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Wprowadzenie

Ostatnio w naszym kraju buduje się 
wiele skrzyżowań typu rondo lub 
przebudowuje się stare skrzyżowania 
na skrzyżowania z ruchem okrężnym, 
ze względu na większe parametry 
bezpieczeństwa ruchu. Również wzra-
stające w szybkim tempie natężenie 
ruchu wymaga stosowania w ukła-
dach komunikacyjnych skrzyżowań 
zapewniających dużą przepustowość. 
Takie wymogi spełniają skrzyżowania 
z sygnalizacją świetlną i ronda turbi-
nowe. Ronda turbinowe zapewniają 
zarówno większą przepustowość, jak 
i większe bezpieczeństwo ruchu, co 

związane jest z mniejszą liczbą punk-
tów kolizji dzięki zastosowaniu segre-
gacji ruchu na wlotach i jezdni ronda.
 Ronda turbinowe zaczęto stoso-
wać pod koniec XX w. Pierwsze rondo 
turbinowe wybudowano w 1996 r. w 
Holandii. Jego pomysłodawcą i pro-
jektantem był L.G.H. Fortuijn wykła-
dowca Delft University of Technology 
[1, 13, 14, 37]. Podstawową zasadą i 
wyróżnikiem rond turbinowych jest 
skanalizowanie ruchu w ten sposób, 
że kierowca przed wjazdem na ron-
do turbinowe musi podjąć decyzję 
o zajętości pasa ruchu zgodnego z 
dalszym kierunkiem jazdy. Klasyczne 
rondo turbinowe powinno spełniać 

cztery podstawowe zasady: 
a) na wlotach z dużym natężeniem 

ruchu powinny być dwa pasy ru-
chu, i zastosowany czytelny po-
dział ruchu zgodny z danymi rela-
cjami

b) na jezdni ronda powinna być za-
stosowana czytelna separacja ru-
chu za pomocą pasa separacyjne-
go, tak by nie zachodziła potrzeba 
zmiany pasa ruchu,

c) na jezdni ronda musi być zapew-
niony i dokładnie oznaczony kie-
runek ruchu, zgodny z zastoso-
waniem oznakowania i separacji 
ruchu na wlotach na rondo, tak by 
kierowca zajął odpowiedni pas ru-
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chu przed wjazdem na rondo, 
d) z pasa zewnętrznego można 

skręcić w prawo na najbliższym 
wylocie lub jechać dalej po ze-
wnętrznej jezdni ronda, a z pasa 
wewnętrznego może być tylko 
realizowana jazda ze skrętem w 
lewo lub na wprost. 

W holenderskich wytycznych [34] wy-
różnia się podstawowe następujące 
typy rond turbinowych czterowloto-
wych: basic, egg, spiral, knee i rotor (tj. 
podstawowy, jajko, spiralne, typu L i 
rotacyjne). Kolejną rzeczą konieczną 
na rondach turbinowych jest stoso-
wanie pasa separacyjnego dzielącego 
poszczególne pasy ruchu na wlotach 
i wylotach oraz na jezdni ronda, (pasy 
separacyjne powinny mieć szerokość 
0,7 m lub 1 m). Pas separacyjny skła-
da się z reguły z wystających ponad 
powierzchnię jezdni betonowych se-
paratorów ruchu, ciągłych linii ozna-
kowania poziomego i przy szerokości 
1 m z markerów drogowych typu LED 
[1, 34]. W Królestwie Niderlandów wy-
budowano w zasadzie w większości 
przypadków klasyczne ronda turbino-
we, jednak w zależności od warunków 
ruchowych i przede wszystkim do-
stępności terenu wybudowano rów-
nież ronda częściowo turbinowe, (po 
niderlandzku nazywane Partiële turbo-
rotonde – tj. z pewnymi odstępstwami 
od ww. zasad) i ronda typu „look-a-like”, 
(w wolnym tłumaczeniu „patrz i jedź”) 

[2], na których zamiast typowego pasa 
separacyjnego zastosowane były tyl-
ko linie oznakowania poziomego lub 
ewentualnie na nich zastosowany był 
klasyczny separator ruchu U-25 (rys. 1 
i 2). Ronda turbinowe powinny speł-
niać wszystkie cztery podane wyżej 
zasady. Jeśli jakaś zasada nie została 
utrzymana, to dane rondo nie jest kla-
sycznym rondem turbinowym. Może 
to być natomiast rondo Partiële turbo-
rotonde lub rondo typu „look-a-like” [2, 
3, 14, 34].
 Ronda typu „look-a-like” są coraz 
częściej budowane, zarówno w Eu-
ropie, jak i na pozostałych kontynen-
tach. Przy czym nie utrzymuje się na 
nich ściśle zasad podanych wyżej. Są 
to różne modyfi kacje rond typu „lo-
ok-a-like” z wyznaczeniem segregacji 
ruchu tylko za pomocą linii oznakowa-
nia poziomego i z zastosowaną różną 
liczbą pasów ruchu na jezdni ronda i 
na wlotach oraz wylotach, w zależno-
ści od potrzeb ruchowych i warunków 
terenowych (rys. 3). Na rys. 3 zwraca 
szczególną uwagę profi lowanie wysp 
dzielących. Są to z reguły nieregularne 
wyspy, ukształtowane na podstawie 
krzywoliniowego stylizowanego trój-
kąta, otoczone liniami oznakowania 
poziomego. Zwraca także uwagę część 
przejezdna rond przedstawionych na 
rys. 3, oddzielona od jezdni ronda ob-
łym krawężnikiem z zastosowaną na 
nim muldą (rys. 3b). Wysokość światła 
krawężnika względem rzędnej jezdni, 

zgodnie z wytycznymi amerykańskimi 
NCHRP 672 [33], jest równa 7 – 10 cm 
(rys. 3c). Sposób formowania kształtu 
krzywoliniowych wysp dzielących jest 
podany w wytycznych [33] i związany 
jest z zapewnieniem redukcji prędko-
ści do odpowiadającej dopuszczalnej 
prędkości przejazdu przez rondo w 
zależności od danej relacji. Ukształ-
towanie i szerokość pasów ruchu na 
wlotach i wylotach na długości wysp 
dzielących i na jezdni ronda wyznacza 
się w zależności od analizy zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyjętego pojaz-
du miarodajnego. 
 Osobliwością wśród rond częścio-
wo turbinowych z nietypową kon-
strukcją pasa separacyjnego, (skła-
dającego się tylko z betonowego 
separatora U-25), jest rondo wybudo-
wane w 2021 r. w Zuzuland w Republi-
ce Południowej Afryki RPA (rys. 4) [11, 
23]. Oprócz nietypowej konstrukcji 
krawężnika zastępującego klasyczny 
pas separacyjny niezwykle osobliwa 
jest także konstrukcja nawierzchni 
na przejezdnej części ronda, z syme-
trycznie zastosowanymi na niej beto-
nowymi poprzecznymi separatorami 
ruchu. Prawdopodobnie te konstruk-
cje części przejezdnej ronda i pasa se-
paracyjnego związane są z przyzwy-
czajeniami i zachowaniem stylu jazdy 
miejscowych kierowców.
 Jak już wcześniej wspomniano przy 
projektowaniu ronda turbinowego, 
częściowo turbinowego Partiële tur-

1. Przykład ronda w Dziwnówku – typu „Partiële turborotonde” z trzema 
pasami ruchu na zachodniej części jezdni ronda (Fot. A. Sołowczuk)

2. Przykład ronda w Dziwnówku – typu „Partiële turborotonde” z dwoma 
pasami ruchu na wschodniej części jezdni ronda (Fot. A. Sołowczuk)
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borotonde lub ronda typu „look-a-like” 
wyjściowe dane stanowią prognozo-
wane natężenia ruchu. Mając określo-
ne prognozowane natężenia ruchu na 
poszczególnych relacjach projektant 
określa zapotrzebowanie na liczbę 
pasów ruchu na wlotach i wylotach 
oraz na jezdni ronda i na tej podstawie 
przyjmuje dany typ ronda. Problem 
przyjęcia w projekcie ronda dwóch 
lub trzech pasów ruchu wiąże się bez-
pośrednio z jego przepustowością i 
uzyskaną prędkością na jezdni ronda 
[16]. Problemy przepustowości rond 

turbinowych przy stosowaniu różnych 
symulacji scenariuszy ruchu w odnie-
sieniu do wybranego typu ronda prze-
analizowano w [12, 15, 17, 25] i wyka-
zano, że przy różnych scenariuszach 
można osiągnąć różne długości kolej-
ki na poszczególnych wlotach, popra-
wę przepustowości oraz różne liczby 
potencjalnych konfl iktów. Pomimo, że 
badania opisane w artykule [15] ogra-
niczały się do jednego przykładowego 
ronda i zmiennych scenariuszy natęże-
nia ruchu, to wyniki końcowe z zasto-
sowanych programów symulacyjnych 

wykazują, że w trakcie projektowania 
ronda turbinowego niezwykle ważne 
jest uwzględnienie natężenia ruchu 
nie tylko na wlotach, ale także w po-
szczególnych relacjach. Z uwzględ-
nienia natężenia ruchu na wlotach i 
w poszczególnych relacjach wynikać 
może potrzeba stosowania dwóch lub 
trzech pasów ruchu na wlotach lub na 
jakimś fragmencie jezdni ronda. Dru-
gim wnioskiem z badań opisanych w 
[15] jest to, że ronda turbinowe mogą 
być inne niż klasyczne ronda turbino-
we i także mogą zapewniać zwiększe-
nie przepustowości wraz z poprawą 
bezpieczeństwa ruchu. 
 Problem przepustowości klasycz-
nych rond turbinowych opisano 
przede wszystkim w rozprawie dok-
torskiej pomysłodawcy rond turbino-
wych L.G.H. Fortuijna [14], w której au-
tor wyjaśnił zasady i przyczyny wzrostu 
przepustowości rond turbinowych w 
stosunku do rond konwencjonalnych, 
o tradycyjnym kształcie kolistym wy-
spy środkowej. Niezaprzeczalnym fak-
tem zwiększonego bezpieczeństwa 
ruchu na rondach turbinowych w sto-
sunku do rond klasycznych jest segre-
gacja ruchu. Problem zwiększonego 
bezpieczeństwa ruchu na klasycznych 
rondach turbinowych poruszono w 
publikacjach wielu autorów [1, 3, 4, 6, 
7, 8, 12, 16, 19, 26]. W literaturze przed-
miotu problemowi bezpieczeństwa 
ruchu na rondach typu „look-a-like” 
poświęcono wiele badań i analiz opi-
sanych w [4, 9, 13, 15, 16, 20, 27, 30, 
35].
 Innym problemem koniecznym do 
przeanalizowania w trakcie projekto-
wania rond turbinowych klasycznych 
i rond typu „look-a-like” jest uwzględ-
nienie przejezdności i zapewnienie 
korytarzy ruchu. Na klasycznych ron-
dach turbinowych korytarz ruchu 
wyznaczają przede wszystkim pasy 
separacyjne. Natomiast na rondach 
typu „look-a-like” należy w trakcie pro-
jektowania sprawdzać korytarze ruchu 
i na ich podstawie wyznaczać granice 
zastosowanych zmiennych linii ozna-
kowania poziomego. 

b) c) 

a) 

 
 
 

 

3. Rondo typu „look-a-like” na skrzyżowaniu drogi stanowej 41 z ulicami Breezewood Ln oraz W Bell 
St Neenah w USA: a) plan czterech rond; b) mulda i dostosowane wpusty deszczowe do jej obłego 

kształtu; c) widok na krawężnik oddzielający przejezdną część ronda od jezdni ronda (Źródło: Google 
Earth [18] – współrzędne geogra( czne 44°9'22.55"N, 88°29'8.49"W)

a) b)  

 

4. Pierwsze rondo częściowo turbinowe wybudowane na przedmieściach Khandisa w Zuzuland w 
RPA na skrzyżowaniu dróg R102/P535/P743: a) pas separacyjny z wyniesionym krawężnikiem, b) część 

przejezdna (Źródło: Google Earth [18] – współrzędne geogra( czne 28°51'50.32"S, 31°51'15.75"E)
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 Powyższy przegląd literatury wyka-
zuje, że brakuje w polskiej literaturze 
analizy możliwych do realizacji rond 
typu „look-a-like”, niezwykle przydat-
nych i pomocnych przy planowaniu 
przebudowy istniejących rond wie-
lopasowych na tego typu ronda. W 
warunkach ograniczeń fi nansowych 
i konieczności poprawy warunków 
bezpieczeństwa ruchu przebudo-
wa istniejących wielopasowych rond 
konwencjonalnych na ronda typu 
„look-a-like”, z zastosowaniem se-
gregacji ruchu tylko za pomocą linii 
oznakowania poziomego, daje wie-
le możliwości. Tym zagadnieniom 
poświęcony jest niniejszy artykuł. W 
artykule wykorzystano studium przy-
padku przedstawione w tab. 1, za-
pewniając celową kontrolę nad anali-
zowanymi czynnikami zewnętrznymi. 
Analiza wybranych przypadków rond 
była zdeterminowana przez czynni-
ki zewnętrzne, będące poza kontrolą 
badacza. Zgodnie z teorią studium 
przypadku, pojedynczy przypadek 
odzwierciedla indywidualny zestaw 
czynników i danych empirycznych, a 
wnioski sformułowane na jego pod-
stawie mogą być generalizowane do 
innych podobnych przypadków. W 
artkule zastosowano celowy dobór 
przypadku czynników zewnętrznych, 
spełniający cele badania, tj. wybrano 
ronda charakteryzujące się odmienny-
mi czynnikami (tj. różnym natężeniem 
i głównymi relacjami) lub typowymi 
(tj. liczbą wlotów). W analizie przyjęto 
konstytutywną zasadę studium przy-
padku, że przeprowadzenie dalszych 
analiz również w odniesieniu do poje-
dynczych przypadków może potwier-
dzić otrzymane wnioski także przy 
innych czynnikach zewnętrznych. 

Biorąc powyższe pod uwagę najpierw 
przeanalizowano możliwe przypad-
ki przebudowy istniejącego ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo z segregacją ruchu wyznaczoną 
tylko za pomocą oznakowania pozio-
mego. Ronda te jednak wymagały pla-
nowania szerszego zakresu przebu-
dowy, związanego przede wszystkim 
z przebudową wlotów (tj. znacznym 
ich poszerzeniem). W dalszej części 
artykułu przedstawiono inne spojrze-
nie na studium przypadku dotyczące 
przekształcenia istniejącego ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo typu „look-a-like”, z segregacją 
ruchu, polegającą na zastosowaniu 
specjalnego oznakowania poziome-
go tylko na jezdni ronda, tj. bez żadnej 
przebudowy wlotów. W dalszej części 
artykułu autorzy poruszyli problem 
koniecznej szczegółowej analizy kory-
tarzy ruchu i detali wyznaczenia miej-
sca zmiany linii oznakowania na jezdni 
ronda. Artykuł kończą otrzymane z 
powyższych analiz wnioski. 

Analiza możliwych przypadków 

ronda turbinowego 

typu „look-a-like”

Projektowanie rond typu „look-a-like” 
jest popularne nie tylko w Królestwie 
Niderlandów. Ronda te są często pro-
jektowane w Niemczech [9, 15], w 
Polsce [37] i w USA [32, 33]. Podstawą 
przyczyną popularności rond typu „lo-
ok-a-like” jest niski koszt przebudowy, 
zwiększona przepustowość i zwięk-
szone bezpieczeństwo ruchu, w sto-
sunku do rond konwencjonalnych o 
tradycyjnym kształcie wyspy środko-
wej. Ponadto ronda turbinowe typu 
„look-a-like” w stosunku do istnieją-

cych rond konwencjonalnych zajmu-
ją niewiele większą powierzchnię, co 
w porównania do klasycznych rond 
turbinowych o podobnej liczbie pa-
sów ruchu i wybudowanych pasach 
separacyjnych jest bardzo korzystne, 
szczególnie pod względem ekono-
micznym. Przykładem tego typu rond 
wybudowanych w Polsce mogą być 
np. ronda wybudowane m.in. w War-
szawie. Jednym z takich rond typu 
„look-a-like” może być np. rondo Zgru-
powania AK „Radosław” ([18] – współ-
rzędne geografi czne 52°15'16.96"N, 
20°58'58.00"E), na którym zastoso-
wano zmienną liczbę pasów ruchu 
pomiędzy poszczególnymi wlotami, 
(charakterystyczny kształt wyspy nie-
przejezdnej dla ronda typu Egg) i za-
stosowano tylko linie oznakowania 
poziomego, zarówno na jezdni ronda, 
jak i na wlotach. Drugie rondo typu „lo-
ok-a-like” znajduje się na przecięciu się 
ulic Płowieckiej, Ostrobramskiej i Mar-
sa ([18] – współrzędne geografi czne 
52°14'1.74"N, 21°7'37.79"E). Na drugim 
rondzie zastosowano ponadto strzałki 
kierujące na jezdni ronda i na wlotach 
oraz powierzchnię wyłączoną z ruchu 
na przeciwko wlotów przy nieprze-
jezdnej części ronda, której krawędzie 
podkreślono separatorem ruchu U-25. 
Rondo to imituje rondo turbinowe 
typu rotor, nie tylko ze względu na 
cztery charakterystyczne „nosy” zlo-
kalizowane naprzeciw wlotów, ale 
głównie ze względu na zastosowaną 
dodatkowo sygnalizację świetlną.
 Ronda typu „look-a-like”, zalecane w 
wytycznych NCHRP 672 [33] wyma-
gają jednak przebudowy wysp dzie-
lących lub korekty lokalizacji wyspy 
środkowej względem istniejącego 
ronda konwencjonalnego o trady-
cyjnym kształcie kolistym. Zgodnie 
z wytycznymi holenderskimi projek-
towania rond turbinowych [34] pasy 
separacyjne lub w danym przypadku 
linie ciągłe oznakowania poziomego 
powinny zaczynać się w odległości 
co najmniej 20 m przed zewnętrzną 
średnicą ronda lub przed krawędzią 
zewnętrzną przejścia dla pieszych 

Tab. 1. Trzy etapy studium przypadku dotyczącego analizy projektu ronda typu „look-a-like” (Źródło: 
opracowanie własne autorów)

Metody indukcji i dedukcji Etap I Etap II Etap III 

Logika replikacji 
analityczna (cztery różne 

przypadki) 
analityczna (trzy różne przypadki) 

analityczna (pojedynczy zestaw 
okoliczności) 

Dobór próby 
celowy: uwzględnienie dostępności 
terenu i prognozowanych natężeń 

na wlotach i relacjach 

celowy: ronda o różnej liczbie wlotów, 
różnej średnicy i różnym 

zagospodarowaniu 

losowy: jeden przypadek wybrany do 
analizy projektu linii oznakowania 

poziomego 

Rodzaj generalizacji 
analityczny (zilustrowany 

graficznie) 

analityczny: (analiza dokumentacji 
graficznej i fotograficznej) oraz 

statystyczny (testy statystyczne) 

analiza graficzna pojedynczego 
przypadku 

Silna strona bogactwo informacji bogactwo informacji 
analiza przetransponowania danych o 

korytarzach ruchu 
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oznaczonego linią P-10. Natomiast 
na wylotach koniec pasa separacyj-
nego lub linii ciągłych oznakowania 
poziomego powinien być odległy od 
zewnętrznej średnicy ronda lub kra-
wędzi przejścia dla pieszych o co naj-
mniej 15 m. Poszerzenia lub zwężenia 
szerokości wlotów i wylotów można 
formować dopiero poza tymi granica-
mi. Jednak projekt ronda turbinowego 
typu „look-a-like” nie jest tylko zastoso-
waniem nowego oznakowania pozio-
mego. W projekcie tego typu ronda 
powinny być wykorzystane podsta-
wowe zasady kształtowania korytarzy 
ruchu i powinna być obowiązkowo 
sprawdzana przejezdność pojazdów 
miarodajnych. 
 Na rys. 5 przedstawiono przy-
kład projektu ronda typu „look-a-like” 
ukształtowanego z ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego tylko za pomo-
cą zmiany oznakowania poziomego 
na jezdni ronda i niewielkiej korekty 
wysp dzielących na długości ok. 20 m 
od średnicy zewnętrznej jezdni ronda 
lub od końca przejścia dla pieszych. 
Większą zajętość terenu w stosunku 
do ronda konwencjonalnego z wyspą 
środkową okrągłą i wyspami dzielą-
cymi równoległymi o szerokości 2,5 
m można odnotować tylko na długo-
ści poszerzonych wlotów. Na rondzie 
tego typu (rys. 5) utrzymany jest na 
jezdni kształt ronda konwencjonalne-

go, zastosowana jest segregacja ruchu 
dzięki wprowadzonemu oznakowaniu 
poziomemu i przebudowane są ska-
nalizowane pasy ruchu na wlotach i 
wylotach. 
 Innym przykładem przebudowy 
ronda trzypasowego na rondo typu 
„look-a-like” jest rondo przedstawione 
na rys. 6, w którym na dwóch czę-
ściach jezdni ronda zastosowano po 
dwa pasy ruchu, uzyskując spłaszcze-
nie ronda wzdłuż naprzeciwległych 
wlotów. Tego typu rondo w przypad-
ku przebudowy ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego wymaga nie 
tylko koniecznej przebudowy na do-
tychczasowej jezdni ronda, ale także 
większej przebudowy na wlotach, czy-
li znacznie zwiększa koszty budowy. 
Biorąc powyższe pod uwagę, zdaniem 
autorów to „spłaszczone” rondo typu 
„look-a-like” może być zastosowane 
w przypadku ograniczonego do-
stępnego miejsca do budowy ronda 
konwencjonalnego trzypasowego z 
okrągłą wyspą środkową lub ronda 
turbinowego klasycznego. 
 Kolejnym przykładem przebudowy 
dotychczasowego ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego na rondo typu 
„look-a-like” jest rondo przedstawione 
na rys. 7. W przypadku wlotów dwu-
pasowych i dużego natężenia ruchu 
na relacji skrętu w lewo na jednym z 
wlotów można zastosować częścio-

we ograniczenie pasa środkowego i 
uformowanie dwóch pasów ruchu do 
skrętu w lewo na części jezdni ronda. 
A na rys. 8 przedstawiono rondo trzy-
pasowe z podwójnymi pasami skrętu 
w lewo z wszystkich wlotów. Biorąc 
pod uwagę wnioski z badań opisa-
nych w publikacjach [12, 15], autorzy 
uważają, że takie rondo powinno być 
zastosowane przy przebudowie na 
rondo typu „look-a-like”, w przypadku 
odnotowanych wcześniej kolejek po-
jazdów oczekujących na wjazd i du-
żymi natężeniami ruchu na relacjach 
skrętnych w lewo. 
 Na istniejących rondach konwen-
cjonalnych trzypasowych można 
zmienić organizację ruchu w różny 
sposób, przedstawiony na rys. 5-8, 
w zależności od wielkości prognozo-
wanych natężeń ruchu na wlotach i 
w poszczególnych relacjach, co ewi-
dentnie wypływa z analizy scenariu-
szy ruchu opisanych w publikacjach 
[12, 15, 16, 17, 32]. Każde rondo typu 
„look-a-like” przedstawione na rys. 5-8 
ma inny kształt wyspy dzielącej i inną 
szerokość czoła wyspy, co bezpośred-
nio wynika z analizy relacji i zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyjętych pojaz-
dów miarodajnych. W zależności od 
prognozowanego natężenia ruchu na 
poszczególnych wlotach i relacjach 
ronda te mogą mieć klasycznie po trzy 
lub dwa pasy ruchu na wlotach i tylko 

 
5. Przykład trzypasowego ronda typu „look-a-like” z trzema pasami ruchu 

na wlotach i wylotach (Źródło: opracowanie własne autorów)
6. Przykład spłaszczonego ronda typu „look-a-like” z dwoma pasami ruchu 

na wlotach bocznych (Źródło: opracowanie własne autorów)
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na jezdni ronda mogą mieć wyzna-
czone za pomocą linii oznakowania 
poziomego dozwolone relacje. 
Chcąc dobrać typ ronda typu „look-
-a-like” w odniesieniu do konkretnej 
sytuacji warunków geometrycznych i 
lokalizacji projektant, jak już wcześniej 
wspomniano, powinien przeanalizo-
wać przede wszystkim prognozowane 
natężenie na poszczególnych wlotach 
i relacjach. Ważne są jednak także pod-

stawowe parametry geometryczne 
dotyczące dostępnej powierzchni, czy 
też głównego parametru „spłaszcze-
nia ronda” w konkretnej lokalizacji. W 
tab. 1 zestawiono w celach porów-
nawczych wybrane parametry rond 
przedstawionych na rys. 5-8. Przyjmu-
jąc za wyjściowe rondo przedstawio-
ne na rys. 5 o średnicy zewnętrznej 
równej 62 m, w celach porównaw-
czych, obliczono powierzchnię terenu 

pomiędzy krawężnikami na wlotach 
i na powierzchni wnętrza ronda oraz 
odległość pomiędzy czołami wysp 
dzielących na wlotach w osi pionowej. 
Odległość ta charakteryzuje m.in. wa-
runek „spłaszczenia ronda” przy zasto-
sowaniu tylko dwóch pasów ruchu na 
części ronda, przedstawionego na rys. 
6 i 7. Na każdym rondzie zastosowano, 
w celach porównawczych, średnicę 
zewnętrzną 62 m i te same odległości 
granicy zewnętrznej wlotów mierzo-
nej wzdłuż osi od środka ronda. Bio-
rąc pod uwagę, że parametry ronda 
zależą od przyjętej średnicy ronda, 
w tab. 2 przedstawiono parametry 
w udziale procentowym, w odnie-

Tab. 2. Porównanie podstawowych parametrów geometrycznych charakteryzujących ronda przed-
stawione na rys. 5-7 (Źródło: opracowanie własne autorów)

Porównywany parametr 
Ronda typu „look-a-like” przedstawione na: 

rys. 5 rys. 6 rys. 7 rys. 8 

Powierzchnia zajętości terenu 100% 95,2% 79,7% 92,6% 

Odległość pomiędzy czołami wysp dzielących, mierzona wzdłuż osi pionowej, 
charakteryzująca tzw. „spłaszczenie ronda” 

100% 88,8% 88,0% 93,3% 

9. Pięciowlotowe Rondo Uniwersyteckie o średnicy zewnętrznej równej 125 
m (Źródło: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez auto-

rów na tle zdjęcia satelitarnego z programu [18] – współrzędne geogra( cz-
ne 53°24'12.18"N, 14°30'5.00"E)

10. Trzywlotowe Rondo Hakena o średnicy zewnętrzne równej 141 m 
(Źródło: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez autorów 
na tle zdjęcia satelitarnego z programu [18] – współrzędne geogra( czne 

53°23'30.00"N, 14°30'8.43"E)

 
8. Przykład ronda typu „look-a-like” z dwoma pasami ruchu na wylotach i 

podwójnymi pasami skrętu w lewo (Źródło: opracowanie własne autorów)
7. Przykład ronda typu „look-a-like” z dwoma następującymi po sobie pasa-

mi skrętu w lewo (Źródło: opracowanie własne autorów)
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sieniu do ronda wyjściowego, przed-
stawionego na rys. 5. Analiza danych 
przedstawionych w tab. 2 wskazuje, 
że najmniejszą powierzchnię zajętości 
terenu i największe spłaszczenie ronda 
ma rondo przedstawione na rys. 7.
 Przy stosowaniu rond typu „look-
-a-like” do wyznaczenia pasów ruchu 
służą przede wszystkim linie oznako-
wania poziomego. Z zasad organizacji 
ruchu drogowego wynika, że pojaz-
dy nie powinny zmieniać pasa ruchu, 
jeśli oddziela je linia segregacyjna 
ciągła [24]. Doświadczenia z klasycz-
nych rond turbinowych wykazują, że 
do większego bezpieczeństwie ruchu 
przyczyniają się pasy separacyjne wraz 
z wyniesionymi na nich krawężnikami 
(betonowymi separatorami). W wielu 
przypadkach, szczególnie w Polsce, na 
rondach turbinowych typu „look-a-like” 
stosuje się separatory ruchu U-25 (rys. 
1 i 2). Poszczególne segmenty separa-
tora U-25 są nieznacznie oddalone od 
siebie, co umożliwia sprawny odpływ 
wody opadowej podczas deszczu. Nie 
ma jeszcze jednak krajowych opraco-
wań dotyczących problemu odśnie-
żania w przypadku tych rond, jednak 
podobnie jak na rondach klasycznych 
turbinowych wysokość separatora 
U-25 nie powinna stwarzać osobli-
wych problemów przy odśnieżaniu. 
Natomiast istotny problem na ww. 
rondach stanowi wyznaczenie po-
czątku i końca ciągłej linii na jezdni 
ronda, czy też optymalnego rozpoczę-
cia i zakończenia separatorów ruchu 
U-25. W tym celu należy na każdym 
projekcie ronda, (przedstawionym na 
rys. 5-8), wykonać analizę przejezdno-
ści, wyznaczyć korytarze ruchu i na tej 
podstawie wyznaczyć dokładną loka-
lizację linii oznakowania poziomego 
(tj. styku linii ciągłych i przerywanych). 
Niektóre propozycje ronda typu „lo-
ok-a-like” przedstawione na rys. 5-8 
dopuszczające zjazd z ronda z pasa 
środkowego są zgodne z Kodeksem 
drogowym [24], gdyż taki zjazd odby-
wa się po wyznaczonym torze jazdy za 
pomocą separatora ruchu i nie kolidu-
je ze zjazdem z jedni ronda z pasa ze-

wnętrznego. Jeśli jednak nie ma zasto-
sowanego separatora ruchu U-25, to 
w ww. miejscu znajduje się punkt ko-
lizji, tj. punkt krzyżowania się potoków 
ruchu, czyli rondo typu „look-a-like”, z 
zastosowaniem tylko linii oznakowa-
nia poziomego, nie przyczynia się do 
zwiększenia bezpieczeństwa ruchu. 

Analiza studium przypadku 

trzypasowych rond typu „look-a-

like” w Szczecinie

Ostatni przykład rond typu „look-a-like” 
opisywany w niniejszym artykule, do-
tyczy przebudowy istniejących rond 
konwencjonalnych trzypasowych bez 
jakiejkolwiek przebudowy wysp dzie-
lących czy jezdni ronda. W Szczecinie 
ronda trzypasowe były wybudowane 
w XIX w. i kilka rond trzypasowych 
wybudowano w ostatnich latach. Na 
trzech rondach konwencjonalnych 
trzypasowych władze miasta podjęły 
decyzję o ich przebudowie na ronda 
typu „look-a-like”, dzięki wykorzystaniu 
tylko linii oznakowania poziomego 
[5, 10, 21, 22, 28, 31]. Przykłady rond 
trzypasowych ze Szczecina przedsta-
wiono na rys. 9-11. Na rys. 9 przedsta-

wiono oznakowanie poziome zasto-
sowane na rondzie pięciowlotowym, 
natomiast na rys. 10 i 11 przedstawio-
no wybrane fragmenty rzeczywistej 
organizacji ruchu zastosowanej na 
rondzie trzywlotowym i ośmiowloto-
wym.
 Na pl. Grunwaldzkim dodatkowo 
zmieniono również oznakowanie w 
rejonie przejść dla pieszych przez jed-
nię ronda, skracając długość przejścia 
z trzech do dwóch pasów ruchu (rys. 
11). Ten osobliwy plac ośmiowlotowy 
opracowano na podstawie wstępne-
go projektu Jamesa Hobrechta z lat 
sześćdziesiątych XIX w. Ostatecznie 
plac wybudowano w latach 80. XIX w. 
Od samego początku wzdłuż głównej 
dwujezdniowej arterii miasta i na wy-
spie środkowej ronda była wybudo-
wana dwutorowa linia tramwajowa. 
Przy budowie placu wzorowano się na 
przykładach podobnych rond wybu-
dowanych w Paryżu i Berlinie. Obec-
nie na wyspie środkowej ronda nadal 
znajdują się przystanki tramwajowe, 
a także zieleńce, miejsca rekreacji dla 
mieszkańców wraz ze stolikami sza-
chowymi. Między innymi, dlatego 
zaplanowano na jezdni ronda kilka 

a)  b)

c)  d)

11. Ośmiowlotowy pl. Grunwaldzki z dostępem pieszych na wyspę środkową (Fot. Alicja Sołowczuk)
a) wydłużenie pasa dzielącego na wlocie dwujezdniowym z dwutorową linią tramwajową
b) wydłużenie wyspy dzielącej na wlocie ulicy dwupasowej dwukierunkowej
c) przeznaczenie pasa zewnętrznego na jezdni ronda tylko na relację skrętu w prawo
d) skrócenie przejścia dla pieszych tylko do dwóch pasów ruchu
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przejść dla pieszych. 
 W celu potwierdzenia słuszności 
przebudowy ronda trzypasowego na 
rondo typu „look-a-like”, w celu zwięk-
szenia bezpieczeństwa ruchu, autorzy 
niniejszego artykułu na podstawie 
danych uzyskanych z programu SE-
WIK [36] wykonali analizę statystyczną 
zmniejszenia liczby zdarzeń drogo-
wych w wyniku zmiany organizacji 
ruchu na jezdni ronda, której wyniki 
przedstawili na rys. 12 i w tab. 3. Dane 
z programu SEWIK [36] dotyczyły lat 
2015–2018 przed zmianą organiza-
cji ruchu i od dnia zmiany organizacji 
ruchu w 2019 do końca roku 2021. W 
odniesieniu do zestawionych danych 
przeprowadzono analizę statystyczną, 
uwzględniającą dwa warunki stoso-
wania testu. Rezultaty analizy zesta-
wiono w tab. 3. 

 Analiza danych i wyników testów 
statystycznych zestawionych w tab. 3 
wykazała, że w odniesieniu do wszyst-
kich analizowanych rond otrzymano 
potwierdzenie dużej skuteczności za-
stosowania zmiany organizacji ruchu 
w odniesieniu do zdarzeń drogowych. 
Natomiast w odniesieniu do wypad-
ków drogowych z udziałem pieszych 
tylko na placu Grunwaldzkim otrzy-
mano potwierdzenie skuteczności za-
stosowanej zmiany organizacji ruchu. 
Na Rondzie Uniwersyteckim w odnie-
sieniu do wypadków z pieszymi nie 
otrzymano miarodajnych wyników, 
gdyż w porównywanych okresach 
odnotowano po jednym wypadku 

z udziałem pieszych. Należy w tym 
miejscu dodać, że natężenie ruchu 
pieszych na Rondzie Uniwersyteckim, 
(zlokalizowanym na obrzeżach miasta) 
jest zdecydowanie mniejsze niż na pl. 
Grunwaldzkim w centrum miasta. 
Na podstawie wizji lokalnych można 
stwierdzić, że piesi na Rondzie Uni-
wersyteckim korzystają z reguły tylko 
z jednego przejścia dla pieszych. Na 
pozostałych przejściach w trakcie kil-
kukrotnych wizyt lokalnych nie stwier-
dzono w ogóle ruchu pieszych.

Studium przypadku wyznaczania 

granic linii oznakowania poziome-

go na rondzie typu „look-a-like”

Jak już wcześniej wspomniano w celu 
wykazania granicy linii oznakowania 
poziomego na jezdni ronda należy 
w ramach projektu przebudowy do-
tychczasowego ronda trzypasowe-
go wykonać analizę przejezdności i 
wyznaczyć możliwe korytarze ruchu 
przyjętych pojazdów miarodajnych. 
Pojazdy miarodajne powinny być 
przyjęte: na istniejących rondach na 
podstawie wykonanych badań in situ, 
a na rondach nowoprojektowanych z 
uwzględnieniem standardowych po-
jazdów. Dopuszczając, że w różnych 
krajach mogą być stosowane pojaz-
dy o innych niestandardowych dłu-
gościach, to należy przyjąć pojazdy 
charakterystyczne dla danego kraju. 
Celem uzyskania zróżnicowania ana-

 
  

12. Wykres pudełkowy (ramka-wąsy) liczby zdarzeń drogowych przed i po 
zmianie organizacji ruchu na analizowanych rondach w Szczecinie (Źródło: ba-
dania własne na podstawie danych przedstawionych w programie SEWIK [36])

 

 
13. Plan analizowanego ronda typu „look-a-like” (Źródło: opracowanie 

własne autorów)

Tab. 3. Dane i wyniki analizy statystycznej na trzech analizowanych rondach turbinowych typu „lo-
ok-a-like” w Szczecinie (Źródło: opracowanie własne autorów na podstawie danych przedstawionych 

w programie SEWIK [36]) 

Rok 
Pl. Grunwaldzki Rondo Uniwersyteckie Rondo Hakena 

Zdarzenia 
drogowe ogółem 

Wypadki z 
udziałem pieszych 

Zdarzenia 
drogowe ogółem 

Wypadki z 
udziałem pieszych 

Zdarzenia 
drogowe ogółem 

Wypadki z 
udziałem pieszych 

Dane przed zmianą organizacji ruchu 

2015 46 3 85 – 43 – 

2016 46 5 79 – 33 – 

2017 38 1 110 1 49 – 

2018 65 4 123 – 56 – 

Ogółem 226 13 459 1 244 – 

Dane po zmianie organizacji ruchu 

2019 19 1 37 – 18 – 

2020 26 1 60 1 38 – 

2021 34 2 70 – 34 – 

Ogółem 79 4 167 1 90 – 

Wynik testu istotności stwierdzonych różnic stanu bezpieczeństwa χ
2 (chi-kwadrat): 

χ
2 = (n1 t2–n2 t1)2/(t1 t2 (n1+n2)) > χα

2 = 3,84, poziom ufności 0,95, χα
2 = 2,71, poziom ufności 0,90 

χ
2 = 36,0 > 3,84 3,0 < 3,84 67,0 > 3,84 0,04 < 3,84 35,0 > 3,84 – 

Potwierdzenie skuteczności zastosowanej zmiany organizacji ruchu następuje, gdy równocześnie z pozytywnym wynikiem testu istotności zachodzi 

również nierówność:  n1/t1 > n2/t2 

n1/t1 > n2/t2 56,5 > 26,3 3,25 > 1,33 114,8 > 55,7 0,25 < 0,33 61,0 > 30,0 – 

Oznaczenia:  
n1 – liczba zdarzeń drogowych/wypadków „przed”, 
n2 – liczba zdarzeń drogowych wypadków „po” wprowadzeniu zmian, 
t1 – długość okresu obserwacji „przed” wprowadzeniem zmian (lata), 
t2 – długość okresu obserwacji „po” wprowadzeniu zmian (lata). 
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lizy przejezdności w artykule przyję-
to różne wloty boczne (tj. północny i 
południowy) [29], tj. różniące się licz-
bą pasów ruchu. W analizowanym 
przykładzie na jezdni ronda pomiędzy 
wlotami pozostawiono po trzy pasy 
ruchu, a naprzeciw wysp dzielących 
przyjęto tylko dwa pasy ruchu. W celu 
pokazania różnorodności możliwych 
rozwiązań na dwóch wlotach zasto-
sowano wydłużone wyspy dzielące 
(wlot zachodni i południowy), a na 
pozostałych wlotach pasy dzielące 
(wlot wschodni i północny). Wzorem 
rond proponowanych w wytycznych 
amerykańskich NCHRP 672 [33] zasto-
sowano wzdłuż wlotów przy krawęż-
niku zewnętrznym i przy krawężniku 
wyspy dzielącej linie ciągłe oddalone 
od lica krawężnika o 0,3 m. Przy wy-
spie środkowej zastosowano pierścień 
szerokości 1 m. Przekształcenie ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo typu „look-a-like” wykonano tyl-
ko za pomocą oznakowania poziome-
go. Na rys. 13 przedstawiono plan ron-
da i wynikowe oznakowanie poziome. 
Uwzględniając, że przebudowa do-
tychczasowego ronda konwencjonal-
nego trzypasowego może dotyczyć 
lokalizacji w terenie zabudowanym z 
istniejącymi przejściami dla pieszych 

i przejazdami rowerowymi, na rys. 13 
uwzględniono taki przykład ronda. 
 Przyjęto, że wzdłuż wlotów głów-
nych (zachodniego i wschodniego) 
pojazdem miarodajnym był ciągnik 
siodłowy o długości 16,5 m (rys. 14), 
a na wlotach bocznych (północnym 
i południowym) pojazdem miarodaj-
nym był autobus solowy o długości 
9,5 m (rys. 15). Na rys. 14 przedsta-
wiono wynik analizy przejezdności i 
wyznaczenie granicy linii ciągłych na 
wlotach i wylotach zachodnich oraz 
wschodnich. A na rys. 15 przedsta-
wiono wynik analizy korytarza ruchu 
autobusu kursującego wzdłuż wlotów 
północnego i południowego oraz lo-
kalizację przedłużenia linii przerywa-
nej na jezdni ronda. 

Podsumowanie

Na podstawie przeglądu literatury 
przeprowadzonym w artykule wykaza-
no, że w przypadku dotychczasowych 
rond trzypasowych z wyspą środkową 
okrągłą można zaplanować ich prze-
budowę na ronda turbinowe typu 
„look-a-like” i osiągnąć na nich większe 
bezpieczeństwo ruchu. Z możliwych 
rond typu „look-a-like” może projektant 
wybrać dowolne rozwiązanie organi-

zacji ruchu przy niewielkich kosztach 
przebudowy, uwzględniających fakt, 
że poszczególne relacje będą rozdzie-
lone tylko dziki liniom oznakowania 
poziomego. Wybór możliwego za-
stosowania organizacji ruchu zależy 
przede wszystkim od natężenia ruchu 
na poszczególnych wlotach i relacjach. 
W zależności od dostępności terenu i 
analizowanych natężeń ruchu projek-
tant może dobrać właściwe rozwiąza-
nie ronda typu „look-a-like” i osiągnąć 
poprawę nie tylko bezpieczeństwa 
ruchu, ale również przepustowości. 
 Przedstawiona również w ramach 
studium przypadku analiza popra-
wy bezpieczeństwa ruchu na trzech 
dotychczasowych rondach trzypaso-
wych, na których zmieniono tylko or-
ganizację ruchu na jezdni ronda wyka-
zała, że ronda typu „look-a-like” mogą 
zapewnić istotną jego poprawę.  
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