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ZASIĘG I CHARAKTER ODDZIAŁYWANI GÓRNICZYCH NA DROGI SAMOCHODOWE I 
LINIE TRAMWAJOWE GOP-u

Streszczenie. W artykule przedstawiono prognozę deformacji górniczych 
dróg DODP i linii tramwajowych WPK Katowice oraz potencjalne zagrożenia 
tych sieci i ich użytkowników będące następstwem wspomnianych deformacji.

1. WPROWADZENIE

Trudności komunikacyjne w rejonie Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego są
od dawna tematem dyskusji w kręgu fachowców, Jak i utyskiwań użytkowników.
Brak w przeszłości klarownej polityki w dziedzinie komunikacji, nieprzezna-
czanie odpowiednich środków na wprowadzenie radykalnych zmian w postaci
inwestowania w drogową trasę średnicową, kolej regionalną czy szybki tramwaj
sprawiły, że obecnie jest to “węzeł gordyjski". Sieć drogowa województwa
katowickiego należy do najbardziej obciążonych ruchem w skali kraju. Według

2[1] gęstość dróg wynosi 60km/100km i przy zarejestrowanych 650 tys. 
pojazdów (1985 r. ) daje to 130 pojazdów/l km drogi, z czego ponad 10’/. to 
samochody ciężarowe i autobusy. Struktura rodzajowa pojazdów jest ściśle 
związana z przemysłową funkcją regionu. Znaczny udział w ruchu stanowią 
przejazdy w kierunku N-S i W-E zarówno krajowe, jak i międzynarodowe. 
Rozbudowany jest system przewozów pracowniczych. Na większości dróg obecne 
obciążenie ruchem przekracza obciążenie brane pod uwagę przy ich 
projektowaniu.

Dyrekcja Okręgowa Dróg Publicznych w Katowicach, po wdrożeniu nowej 
ustawy o drogach publicznych z 21.03.1985 r., administruje drogami krajowymi 
i wojewódzkimi o łącznej długości ok. 3.300 km, w tym długość dróg krajowych 
wynosi 1.150 km.

Sieć linii tramwajowych Wojewódzkiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w 
Katowicach pokrywa strefę centralą GOP-u. W strefie Jej oddziaływania 
znajduje się ok. 1 min ludności zamieszkałej i zatrudnionej na tym obszarze. 
Zasadniczy ciąg linii tramwajowych występuje na kierunku E-W (od Gliwic 
przez Zabrze, Chorzów, Katowice, Sosnowiec do Dąbrowy Górniczej). Istniejąca
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sieć w swej zasadniczej postaci nie Jest zmieniona od kilkudziesięciu lat 
(nie licząc modernizacji), stąd też w wielu przypadkach nie Jest przygotowana 
do przyjęcia występujących potoków pasażerskich 1 nie obsługuje nowo 
urbanizowanych terenów. Przewozy pasażerskie tramwajami są realizowane przez 
35 linii o łącznej długości ok. 370 km, co stanowi 15,5% długości linii 
traawajowych w Polsce. Komunikacja tramwajowa wykonuje 18,5% całkowitej pracy 
przewozowej WPK Katowice. Linie dwutorowe występują na 60% długości sieci, a 
76% długości linii przebiega na torowisku wydzielonya. Średnia prędkość 
koaunlkacyjna w zależności od linii waha się od 14,8 ka/h do 26,4 km/h, 
natoaiast w centrach aiast spada poniżej 12 ka/h.

Trudną sytuację ruchową potęgują narastające z roku na rok szkody 
górnicze. Na terenach węglonośnych położonych Jest blisko 75% dróg DODP 
(rys. 1) 1 100% sieci linii traawajowych WPK (rys. 2).

2. PROGNOZY DEFORMACJI GÓRNICZYCH SIECI DRÓG I LINII TRAMWAJOWYCH

Na podstawie Prograaów Ochrony Terenów Górniczych opracowanych przez 
poszczególne kopalnie węgla kamiennego dokonano analizy wpływu deformacji 
górniczych terenu na sieć drogową i tramwajową (w zakresie prognozowanych 
obniżeń i kategorii górniczych deformacji terenu) [2], (3], [4], Analizie
poddano 20% dróg samochodowych administrowanych przez DODP Katowice, tzn. 
odcinki, które znajdują się na obszarach górniczych działających kopalń oraz 
całą sieć tramwajową. W wyniku tej analizy stwierdzono, że ponad 56% dróg z 
terenów górniczych i 30% linii tramwajowych narażonych jest na szkody 
górnicze. Szczegółowe zestawienie ujęto w tablicy 1.

Tablica 1
Ciągi komunikacyjne podlegające wpływom deformacji górniczych

Ciągi komunikacyjne Ogółem Na terenach eksploatowanych górniczo

(km)
łącznie
[km]

z prognozowanymi defor­
macjami [km]

Drogi samochodowe: 
- krajowe 1.150 350 225

(w tym dwujezdniowe) 275 145 57
- wojewódzkie 2.156 235 130

razem 3.581 730 412
Linie tramwajowe 368 368 108

^Powszechnie stosowany w literaturze przedmiotu podział, bazujący na 
wielkości parametrów deformacji.
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Z oceny zgromadzonego materiału wynika, że prowadzona przez górnictwo 
nieskrępowana eksploatacja górnicza pod drogowymi trasami komunikacyjnymi już 
w znaczny sposób je zdeformowała, a wielkość szkód górniczych zarówno w 
zakresie ilościowym, jak i jakościowym stale wzrasta. Przewidywane obniżenia 
terenu do 30 m, a blisko 25% deformowanej sieci dróg samochodowych zagrożone 
jest IV i V kategorią deformacji górniczej, a 20% linii tramwajowych 
kategorią III 1 IV. Szczegółową strukturę deformacji ujęto w tablicy 2.

Tablica 2
Struktura prognozowanych kategorii deformacji górniczej

Ciągi komunikacyjne Długość odcinków zagrożonych [km] kategorią
I II III IV V

Drogi samochodowe: 30 75 65 35 20- krajowe
(w tym dwujezdniowe) 7 30 10 7 3

- wojewódzkie 20 27 50 24 9

razem 57 132 125 66 32

Linie tramwajowe 45 41 21 1 -

Dla sieci linii tramwajowych dokonano również analizy zagrożenia obiektów 
inżynierskich z nią związanych [4]. Wynika z niej, że blisko 60% obiektów 
podlegać będzie wpływom podziemnej eksploatacji górniczej, z czego 16% 
zagrożone Jest III kategorią górniczej deformacji. Szczegółowe dane ujęto w 
tablicy 3

Tablica 3
Struktura zagrożeń górniczych obiektów inżynierskich związanych z siecią 
linii tramwajowych

Rodzaj obiektu Ogółem Liczba obiektów zagrożonych kategorią
I II III IV i V

Wiadukt nad linią tramwajową 48 14 12 8 -
Linia tramwajowa na wiadukcie 41 6 8 3 -
Most 23 6 3 2 -
Przejście podziemne 37 13 12 - -
Kładka dla pieszych lub 
technologiczna 11 4 2 2 -

razem 160 43 37 15 -
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Jak wynika z przytoczonych danych, istnieje realne zagrożenie funkcjonal­
ności sieci dróg samochodowych i linii tramwajowych, z zagrożeniem 
bezpieczeństwa użytkowników włącznie [6]. Ujemne skutki podziemnej 
eksploatacji górniczej stanowią również zagrożenie konstrukcyjno-wytrzymało- 
ściowe, powodując niszczenie lub znacznie obniżając trwałość elementów tych 
sieci [5], [7].

3. SZKODY GÓRNICZE V LINIACH TRAMWAJOWYCH I DROGACH SAMOCHODOWYCH

Skutki górniczej deformacji powierzchni terenu, zwane szkodami górniczymi, 
w omawianych sieciach objawiają się w postaci zmian geometrycznych i konstru­
kcyjnych (rys. 3). Mogą one być następstwem bezpośredniego oddziaływania 
czynników deformujących, Jak: obniżenie, przemieszczenie poziome,
odkształcenie względne, wpływy nieciągłe, bądź też pośredniego oddziaływania 
zmian gruntowo-wodnych.

W układzie geometrycznym ciągów komunikacyjnych zarówno drogowych, jak i 
tramwajowych szkody górnicze występują:
- w planie - w postaci deformowania odcinków prostych i zmian krzywizn 
poziomych. Prowadzi to do obniżenia komfortu Jazdy i ograniczenia prędkości,

- w profilu podłużnym - w postaci wprowadzania dodatkowych załomów, zmian 
krzywizn pionowych, spadków straconych i zwiększenia pochyleń ponad 
dopuszczalne. Następstwem tego jest obniżenie komfortu jazdy, ograniczenie 
widoczności, zmniejszenie prędkości jazdy, a z czasem uniemożliwienie 
poruszania się niektóryn typom pojazdów. Zmiany pochyleń mogą zakłócać 
pracę systemu odwodnienia, doprowadzając do powstawania miejsc bezodpływo­
wych bądź zalewisk, stwarzając niebezpieczeństwo poślizgu.

- w przekroju poprzecznym - w postaci zmian spadków poprzecznych (szczególnie 
niebezpiecznych na łukach). Prowadzi to do obniżenia komfortu jazdy i 
ograniczeń prędkości.
W konstrukcji nawierzchni szkody górnicze objawiają się w postaci:

- spękań 1 rozsunięć o różnej szerokości,
- lokalnego wypiętrzania warstw konstrukcyjnych, wyboczeń szyn w płaszczyźnie 
pionowej i poziomej,

- pęknięć, rozsunięć, przesunięć bocznych czy załamań profilu urządzeń 
odwadni aJących,

- utraty nośności wskutek rozluźnienia sypkich materiałów konstrukcyjnych,
- przerwania ciągłości nawierzchni deformacją nieciągłą (uskokiem, lejem, 

itp).
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a) wływ spełzania - wypiętrzenie nawierzchni,

b) wpływ spełzania - wyboczenie szyn,
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d) wpływ rozpełzania - rozerwanie nawierzchni,
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f) uskok z przerwaniem ciągłości nawierzchni,

>
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h) obniżenie terenu - zalewisko,
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k) obniżenie terenu - miejsce bezodpływowe.
Rys. 3. Przykłady szkód górniczych 

Fig. 3. Some examples of damages caused by underground mining
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Dla linii tramwajowych dodatkowo występuje czasem zmiana położenia sieci 
trakcyjnej względem torów, co jest przyczyną jej zwiększonego zużycia lub 
zerwania.

Pośrednio na powstanie czy narastanie szkód w konstrukcji nawierzchni mają 
wpływ:
- oddziaływanie ruchu drogowego przy rozluźnionym podłożu,
- dynamiczne oddziaływanie taboru na już uszkodzoną nawierzchnię,
- działanie czynników atmosferycznych na uszkodzoną nawierzchnię (szczególnie 
wody i mrozu),

- zmiany stosunków wodnych w podłożu (osuszenie bądź nawodnienie) będące 
przyczyną obniżenia jego nośności,

- obniżenie nośności podłoża wskutek rozpełzania górniczego terenu, 
powodujące zmiany mikroprofilu nawierzchni,

- brak stateczności skarp wywołany górniczą deformacją terenu,
- obniżenie nośności wysokich nasypów zagrożonych wypieraniem gruntu ich 
podłoża.

4. UPŁYW SZKÓD GÓRNICZYCH NA KOMUNIKACJĘ [8]

Ujemne skutki eksploatacji górniczej występujące na ciągach komunikacyjnych 
stwarzają szczególne zagrożenie dla użytkowników i utrudnienia dla służb 
utrzymania. Szybsze niszczenie nawierzchni, nadmierne zużywanie się taboru, 
znaczne obniżenie bezpieczeństwa i komfortu jazdy, t,o tylko nieliczne, 
wybrane przykłady skutków występujących deformacji. Mimo wysiłków służb 
utrzymania, przy obecnych środkach, potencjale sprzętowym, materiałowym i 
ludzkim, zaległości w dziedzinie przeciwdziałania czy usuwania szkód górni­
czych stale wzrastają.

Bezpieczeństwo ruchu na drogach, w każdych warunkach, stanowi zawsze 
kwestię najważniejszą. Zapewnić je mogą m.in. prawidłowy stan techniczny 
ciągów i pojazdów, właściwe oznakowanie pionowe i poziome, znajomość 
przepisów ruchu drogowego, umiejętności dostosowania się użytkowników do 
panujących warunków ruchu. Wśród wielu niebezpieczeństw, na które narażeni są 
uczestnicy ruchu drogowego, niebezpieczeństwa związane z ujawniającymi się 
skutkami podziemnej eksploatacji górniczej mają odrębną specyfikę.

Sieć komunikacyjna z jej elementami składowymi (korpus ziemny lub podłoże, 
nawierzchnia, urządzenia odwadniające, obiekty inżynierskie, układ 
geometryczny w planie i profilu), jako część infrastruktury o dużym znaczeniu 
społecznym i gospodarczym, wymaga szczególnej troski o jej prawidłową, 
bezpieczną i nieprzerwaną pracę. Oddziaływania górnicze, jakim podlega ciąg
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komunikacyjny położony na obszarze górniczym, wpływają z reguły ujemnie na 
pracę poszczególnych jego elementów, a przez to mogą stwarzać zagrożenia:
- dla bezpieczeństwa ruchu, gdyż uszkodzenia elementów ciągu mogą być 

przyczyną wypadków (np. wyrzucenie pojazdu z założonego toru ruchu, 
wywrócenie itp),

- dla sprawności funkcjonalnej ciągu, gdy oddziaływania górnicze mogą 
spowodować przerwanie ciągłości ruchu (utknięcie pojazdów) lub duże ogra­
niczenie eksploatacyjne (ograniczenie prędkości czy dopuszczalnego 
obciążenia),

- dla sprawności użytkowej, ponieważ szkody górnicze powodują zwiększone 
zużycie taboru, pogorszenie standardu jazdy,

- dla środowiska naturalnego człowieka, gdy wskutek oddziaływania szkód 
górniczych na ciąg wzrasta emisja hałasu i spalin.
Zagrożeń tych nie można lekceważyć, gdyż mogą być one przyczyną znacznych 

zakłóceń w ruchu, a ich skutki mogą być groźne, a czasem wręcz nieodwracalne 
i niewymierne. Każde zdeformowanie, uszkodzenie bądź zniszczenie elementu 
powoduje określone następstwa eksploatacyjne dla sieci i jej użytkowników, a 
te z kolei pociągają za sobą określone straty. Również odpowiednie koszty i 
straty pociągają za sobą wykonywanie napraw (prace związane z usuwaniem szkód 
mogą dodatkowo zwiększyć trudności transportowe bądź transport zupełnie 
uniemożliwić), a także zastosowanie określonego środka profilaktyki górni­
czej czy budowlanej (utrzymaniowej). Możliwie dokładne określenie tych strat 
może pozwolić na głębszą całościową analizę zysków i strat związanych z 
eksploatacją górniczą kopalń.

Następstwa eksploatacyjne dla sieci komunikacyjnej, wynikające z oddziały­
wań górniczych na powierzchnię terenu, stanowią bezpośrednie naruszenie 
systemu transportu i można do nich zaliczyć:
- zmniejszenie prędkości jazdy pojazdów - powoduje to wydłużenie czasu 

jazdy, zmniejszenie przepustowości i zdolności przewozowej odcinka, na 
którym występują szkody górnicze, a np. w komunikacji pasażerskiej 
odchylenia od rozkładu jazdy. W wyniku tego część pojazdów nie mieszcząca 
się na danym odcinku kierowana jest drogami okrężnymi, a to wywołuje 
również pertubacje na sąsiednich odcinkach sieci (np. wydłużenie czasu 
jazdy),

- zmniejszenie dopuszczalnych obciążeń na oś pociąga za sobą zwiększenie 
ilości środków przewozowych dla wykonania zadania przewozowego lub 
najczęściej wydłużenie trasy przewozowej drogami objazdowymi,

- naruszanie bezpieczeństwa ruchu - jest najgroźniejszym następstwem oddzia­
ływań górniczych i jednocześnie pogłębia inne.
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Wszystkie wyżej przytoczone następstwa wpływają na zmniejszenie potencjału
przewozowego z powodu gorszego wykorzystania środków transportowych i ich
obsługi.

Do następstw eksploatacyjnych dla użytkowników sieci komunikacyjnej
zaliczono umownie:
- opóźniony dowóz pracowników do zakładów pracy oraz opóźnienia przewozu osób 
w przejazdach indywidualnych i komunikacji zbiorowej,

- wydłużenie terminów dostaw ładunków do zakładów i na rynek,
- ranienie i śmierć osób,
- uszkodzenie i zniszczenie ładunków,
- przyspieszone zużycie, uszkodzenia i zniszczenia środków transportowych,
- wzrost zanieczyszczenia środowiska naturalnego.
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THE RANCE AND CHARAKTER OF MINING INFLUENCES (W AUTOMOBILE ROADS AND TRAM 

LINES IN THE UPPER SILESIAN INDUSTRIAL REGION (GOP)

Summary. In the paper a prognosis of alnlng deformations related to roads 
within the DODP network and tram lines VPK Katowice is presented as well as 
the potential threat for these networks and their users caused by such 
deformations.
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s e x a m H i  BIIK ( B o e B o s c K o e  KouyHHKaąHOHHoe l i p e s  npHÄT n e  ) •  P a c c x a -  

z p H B a e ic H  Teure B p e s H o e  B sn sH H e  b u z o  y n o u a H y z m  s e ÿ o p x a i m f l  H a c o c x a -  

HHHe c e x e ä  a  B u z e K a n q a a  n a  a z o r o  o n a c H o c x a  * j u i h x  n o x p e ö a x e a e f t .


