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Wiosną ubiegłego roku przed za-
rządcą ruchem na Obwodnicy Trój-
miasta stanęła wizja permanentnych 
„korków”. Była to wizja spowodowa-

na koniecznością rozpoczęcia przebudowy węzła Karczemki 
– najbardziej obciążonego węzła gdańskiej drogi ekspreso-
wej – S6. Konieczność przebudowy lub budowy blisko 4 km 
jezdni, kilkunastu obiektów inżynierskich, w tym budowa es-
takady dla pół-bezpośredniej łącznicy relacji Gdynia – cen-
trum Gdańska spędzała sen z oczu tym, którzy byli odpowie-
dzialni za organizację ruchu. Najprościej i najwygodniej było-
by wszystko zamknąć. Wiadomo, że było to nierealne. Na 
tym odcinku drogi ekspresowej natężenie ruchu dochodziło 
do 70 tys. pojazdów na dobę. Zwężenie obwodnicy do jed-
nego pasa ruchu w każdym kierunku groziło paraliżem nie 
tylko tej drogi, ale i dróg w Trójmieście. Każde poważniejsze 
utrudnienia w ruchu, na tej drodze, od razu przekładają się 
na zwiększone natężenia na, i tak trudnym przejeździe, ulica-
mi Gdańska, Sopotu i Gdyni.

Remont jezdni drogi ekspresowej bez ograniczenia 
liczby pasów ruchu – czy to możliwe?

Przykład z Niemiec

Jeszcze 10 lat temu, gdy remontowana i wzmacniana była 
cała obwodnica, zorganizowanie ruchu nie było aż takim 
wyzwaniem, bo zmiana przekroju z 2×2 na 1×2 nie powo-
dowała praktycznie większych utrudnień. Jednak rozwój 
motoryzacji w ciągu tych 10 lat jest imponujący. Wzrost z 25 
tysięcy pojazdów na dobę do blisko 70 tysięcy, w obszarze 
węzła Karczemki, robi wrażenie. Stąd też, gdy przedstawi-
ciele wykonawcy inwestycji z  firmy Budimex przedłożyli 
pierwszą wersję organizacji ruchu polegającą na zamknię-
ciu jednej jezdni i poprowadzeniu ruchu po sąsiedniej jed-
nym pasem w każdą stronę, zarządca drogi odrzucił takie 
rozwiązanie. Istotne było utrzymanie za wszelką cenę prze-
kroju 2×2.

Oczekiwanie na to, że wykonawca znajdzie sam rozwiąza-
nie tego poważnego problemu byłoby jednak nieprofesjonal-
ne. Oddział GDDKiA w  Gdańsku zdecydował się pomóc 
w  zaprojektowaniu organizacji ruchu, by bezpiecznie prze-

Przedstawione materiały ikonograficzne i relacje pisane są 
podstawą do sformułowania tezy, że w XVII w. w opisywanym 
regionie powstało dziewięć mostów łyżwowych przez Wisłę 
i jej odnogi, które użytkowano w następujących latach:

przez Nogat w  twierdzy Szpica Montowska od 1626 do •	
(prawdopodobnie) 1629 r.
przez Wisłę w rejonie Tczewa od 1626 do (prawdopodob-•	
nie) 1629 r.
przez Wisłę w Grudziądzu prawdopodobnie w latach 1626–•	
–1635.
przez Wisłę Elbląską w twierdzy Głowa Gdańska od 1656 •	
do 1659 r.
przez Wisłę Gdańską w twierdzy Głowa Gdańska od 1656 •	
do (prawdopodobnie) 1659 r.
przez Wisłę w Tczewie dla poboru ceł od 1657 do 1658 r.•	
przez Wisłę w okolicy Szpicy Montowskiej od 1658 z prze-•	
rwami do 1659 r.
przez Wisłę przy Szańcu Lisewskim w 1658 r.•	
przez Wisłę w okolicy Starogardu (prawdopodobnie w Gnie-•	
wie) w 1659 r.
Zawarty 3 maja 1660 r. pokój w Oliwie zakończył pięcioletni 

okres wojny. Na rysunku twierdzy Głowa Gdańska wykona-
nym przez nieznanego autora 4 lutego 1660 r. brakuje już 
mostów przez Wisłę. Ich los podzieliła zapewne większość 
mostów, których kosztów odbudowy i  utrzymania zarówno 
skarb zrujnowanej w wyniku wojny Rzeczpospolitej Obojga 
Narodów jak i Prus Królewskich nie był w stanie udźwignąć. 
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Po kilku poprawkach wykonawca przedłożył ostateczną 
wersję projektu. Opinia policji była pozytywna. Niemniej 
z sercem na ramieniu zatwierdzono projekt z wąskimi pasami 
ruchu. Symulacja to jedno, a rzeczywistość ciągle była nie-
wiadomą. Ze względu na wielkość zmian w organizacji ruchu 
wprowadzano ją etapami podczas weekendu. Poniedziałek, 
24 maja ubiegłego roku miał pokazać, jak to działa w prakty-
ce przy normalnym, codziennym ruchu. 

Wcześniej, jeszcze w piątek, została zorganizowana konfe-
rencja prasowa, na której przedstawiono założenia projektu 
nowej organizacji ruchu. Dostarczona symulacja posłużyła 
jako świetny materiał, obrazujący wprowadzone zmiany 
dziennikarzom. Skorzystały z  niej również telewizja i  jeden 
z portali internetowych, prezentując informacje o zmianach. 
Na konferencji nie ukrywano, że utrudnienia będą poważne 
–  ruch będzie spowolniony, lecz płynny.

Poniedziałek – dzień pierwszy

Wreszcie nadeszła chwila prawdy. Media od kilku dni infor-
mowały o zmianach i niektóre straszyły nawet czarnym sce-
nariuszem o tytule: „W poniedziałek obwodnica stanie!”. Nie 
przejmowano się tym, bo najważniejsza była informacja 
o nadchodzących zmianach. Warto zauważyć, że mimo tego, 
artykuły rzetelnie przedstawiały nową organizację ruchu.

Udało się! Obyło się bez większych „korków.” Jedyne 
utrudnienia sprawili ci kierowcy, którzy jechali „na pamięć” 
i skracali sobie drogę z ul. Kartuskiej przez parking przy cen-
trum handlowym do obwodnicy. Ten zjazd był zamknięty. Po 
południu i wieczorem wywołało to olbrzymie „korki” na tym 
parkingu. Natomiast ruch na obwodnicy odbywał się płynnie, 
choć był nieco zwolniony.

Wynikało to z  faktu, że na większej części remontowanej 
drogi prędkość była ograniczona do 70 km/h, a tylko w miej-
scach niebezpiecznych (zjazdy i wjazdy z łącznic) ogranicze-
nie było do 50 km/h. 

Innym problemem, który się pojawił, jest nieufność kie-
rowców do korzystania z drogi zbiorczo-rozprowadzającej. 
Mimo oznakowania dużymi tablicami informującymi o tym, 
że oba pasy prowadzą na wprost, kierowcy uporczywie sta-
rali się trzymać jezdni głównej. Na szczęście stali użytkow-

Fot. 2. Stopklatka z symulacji organizacji ruchu przed ostatecznym za-
twierdzeniem projektu organizacyjnego 

prowadzić budowę i  zapewnić przyzwoite warunki przepu-
stowości. Postawiono podstawowe warunki brzegowe:

przekrój jezdni musi zapewniać po 2 pasy w każdym kie-•	
runku,
każda łącznica musi mieć choć minimalny pas włączenia.•	
Wykonawcy dzielnie podjęli wyzwanie. Po kilku dniach 

przedstawili wstępną koncepcję. Zakładała ona wykorzysta-
nie istniejącej drogi zbiorczo-rozprowdzającej, lecz ciągle 
brakowało miejsca. Mając fragmentami dostępne 8,5 m i jed-
nopasową drogę zbiorczą, rozpoczęto poszukiwania możli-
wości rozwiązania problemu. Po analizie zapisów niemiec-
kich  wytycznych – RSA 95 [1], zagadnienie zostało rozstrzy-
gnięte, bowiem z wytycznych wynikało, że można zastoso-
wać zawężone pasy ruchu: 3,0 m pas podstawowy i 2,5 m 
pas tzw. szybki (fot. 1). Niemieckie wytyczne precyzują, że 
ten wąski pas ruchu (w terenie oznakowany tablicą typu F-21 
ze znakiem B-15 „2,0 m”) miał w rzeczywistości 2,5 m. Na 
węźle udało się tak wygospodarować miejsce, że w  kilku 
miejscach osiągał on nawet 2,8 m. RSA 95 precyzują, że tak 
„ekstremalnie” wąskie pasy ruchu nie mogą być dłuższe niż 
6 km. Wynika to zapewne z faktu, że kierowca jadący po wą-
skim pasie ruchu nie jest w stanie dłużej skoncentrować się 
na bezbłędnym i precyzyjnym prowadzeniu pojazdu. Lewe 
pasy w obu kierunkach były pozbawione barier – brakowało 
miejsca. Pozostało oznakowanie poziome oraz uchylne ele-
menty separujące ruch typu U-24.

Fot. 1. Schemat projektu organizacji ruchu wykorzystywany w niemiec-
kich wytycznych 

Trzeba też dodać, że dwa lata temu na całej Obwodnicy 
Trójmiasta wprowadzono zakaz wyprzedzania przez samo-
chody ciężarowe wyznaczony znakami B-26, od początku 
konsekwentnie egzekwowany przez policję. Stąd też korzy-
stanie z lewego pasa ruchu przez te pojazdy jest bardzo spo-
radyczne. 

Przed wprowadzeniem nowej organizacji ruchu zażądano 
od wykonawcy wykonania aktualnych pomiarów ruchu oraz 
przedstawienia symulacji ruchu po wprowadzeniu zmian (fot. 
2). Okazało się, że zaproponowana organizacja ruchu, prze-
testowana w symulatorze, działa bardzo dobrze.



„Drogownictwo” 7-8/2011 263

oraz wzmożonym ruchem wakacyjnym. Firma usuwająca 
skutki awarii wykonała poszerzenie jezdni do szerokości 10,5 
m. To pozwoliło na wprowadzenie na długości około 120 m 
przekroju typu 1×4 z następującymi, „ekstremalnymi” szero-
kościami pasów ruchu: 3,0+2,25||2,25+3,0 (fot. 3–4). Także 
i tu ruch odbywał się płynnie. Nie odnotowano żadnej stłucz-
ki czy też otarć pojazdów!

Podsumowanie

Po tych doświadczeniach GDDKiA oddział w Gdańsku do-
szedł do wniosku, że zapewnienie płynności ruchu poprzez 
utrzymanie przekrojów typu 2×2 lub 1×4 z wąskimi pasami 
ruchu, będzie stawało się standardem przy prowadzonych 
robotach drogowych na zarządzanym odcinku drogi ekspre-
sowej S6 i autostrady A1.

Po dwa, wydawałoby się wąskie, pasy ruchu w każdym kie-
runku i... ruch bez „korków”. Rozwiązanie organizacji ruchu 
na czas przebudowy węzła drogi ekspresowej S6 Obwodni-
cy Trójmiasta, polegające na zaczerpnięciu wzorów z  Nie-
miec i przystosowaniu do polskich realiów, zdało egzamin. 
Zachęcam innych zarządców, napotykających analogiczne 
problemy, do wykorzystywania zdobytych przez naszą jed-
nostkę doświadczeń. 
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Fot. 3. Widok pojazdów poruszających się po wąskich pasach ruch – 
przekrój typu 1x4 

Fot. 4. Pasy ruchu wydzielone barierami tymczasowymi

nicy tej drogi szybko się nauczyli i po kilku dniach funkcjo-
nowania oznakowania problem zmniejszył się, a w  kolej-
nych dniach sytuacja się uspokoiła. 

Wakacje i kolejne utrudnienia

Nastały wakacje, więc napłynęło wielu kierowców, którzy 
nie jeżdżą na pamięć i  zdecydowanie uważniej patrzą na 
znaki. 

Należy przy tym wspomnieć, że zdobyte doświadczenia 
zostały ponownie wykorzystane tuż za węzłem (w odległości 
około 2 km), przy okazji usuwania awarii. Doszło tam do 
uszkodzenia jednej z jezdni obwodnicy poprzez wadliwie wy-
konany przewiert sterowany, znacznej średnicy. W wyniku 
awarii zarządca drogi został  zmuszony do zamknięcia jednej 
jezdni i sprowadzenia ruchu na drugą. W miejscu awarii do-
stępna jezdnia miała zaledwie 8,4 m szerokości. Naprawa 
awarii zbiegła się z trwającym w Gdyni festiwalem „Open`er” 

Bezpieczne znaki 

Nowy system barier ochronnych (ang. biker mate) jest obecnie używany 
w Wielkiej Brytanii. Bariery te stosowane są w celu ochrony motocykli-
stów podczas uderzenia w słup. System ten zainstalowano na ruchliwej 
drodze A4071, która jest bardzo popularna wśród miłośników motocykli. 
Obudowy zewnętrzne wykonane są z odpornego na promieniowanie UV 
polipropylenu z wkładkami złożonymi z kilku warstw amortyzatorów.  
Autorzy systemu twierdzą, że oferują tanie elementy bezpieczeństwa, które 
są dostosowane do większości drogowych elementów infrastruktury, m.in. 
znaków, słupów, latarni i masztów sygnalizacji świetlnej.
Safety&Security 11/12 2010	 MR

Fot. Bariery ochronne w Wielkiej Brytanii

Z prasy zagranicznej


