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STAN WIEDZY NA TEMAT PREDKOSCI PRZEJAZDU POJAZDOW
PRZEZ SKRzY ZOWANIE TYPU RONDO

Streszczenie:

W artykule przedstawiono problematykdotyczica predkosci przejazdu pojazdow przez
skrzyzowania typu rondo. Ronda jako elementy infrastroktawop konstrukcy skutecznie
ograniczag predkos¢ jazdy oraz zapewnigj kierujcym pojazdami lepsz widoczndgé.

W poréwnaniu z innymi typami skrzgwan ronda cechuje wksza przepustovéé oraz ptynnéé
ruchu w czasie przejazdu. Dodatkowo na rondachegpyg mniej potencjalnych punktéw kolizji
niz na innych typach skrzgwan styd zapewniaj one wysoki poziom bezpiearstwa ruchu
drogowego. Wszystkie te elementy sprawiate ronda jako elementy infrastruktury miast
przyczyniaj sic do realizacji zadasformutowanych przez logistgkransportu miejskiego.

Stowa kluczowe: skrzzowanie typu rondo, pdkos¢ pojazddw, linia pgdkosci.

WPROWADZENIE

Na sieci drogowo - ulicznej wygiuja roznego typu skrziowania, ktérych celem jest
umazliwienie przecgcia, pohczenia lub rozwidlenia sitras drogowych. Jednym z typow
skrzyzowan ktére zapewniaj ptynny przeptyw potokow ruchu przy zachowaniu
odpowiedniego poziomu bezpieéstwva swoim aytkownikom jest skrzyowanie typu rondo
[1, 3, 4, 5, 6, 8, 10, 12, 14]. Zgodnie z [16] ron@st to skrzyowanie z wysp srodkowg
i jednokierunkow jezdng wokot wyspy, na ktérym pojazdyaszobowhzane objedza
wyspe srodkowg w kierunku przeciwnym do ruchu wskazowek zegar&rajach o ruchu
prawostronnym lub w kierunku ruchu wskazowek zegarrajach o ruchu lewostronnym.
Odstpstwa od tej reguty dotygzmini ronda, na ktérym dlugie pojazdy mpgrzejedzac
przez przejezdnwysge.

Poprawa bezpiecastwa ruchu drogowego na rondach wynika gtéwnie migzenia
predkosci jazdy spowodowanego specyficznymi parametraroinggrycznymi skrzsowania
(m.in. takimi jak krzywoliniowe tory jazdy pojazdéwprzy wjezdzie i zjedzie ze
skrzyzowania). W artykule przedstawiono wyniki badpredkosci przejazdu pojazdéw po
skrzyzowaniach typu rondo. Bukos¢ przejazdu po skrzpwaniach typu rondo zalg od
wielu czynnikdw, std kazdorazowo nalgy ja traktowa& jako zmieng losows. Potencjalne
czynniki mogce determinow@wartasci predkosci pojazdow podczas przejazdu po rondach
przedstawiono narys. 1.

Obserwacje ruchu pojazdéw na rondach pozwalapioskowa#&, ze czynnikami
geometrycznymi magymi wptywaé na wzrost pgdkosci przejazdu g srednica zewstrzna
ronda, szerok&@ wlotu i szeroké¢ jezdni ronda. Im te parametry przyjmuwyicksze wartéci
tym predkosci pojazdow § wyzsze. Z kolei wzrost pochylenia poprzecznego jezdnda
powoduje spadek pdkosci pojazdow. Najwysze wartéci predkosci przejazdu mazna
zaobserwowa dla relacji na wprost w sytuacji, gdytkpomiedzy wlotem a wylotem jezdni
jest zblzony do 180°. Mniejsze pdkosci s3 oshgane na rondach o gkszej liczbie wlotow
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i niewielkiej srednicy zewgtrznej. Bardzo die znaczenie ma tak odlegté¢ widoczndgci na
wlocie. Ten czynnik warunkuje gtéwnie goikos¢ pojazdéw dojedzajacych do obwiedni
ronda. Na widoczn@ na obwiedniach rond wptywa gtéwnie wysgkaoslinnosci na wyspie

srodkowej oraz sposob jej zagospodarowania.

na pedkos¢ przejazdu po rondach

Czynniki mogce wptyw&

\4

Geometryczne

» $rednica zewetrzna
ronda,
e szerokaé wlotu,
» szerokdc jezdni ronda,
* pochylenie wiotu,
* pochylenie jezdni ronda,
» kat pomiedzy wlotem
a wylotem ronda,
* liczba wlotéw,

\ 4
Ruchowe

natzenie ruchu na
wlotach/wylotach i jezdni
ronda,

obecnd¢/brak przej¢ dla
pieszych,

natzenie ruchu pieszych na
przegciach dla pieszych,
obecna¢ torow
tramwajowych,

\4

Inne

warunki atmosferyczne,
pora dnia,

mieshc,

cechy psychofizyczne
uczestnikow ruchu
drogowego,

wiek kierowcow,

pte¢ kierowcow,
wysokas¢ roslinnosci

« odlegta¢ widoczndgci ne ¢ nakzenie ruchu tramwajoéw, wyspysrodkowej,
wlocie, * predkos¢ dopuszczalna na Sposoéb

« odlegtdi¢ widoczngci na wlotach ronda, zagospodarowania
jezdni ronda. « struktura rodzajowa ruchu, wyspysrodkowej ronda,

» doSwiadczenie
kierowcow.

struktura kierunkowa ruchu.

Rys. 1. Wybrane czynniki mage wptywa& na pedkos¢ przejazdu pojazdéw po rondach
Zr6dio: opracowanie wiasne.

Kolejna grup czynnikow determingica predkos¢ pojazdéw na rondachg parametry
ruchowe. Spadek gukosci pojazdéw (zaréwno na wlocie, obwiedni i wylocienda)
obserwuje s w okresach zwkszonych doptywow potokéw ruchu do wlotéw ronda.
Wystepowanie przég dla pieszych i nakenie ruchu pieszego to czynniki warurdag
predkos¢ gtownie na wlocie i wylocie ronda. Torowiska traajewe przebiegage
prostopadle do kierunku ruchu pojazdowzekddziatuy na pedkosé¢ pojazdow. Jeeli rondo
zlokalizowane jest w obszarze o charakterze harwlewustugowym (np. przy centrach
handlowych) gdzie pdkos¢ dopuszczalna jest niska to nglespodziewa sie ogolnie niskiej
predkosci pojazddw.

Inne czynniki maj réwniez znaczenie dla ogjanych pedkosci. Najwyzsze pedkosci
obserwuje s dla pojazdow o dobryclvtasciwosciach trakcyjnych (samochody osobowe,
motocykle). Pgdkas¢ jest rownie uzaleniona od cech psychofizycznych uczestnikow ruchu
drogowego, warunkéw atmosferycznych, a w szczegéinod wystpowania opadow
atmosferycznych, ktére m.in. zmniejszarzyczepnéé két pojazdéw do nawierzchni.
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1. BADANIALINII | PROFILI PREDKOSCI— STUDIA LITERATUROWE

Z powodu zitgonego uwarunkowania ¢kos¢ pojazdow nie jest jednakowa dla
pojazdéw w strumieniach ruchu, wzdhdrogi, a take w czasie obserwacji w tym samym
przekroju. Odchylenia te magby¢ chwilowe lub diugoterminowe, réwnieo charakterze
cyklicznym. Zmienné¢ predkosci strumienia ruchu jest przyczyreastosowania wybranych
parametrow do jej opisu. Do celéw praktycznych zieydtosuje si

» $rednp predkos¢ chwilows i kwantyle z rozktadu gdkosci chwilowych,
srednp predkos¢ jazdy,
* $rednp predkos¢ podrazy,

» profile predkosci pojazddw,czyli wykresy zmian prdkosci pojazdu wzdha odcinka
drogi oraz

* wykresy (linie) pedkosci, czyli wykresy zmian mdkosci pojazddéw w kolejnych
chwilach czasu przejazdu danego odcinka drogi.
Na swiecie badaniami pdkosci przejazdu po rondach zajmowale sm.in.: S. Ritchie
[13], D. Geruschat i S. Hassan [7], M. Coelho, ari&s i N. Rouphail [2].

Badania S. Ritchiego [13] polegaly na analizie bezphstwa na wybranych kilku
rondach zlokalizowanych w USA w odniesieniu dediosci pojazdow osiganych na tego
typu skrzyowaniach. Wyniki przeprowadzonych badpotwierdzity, ze geometria ronda
wptywa na obnienie pedkosci pojazdéw a zarazem na popravibezpieczéstwa ruchu
drogowego (liczba kolizji na tego typu sk#myvaniach jest mniejsza w poréwnaniu z innymi
typami skrzgowan).

Z kolei w pracy D. Geruschata oraz S. Hassana §dpbo wptyw pgdkosci pojazdow
i zachowanie pieszych na ggbwanie pierwsaestwa pieszym przez kierowcow na wlotach
rond. Celem prac byto okiienie zalenosci pomidzy usgpowaniem pierwszestwa pieszym
znajdupcym sk na przejciu dla pieszych na wlocie/wylocie ronda ggkoscig pojazdow na
wlocie/wylocie oraz zachowaniemegieszych. Na podstawie badieanaliz stwierdzonge:

» gdredni wskanik zatrzyma spowodowany uspowaniem pierwszestwa pieszym na
wlocie wynidst 79 % a na wylocie 37 %,

» kierowcy czscie] zatrzymywali s§ podczas dojazdu do ronda w celu gp&tnia
pierwszaéstwa pieszym czyli wtedy kiedy zmniejszalegkos¢ jazdy,

e przy opuszczaniu ronda podczas przyspieszania nacwywskanik zatrzyma byt
dwukrotnie mniejszy,

* im wieksz predkaos¢ miaty pojazdy tym liczba ich zatrzymdyta mniejsza,

» kierowcy jadicy wolniej czsciej ustpowali pierwszastwa pieszym.

M. Coelho, T. Farias i N. Rouphail w pracy [2] aralali wptyw emisji zanieczyszcae
na srodowisko naturalne spowodowane] przez porasease pojazdy po jednopasowych
rondach zlokalizowanych w miejskich korytarzachnsgortowych. W tym celu w oparciu
o dane z pomiardw empirycznych wykonanych w LizkofPortugalia) i Raleigh (USA)
zidentyfikowano trzy reprezentatywne profileeghkosci pojazdow przejedzajacych przez
ronda jednopasowe zale od wartéci natzenia ruchu, diugei kolejki pojazdow na
wlotach oraz liczby cykli startow i zatrzymaspowodowanych wyspowaniem kolejki
pojazdéw na wlocie ronda. Wyszczegolniono dwa typkli startow i zatrzyma dla
pojazdow dojedzajagcych do kolejki na wlocie ronda: krétkie (cykle tugosci do 10 m)

i dtugie (cykle o diugéci powyzej 10 m). Wystpowanie danego profilu w strumieniu ruchu
w praktyce zalgy od poziomu kongestii ruchu. Zidentyfikowane plofipredkosci s3
nastpujace [2]:
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» | profil predkosci pojazddéw — opisuje zmiany gukosci tych pojazdéw przejelzajacych
przez rondo, ktére nie zatrzymugic na wlocie ronda. Straty czasu w tym przypadku
wynikajg z przejazdu pojazdow po rondzie w poréwnaniu deejezdu takiego samego
odcinka drogi ale bez ronda.

» |l profil predkosci pojazddw — opisuje zmiany gatkosci tych pojazdow przejglzajacych
przez rondo, ktére zatrzymupic tylko jeden raz przed ligipodporadkowania wlotu.
Do strat czasu zwzanych z przejazdem po rondzie doliczastraty czasu ponoszone na
linii podporzdkowania wlotu w oczekiwaniu na odpowiedniej wigigicodstp czasowy
umazliwiajacy wjazd na obwiedgironda.

I profil predkosci pojazdow — opisuje zmiany qatkosci tych pojazdow
przejezdzajacych przez rondo, ktoére na wlocie porugzsig w kolejce i zatrzymuj sic
kilkakrotnie.

W Polsce badania gatkosci pojazdow na rondzie byty prowadzone przez Mcteg[15]
na 40 matych jednopasowych rondacérexdnicy zewantrznej 31 + 46 m zrénicowanych pod
wzgledem geometrycznym. Wyniki baglgpozwolity na wyznaczenie zaleosci pomidzy
zewretrzng sredni@ ronda, promieniem s&iu (przy wjedzie | wyjezdzie z ronda),
szerokdcig pasow ruchu a kwantylemguoikosci pojazdow \és.

Wyniki bada predkosci przejazdu pojazdu testowego po skmyaniach typu mate
rondo jednopasowe przedstawionozekv pracy [9]. Efektem byto wyznaczenigzdnich
predkosci pojazddw poruszagych s¢ po matych rondach jednopasowych.

2. PREDKOSCI POJAZDOW PORUSZAGCYCH SE PO SKRZYZOWANIACH TYPU
RONDO

Badania empiryczne przeprowadzono na mini, mahghdnich i daych rondach
z wykorzystaniem kamery cyfrowej. Celem pomiarowt kpomiar czaséw przejazdu
pojazdéw przez poszczegolne elementy ronda. ggnajtugaci wyszczegolnionych
w pomiarach elementdw ronda oraz czasy przejazauliwe bylo oszacowanie pdkosci
pojazdéw. Badania prowadzono w typowe dni roboszepkresach czasu obejmaych
godziny szczytu na danym skeowvaniu. Kadorazowo, kamery cyfrowe lokalizowano
w miejscach m#iwie niewidocznych dla kiergcych pojazdami, tak aby przeprowadzany
pomiar nie wptywat na zachowania kieggeych pojazdami. Liczebsoi prob na kadym
zpoligonoéw dobrano z wykorzystaniem wzoru Lagun@nzy zalzonym poziomie istotriei
a = 0,05. Kada z prob wykorzystanych w analizie spetniata wymmogpimalnej liczebnéci.

Jak podano w pracy [11] gikos¢ pojazddw na rondzie wahaesiw zakresie
9 + 60 km/h i w gtdbwnej mierze zalg od typu ronda, struktury kierunkowej i rodzajowej
ruchu oraz tego czy pojazd zatrzymywat sa wlocie ronda przed lipipodporadkowania
wlotu czy te& wjechat na obwiedgironda bez zatrzymania. Badania zgadnempirycznych
rozktadow pedkosci z rozktadami teoretycznymi wykazalye na poziomie istotroi
a = 0,05 pedkos¢ pojazdébw na wilocie i obwiedni ronda ama opisa rozkladem
logarytmiczno - normalnym. Z kolei rozktadepkosci pojazdéw na wylocie ronda wykazat
zgodnd¢ z rozkladem normalnym (zaréwno dla pojazdow zatnzgcych sg¢ na wlocie
ronda w celu ugpienia pierwszéstwa pojazdom na obwiedni oraz dla pojazdéw
niezatrzymujcych s¢ na wlocie). Na rys. 2 przedstawiono histogramydgesci pojazdéw na
wlocie, obwiedni oraz wylocie z ronda. Nazkg histogram naniesiono rozktad teoretyczny,
ktéry wykazuje najlepsze dopasowanie do danych scgiych.
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a) wlot ronda b) obwiednia ronda c) wylot ronda

Rozkiad predkosel Rozkiad preckosci

Czestost wystepowania [-]

i
i

42472k
6 28

Rys. 2. Empiryczne rozktady qatkosci pojazdow z naniesionymi rozktadami teoretycznyifai
a) wlotu ronda, b) obwiedni ronda, ¢) wylotu ronda

Zr6dio: [11].

Rozklad czstasci wystepowania pgdkosci pojazdéw w poszczegollnych przedziatach
predkosci na mini, matych,srednich i daych rondach przedstawiono na rys. 3. Wykresy
skonstruowano bazag na danych pochodeych z pomiaréw na 52 skrzgwaniach typu
rondo. Na podstawie rys. 3 tra stwierdz, ze predkos¢ przejazdu pojazdow faie wraz ze
wzrostemsrednicy zewntrznej ronda. Najisza pedkos¢ jazdy obserwowana jest na mini
rondach, wysza na matych drednich rondach a najuwgza na rondach dych. Mazna take
zauway¢, ze najweksze wahania pdkosci wystepuja nasrednich i daych rondach. Z kolei
na rondach mini i matych rozrzut gokkosci pojazddéw jest zdecydowanie mniejszy.
W sytuacji gdy rozrzut gdkosci jest niewielki, czyli gdy pojazdy poruszajsic ze
zblizonymi do siebie mdkosciami (dodatkowo stosunkowo niskimi) to w ruchu givarym
zapewnionegodpowiednie warunki do bezpiecznego przejazduzoidja.

e mini ronda
= male ronda

5 - =—/4rednie rond
40 - ==duze ronda

N 1 2 ] A [N [ 7 Q a in 11 12 13
<10 10+15 15+20 20+25 25+30 30+35 35+40 4048550 50+55 55+60 >60

predkos¢ [km/h]
Rys. 3. Rozktad estaici wystpowania poszczegolnychgaikosci pojazdow
na skrzyowaniach typu rondo
Zrédto: opracowanie wiasne.

Oddzielnie dla kadej z badanych grup rodzajowych pojazdéw (tj. dtapg SOD —
samochody osobowe i dostawcze, SC - samochog¢hkarowe, A — autobusy, M/R —
motocykle i rowery) wyznaczonérednie wartéci predkosci przejazdu po rnych typach
rond (rys. 4) oraz okéono zalenos¢ sredniej pedkaosci pojazdow odsrednicy zewetrznej
ronda (rys. 5). Dla wszystkich grup rodzajowychgzoiow mana zaobserwowatendenaj
wzrostu pedkosci wraz ze wzrostensrednicy zewnrtrznej ronda. Porowngg predkosé
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poszczegdlnych grup rodzajowych pojazdéw na miratyeh, srednich i daych rondach
mozna stwierdzt, ze w kadym przypadku z najwaszy predkoscig poruszaj sic samochody
osobowe i dostawcze a z napuy autobusy. Z kolei motocykle i rowery nazklym typie
ronda poruszgj sie ze zblzong do siebie pydkosciag. Najwicksze pedkosci wszystkie
pojazdy osigaja ha rondach diych (§rednio dla wszystkich grup rodzajowych pojazdév8- 2
km/h). Fakt ten powoduje wzrost przepustégidakiego elementu infrastruktury drogowe;j
ale w pewnym stopniu ohra bezpieczestwo ruchu drogowego w poréwnaniu z pozostatymi
typami rond.

@ SOD

mSC

oA

301 OM/R

25

40 -

354

20

srednia pedkos¢ [km/h]

15 4

10

mini mate srednie due

typ ronda
Rys. 4.Srednie pedkosci przejazdu poszczegolnych grup rodzajowych pajazd
po skrzyowaniach typu rondo gdzie: SOD — samochody osobaestawcze, SC — samochody
cigzarowe, A — autobusy, M/R — motocykle i rowery.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Dla wszystkich wyrénionych grup rodzajowych pojazdow skonstruowanozeéak
wykresy zmian pdkosci pojazdow w kolejnych chwilach czasu przejazdu npodzie
dopuszczajc mazliwos¢ wystpienia na wlotach dwoch sytuacji ruchowych (dwoghoiv
linii predkaosci):

* | typ linii predkaosci pojazdow na rondzie - opisgy zmiany pedkosci w czasie

w sytuacji, gdy pojazdy nie zatrzymugic przed ling podporadkowania wlotu w celu

usgpienia pierwszéstwa pojazdom na obwiedni ronda.

o Il typ linii predkosci pojazdoéw na rondzie - opisigy zmiany pedkosci w czasie
w sytuacji, gdy pojazdy zmuszone do zatrzymania giprzed ling podporadkowania
wlotu w celu ustpienia pierwszistwa przejazdu pojazdom znajgicym sk na obwiedni
ronda przed analizowanym wlotem.
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¢ SOD
40 . aC
a A
M/R
—— Liniowy (SOD)
—— Wielom. (SC)
— Wielom. (A)
Wielom. (M/R)

354

30

25

20

srednia pedkos¢ [km/h]

15

10

0 1 2 2 7 IS

<?27 26-40 41-65 > 6F
srednica zewstrzna ronda [m]
Rys. 5. Zalenos¢ sredniej pedkosci z jaky poruszaj sie pojazdy po rondach
od srednicy zewntrznej ronda, gdzie: SOD — samochody osobowe bglaste, SC — samochody
cigzarowe, A — autobusy, M/R — motocykle i rowery
Zr6dio: opracowanie wiasne.

Na rys. 6 i 7 przedstawiono przyktadowe wykresy ampedkosci w czasie przejazdu
przez rondo dla samochodéw osobowych i dostawczycliwzgkdnieniem struktury
kierunkowej ruchu. Z linii pgdkosci wykonanych dla wszystkich wykdionych grup
rodzajowych pojazdow wynika,ze prdkosci kazdej grupy rodzajowej pojazdéw
na wszystkich odcinkach ronda sizsze jgli pojazdy zatrzymuj sic na wlocie w celu
usgpienia pierwszestwa przejazdu pojazdom znajgeym st w obszarze kolizyjnym
na obwiedni ronda. Dodatkowo egpikosci samochoddéw osobowych w relacji na wprost
przyjmuj najwyzsze wartéci zaroOwno w poroéwnaniu z pozostatymi grupami rgoagmi
pojazdow jak i w stosunku do samochodéw osobowyatugzajcych seé w relacji w lewo
iw prawo. Dla samochodow osobowych i dostawczyieh zatrzymugcych s¢ na wlocie
ronda w relacji skitu w lewo pedkos¢ na obwiedni ronda jest najmniejsza (22,54 km/h),
predkos¢ na wlocie wynosi 24,34 km/h a najugza predkos¢ oshgajg pojazdy na wylocie
ronda (27,65 km/h). Dla relacji na wprostgkosci samochodéw na wlocie (26,91 km/h)
i obwiedni ronda (26,71 km/h} gblizone a najwksza pedkaos¢ wystepuje na wylocie ronda
(29,95 km/h). Dla relacji sktu w prawo najmisza pedkos¢ wystpuje na wlocie ronda
(16,67 km/h) a najwisza na wylocie (27,28 km/h), qutkos¢ na obwiedni ronda wynosi
22,78 km/h. Dla samochodéw osobowych i dostawczktbre zatrzymuj sie na wlocie
ronda dla wszystkich relacji napsze pedkosci wystkpuja na wlocie ronda (14,72 km/h +
17,00 km/h) a najwysze na wylocie ronda (23,03 km/h + 27,87 km/hk @ajnizsze wartéci
predkosci wystpuja dla relacji sketu w prawo (14,72 km/h + 23,03 km/h) zaréwno na
wlocie, obwiedni jak i wylocie ronda.
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PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Bezpieczéastwo ruchu drogowego jest jednym z istotnych pnolde transportu. Jest

ono bezpérednio zwhzane z pydkoscia poruszania giuczestnikdw ruchu drogowego. Im
mniejsza pgdkos¢ jazdy tym mniej powzne skutki potencjalnych zdarzedrogowych.
Budowa takich elementow infrastruktury jak skiawania typu rondo skutecznie zmniejsza
liczb¢ oraz cézkos¢ potencjalnych zdardedrogowych gitownie ze wzgllu na obnienie
sredniej pedkosci w czasie przejazdu przez ten typ skmyania. Budowa rond ze wzglu

na ich korzystny wptyw na warunki w ruchu drogowgprzyja z kolei pozytywnej realizaciji
zada stawianych przez logistgk transportu miejskiego. Przedstawione w artykule
rozwazania pozwalaj na sformutowanie nagiujacych wnioskow:

Predkos¢ pojazdow na rondzie wahagsiv zakresie 9 + 60 km/h i w gtdwnej mierze
zalezy od typu ronda, struktury kierunkowej i rodzajowechu oraz tego czy pojazd
zatrzymywat s na wlocie ronda przed lipppodporadkowania wlotu czy tewjechat na
obwiedng ronda bez zatrzymania.

Rozpatrugc predkosci jazdy pojazdow po tych elementach sieci drogowo — ulicznej
mozna stwierdz, ze srednia pedkosé przejazdu pojazdow przez poszczegoélne elementy
ronda wszystkich wyrionych grup rodzajowych pojazdow jest niska, ineckzénie
nizsza nk na innych elementach sieci.

Predkos¢ przejazdu pojazdow foie wraz ze wzrostendrednicy zewmtrznej ronda.
Najnizsza pedkos¢ jazdy obserwowana jest na mini rondach,zsza na matych
i $rednich rondach a najuwgza na rondach dych (wynosisrednio okoto 28 km/h).

Najwicksze wahania pdkosci wystpuja na srednich i daych rondach. Z kolei
narondach mini i matych rozrzut goikosci pojazdéw jest zdecydowanie mniejszy.
W sytuacji gdy rozrzut podkosci jest niewielki, czyli gdy pojazdy poruszajsie
ze zblzonymi do siebie @dkosciami (dodatkowo stosunkowo niskimi) to w ruchu
drogowym zapewnionegdpowiednie warunki do bezpiecznego przejazduzoldja.
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THE STATE OF KNOWLEDGE ABOUT VEHICLE SPEED ON ROUNDABOUTS

Abstract:
The vehicles speed on different parts of the robodis have been presented in this article. This is
a very current and important problem connected withan transport logistics. Roundabouts are
one of the urban road infrastructure elements. Rahbauts based on his own geometrical
construction due in effective way speed reduces andure better visibility for drivers.
Roundabouts characterize bigger total capacityteaific fluency in comparison with another type
of intersectionsAdditionally on the roundabouts is less potentiahftict points then on another
type of intersections. There is a reason why robodts are consider as a very safe kind of
intersections for majority traffic flow participast All aforementioned elements causes that
roundabouts as the elements of urban infrastructorgribute to realization urban transport
logistic task. The main tasks of urban transpodisiic are operations which are useful for
optimization goods, peoples and information flowgiven city.

Key words: roundabouts, vehicle speed, speed lines.
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