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W SIEMIANOWICACH SLASKICH

Streszczenie. Jednym z najczeSciej powtarzajacych si¢ obecnie na skrzyzowaniach
drogowych probleméw zwigzanych =ze stale narastajagcym natezeniem ruchu jest
niewystarczajaca zdolno$¢ przepustowa wlotow podporzadkowanych oraz brak zapewnienia
uzytkownikom odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego podczas przejazdu
przez skrzyzowanie. Niejednokrotnie najkorzystniejszym rozwigzaniem takiej sytuacji jest
przebudowa skrzyzowania. W artykule przedstawiono kilka koncepcji modernizacji
trojwlotowego skrzyzowania ulic, zlokalizowanego w terenie zabudowanym, na ktorym ruch
regulowany jest za pomoca oznakowania drogowego. Na skrzyzowaniu tym aktualnie
panujace warunki ruchowo-drogowe nie zapewniaja uzytkownikom wiasciwego poziomu
obstugi. Kierowcy pojazdow na wlocie podporzadkowanym skrzyzowania w oKresie
szczytowych natezen ruchu ponosza duze straty czasu. W artykule zaproponowano
zastosowanie nowej organizacji ruchu — zdaniem autorow — poprawiajacej aktualne warunki
ruchowe panujagce na skrzyzowaniu. Szczegdtowe obliczenia 1 analizy dotyczace
przedstawionych koncepcji zawarte sg w pracy [1].

Stowa kluczowe. Koncepcja przebudowy skrzyzowania, skrzyzowania typu rondo.

THE PROPOSALS OF CHANGES IN THE TRAFFIC MOVEMENT
ORGANIZATION AT THE INTERSECTION NIEPODLEGLOSCI AND
WROBLEWSKIEGO STREET IN SIEMIANOWICE SLASKIE

Summary. One of the most common problems currently occurred at road intersections
connected with constantly increasing road traffic volumes is insufficient inlets capacity
and lack of sufficient level of road traffic safety. Most favourable solution in this situation
is reconstruction of the intersections. Some concepts of reconstruction intersection localized
in Siemianowice Slaskie has been presented in this article. Actually, on this intersection
traffic movement is regulated using road signs and marking. Occurring on intersection
road — traffic conditions hasn’t provided its users appropriate level of service. The new traffic
organization on this intersection has been presented in this article, which one —according
to the authors of article — improves the current traffic conditions. The detailed calculations
and analyze of the concepts presented in this article are included in the work [1].
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1. WPROWADZENIE

Analizowane skrzyzowanie znajduje si¢ w Siemianowicach Slaskich, na przecieciu ulic
Niepodlegtosci i Wroblewskiego. Ulica Niepodlegtosci to ulica klasy L, o przekroju 1 x 2,
natomiast ulica Wroblewskiego jest ulica klasy Z, o przekroju 1 x 2. Skrzyzowanie
zlokalizowane jest w dzielnicy mieszkaniowo-ustugowej poza S$cistym centrum miasta.
Skrzyzowanie to z dwoch stron otaczaja budynki mieszkalne oraz lokale prywatnych biur,
a z jednej strony matly skwer z zielenig. Ulica Wroblewskiego prowadzi dwukierunkowy ruch
wewnatrzmiejski od strony Katowic i Chorzowa w kierunku do i z Siemianowic Slaskich
(rys.1a). Z kolei ulica Niepodleglosci jest ulica dwukierunkows, prowadzacg ruch
do i z centrum Siemianowic Slaskich (rys. 1b, 1c). W niedalekiej odlegtosci od skrzyzowania
znajduje si¢ centrum kultury. Skrzyzowanie, ze wzglgdu na wzajemne wysokosciowe
usytuowanie krzyzujacych sie ulic, jest skrzyzowaniem jednopoziomowym. Pod wzgledem
schematu geometrycznego jest to skrzyzowanie skanalizowane, trojwylotowe, rozlegte.

e T .
Rys. 1. Wlot 1 skrzyzowania (od strony ul. Wrdoblewskiego) (2), wlot 2 skrzyzowania (od strony
ul. Niepodlegtosci) (b), wlot 3 skrzyzowania (wlot od strony ul. Niepodlegtosci) (c)
Fig. 1. The inlet of intersection number 1 (from Wroblewskiego Street) (a), inlet of intersection
number 2 (from Niepodlegtosci Street) (b), inlet of intersection number 3 (from
Niepodlegtosci Street) ()

W dalszej czgéci artykulu przyjeto nastgpujgca numeracje wlotow: wlot 1 — ul.
Wroblewskiego, wlot 2 — ul. Niepodlegtosci, wlot 3 — ul. Niepodlegtosci (rys. 2a).
Pierwszenstwo na skrzyzowaniu ma cigg ulic Wréblewskiego — Niepodlegtosci (wlot 1 i wlot
2). Wlot 3 od strony ulicy Niepodlegtosci jest podporzadkowany wzgledem wlotu 1 1 wlotu 2
za pomocg znaku A-7. Na wlocie 3 wystepuje kanalizacja ruchu (rys. 2b). W tablicy 1
zestawiono informacje dotyczace organizacji ruchu na poszczegdlnych wlotach w stanie

istniejagcym.

Tablica 1
Informacje dotyczace organizacji ruchu na wlotach skrzyzowania
Numer wlotu Liczba pasow ruchu Dozwolone relacje
1 1 na wprost i w prawo
2 2 na lewo
na wprost
3 1 na lewo i w prawo
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Rys. 2. Schemat oznaczenia wlotow (&), schemat organizacji ruchu na skrzyzowaniu (b)
Fig. 2. The schema of intersection inlets designation (a), the schema of intersection road traffic
organization (b)

Przystanki komunikacji zbiorowej, obstugujace lokalne linie autobusowe, zlokalizowane sg
na wlocie oraz wylocie ul. Niepodlegtosci (wlot 2). Przejécia dla pieszych zlokalizowane sg
na wszystkich trzech wlotach skrzyzowania. Przejscie dla pieszych na wlocie 1 zlokalizowane
jest w odlegtosci 29 m od linii podporzadkowania wlotu na skrzyzowaniu. Jest to przejscie
w poziomie jezdni, bez sygnalizacji $wietlne;j, typu zebra. Natezenie ruchu pieszych na wlocie
1, w czasie wykonywanych pomiaréw miato niewielkg warto$¢ (rzedu 30-40 Ps/h). Przejscie
dla pieszych na wlocie 2 zlokalizowane jest w odleglosci 24 m od linii podporzadkowania
wlotu. Natezenie ruchu pieszych na wlocie 2 osiggato warto$¢ rzgdu 100-190 Ps/h. Przejscie
dla pieszych na wlocie 3 zlokalizowane jest w odleglosci 16 m od linii podporzadkowania
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wlotu. Natezenie ruchu pieszych na wlocie 3 osiggato warto$¢ rzedu 50 — 100 Ps/h.

W okresach szczytowych natezen ruchu na wlotach tworza si¢ dlugie kolejki pojazdow
niektorych relacji. Przyktadowo sa to: na wlocie 2 (ul. Niepodlegtosci) — kolejka pojazdow
w relacji skretu w lewo na wydzielonym pasie (rys. 3a), oraz na wlocie 3 (ul. Niepodlegtosci)
— relacji skretu w lewo na wlocie podporzadkowanym na wspdlnym pasie z relacja skretu
w prawo (rys. 3b).

;—_—____{ ;j__ /—' ;
Rys. 3. Kolejka pojazdéw na wlocie 2, w relacji skretu w lewo (ul. Niepodlegtosci) (a), kolejka
pojazdéw na wlocie 3, w relacji skretu w lewo (ul. Niepodlegtosci) (b)

Fig. 3. The queue of vehicles on road intersection inlet number 2 (from Niepodlegtosci Street) (a),

the queue of vehicles on road intersection inlet number 3 (from Niepodlegtosci Street) (b)

e

2. ANALIZY POTOKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU

W celu uzyskania informacji o rzeczywistych warunkach drogowo-ruchowych panujacych
na skrzyzowaniu ul. Niepodlegtosci z ul. Wroblewskiego przeprowadzono Kkilkakrotne
pomiary natgzenia ruchu. Pomiary wykonano z wykorzystaniem kamery video typu SONY
Handycam, w wybrane, przecigtne dla skrzyzowania, dni tygodnia. W czasie prowadzenia
pomiarow rejestrowano takze nat¢zenie ruchu pieszych na przejSciach dla pieszych.
Przeprowadzone badania postuzyly do okreslenia wielkos$ci natgezen ruchu, okreslenia
struktury kierunkowej 1 rodzajowej ruchu, wyznaczenia godziny szczytu dla calego
skrzyzowania oraz dla poszczegdlnych jego wlotow, okreslenia natgzenia ruchu w godzinie
szczytu, obliczenia przepustowosci relacji podporzadkowanych, oceny warunkow ruchu oraz
wyznaczenia prognozy ruchu na kolejne lata.

Pomiary wykazaly, ze skrzyzowanie rzeczywiscie jest mocno obcigzone potokami ruchu.
Srednia warto$¢ natgzenia ruchu w godzinie szczytu na skrzyzowaniu wynosi 2248 P/h
(czyli 2306 E/h).

Przepustowos$¢ trojwlotowego skrzyzowania w stanie istniejgcym  0Szacowano
na podstawie metody [2]. Analiza wykazala, iz przepustowo$¢ wlotu podporzadkowanego jest
wyczerpana. Potwierdzaja to kolejki pojazdow, ktore w godzinach szczytu oczekujg na
mozliwo$¢ wiaczenia si¢ do ruchu. PSR na skrzyzowaniu wynosi PSR IV, co oznacza, ze
panujace warunki ruchu na skrzyzowaniu sg niekorzystne. Przyczynia si¢ do tego w duzym
stopniu sytuacja na wlocie podporzadkowanym, gdzie straty czasu przypadajace na jeden
pojazd wynoszg az d =23694s/P. Otrzymane wyniki potwierdzity obserwowane sytuacje

ruchowe, iz na skrzyzowaniu panujg niekorzystne warunki ruchu, ktore stanowig podstawe
do podjecia decyzji o ewentualnej modernizacji skrzyzowania.



Propozycje zmian organizacji ruchu na skrzyzowaniu ... 75

W Kkolejnym etapie prac wyznaczono prognoze ruchu dla skrzyzowania na kolejne 10 lat
(do 2018 roku). Obliczenia polegaty na oszacowaniu sredniego dobowego ruchu (SDR)
pojazdow samochodowych ogétem w zalozonym roku prognozy, obliczeniu SDR dla
poszczegdlnych kategorii pojazdéw w zatozonym roku prognozy oraz okresleniu struktury
rodzajowej ruchu prognozowanego.

Ze wzgledu na niekorzystne warunki ruchu panujace na skrzyzowaniu, podjeto probe
znalezienia nowej organizacji ruchu. Rozwazono trzy mozliwe warianty nowej organizacji
ruchu. Kazdy wariant poddano weryfikacji zarowno pod wzgledem mozliwosci fizycznego
zastosowania przy mocno ograniczonych zabudowg warunkach terenowych jak i pod
wzgledem zdolnosci przepustowych i warunkéw ruchu.

Jak juz Kkilkakrotnie wspomniano, najwickszym problemem na analizowanym
skrzyzowaniu sa duze wartosci natezen ruchu na wlocie 3. Ze wzgledu na ggsta zabudowe
otoczenia skrzyzowania gldwnie budynkami, znacznie zmniejsza si¢ liczba mozliwych
geometrycznych i jednocze$nie racjonalnych rozwigzan tego problemu.

3. ANALIZOWANE WARIANTY MODERNIZACJI SKRZYZOWANIA

W pierwszym wariancie na wlocie podporzadkowanym zaprojektowano dwa wydzielone
pasy ruchu, oddzielnie dla relacji prawoskretnej i relacji lewoskretnej. W wyniku obliczen
przepustowosci 1 oceny miar jakosci funkcjonowania skrzyzowania stwierdzono, ze warunki
ruchu na skrzyzowaniu nadal sa niekorzystne i pozostaja na poziomie PSR IV. Najlepsze
warunki ruchu panuja na wlocie 1. Z kolei na wlocie podporzadkowanym panujg najgorsze
warunki ruchu (PSR 1V). Srednie straty czasu przypadajace na pojazd na tym wlocie wynosza
d =245s/P. Warunki ruchu na pasie dla relacji skretu w lewo na wlocie podporzadkowanym
takze sklasyfikowano jako niekorzystne (PSR 1V), natomiast warunki ruchu na pasie
dla relacji skretu w prawo na tym wlocie sklasyfikowano jako przecigtne (PSR III). Relacja
prawoskretna na wlocie podporzagdkowanym ma najwigksza warto$¢ rezerwy przepustowosci
i wynosi AC =90P/h, natomiast najmniejsza warto$¢ rezerwy przepustowo$ci przypada
dla relacji skretu w lewo na wlocie podporzagdkowanym i wynosi AC =—-356 P/h. Najwieksza
kolejka pojazdéw wystepuje na wlocie podporzadkowanym dla relacji skretu w lewo.
Ze wzgledu na zagospodarowanie przylegtego do skrzyzowania otoczenia, byloby mozliwe
wdroZzenie tego rozwigzania, jednak jak potwierdzily analizy, koncepcja ta nie poprawi
warunkow ruchu panujacych na skrzyzowaniu, a wrecz je pogorszy. Stad nie rekomenduje sie
jej do praktycznego zastosowania.

W drugim wariancie wykonano projekt matego ronda jednopasowego, o s$rednicy
zewnetrznej D, = 26 m. Ze wzgledu na niewystarczajacg ilos¢ terenu, niemozliwe okazato si¢
zarowno zaprojektowanie dwoch pasow ruchu na wlocie 3 1 jednocze$nie poprawne wlaczenie
ich do obwiedni, jak i zaprojektowanie dodatkowego pasa ruchu dla relacji prawoskretne;j,
prowadzacego ruch poza obwiednig ronda — ze wzglgdu na brak terenu na zaprojektowanie
wlaczenia pasa na wylocie 2. W wyniku obliczen przepustowosci 1 oceny miar jakosci
funkcjonowania skrzyzowania stwierdzono, ze drugi wariant takze nie rozwigzalby
catkowicie problemu. Poprawie uleglyby warunki ruchu na wlotach 2 i 3. W tym wariancie
straty czasu przypadajace na pojazd na wlotach 2 i 3 sg o wiele mniejsze niz te w Stanie
obecnym oraz te przy organizacji ruchu przedstawionej w wariancie pierwszym. Natomiast
na wlocie 1 wzrosly wartosci $rednich strat czasu przypadajacych na pojazd, a tym samym
dhugos¢ kolejki pojazdow, wigc warunki ruchu na tym wlocie w efekcie ulegly pogorszeniu.
Ostatecznie stwierdzono, ze wariant ten nie poprawi w sposob znaczacy warunkéw ruchu
panujacych na skrzyzowaniu, stad nie rekomenduje si¢ go do praktycznego zastosowania.

W wariancie trzecim sprawdzono, czy zaprojektowanie matego ronda jednopasowego
0 $rednicy zewngtrznej D, = 26 m, wraz z dodatkowym pasem ruchu dla relacji prawoskretnej
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na wlocie 2, prowadzonym poza rondem, poprawi warunki ruchu. Obliczona przepustowos¢
matego ronda jednopasowego oraz miary jakos$ci funkcjonowania skrzyzowania potwierdzity,
1z trzeci wariant w znacznym stopniu rozwigzuje problem niewystarczajgcej przepustowosci
wlotu 3. Analiza wykazata, iz warunki ruchu na wlotach podporzadkowanych ulegty
poprawie 1 w poréwnaniu ze stanem obecnym oraz poprzednimi wariantami pojazdy na
wlotach podporzadkowanych ponosza najmniejsze straty czasu. Wariant ten nie rozwigze
problemu catkowicie, jednak w porownaniu ze stanem obecnym oraz poprzednimi dwoma
wariantami w najwigkszym stopniu zniweluje straty czasu ponoszone przez pojazdy na
poszczegolnych wlotach, a tym samym skroci kolejki pojazdow oczekujacych w godzinach
szczytu na wlaczenie si¢ do ruchu na jezdni gtowne;.

4. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

W artykule w sposob skrotowy zaprezentowano trzy warianty modernizacji skrzyzowania,
ktore w stanie aktualnym, ze wzgledu na duze wartosci natezen ruchu, nie funkcjonuje juz
sprawnie. W pierwszym wariancie zaproponowano koncepcj¢ polegajaca na wydzieleniu pasa
na wlocie podporzadkowanym, jednocze$nie zachowujac taka samg jak dotad organizacje
ruchu na pozostatych wlotach. Druga koncepcja modernizacji polegata na zaprojektowaniu
matego ronda jednopasowego. Natomiast trzeci wariant modernizacji polegat
na zaprojektowaniu malego ronda jednopasowego wraz z pasem dla skretu w prawo,
prowadzacym ruch poza jezdnig ronda. Najlepszym z analizowanych wariantow okazat si¢
wariant trzeci. Stad przy ewentualnej modernizacji skrzyzowania nalezaloby rozwazy¢ jego
wdrozenie.
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