o sprawnosci funkcjonowania rond sg przepustowos¢,
przejezdnosc i predkos¢. W przypadku rond szczegdlnie kontrowersyjnie odbierana
byta redukcja predkosci. To poczatkowo natrafiato na duze niezrozumienie,
wywotujgce w opinii spotecznej krytyke wrecz domagajgca sie odbierania
projektantom dyploméw inzynierskich. Nawet politycy podnosili larum sprzeciwiajac
sie, by na drogach krajowych umozliwiajgcych rozwijanie duzych predkosci,
wprowadzac nagle ograniczenia. Jednak zrozumienie idei rond powoli zaczynato
panowac w spotecznej Swiadomosci, dostrzezono istote celu tych rozwigzan. Ronda
juz teraz sg postrzegane nie tylko jako rozwigzanie tzw. ruchowe, ale tez w
okreslonych sytuacjach jako niezbedny element uspokojenia ruchu.

Politechnika Krakowska w ramach audytu brd przeprowadzita badania, ktére
potwierdzity, ze faktycznie o bezpieczenstwie na rondzie decyduje mata predkosc.
Do badan wybrano ponad 40 matych, jednopasowych rond o Srednicach
zewnetrznych od 31 do 46 m. Pomiary wykonano na dojezdzie, przy wjezdzie na
jezdnie ronda, na jezdni ronda i na zjezdzie z niego. Z analiz wynika, ze
wprowadzona redukcja predkosci jest skuteczna, dajgca mozliwos¢ bezpiecznego
przejazdu przez rondo.

Badania Politechniki Krakowskiej objety réwniez analize wptywu dtugosci srednicy
zewnetrznej, czyli podstawowego parametru projektowego dla rond, na kwantyl
predkosci. Badanie prowadzono pod kgtem tego, jak to wptywa na predkos¢ na
wlocie i wylocie. Okazuje sie, ze ten wptyw jest prawie identyczny dla wlotu i wylotu.
Analizie poddano réwniez promien skretu. Ot6z okazato sie, ze promieh skretu na
wlocie ma istotny wptyw na predkos¢. Ponadto badany byt wptyw szerokosci pasa
ruchu na wlocie i na jezdni ronda. Z tych analiz wynika, ze szeroko$¢ wlotu na rondo
ma bardzo duzy wptyw na wybér predkosci. Istnieje takze bardzo silny wptyw
szerokosci pasa oraz promienia zaokrgglenia na wlocie i na wylocie. Zatem cechy
geometryczne ronda determinujg w pewien sposéb zachowania kierujgcych i
rozwijanych przez nich predkosci. To sg wiec bardzo istotne elementy projektowe i
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tu w zaden sposdéb wymagania w tym zakresie nie moga by¢ bagatelizowane.

Jeden z dostrzezonych w trakcie analiz probleméw dotyczyt pieszych na rondzie i
oznakowania przejscia zebrg. W tym przypadku istotna okazata sie relacja zachowan
pomiedzy kierujgcymi pojazdami a pieszymi, a wiec zagadnienie nie tyle techniczne,
co raczej mentalne i prawne w zakresie egzekucji obowigzujgcych zasad. Z badanh
poréwnawczych wynika, ze w Niemczech 85 procent kierujgcych zatrzymuje sie
przed przejsciem typu zebra, natomiast w Krakowie zatrzymuje sie 20 procent
kierujacych w sytuacji kiedy pieszy wchodzi na jezdnie i 30 procent jesli pieszy
schodzi z azylu na srodku jezdni.

Natomiast powaznym zidentyfikowanym problemem technicznym jest mozliwosc
rozwijania wiekszych predkosci przez pojedynczych kierowcéw, co wystepuje przy
tzw. otwartych zatokach autobusowych na wylotach. Uzasadnione wiec staje sie
wprowadzenie sprawdzania tzw. krytycznego (najszybszego) toru przejazdu przez
rondo, jakie umozliwia jego geometria. W praktyce bowiem w tych sytuacjach
notowano przejazdy nawet z predkoscig 80 km/h, a wiec wiekszg od dopuszczalnej o
20-30 km/h.

Najnowszym trendem w redukcji predkosci przed wlotem na rondo jest stosowanie
kontratuku (tj. zestawu 2-3 tukéw o przeciwnych kontach zwrotu z krzywymi
przejSciowymi bez zmian pochylenia jezdni, z naprowadzaniem wlotu ,na styczng”;
patrz: A. Wolski, Specyfika projektowania rond w Szwecji; Projektowanie rond -
doswiadczenia i nowe tendencje, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK O/Krakéw,
Materiaty Konferencyjne nr 92, Zeszyt 151). Takie rozwigzanie funkcjonuje juz w
przepisach technicznych szwedzkich i australijskich. Doskonale sie sprawdza,
szczegdblnie na rondach, na ktérych dopuszczony jest ruch pieszych. To rozwigzanie
jest tez testowane w Polsce.

Aktualizacja wytycznych

Liczba matych rond i lata ich funkcjonowania sktaniajg do podsumowan i weryfikacji
doswiadczen, jakie wniosty one do praktyki projektowania i wykonawstwa.
Weryfikacja zdobytych doswiadczen stata sie koniecznosciag z dwdéch przyczyn.
Zasadnicza dotyczy wytycznych projektowania, ktére w tej chwili wymagaja
uaktualnienia pod wzgledem zgromadzonej wiedzy badawczej. Druga przestanka
wigze sie z ich popularnoscia, co skutkuje czesto nieprzemyslanymi decyzjami
inwestoréw w ich nadmiernym budowaniu i wrecz przypadkowemu lokalizowaniu.
Bezpieczenstwo i estetyka tych rozwigzan bywaja populistycznie wykorzystywane w
zdobywaniu przychylnosci elektoratu w kampaniach wyborczych.

Postulat zmian w wytycznych projektowania rond zostat zaakcentowany podczas
konferencji naukowo-technicznej ,,Projektowanie rond - doswiadczenia i nowe
tendencje” (Krakéw, 26-27 kwietnia 2010 r.). Zmiany w dotychczasowych zapisach
konieczne sg zaréwno w odniesieniu do klasyfikacji rond, jak tez projektowania
geometrycznego.
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Podczas konferencji , Projektowanie rond - doswiadczenia i nowe tendencje”
rozwazano przyszte zmiany w wytycznych. Przede wszystkim postulowano
wprowadzenie nowej klasyfikacji rond, uwzgledniajgcej aspekty funkcjonalne,
szczegllnie w odniesieniu do uzytkowania jezdni ronda. Jako wzorcowg klasyfikacje
przytaczano niemiecka. Na tej podstawie kryterium klasyfikacji wyznacza srednica
zewnetrzna ronda wskazujgc dla obszaréw zabudowy stosowanie mini rond, matych
rond jednopasowych, rond semi-dwupasowych i dwupasowych, natomiast poza
terenem zabudowy - matych rond jednopasowych, semi-dwupasowych i
dwupasowych. Nowa klasyfikacja powinna rowniez objg¢ inne rozwigzania z ruchem
okreznym (m.in. turbinowe, spiralne, podwdjne, a takze o ksztattach innych niz
tradycyjne koto). Ponadto, jak podkreslano podczas konferencji, wazne jest state
prowadzenie prac studialnych, pogtebiajgcych wiedze o projektowaniu rond i
umozliwiajgcych kolejne ich udoskonalenia. Przy tym, jak dowodzg fakty, polska
inzynieria ma tez wiele do zaoferowania w dziedzinie mysli projektowej. Krajowym
wktadem do projektowania matych rond jest przeciez bypass, czyli wydzielony pas
dla relacji w prawo, poprowadzony poza jezdnig ronda. Dzieki temu rozwigzaniu
podnosi sie przepustowos¢ rond.

Agnieszka Serbenhska
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