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OPIS TECHNICZNY

1. Podstawa i zakres opracowania

Podstawg opracowania jest umowa nr 05/DM/2013 z dnia 01.03.2013 r. zawarta z
Gming Swigtochlowice z siedzibg w przy ul. Katowickiej 54. Obejmuje koncepcje
przebudowy ul. Bytomskiej na odcinku 2,0 km oraz zmian organizacji ruchu poczagwszy od
skrzyzowania z ul. Polna do rejonu skrzyzowania z ul. Slgzan. Celem opracowania jest
przygotowanie spdjnego rozwigzania dostosowanego do rosnacych potrzeb transportowych
oraz okreslenie najbardziej istotnych wytycznych majacych wplyw na warunki ruchowe.

2. Stan istniejacy

Ulica stanowi o ukladu drogowego miasta na kierunku pétnoc-potudnie. Prowadzi
zar6wno ruch lokalny jak i tranzytowy gtéwnie poprzez wezet z Drogowa Trase Srednicowa.
Caly rozpatrywany odcinek lezy w obszarze zabudowanym i obowigzujaca predkoscia jest
50(60)km/h. Na drodze gtéwnej, w przekroju, natgzenie ruchu w godzinie szczytu dochodzi
do 1600-1700 P/h. Udziat ruchu ciezkiego wynosi do 5%.

Ul. Bytomska stanowi ciag drogi klasy Z 1/2 z wydzielonym po stronie zachodniej
dwutorowym torowiskiem tramwajowym oraz jedno lub dwustronnym chodnikiem
prowadzonym przy krawedzi jezdni. Obecny przekroj jezdni pozwala na wydzielenie dwéch
przeciwbieznych pasow ruchu oraz w rejonie skrzyzowan dodatkowych wykorzystywanych
jako pasy relacji skretnych lub wlaczania. W obrebie wezia przekrdj zmienia si¢ na
dwujezdniowy prowadzony osobnymi przestami wiaduktu ponad DTS.

Na trzech skrzyzowaniach ruch drogowy sterowany _]est sygnalizacjami swietlnymi (z
lacznicami DTS, ul. Krasmkiego i ul. Chorzowska). W rejonie skrzyzowania z ul. Slezan
istnieje osygnalizowane przejscie przez droge glowna.

Typowe istniejace zagospodarowanie pasa drogowego poszczegdlnych odcinkow ulicy
przedstawmno na ponizszych zdjgciach.

s TR

Zdj.1 Ul. Bytomska na wezle DTS
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Zdj.2 i 3 Ul. Bytomska pomigdzy skrzyzowaniami z ul. Krasickiego i ul. Chorzowska
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Zdj.4 i 5 Ul Bytomska w rejonie skrzyzowania z ul. Stawowg
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3. Charakterystyka rozwiazan projektowych

Jako gléwne zalozenie projektowe warunkujace zasadnosé przebudowy nalezy przyjac
zwigkszenie przepustowosci ukladu drogowego oraz stosowanie rozwiazan gwarantujacych
wysoki poziom bezpieczenistwa uczestnikow ruchu drogowego. Inne aspekty brane pod
uwage przy projektowaniu to:

- mozliwo$¢ podziatu zadania na etapy wykonywane jako osobne inwestycje,

- przyjecie, jesli to mozliwie, rozwigzan nie wkraczajacych poza pas drogowy,

- brak mozliwosci zmiany przebiegu torowiska tramwajowego,

- zachowanie wymaganych parametréw skrajni drogowej i tramwajowej z
uwzglednieniem oznakowania pionowego, urzadzen bezpieczenstwa ruchu, stupow
trakcyjnych i o§wietlenia ulicznego,

- zachowanie w maksymalnym zakresie istniejacych relacji ruchowych ze zjazdéw
indywidulanych i publicznych,

- zapewnienie odpowiednich parametréw pasow dla relacji skretnych do planowanych
inwestycji.

Projektowany uklad drogowy przedstawiono jako rozwiazanie docelowe oraz w
podziale na 3 etapy poczawszy od wezla DTS. Ze wzglgdu na nieco odmienny charakter
poszczegdlnych odcinkow szczegolowy opis przebudowy oraz przyjetych parametrow
przyporzadkowano kolejnym etapom.

Etap 1 (km 0+00,00 + km 0+800,00)

Analizujac warunki ruchowe jest to najwazniejszy odcinek rozpatrywanego ukladu
drogowego. Jego przepustowos¢ ma znaczny wplyw na ptynnos¢ ruchu i komfort podrézy w
tym rejonie miasta. Obejmuje skrzyzowania z Iacznicami DTS, skrzyzowanie z
ul. Krasickiego i ul. Parkowa. Projektowane zmiany organizacji ruchu gwarantujgce poprawe
przepustowosci i wynikajace z tego korekty geometrii jezdni ul. Bytomskiej przedstawiono na
planie sytuacyjnym oraz omdwiono ponizej (zgodnie z kilometrazem):

a) Zmieniono lokalizacje przejscia
dla pieszych w rejonie
skrzyzowania z ul. Polng i
przeniesiono je na poludniowy
wlot. Na wlocie pélnocnym
wydzielono pas dla relacji w lewo.
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b) Wydzielono pas lewoskretu na mﬂ,—lﬁ

pétnocnym wlocie ul. Bytom- F ;
skiej na skrzyzowaniu z =
ul. Granitowg kosztem pasa | J
dzielacego.

c) Za wlotem ul. Granitowej
dzigki poszerzeniu po stronie
wschodniej Wyznaczono
cztery pasy ruchu o relacjach
lewo-prosto-prosto-prawo.

d) Na wiadukcie wschodnim
kontynuacje trzech pasow
ruchu  uzyskano  poprzez
wykorzystanie rezerwowej
szerokosci konstrukcji przesta,
w tej chwili zajmowanej przez

ciag pieszy.

e) Poczawszy od  polnocnej
lacznicy wlotowej do
ul. Bytomskiej do  skrzy-
zowania z ul. Krasickiego
przewiduje si¢ jednostronne
poszerzenie jezdni w celu
uzyskania pieciopasowego
przekroju o szerokosci 15,0m.
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f) Od km 0+530,00 zaklada sie
wykonanie obustronnego
poszerzenia umozliwiajgcego
wydzielenie dwoch pasow
ruchu dla kazdego kierunku
oraz pasa  Srodkowego
wykorzystywanego jako:

- pas lewoskretu lub
wilaczania,

- miejsce dla wydzielenia
azylu w ciagu przejs¢ dla
pieszych,

- pas rozdzialu w postaci
powierzchni wylaczonej
z ruchu wyznaczonej
oznakowaniem
poziomym lub wyspa o
konstrukeji przejazdowe;.

g) Zakres przebudowy ustalono
w miejscu umozliwiajagcym
plynne wlaczenie nowego
uktadu do istniejgcej
organizacji ruchu i znajduje
sie w strefie wydzielonego
pasa  lewoskrgtu  przed
skrzyzowaniem z
ul. Powstanicéw Slgskich.
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Etap 2 (km 0+800,00 +~ km 1+530,00)

Kontynuacja przyjetego w pierwszym etapie przekroju ulicy zapewnia przepustowe i
bezpieczne polaczenie wezla DTS ze skrzyzowaniem z ulicami: Chorzowska i 3 Maja.
Warunkiem pozwalajgcym na utrzymanie przebudowanej infrastruktury w pasie drogowym
Jest obustronne poszerzenie przy jednoczesnym zachowaniu niezbgdnych stref na wykonanie
ciggéw pieszych oraz lokalizacje oznakowania pionowego, urzadzen bezpieczenstwa ruchu,
stupéw oswietleniowych oraz uzbrojenia podziemnego. Niezbednym warunkiem petego
wykorzystania zalozonego przekroju jest osiggnigcie okreslonego poziomu przepustowosci na
wyzej wymienionym skrzyzowaniu. Zagwarantowa¢ to moze przebudowa drogi gléwnej
polegajaca na wydzieleniu pigciu paséw z czego dwa powinny prowadzié¢ ruch na wprost. Ze
wzgledu na przebieg infrastruktury tramwajowej calos¢ poszerzenia nalezy przewidzie¢ po
stronie wschodniej.
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Powrét do istniejacego przekroju
ul. Bytomskiej uwarunkowany  jest
parametrami pasa zanikajgcego, ktdrego
dhugosé przyjeto o wartosci ok. 140m. To
umozliwia  zakonczenie tego etapu
przebudowy przed skrzyzowaniem z
ul. Chropaczowskg. Tak przyjety zakres
umozliwia dos¢ wczesne wydzielenie
dwoch  pasow  prowadzacych  do
skrzyzowania z ulicami: Chorzowska i
3Maja i pozwala na wykorzystanie
jednego z nich przez pojazdy skrecajace
na parking przy cmentarzu i kosciele.

Etap 3 (km 1+530,00 +~ km 2+000,00)
Zgodnie z zakresem umowy
przebudowe ul. Bytomskiej rozpatrzy¢
nalezy do skrzyzowania z ul. Slezan.
Analiza warunkéw ruchu wykazuje, ze
dwupasowy przekréj jezdni zapewnia
akceptowalny poziom swobody ruchu. W
tej chwili pasy wyznaczono na jezdni o
szerokosci  9,20-10,5m, przy czym
odleglos¢ pomigdzy skrajnia drogowa i
tramwajowa nie jest wystarczajaca do
posadowienia np. oznakowania
pionowego. w przedstawionym
rozwigzaniu zatozono remont nawierzchni
jezdni i ujednolicenie jej szerokosci do
10,0m odsuwajac  jednoczesnie od
torowiska tramwajowego. W ramach
oszacowanych kosztdw mozliwe jest
wdrozenie wariantu z jezdnia
siedmiometrowg oraz chodnikiem i
sciezka rowerowg zlokalizowang za
pasem zieleni (wariant pokazano na
rysunku  z  przekrojami  typowymi).
Skrzyzowanie z ul. Stawowg rozwigzano
w dwoch wariantach. W pierwszym
(pokazanym obok) wlot zachowuje swoja
obecng geometri¢, w drugim przewidziano
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zmiany w zwiazku z mozliwym wprowadzeniem sterowania ruchem poprzez sygnalizacje
swietlng. Korekty umozliwiaja lokalizacj¢ urzadzen sygnalizacyjnych oraz zmniejszg
rozmiary skrzyzowania pozytywnie wplywajagc na jego czytelno$¢ oraz przepustowosé.
Wyspe rozdzielajaca zmodyfikowano w sposéb umozliwiajacy ochrong istniejacych studni
sieci telekomunikacyjnej.

Sygnalizacja Swietlna dla pieszych przez ul Bytomska w rejonie skrzyzowania
z ul. Sikorskiego

Na odcinku ok. 300m od
ul. Polnej do ul. bp T. Kubiny
zlokalizowane s3 na ul. Bytomskiej
cztery przejscia dla pieszych. W srodku
tego zakresu pomiedzy skrzyzowaniami
z ul. Wyzwolenia i ul. Sikorskiego
przewiduje sie¢ wyznaczenie przejscia z
sygnalizacja $wietlng, ktora przejmie
ruch z przej$¢ sgsiednich znajdujacych
sie  w rejonie  wylotow  wyzej
wymienionych ulic. W docelowym
uktadzie odlegltos¢ miedzy kolejnymi
przejsciami wynosi¢ bedzie 105m i
125m. Szczegdlowe zalozenia podano w
punkcie 5.1 a szacunkowy Kkoszt
wyliczono w punkcie 9 w ramach &
etapu 1. >

4. Przekroje typowe i konstrukcyjna nawierzchni

Na rysunkach nr 9 i 10 pokazano typowe przekroje poprzeczne zastosowane na
odcinku pomigdzy weztem DTS i skrzyzowaniem z ul. Chorzowska (etap 1 i 2) oraz
pomigdzy skrzyzowaniem z ul. Chropaczowska i przejsciem dla pieszych przy wylocie ul.
Slgzan (etap 3). Analizujac strefy skrzyzowan parametry jezdni nalezy dostosowaé do
warto$ci wskazanych na planie sytuacyjnym, zachowaé jednak trzeba podane wymiary
dotyczace chodnikow, pasow dzielgcych i azyli dla pieszych oraz odleglo$ci pomigdzy
elementami pasa drogowego i torowiska tramwajowego.

Podstawowym rozwiazaniem dla odcinka pierwszego (km 0+450,00 +~ km 1+100,00)
jest przekr6j uliczny z wydzielonym torowiskiem tramwajowym oraz jednostronnym
chodnikiem. Zasadnicze parametry tych elementow wynosza:

- jezdnia o szerokosci 15,00m (pig¢ paséw ruchu po 3,00m; pas $rodkowy

wykorzystany takze jako miejsce wydzielenia azylu dla pieszych lub wyspy
rozdzielajacej),

- istniejgce torowisko tramwajowe o szerokosci miedzy osiami toréw wahajacej sie od

2,90 m (stupy trakcyjne poza torowiskiem) do 3,90m (shupy trakcyjne w osi
torowiska),
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- chodnik przy jezdni o szerokosci 2,00m,
- peron tramwajowy migdzy jezdnig i torowiskiem o minimalnej szerokosci 2,50m,
- azyle dla pieszych o minimalnej szerokosci 2,00m.

Odcinek drugi (km 1+500,00 + km 2+050,00) rozni si¢ szerokoscia jezdni wynoszgca
10,00m (dwa pasy ruchu po 3,50m; pas srodkowy o szer. 3,00m wykorzystany takze jako
miejsce wydzielenia azylu dla pieszych lub wyspy rozdzielajacej). W przypadku
alternatywnego wariantu z jezdnig o szerokosci 7,0m proponuje si¢ rozwigzanie ze sciezkg
rowerowa dwukierunkowa o szerokosci 2,00m i chodnikiem o szerokodci 1,50m
wydzielonymi pottorametrowym pasem zieleni niezbgdnym dla posadowienia m.in.
oznakowania pionowego i o$wietlenia ulicznego.

W celu prawidlowego oszacowania kosztéw planowanego zamierzenia budowlanego
przeprowadzono analiz¢ mozliwych sposobéw remontu i przebudowy nawierzchni
ul. Bytomskiej. Opierajgc si¢ na danych otrzymanych od zarzadey drogi dotyczacych
istniejagcego ukladu warstw konstrukcyjnych mozna stwierdzi¢, ze warstwy bitumiczne
posiadajg grubos¢ 9,5+15,0cm a podbudowa wykonana jest przede wszystkim z kruszyw
naturalnych i pohutniczych. Na nieustalonych dokladnie fragmentach jezdni pod
nawierzchnig bitumiczng zalega konstrukcja z kostki granitowe;j i bazaltowe;j.

Poziom prognozowanego ruchu na ul. Bytomskiej wyrazony liczbg osi
obliczeniowych na dobg na pas obliczeniowy zawiera si¢ (przyjmujac wytyczne zgodnie z
[1]) w zakresie wartosci przyporzadkowanych kategorii ruchu KR4. Zaklada si¢ w calym
zakresie opracowania zastosowanie nowej, jednorodnej konstrukcji nawierzchni. Przyjeto ja
w oparciu o rozwigzanie katalogowe zapewniajace uzyskanie wymaganej trwalosci jezdni na
poziomie przyjetej kategorii ruchu z uwzglgdnieniem pojazdéw o nacisku osi na jezdnie
115kN. W celu wyeliminowania wplywu mozliwej niejednorodnosci istniejacego podloza
przewiduje sig¢ jego stabilizacjg spoiwem hydraulicznym lub przy wykorzystaniu technologii
recyklingu istniejacej konstrukcji nawierzchni z zastosowaniem mieszanki mineralno-
cementowo-emulsyjnej (E-C-M). Przyjety uklad warstw nawierzchni dla ulicy o kategorii
ruchu KR4 obejmuje:

4,0cm - warstwa Scieralna z SMA 118,

8,0cm - warstwa wiazaca z betonu asfaltowego AC16W,

11,0cm - podbudowa z betonu asfaltowego AC22P,

20,0cm - podbudowa z kruszywa naturalnego lamanego stabilizowanego

mechanicznie,

25cm - grunt stabilizowany spoiwem hydraulicznym R,,=2,5MPa lub mieszanka
M-C-E z materialu uzyskanego z rozbiérki nawierzchni.
Laczna grubos¢ konstrukcji nawierzchni wynosi 68cm i spelnia wymogi

mrozoochronnosci dla kategorii ruchu KR4 na podtozu G3.

W zakresie przebudowy proponuje si¢ zastosowanie kraweznikéw betonowych o
rozmiarze 20x30cm i 15x30cm oraz najazdowe o rozmiarze 20x22cm i 15x22cm.
Nawierzchni¢ chodnikéw przyjeto z kostki brukowej betonowej grubosci 8,0 cm utozonej na
podsypce piaskowej grubosci 3,0cm i podbudowie z kruszywa tamanego o gr. 15,0cm.

5. Sygnalizacje §wietlne

W docelowym rozwiazaniu nalezy przewidzie¢ nast¢pujace sygnalizacje $wietlne:

-na przejsciu dla pieszych przez ul. Bytomska w rejonie skrzyzowania z
ul. Sikorskiego (budowa),

- na skrzyzowaniu ul. Bytomskiej z tacznicami DTS (przebudowa),

- na skrzyzowaniu ulic: Bytomska - Krasickiego (przebudowa),

-na przejsciu dla pieszych przez ul. Bytomska w rejonie skrzyzowania z
ul. Powstaficow Slaskich (budowa),

- na skrzyzowaniu ulic: Bytomska - Chorzowska (przebudowa),
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- na skrzyzowaniu ulic: Bytomska - Stawowa (budowa), )
- na przejsciu dla pieszych przez ul. Bytomska w rejonie skrzyzowania z ul. Slezan
(przebudowa).

5.1 Sygnalizacja $wietlna na przejSciu dla pieszych przez Bytomskg w rejonie
skrzyzowania z ul. Sikorskiego
Nalezy przewidzie¢ budowe sygnalizacji wzbudzang przez pieszych z dodatkows
detekcjg grup kotowych i tramwajowych. Wskazane jest aby strefa detekcji pojazdow siggata
minimum do 70 m od linii warunkowego zatrzymania. Dla detekcji pieszych nalezy
zastosowac przyciski zgloszeniowe z potwierdzeniem optycznym.

5.2 Sygnalizacja §wietlna na skrzyZowaniu ul. Bytomskiej z lacznicami DTS

Ruch na skrzyzowaniach sterowany jest sygnalizacjg $wietlna. Zostata ona w
znacznym stopniu zmodernizowana w 2011 r. Ze wzgledu na przewidywane zmiany w
docelowym ukladzie geometrycznym skrzyzowania oraz organizacji ruchu zaklada sie jej
przebudowg. Dotyczy to w najwigkszym stopniu jezdni wschodniej ul. Bytomskie;.

Docelowo nalezy przewidzie¢ zastosowanie sygnalizacji acyklicznej, sterowanej
grupowo, ktérej dzialanie oparte bgdzie na systemie detekcji obejmujacym wszystkie relacje
ruchowe. Wskazane jest aby strefa detekcji pojazdéw siegata minimum do 70 m od linii
warunkowego zatrzymania na drodze gtéwnej oraz minimum do 50 m na wlotach bocznych.
Dodatkowo musi obejmowac strefy ,,wewngtrzne” pomiedzy skrzyzowaniami. Niezbedne jest
rowniez zastosowanie odpowiedniej detekcji tramwajow, aby mozliwe bylo wprowadzenie
warunkéw programowych pozwalajacych na uprzywilejowanie przejazdu tramwajow przez
skrzyzowanie. Dla detekcji pieszych nalezy zastosowaé przyciski zgloszeniowe z
potwierdzeniem optycznym. Nie przewiduje si¢ wymiany sterownika sygnalizacji (sterownik
typu ASR), konieczna jest jednak jego rozbudowa.

5.3 Sygnalizacja §wietlna na skrzyZowaniu ulic: Bytomska - Krasickiego

Ruch na skrzyzowaniu sterowany jest sygnalizacja $wietlng. Jest to sygnalizacja
starego fypu pracujagca w oparciu o staloczasowe programy. Ze wzgledu na zakres
przewidywanych zmian w docelowym ukiadzie geometrycznym skrzyzowania oraz
organizacji ruchu nalezy przewidziec¢ catkowita przebudowe sygnalizacji.

Docelowo nalezy przewidzie¢ zastosowanie sygnalizacji acyklicznej, sterowanej
grupowo, ktérej dziatanie oparte bedzie na systemie detekcji obejmujacym wszystkie relacje
ruchowe. Wskazane jest aby strefa detekcji pojazdéw siggata minimum do 70 m od linii
warunkowego zatrzymania na drodze giéwnej oraz minimum do 50 m na wlocie bocznym.
Niezbgdne jest rowniez zastosowanie odpowiedniej detekcji tramwajow, aby mozliwe bylo
wprowadzenie warunkow programowych pozwalajacych na uprzywilejowanie przejazdu
tramwajéw przez skrzyzowanie. Dla detekcji pieszych nalezy zastosowal przyciski
zgloszeniowe z potwierdzeniem optycznym. Nalezy przewidzie¢ réwniez wymiane
sterownika sygnalizacji.

5.4 Sygnalizacja S$wietlna na przejsciu dla pieszych przez Bytomska w rejonie
skrzyzowania z ul. Powstancéw Slaskich
Nalezy przewidzie¢ budowg sygnalizacji wzbudzang przez pieszych z dodatkowg
detekcja grup kolowych. Wskazane jest aby strefa detekcji pojazdow siggala minimum do 70
m od linii warunkowego zatrzymania. Dla detekcji pieszych nalezy zastosowaé przyciski
zgloszeniowe z potwierdzeniem optycznym.
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5.5 Sygnalizacja Swietlna na skrzyzowaniu ulic: Bytomska - Chorzowska

Ruch na skrzyzowaniu sterowany jest sygnalizacja §wietlna. Sygnalizacja zostala w
2012 r. czgéciowo zmodernizowana (wymieniono czesé okablowania, osprzetu i zastosowano
detekcje czgscei relacji ruchowych) . Ze wzgledu na znaczny zakres przewidywanych zmian w
docelowym ukfadzie geometrycznym skrzyzowania oraz organizacji ruchu nalezy
przewidzie¢ przebudowe sygnalizacji.

Docelowo nalezy przewidzie¢ zastosowanie sygnalizacji acyklicznej, sterowanej
grupowo, ktérej dzialanie oparte bedzie na systemie detekcji obejmujacym wszystkie relacje
ruchowe. Wskazane jest aby strefa detekcji pojazdéw siggala minimum do 70 m od linii
warunkowego zatrzymania na wszystkich wlotach. Niezb¢dne jest réwniez zastosowanie
odpowiedniej detekcji tramwajow, aby mozliwe bylo wprowadzenie warunkéw
programowych pozwalajacych na uprzywilejowanie przejazdu tramwajow przez
skrzyzowanie. Dla detekcji pieszych nalezy zastosowaé przyciski zgloszeniowe z
potwierdzeniem optycznym.

Nie przewiduje si¢ wymiany sterownika sygnalizacji (sterownik typu ASR), konieczna
jest jednak jego rozbudowa. W rozwigzaniu docelowym nalezy przewidzieé, ze sterownik
steruje réwniez sygnalizacja Swietlng na skrzyzowaniu ul. Chorzowskiej z wyjazdem z
centrum handlowego. Obie sygnalizacje pracujg w koordynacji, ktérg nalezy zachowaé w
rozwigzaniu docelowym.

5.6 Sygnalizacja swietlna na skrzyZowaniu ulic: Bytomska - Stawowa

Na skrzyzowaniu nalezy przewidzie¢ budowe sygnalizacji. Zaklada sie zastosowanie
sygnalizacji acyklicznej, sterowanej grupowo, ktdrej dzialanie oparte bedzie na systemie
detekcji obejmujacym wszystkie relacje ruchowe. Wskazane jest aby strefa detekcji pojazdéw
siggata minimum do 70 m od linii warunkowego zatrzymania na drodze giéwnej oraz
minimum do 50 m na wlocie bocznym. Niezbgdne jest rowniez zastosowanie odpowiedniej
detekcji tramwajéw, aby mozliwe bylo wprowadzenie warunkéw programowych
pozwalajacych na uprzywilejowanie przejazdu tramwajow przez skrzyzowanie. Dla detekcji
pieszych nalezy zastosowac przyciski zgloszeniowe z potwierdzeniem optycznym.

5.7 Sygnalizacja S$wietlna na przejSciu dla pieszych przez Bytomska w rejonie
skrzyzowania z ul. Slezan

Nalezy przewidzie¢ przebudowe istniejgcej sygnalizacji s$wietlnej. Wskazane jest
docelowo zastosowanie sygnalizacji wzbudzanej przez pieszych z dodatkowa detekcja grup
kotowych i tramwajowych. Nalezy przewidzie¢ by strefa detekcji pojazdéw siggala minimum
do 70 m od linii warunkowego zatrzymania, natomiast lokalizacja detektoréw dla tramwajow
powinna pozwala¢ na wprowadzenie warunkéw programowych ograniczajgcych do minimum
zatrzymanie tramwajow. Dla detekcji pieszych nalezy zastosowad przyciski zgloszeniowe z
potwierdzeniem optycznym. Nie przewiduje si¢ wymiany sterownika sygnalizacji (sterownik
typu ASR), konieczna jest jednak jego rozbudowa.

5.8 Koordynacja sygnalizacji

W rozwigzaniu docelowym nalezy przewidzie¢ polgczenie kablowe lub
swiattowodowe wszystkich sterownikéw sygnalizacji na ciggu ul. Bytomskiej objetych
zadaniem. Istniejace i nowe sterowniki nalezy doposazy¢ w urzadzenia umozliwiajace
wymiang informacji pomigdzy sterownikami o stanach grup i detektoréw.

Konieczne jest zastosowanie koordynacji wszystkich sygnalizacji. Nalezy dazyé do
skoordynowania calego ciagu, zwlaszcza w godzinach zwigkszonego nat¢zenia ruchu, i
sterowania sygnalizacjami w oparciu o kilka struktur programowych dostosowanych do
aktualnie panujacej sytuacji ruchowej. Przykiadowy wykres koordynacji przedstawiono na
rys. nr 10. W pozostalych okresach, przy malej efektywnosci koordynacji lub
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nieuzasadnionego zwigkszenia strat czasu na poszczegélnych skrzyzowaniach nalezy
przewidzie¢ przejscie sygnalizacji w tryb pracy izolowanej lub koordynacje lokalng
obejmujaca tylko dwie lub trzy sygnalizacje.

Wskazane jest aby wybodr trybu pracy i odpowiednich struktur programowych
odbywal si¢ w dynamicznie i uzalezniony byl od danych o obecnym natezeniu ruchu
pojazdéw na wyznaczonych relacjach ruchowych.

5.9 Pozostale uwagi

Szczegdlowe warunki techniczne i wymagania dla zastosowanych sterownikow,
konstrukeji wsporczych, sygnalizatoréw, okablowania i pozostalych elementéw sygnalizacji
winny zosta¢ okreslone przez zarzad drogi.

6. Odwodnienie

Odwodnienie utwardzonych nawierzchni pasa drogowego w calosci realizowane
bedzie poprzez kanalizacj¢ deszczowy. W oparciu o dane zawarte na mapie zasadniczej
ustalono odcinki ulicy wymagajace budowy nowej kanalizacji. Zaklada si¢ stosowanie rur
kolektora o srednicy od @400 do @600 ze studniami z kregéw zelbetowych i wpustami z rur
PP (wlazy Zeliwne na plycie pokrywowej i pierscieniu odciazajacym). Przykanaliki
przewidziano z rur PVC ©200.

Odprowadzenie wod przewiduje si¢ do istniejacych ciggéw kanalizacyjnych lub do
wod powierzchniowych po  podczyszczeniu w osadnikach i separatorach substancji
ropopochodnych.

7. Kolizje z uzbrojeniem podziemnym i urzadzeniami obcymi

W obszarze inwestycji wystgpuje dos¢ intensywne uzbrojenie terenu. Lokalizacje sieci
przyjeto zgodnie z aktualnym stanem wskazanym na mapie zasadniczej. W rozpatrywanym
zakresie opracowania znajduja si¢ nastepujace sieci:

- energetyczna napowietrzna i podziemna,

- teletechniczna podziemna,

- sie¢ wodociagowa,

- sie¢ gazowa,

- kanalizacji deszczowej,

- trakcji tramwajowej,

- kablowa sygnalizacji $wietlnej.

Dla kolejnych etapéw przebudowy przygotowano plany kolidujgcego uzbrojenia na
podstawie ktérych oszacowano koszty ich przetozenia lub zabezpieczenia.

8. Zajeto$¢ terenu i analiza pasa drogowego

Gléwnym zalozeniem projektowym determinujacym ksztalt przedstawionej koncepcji
oraz uzasadniajgcym przebudowe ul. Bytomskiej jest zapewnienie przepustowosci ukladu
drogowego z zapasem uwzgledniajagcym wzrost natgzenia ruchu w przysztosci. Geometria
jezdni powinna takze gwarantowa¢ wysoki poziom bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu
drogowego poprzez jednolito$¢ przekroju i czytelnos¢ rozwigzan. Biorac pod uwage
lokalizacjg torowiska tramwajowego i konieczno$¢ zachowania wymaganych skrajni przyjeto
minimalne parametry elementéw przekroju ulicy w celu usytuowania go w calosci w
obecnym pasie drogowym. Jednak niejednorodna szerokos¢ pasa drogowego rozumianego
jako grunt wyznaczony dzialkami o uzytku oznaczonym symbolem ,dr” powoduje
wykroczenie zakresu opracowania poza ten obszar. Czes¢ z tych dzialek (nie oznaczonych
Jako ,,dr”) zawiera jednak w sobie elementy pasa drogowego i nalezatoby je traktowaé jako
grunt zajety pod droge publiczna.
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Etap 1 (km 0+00,00 + km 0+800,00)
Planowana przebudowa infrastruktury drogowej pokazana w Etapie 1 w calosci
zawiera si¢ na dziatkach pasa drogowego.

Etap 2 (km 0+800,00 +~ km 1+530,00)

Od km 0+970,00 do skrzyzowania z ul. 3 Maja wschodnia czesé ul. Bytomskiej lezy w
granicach miasta Chorzowa. Planowana inwestycja narusza trzy dziatki o nr 1, 2 i 3/3.
Pierwsza nalezy do oséb prywatnych, dwie kolejne stanowia wlasnos¢ Miasta Chorzéw.
Zadna z nich nie zawiera gruntéw o uzytku ,,dr” choé w przypadku dziatki 3/3 wiekszosé
powierzchni faktycznie jest zaj¢ta pod drogg. Pétnocno-wschodnia ¢wiartka skrzyzowania z
ul. Chorzowska i 3 Maja ulega znacznej przebudowie czego efektem jest zajecie dziatek
stanowiacych wlasnos¢ Miasta Swigtochtowice (nr 195/56 i 171/ 15).

Etap 3 (km 1+530,00 + km 2+000,00)

Projektowany przekrdj przewiduje wykorzystanie calej szerokosci pasa drogowego
bez ingerencji w dziatki sasiednie. Jedynie korekta tuku krawgznikowego na wlocie ul. Slgzan
moze spowodowac ingerencj¢ w dziatke nr 3072.

PowyZzsza analiza zajetosci terenu oraz zakres wskazany na rysunkach dotycza
elementow docelowego ukladu drogowego. Zakres ten moze ulec poszerzeniu w
dokumentacji projektowej wykonawczej ze wzgledu na konieczno$¢ przebudowy istniejacych
sieci uzbrojenia terenu poza pasem drogowym.

9. Szacunkowe zestawienie kosztéw

Nastgpujgce zalozenia przyj¢to przy szacowaniu wartosci robot:

-z uwagi na charakter opracowania brak jest mozliwosci oparcia si¢ o warunki
przebudowy wydane przez wlascicieli mediow,

- analizie poddano istniejgce uzbrojenie terenu zgodnie z przebiegami wskazanymi na
mapie zasadniczej,

- przebudowe lub zabezpieczenie mediow przyjgto w zakresie wynikajacym ze zmian
geometrii ukladu drogowego,
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