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doszło jednak do rozwoju przedsiębiorczości, czego przy-
kładem są Pilzno czy Głogów Małopolski.

Dochody do budżetów analizowanych gmin cały czas 
wzrastały, ale w okresie po wybudowaniu obwodnicy do-
chodziło do spadku tempa tego wzrostu i okresowych 
wahań. Obwodnica w wielu miastach wpłynęła również na 
stabilizację dochodów z tytułu podatków od środków trans-
portowych.
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Od Redakcji: 
W dniach 26-27 kwietnia 2018 r. na Politechnice 

Gdańskiej odbyło się II Trójmiejskie Ogólnopolskie 
Seminarium Transportowe (TOST PG), zorganizowane 
przez Koło Naukowe Inżynierii Drogowej i Kolejowej, 
którego celem była integracja ambitnych studentów 
i doktorantów kierunków związanych z transportem 
z całej Polski. Podczas dwóch dni obrad uczestnicy 
konferencji przedstawili swoje prace, którymi zajmują 
się w ramach prac dyplomowych, projektów lub pry-
watnych zainteresowań. Artykuł powstał na podstawie 
pracy prezentowanej w trakcie konferencji TOST PG. 
Był to jeden z czterech nagrodzonych projektów. W po-
rozumieniu z Komitetem organizacyjnym TOST PG, 
Redakcja Drogownictwa publikuje opracowane na pod-
stawie prac konferencyjnych artykuły celem wspierania 
i promocji Wyróżnionych Studentów i Doktorantów.
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Zasadnicza część katowickiej 
dzielnicy Piotrowice położona jest 
po wschodniej stronie linii kolejowej 
nr 142 Katowice Ligota – Tychy kate-
gorii 2. Natomiast zachodnia strona, 

w większości zalesiona, poddawana jest wzmożonej dzia-
łalności deweloperskiej w zakresie budowy domów jedno-
rodzinnych oraz szeregowych. Jedną z bardziej uczęszcza-
nych ulic w tym rejonie jest ul. Tunelowa, która łączy te dwie 
części i przechodzi tunelem pod torami kolejowymi. Tunel 
nie spełnia dzisiejszych standardów drogowych z powodu 
szerokości 4,00 m, na odcinku 8,00 m. Znajduje się tuż 
przy zmianie kierunku głównego ulicy, przez co w znacz-
nym stopniu ogranicza widoczność oraz bezpieczeństwo. 
Istnieje również zagrożenie dla pieszych, ponieważ muszą 
oni wejść na jezdnię i pokonać wąski tunel, który na odcin-
ku prawie 2 km nasypu kolejowego jest jedyną możliwością 
przedostania się z zachodniej do wschodniej części dziel-
nicy Piotrowice. 

Lokalizacja

Na rysunku 1 pokazano lokalizacje ulic Tunelowej 
i Wspólnej, a na fotografii 1 widok tunelu.

W ramach pracy dyplomowej zaproponowano rozwiąza-

nie poprawiające bezpieczeństwo oraz płynność ruchu, ma-
jąc na uwadze niedaleką przyszłość tej atrakcyjnej i inten-
sywnie rozrastającej się dzielnicy Katowic. Zaproponowano 
następujące pomysły:
1. Projekt przebudowy tunelu. Z racji istotności tej części 

linii kolejowej oraz kosztów koncepcja nietrafiona. 
2. Projekt skrzyżowania zwykłego. Najprostszy oraz 

względnie najtańszy.
3.  Projekt skrzyżowania o ruchu okrężnym. Mniej punktów 

kolizji niż skrzyżowanie (6).

Fot. 1. Widok tunelu pod torami kolejowymi

Wybrana została opcja nr 3. Zaprojektowano połączenie 
ul. Tunelowej z ul. Wspólną oraz małe rondo trzywlotowe 
na połączeniu tych ulic. W celu właściwego ukształtowania

1 Artykuł w ramach pracy dyplomowej poziomu inżynierskiego. 
Opiekun naukowy: Dr inż. Anna Olma.
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ronda fragment ul. Tunelowej odsunięto 
od linii kolejowej, natomiast trasę nowe-
go odcinka ul. Wspólnej poprowadzono 
przez łąki. Trasę połączenia pokazano 
na rysunku 2. 

Rozpoznanie w terenie

Rozpoznanie w terenie dotyczyło 
wywiadu z mieszkańcami, inwentary-
zacji przeszkód terenowych i pomia-
rów ruchu drogowego. Mieszkańcy 
w rejonie ul. Tunelowej i ul. Wspólnej 
otrzymali pytanie „Czy ta koncepcja 
poprawi Państwa codzienne życie?”. 
Zdecydowana większość mieszkańców 
ulicy Wspólnej wyraziła aprobatę co do 
budowy połączenia z ulicą Tunelową. 
Natomiast kwestia bezpieczeństwa 
przejazdu przez tunel wywoływała za-
interesowanie gremium zamieszkałego 
wzdłuż ul. Tunelowej.

Rys. 2. Trasa połączenia ulic 
Tunelowej i Wspólnej

Rys. 1. Lokalizacja ul. Tunelowej i ul. Wspólnej w południowej dzielnicy Katowic Piotrowicach
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Jedyną przeszkodą terenową jest ciek wodny „Mleczna”, 
ale jego pokonanie nie będzie stanowiło problemu. Na fo-
tografiach 2 i 3 pokazano teren, przez który przechodzi 
projektowane połączenie. 

Kolejnym ważnym elementem były pomiary ruchu drogo-
wego. Wykonano je w przekroju ul. Tunelowej w Katowicach 
28 marca 2017 r. (wtorek) oraz 29 marca 2017 r. (środa) 
w interwałach 15-minutowych. Pogoda dopisała (było 
+16°C), co pozwoliło również zarejestrować, z jakimi trud-
nościami zmagali się piesi oraz rowerzyści w pokonywaniu 
ścieżki, która biegnie w miejscu projektowanej drogi. Bagna 
oraz rozlewiska po wiosennych roztopach sprawiły, że było 
to zadanie niewykonalne.

Zbadano strukturę rodzajową oraz kierunkową ruchu. 
Dokonano podziału na: autobusy (A), samochody osobowe 
(O), samochody dostawcze i mikrobusy (D), samochody 
ciężarowe (C), motocykle i rowery (M). W ruchu nie wystą-
piły autobusy i samochody ciężarowe. 

Przyjęto następujące obciążenie na projektowanym 
skrzyżowaniu, zakładając, iż w ruchu będzie występować 
udział pojazdów ciężarowych (pojazdy MPO) oraz pojazdy 
ciężarowe ciężkie – ruch związany z rozwojem i budową 
obiektów zlokalizowanych w pobliskim obszarze.

Na podstawie pomiarów ruchu opracowano prognozę 
natężeń ruchu na wlotach na 20 lat, tj. na rok 2037, i opra-
cowano kartogramy ruchu w dwóch wersjach w przypadku 
skrzyżowania zwykłego i w przypadku ronda. Kartogramy 
ruchu przedstawiono na rysunku 3.

Średniodobowy ruch (SDR) wyznaczono w najbardziej 
obciążonych przekrojach pojazdami z grupy C (samocho-
dy ciężarowe), tj. wlocie ul. Wspólnej (wlot A) i na wlocie 
ul. Tunelowej Południe (wlot C). SDR wyznaczono na pod-
stawie procentowego udziału godziny szczytu w  średnio-
dobowym ruchu. Przyjęto, iż procentowy udział natężenia 
miarodajnego w SDR wynosi 9%.

Prognozowane średniodobowe natężenie ruchu do roku 
2027 w rocznych okresach wyznaczono wg metody wskaź-
ników wzrostu PKB [11].

Skumulowany wskaźnik wzrostu ruchu w przypadku 
regionu południowego, województwo śląskie, obszar me-
tropolitarny katowicki, podregion katowicki na okres 2017–
2037 [11]

Fot. 2. Teren pod połączenie drogowe z ciekiem wodnym „Mleczna” 
(fot. własna)

Fot. 3. Widok z wiaduktu kolejowego na obszar przyszłego ronda (fot. 
własna)

Rys. 3. Kartogramy ru-
chu
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Kategoria ruchu wyznaczono wg Katalogu Typowych 
Konstrukcji nawierzchni podatnych i  półsztywnych (1997) 
– rok prognozy 2037.

Obliczenie sumarycznego ruchu pojazdów ciężkich 

w 20-letnim okresie projektowym

N100=0,488005 milionów osi 100kN na pas obliczeniowy

Na podstawie Katalogu Typowych Konstrukcji nawierzch-
ni podatnych i półsztywnych (2012) [2] przewiduje się wy-
stępowanie w roku prognozy 2037 Kategoria ruchu KR3.

Przyjęto konstrukcje nawierzchni podatnej dla KR3 wg 
Katalogu Typowych Konstrukcji nawierzchni podatnych 
i półsztywnych (2012)[2]:

warstwa ścieralna z mieszanki
mineralno-asfaltowej;

warstwa wiążąca z betonu asfaltowego;

warstwa podbudowy zasadniczej z mie-
szanki niezwiązanej z kruszywem C90/3 ;

wymagany wtórny moduł odkształcenia E2

Rozwiązania projektowe

Zadecydowano, że najlepszym rozwiązaniem będzie 
„wysunięcie” ulicy Tunelowej na przylegającą działkę oraz 
budowa małego ronda trzywlotowego, jednopasowego. 

Parametry techniczne projektowanego ronda:
• średnica zewnętrzna ronda: 30,00 m,
• średnica wewnętrzna ronda: 17,00 m,
• szerokość jezdni ronda: 5,00 m,
• szerokość pierścienia: 1,50 m,
• pochylenie poprzeczne jezdni: 2%,
• szerokość wlotów:

3,50 m – wlot ul. Wspólna,
4,60 m – ul. Tunelowa (południe),
3,50 m – ul. Tunelowa (wschód, wlot od tunelu), 

• szerokość wylotów:
4,00 m – wlot ul. Wspólna,
4,70 m – ul. Tunelowa (południe),
4,00 m – ul. Tunelowa (wschód, wlot od tunelu),

• promienie wyokrąglenia wlotów: 
RW= 10,00 m – ul. Wspólna, 
RW= 8,00 m  – ul. Tunelowa (południe),
RW= 10,00 m – ul. Tunelowa (wschód, wlot od tunelu),

• promienie wyokrąglenia wylotów: 
RU= 14,00 m  – ul. Wspólna, 

Rys. 4. Plan sytuacyjny za-
projektowanego ronda
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RU= 14,00 m  – ul. Tunelowa (południe),
RU= 10,00 m – ul. Tunelowa (wschód, wlot od tunelu),

• kąty między osiami projektowanych dróg na rondzie: 
98,99°; 135,55°; 124,46°,

• kąty naprowadzania jezdni i promienie przed rondem: 
ul. Wspólna – 0° i R= 0 m
ul. Tunelowa wlot Wschodni – 5°31’2” i R = 250,00 m
ul. Tunelowa wlot Południowi – 73°54’48” i R = 25,00 m.

Zaprojektowano wyspę środkową nieprzejezdną, z pier-
ścieniem przejezdnym o nawierzchni ścieralnej z kostki bru-
kowej, oddzielonym od jezdni krawężnikiem o wysokości 
4 cm. Wyspa środkowa okryta roślinnością niską i średnią 
ograniczona krawężnikiem betonowym, wyniesiona 12 cm. 
Z powodu ostrego kąta i małej odległości pomiędzy wlotem 
południowym ulicy Tunelowej od strony południowej a wy-
lotem w stronę wschodnią, zaprojektowano łuk koszowy 
ze zmniejszonymi promieniami i brukowaną powierzchnią. 
Ponadto, zaprojektowano wyspy dzielące trójkątne kanali-
zujące ruch oraz stanowiska azylu dla pieszych. Plan sytu-
acyjny ronda przedstawiono na rysunku 4.

Rys. 5. Schemat ronda do obliczeń przepustowości

Jako połączenie ul. Tunelowej z ul. Wspólną zaprojekto-
wano drogę klasy Z dwupasową, dwukierunkową o prze-
kroju ulicznym o długości 7,0 m. Projektowane rozwiązanie 
zapewni skrócenie czasu przejazdu mieszkańców pomię-
dzy dzielnicami. 

Ostatnim etapem projektowym były obliczenia przepu-
stowości oraz ocena warunków ruchu. Wyznaczone zostały 
dla stanu projektowanego małego ronda – na rok 2017.

Przy założeniu, iż natężenia ruchu na poszczególnych 
wlotach ronda będą wzrastały równomiernie ich zwiększe-
nie o około 223% spowoduje wyczerpanie się przepustowo-
ści na wlocie od ulicy Wspólna – wlocie krytycznym.

Ta b e l a  1. Zestawienie wyników obliczeń 

Wlot

A

ul. Wspólna

B

 ul. Tunelowa 

Wschód

C

ul. Tunelowa 

Południe

Qn [P/h] 297 72 255

Cmwl [P/h] 1063 941 1069

ΔCmwl [P/h] 766 869 814

PSR I I I

dwl [s/P] 3,1 2,5 2,8

LK [m] 7,00 7,00 7,00

ΔCrr [P/h] 661 199 703

Podsumowanie

Połączenie ul. Kolejowej z ul. Wspólną usprawni komuni-
kację między obszarami dzielnicy Piotrowice podzielonymi 
linia kolejową.

Rozwiązanie w formie małego ronda zapewni:
• bezpieczeństwo ruchu poprzez małą liczbę punktów ko-

lizji – 6 punktów kolizji (skrzyżowanie zwykłe ma 9),
• bezpieczeństwo i czytelność skrzyżowania przy braku 

dostatecznej widoczności wynikającym z występowania 
wiaduktu kolejowego o małej rozpiętości, bezpieczeń-
stwo pieszych poprzez zastosowanie wysp azylu etapu-
jących przejście przez jezdnię,

• płynność ruchu i mniejszą emisji spalin niż na skrzyżo-
waniu zwykłym,

• ponadto rondo zapewnia możliwość dobrego przeno-
szenia ruchu przy zmiennych natężeniach na wlotach 
skrzyżowania.

Projektowany ciąg pieszo-rowerowy wzdłuż nowego cią-
gu drogi zagwarantuje bezpieczeństwo wszystkim uczestni-
ków ruchu. Rozwiązanie wymaga zajęcia posesji w obszarze 
nowo projektowanego ronda oraz wycinki drzew i krzewów.
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