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MACIOSZEK El Ŝbieta 

PROBLEMATYKA STOSOWANIA 
SEPARATORÓW PASÓW RUCHU 
NA RONDACH TURBINOWYCH 

Streszczenie 
Zasadniczą cechą ruchu pojazdów w obszarze rond turbinowych jest to, iŜ strumienie pojazdów 

z poszczególnych pasów ruchu nie przecinają się. Po wyborze odpowiedniego pasa ruchu na wlocie 
(a zarazem poŜądanej destynacji) kierowcy pojazdów kierowani są poprzez skanalizowane pasy ruchu 
na właściwe wyloty. W sytuacji, gdy rondo turbinowe na wlocie ma dwa pasy ruchu, to prawy pas 
ruchu prowadzi do następnego, tj. kolejnego wylotu, a lewy pas ruchu do kolejnych. Organizacja 
ruchu na rondzie turbinowym jest w ten sposób zaprojektowana, aby kierowcy nie zmieniali pasów 
ruchu w obszarze tarczy ronda, co skutecznie zmniejsza ryzyko powstania zdarzenia drogowego a tym 
samym podnosi poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego w obszarze skrzyŜowania. W Polsce ronda 
turbinowe projektowane są zarówno z wyniesionymi ponad powierzchnię jezdni separatorami pasów 
ruchu jak równieŜ jako ronda turbinowe z separatorami pasów ruchu w postaci pojedynczej linii 
ciągłej. W artykule przedstawiono problematykę stosowania separatorów pasów ruchu na stosunkowo 
nowych w Polsce rozwiązaniach drogowych jakimi są ronda turbinowe. 

WSTĘP 
SkrzyŜowania typu rondo jednopasowe jak i wielopasowe to znane i powszechnie od 

wielu lat stosowane zarówno na świecie jak i w Polsce rozwiązania drogowe. O skuteczności 
rond, szczególnie tych jednopasowych w zakresie poprawy warunków ruchu drogowego 
na skrzyŜowaniach informują liczne prace naukowo-badawcze (m.in. [4], [5], [9], [10], [11]). 
Z kolei rondo turbinowe (z j. ang. turbo roundabout) jest to rodzaj ronda zaprojektowanego 
w taki sposób, aby strumienie ruchu pojazdów poruszające się po wewnętrznym 
i zewnętrznym pasie ruchu nie przecinały się, gdyŜ są one w naturalny sposób kierowane 
na odpowiednie wyloty ronda poprzez skanalizowane tory jazdy. W przeciwieństwie 
do klasycznego ronda, na rondzie turbinowym nie ma moŜliwości zmiany pasa ruchu 
z zewnętrznego na wewnętrzny lub odwrotnie. W zaleŜności od liczby ramion skrzyŜowania 
oraz relacji na poszczególnych pasach ruchu, moŜliwa jest taka konfiguracja ronda 
turbinowego, która uniemoŜliwia zawracanie w jednym z kierunków. Kierowcy pojazdów 
ustępują pierwszeństwa przejazdu tylko przy wjeździe na jezdnię główną ronda, po czym 
kontynuują jazdę po rondzie w Ŝadnym punkcie na rondzie lub przy zjeździe z niego nie 
ustępując juŜ pierwszeństwa przejazdu. Fakt ten powoduje, Ŝe w stosunku do 
porównywalnych pod względem liczby pasów ruchu klasycznych rond wielopasowych na 
rondach turbinowych występuje mniej punktów kolizji a zarazem wyŜszy poziom 
bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
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Rys. 1. Przykładowe, trójwlotowe rondo turbinowe 
Źródło: [2]. 

 

Rys. 2. Przykładowe, czterowlotowe, wirnikowe rondo turbinowe 
Źródło: [2]. 
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Rondo turbinowe zostało zaprojektowane po raz pierwszy w Holandii pod koniec lat 
dziewięćdziesiątych XX wieku. Ze względu na duŜą popularność jaką zyskał ten typ ronda, 
inne kraje na świecie chętnie zaadoptowały tego typu rozwiązanie drogowe. TakŜe i w Polsce 
od początku XXI wieku w róŜnych miastach coraz częściej moŜna spotkać ronda turbinowe. 
Na rys. 1 oraz rys. 2 przedstawiono przykładowe schematy rond turbinowych. W Polsce 
ronda turbinowe projektowane są zarówno z wyniesionymi ponad powierzchnię jezdni 
separatorami pasów ruchu jak równieŜ jako ronda turbinowe z separatorami pasów ruchu 
w postaci pojedynczej linii ciągłej. W artykule przedstawiono problematykę stosowania 
separatorów pasów ruchu na stosunkowo nowych w Polsce rozwiązaniach drogowych jakimi 
są ronda turbinowe. 

1. OZNAKOWANIE ROND TURBINOWYCH 
Ze względu na brak moŜliwości zmiany pasa ruchu na jezdni głównej ronda turbinowego 

wybór pasa ruchu na wlocie determinuje dalsze poruszanie się po rondzie. Stąd nieodzownym 
elementem kształtującym tonda turbinowe jest właściwe oznakowanie pionowe i poziome, 
które powinno dostatecznie wcześnie w sposób właściwy informować kierowcę o tym, który 
pas powinien zająć zbliŜając się na wlocie ronda, aby móc kontynuować jazdę w wybranym 
kierunku (problem właściwego oznakowania rond turbinowych w Polsce był przedmiotem 
pracy [8]). Poza wspomnianym oznakowaniem pionowym i poziomym na rondach 
turbinowych stosuje się takŜe separatory pasów ruchu (rys. 3), o występowaniu których 
kierowcy informowani są za pomocą specjalnego elementu poprzedzającego (rys. 4d). 
 

 
Rys. 3. Przekrój przez separator pasów ruchu 
Źródło: [2]. 

Zgodnie z załącznikiem nr 4 do Rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie 
szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń 
bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003. 
Nr 220, poz. 2181) [21] separatory pasów ruchu słuŜą m.in. do optycznego i mechanicznego 
rozdzielenia pasów ruchu o przeciwnych kierunkach ruchu, wyznaczenia toru jazdy 
pojazdów, oddzielenia pasów ruchu dla pojazdów komunikacji zbiorowej, wyznaczania 
zawęŜonych pasów ruchu czy teŜ krawędzi jezdni i stosuje się je w szczególności tam, gdzie 
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a) b) c) 

  
d) e) f) 
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Rys. 4. Widoki separatorów pasów ruchu stosowanych na rondach turbinowych: a - l) wyniesionych 

ponad powierzchnię jezdni, m-o) w postaci pojedynczej linii ciągłej 
Źródło: a) [2], b) [3], c), d), e), f) [1], g) [12], h) [13], i) [14], j) [15], k) [16], l) [17], m) [18], n) [19], o) [20]. 
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wyznaczenie pasów ruchu za pomocą znaków poziomych jest niewystarczające dla 
zapewnienia bezpieczeństwa i płynności ruchu. 

W przypadku rond turbinowych mają one charakter trwałych urządzeń mających na celu 
zapobieganie zmiany pasa ruchu w miejscach niedozwolonych oraz jednoznaczne 
wyznaczanie toru przejazdu pojazdów od wlotu przez jezdnię główną aŜ do wylotu z ronda. 
Widoki wyniesionych ponad powierzchnię jezdni separatorów pasów ruchu stosowanych 
na rondach turbinowych przedstawiono na rys. 4a ÷ rys. 4l. Na rondach turbinowych 
projektowanych w Polsce spotyka się takŜe separatory w postaci pojedynczej linii ciągłej 
(rys. 4m ÷ rys. 4o). 

Pomimo iŜ zastosowanie na rondach turbinowych wyniesionych ponad powierzchnię 
jezdni separatorów pasów ruchu wyklucza całkowicie bądź sprowadza do minimum liczbę 
bocznych zderzeń pojazdów, które np. w przypadku rond dwupasowych mogą wystąpić przy 
zmianie pasa ruchu na jezdni głównej bądź teŜ przy opuszczaniu tarczy ronda wewnętrznym 
pasem ruchu, to jak pokazała kilkuletnia praktyka w stosowaniu wyniesionych ponad 
powierzchnię jezdni separatorów pasów ruchu na rondach turbinowych w Polsce ich 
powszechne stosowanie budzi sporo kontrowersji. 

2. PROBLEMATYKA STOSOWANIA SEPARATORÓW PASÓW 
RUCHU NA RONDACH TURBINOWYCH W POLSCE 
Separatory pasów ruchu na rondach turbinowych funkcjonujących w naszym kraju 

są budzącym dyskusje elementem ronda. 
Początkowy okres funkcjonowania rond turbinowych w Polsce z wyniesionymi ponad 

powierzchnię jezdni separatorami pasów ruchu uwidocznił problem doboru właściwego 
materiału na separatory pasów ruchu. W sytuacji, gdy separatory wykonane są z np. z mas 
termoplastycznych to ich mocowanie polega najczęściej na przyśrubowaniu separatora do 
nawierzchni pasa ruchu przez specjalnie przeznaczone do tego otwory. Gdy pojazdy 
(szczególnie pojazdy cięŜkie) przejeŜdŜają przez rondo z niedostosowaną do warunków ruchu 
z za wysoką prędkością, to najczęściej najeŜdŜają one na separatory pasów ruchu co w efekcie 
powoduje ich niszczenie, odpadanie śrub i odłamywanie się fragmentów separatorów. 
Te zniszczone fragmenty powodują pewne zanieczyszczenie powierzchni jezdni 
i jednocześnie stwarzają warunki niebezpieczne dla poruszających się pojazdów. 

Dodatkowo wśród pewnej grupy uŜytkowników jak i projektantów dróg istnieje obawa, 
iŜ wyniesione ponad powierzchnię jezdni separatory będą stanowić pewnego rodzaju 
zagroŜenie dla ruchu pojazdów jednośladowych (motocyklistów i rowerzystów), co stanowi 
jedną z częstych przyczyn ich nie stosowania na rondach turbinowych. Ponadto istnieje 
obawa o funkcjonowanie separatorów pasów ruchu na jezdniach głównych rond w warunkach 
zimowych, gdyŜ przy duŜych opadach śniegu mogą być one niewidoczne, co moŜe obniŜać 
bezpieczeństwo na rondzie oraz pojawia się takŜe problem odśnieŜania zaśnieŜonej jezdni 
głównej ronda turbinowego jak i wlotów ronda z wyniesionymi separatorami pasów ruchu. 

Pomimo opisanych problemów jakie napotyka się przy stosowaniu separatorów ruchu 
na rondach turbinowych w warunkach polskich, badania statystyczne dotyczące poziomu 
bezpieczeństwa ruchu drogowego przeprowadzone zarówno dla rond turbinowych 
z wyniesionymi ponad powierzchnię jezdni separatorami pasów ruchu jak i dla rond 
turbinowych, na których funkcję separatorów pełni pojedyncza linia typu P-2 wskazują, 
iŜ zastosowanie wyniesionych ponad powierzchnię jedni separatorów pasów ruchu 
zdecydowanie podnosi poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego (problematyka 
bezpieczeństwa ruchu drogowego na tych dwóch grupach rond stanowiła przedmiot prac: [6], 
[7]). 

Warto takŜe nadmienić, iŜ w przypadku rond turbinowych funkcjonujących w Polsce 
z separatorami pasów ruchu w postaci pojedynczej linii ciągłej typu P-2, bez wyniesionych 
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ponad powierzchnię jezdni separatorów pasów ruchu stwierdzono występowanie 
następujących typów kolizji drogowych [6]: 
– zderzenia boczne pojazdów (56,20 %), 
– zderzenia tylne pojazdów (34,30 %), 
– najechanie na słup, znak (5,80%), 
– najechanie na pieszego (2,10 %), 
– wywrócenie się pojazdu (0,72 %), 
– inne (0,72 %). 

Przedstawiony rozkład typów zdarzeń potwierdził, iŜ w przypadku rond turbinowych 
na których funkcję separatorów pasów ruchu pełni tylko pojedyncza linia ciągła, typy zdarzeń 
są podobne do tych uzyskiwanych na rondach dwupasowych, poziom bezpieczeństwa jest 
porównywalny z poziomem bezpieczeństwa osiąganym na rondach wielopasowych i zarazem 
niŜszy niŜ na typowych rondach turbinowych z wyniesionymi ponad powierzchnię jezdni 
separatorami pasów ruchu. MoŜna stąd wnioskować, iŜ separatory pasów ruchu na rondach 
turbinowych w postaci pojedynczej linii ciągłej nie spełniają w pełni swojej funkcji 
w aspekcie właściwego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Z kolei w przypadku rond turbinowych z wyniesionymi ponad powierzchnię jezdni 
separatorami pasów ruchu stwierdzono występowania ogólnie wysokiego poziomu 
bezpieczeństwa ruchu drogowego. Na tego typu obiektach najczęściej dochodziło do takich 
kolizji drogowych jak [7]: 
– zderzenia tylne pojazdów (32,93 %), 
– najechania na przeszkodę (29,88 %), 
– zderzenia boczne pojazdów (23,78 %), 
– inne (8,54 %), 
– wywrócenie się pojazdu (4,88 %). 

Uzyskane typy zdarzeń moŜna zaklasyfikować jako w pewnym stopniu pośrednie 
pomiędzy klasycznymi zdarzeniami odpowiadającymi rondom jednopasowym a 
dwupasowym. Fakt ten potwierdza, iŜ na rondach turbinowych z wyniesionymi ponad 
powierzchnię jezdni separatorami pasów ruchu występuje ogólnie wysoki poziom 
bezpieczeństwa ruchu drogowego, wyŜszy niŜ na rondach turbinowych z separatorami pasów 
ruchu w postaci pojedynczej linii ciągłej. 

PODSUMOWANIE  

Mając na względzie powyŜsze rozwaŜania, naleŜy stwierdzić, iŜ przede wszystkim 
ze względów osiąganego wysokiego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego wydaje się 
zasadnym stosowanie na rondach turbinowych funkcjonujących w Polsce separatorów pasów 
ruchu wykonanych z granitowych krawęŜników (takich jak np. na rys. 4c, 4f, 4h), które 
w przeciwieństwie do separatorów wykonanych z mas termoutwardzalnych lub 
chemoutwardzalnych cechują się większą trwałością i odpornością na uszkodzenia. NaleŜy 
mieć jednak świadomość, iŜ nie są to całkowicie bezpieczne elementy infrastruktury ronda dla 
pojazdów jednośladowych (głównie motocyklistów). 

W celu umoŜliwienia swobodnego odpływu wód opadowych z jedni zaleca się 
projektowanie separatorów pasów ruchu z przerwami (tak jak na rys. 4c i rys. 4h). 
Dodatkowo w celach zapewnienia właściwego poziomu bezpieczeństwa w warunkach 
nocnych moŜna standardowo wyposaŜać je w punktowe elementy oświetlenia (takie jak na 
rys. 4e). Aby zapobiec ewentualnym najazdom pojazdów na separatory naleŜy zapewnić na 
rondzie dodatkowy pas terenu pomiędzy pasami ruchu o szerokości około 0,50 m na 
swobodne zainstalowanie separatora i namalowanie linii pojedynczej ciągłej z obu jego stron 
(tak jak na rys. 4e). Dotychczasowa degradacja separatorów spowodowana najeŜdŜaniem na 
nie przez pojazdy spowodowana była najczęściej brakiem takiego pasa (tak jak 
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m.in. w przypadku ronda w Chrzanowie - rys. 4g, lub ronda w Puławach). MoŜna takŜe ze 
względu na bezpieczeństwo w ruchu kierowców pojazdów jednośladowych oraz ze względu 
ochrony pojazdów przed nadmiernymi uszkodzeniami rozwaŜyć zastąpienie separatorów 
wykonanych z granitowych krawęŜników separatorami wykonanymi z gumy 
zwulkanizowanej ale o wymiarach odpowiadających separatorom z granitowych 
krawęŜników. 
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THE PROBLEMS OF RAISED LANE DEVIDER 
USE AT TURBO ROUNDABOUTS 

Abstract 
The basic feature of vehicles moving on turbo roundabouts is fact that road traffic streams from 

particular traffic lanes don’t intersect. Vehicles drivers after selecting the appropriate road traffic 
lane at the turbo roundabout inlet (as well as the desired destination) are directed to proper exits 
through channeled road traffic lanes. In situation, where inlet of turbo roundabout have two road 
traffic lanes, the right road traffic lane at the inlet leads to the next, subsequent exit and the left road 
traffic lane at the inlet leads to the next, another exits. The road traffic organization on turbo 
roundabouts is designed in such way that vehicles drivers don’t change road traffic lanes in area of 
turbo roundabout, which effectively reduces the risk of road traffic accidents and therefore also raises 
level of road traffic safety on intersection. Turbo roundabouts in Poland are designed in two way, so 
we have two groups of turbo roundabouts. The first one, there is group of turbo roundabouts with 
raised lane dividers and the second one, there is group of turbo roundabouts with lane dividers as a 
single continuous line. The problem of use of lane dividers on turbo roundabouts, which are relatively 
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new kind of road intersection in Poland have been presented in this article. 
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