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Wroctaw jako historyczny wezet komunikacyjny

Od zarania swojej historii Wroclaw byt najwazniejszym weztem drogowym w potudniowo-
zachodniej czesci ziem polskich.

W czasach piastowskich najwieksze znaczenie miaty trakty handlowe wychodzace z Wrocla-
wia w nastepujacych kierunkach: centrum Wielkopolski z pierwsza stolica Polski — Poznaniem, Ma-
topolski z druga stolica — Krakowem, Mazowsza (przez Sieradz), , Gornych Luzyc (przez Legnice
i Zgorzelec) oraz Pragi Czeskiej i Moraw. Obecna ul. Piaskowa przebiegat szlak bursztynowy —
znad Adriatyku ku brzegom Baltyku. Z Wroclawia wychodzily drogi w kierunku Legnicy, Poznania
(poczatkowo przez Czestram — Srem, nastepnie przez Trzebnice, Zmigréd), Kalisza (poczatkowo
przez Odolanéw, obecnie przez Sycéw), Radomska (poczatkowo przez OleSnice — Namystow —
Wielun, poézniej przez Olesnice — Bolestawiec), Torunia (przez Kozmin — Pyzdry), Pragi czeskiej
(poczatkowo przez Swidnice — Zagérze Slaskie, obecnie przez Klodzko — Kudowe), Brna (przez
Brzeg — Nyse — Opawe — Olomuniec) (rys. 1).

Ilustracja 1: Srednicowo-obwodowy model systemu komunikacyjnego ziem polskich w XIV w. (opr. A. Piskozub)

Z chwila zholdowania Slaska przez Krélestwo Czech trakt handlowy na péioc (w kierunku
Poznania) stabl, zanikt tez catkowicie kierunek péinocno-wschodni (na Mazowsze).



Po podboju Slaska przez Prusy kierunki te odzyly nieco w zwigzku ze wzrostem roli Ostrowa
Wielkopolskiego. Coraz wiekszego znaczenia zaczal nabiera¢ kierunek poéinocno-zachodni na
Szczecin (wzdhiz Odry) oraz na Berlin. Jego przestrzennym potwierdzeniem stata sie zbudowana
w latach trzydziestych XX w. autostrada Slasku (z Berlina w kierunku Gliwic).

»Komunikacyjny duch” Wroctawia

Silny rozw6j Wroctawia wigzac nalezy z pogranicznym charakterem catej dzielnicy $laskiej,
jak réwniez z korzystnym polozeniem w dolinie Odry. Na Dolnym Slasku sie¢ komunikacyjna od
najdawniejszych czas6w uzalezniona byla od uksztattowania geograficznego doliny Odry [i] prze-
praw przez nig. Jak rowniez od lokalizacji mozliwych do przejscia przeteczy gorskich.

W czasach piastowskich, gdy obronna rubiez Slaska wyznaczaly m in. zamki w Bolkowie
i Ksigzu, o obliczu Wroctawia decydowat kierunek wschéd-zachéd:

z Legnicy do Srody Slaskiej (tu kupcy w drodze do Wroclawia mogli zazy¢ zashizonego
i bezpiecznego odpoczynku), dalej przez Olawe, Brzeg ku Opolu Celem byt Krakow, Lwdw,
a w koncowym efekcie — wybrzeze Morza Czarnego, Kierunek pétnocny zwigzany byt ze szlakiem
solnym nad Baltyk (Poznan-Walcz-Czaplinek-Drahim-Kotobrzeg). Uklad szlakéw handlowych
uzupehiony byt szlakiem p6inocno-wschodnim — na Mazowsze przez Sieradz (rys. 2).

W okresie przynaleznoéci do Czech Slask — a Wroclaw z nim razem — peknit role pogranicza
odgrodzonego od jadra panstwa gorami. Owo odgrodzenie nakazywalo wzmocnienie silnego admi-
nistracyjnego centrum, ktére zapewnialoby sprawne i bezpieczne przeprawy przez Odre, jak lez
kontrolowatoby cala prowincje. Odkopywane dzisiaj badZ odtwarzane fragmenty fortyfikacji miej-
skich
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Ilustracja 2: Zespot osadniczy Wroctawia na poczqtku XII w. na tle dawnego i obecnego uktadu sieci wodnej i gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych : A — miasto lewobrzezine, B — teren ksigzecy, C — Ostréw (opr. E. Matachowicz)



potwierdzaja posrednio — ze wzgledu na ogrom zaangazowanych srodkéw — role pelniong
przez Wroclaw w tamtym czasie. Miasto ukierunkowane byto ku potudniu, tam tez wiodly glowne
szlaki handlowe — ku Pradze i na Wieden. Rozwijajacy sie u podnéza .Sudetéw i w Kotlinie Ktodz-
kiej przemyst ekspediowat swoje wyroby na potudnie — do Pragi, i na péinoc — wtasnie do Wrocla-
wia.

Podobnie bylo w czasach, gdy Slask znajdowat sie w granicach monarchii austriackich Habs-
burgdw.

Natomiast za panowania pruskiego miasto zaczeto staczac sie z pozycji wiodacego wielofunk-
cyjnego osrodka regionalnego na pozycje administracyjnej stolicy prowincji. Z biegiem lat .stawato
sie etapowym przystankiem na drodze do 6wczesnego pruskiego eldorada — Gérnego Slaska z jego
weglem i kopalniami. W tej roli Wroctaw do r. 1945 (rys. 3).

' Protektorat {
(\Czach i l%llma\fw’,;Mca

i r————— odcad WWQ
........ mi.: w m
e OOk phanowe aos

Ilustracja 3: Sie¢ autostrad III Rzeszy w 1939 r. (wg Knaurs Lexikon)

Po 1945 r. Wroclaw znalazt sie w historycznym modelu piastowskim, wzbogaconym o nowy
kierunek — ku Mazowszu i Podlasiu (rys. 4).



Ilustracja 4: System komunikacyjny Polski, odtwarzajqcy tradycje Srednicowo-obwodowego systemu komunikacji Pol-
ski piastowskiej (opr. A. Piskozub)

Sadze, ze na podstawie powyzszego, dosS¢ skrotowego wykladu mozna pokusi¢ sie o odpo-
wiedZ na pytanie: czy istnieje to ,,co$”, co mozna bytoby nazwac¢ ,komunikacyjnym duchem” Wro-
clawia?

Mysle, ze ,,komunikacyjny duch Wroclawia” przejawia sie szczegblnie w stuzeniu miedzyna-
rodowemu ruchowi tranzytowemu i wszelkim ruchom docelowym o charakterze regionalnym.

Dzisiejsze uwarunkowania uktadu drogowego w wezle wroctawskim w skali Polski. Obecnie
we wroctawskim wezle drogowym zbiegaja sie drogi o rownym znaczeniu z kierunku Legnicy, Po-
znania, Lotki, Opola, Klodzka (Pragi i Wiednia) i Swidnicy. O poludniowe granice miasta ociera sie
poniemiecka ,,autostrada” z Berlina w kierunku Opola. Uk}ad ten uzupehiony jest siecig drég lo-
kalnych Iaczacych Oborniki Slaskie, rejon Wzgérz Trzebnickich, rejon Jelcza-Laskowic Slaskich,
Strzelin, Sobotke, Katy Wroclawskie z Wroclawiem (rys. 5). A oto odleglosci z Wroctawia do waz-
niejszych miast: do Zielonej Gory 153 km, Poznania 175 km, L.odzi 215 i dalej do Warszawy 348



km, Czestochowy 177 km, Pragi maks. 282 km, Wiednia maks. 401 km, Berlina maks. 347 km.
Drezna 268 km.

Wroctaw jako wezet kolejowy, zeglugowy i lotniczy

W XIX w. wieku ukladu drogowego pojawil sie nowy, zwigzany z najnowszym wynalazkiem.
parowozem, uklad kolejowy. Do 1865 r. Wroctaw uzyskat polaczenia na kierunkach: poznanskim,
opolskim, swiebodzickim (w kierunku Walbrzycha) i legnickim, w latach 1866-1900 — na kierun-
kach: trzebnickim, ole$nickim, wolowskim (w kierunku Szczecina), kamienieckim (w kierunku
Ktodzka), Swidnickim, tagiewnickim, a do 1909 r. — na kierunku jelczanskim (w kierunku Opola).

W zwigzku ze skanalizowaniem goérnej Odry Wroclaw stal sie waznym, zaréwno docelowym,
jak i tranzytowym, portem zeglugi srodladowej. Realizacji tych celow stuzy¢ mialy: miejski port
rzeczny na Kleczkowie i drugi — na Popowicach. Wiele zakladéw przemystowych zbudowato
w tym celu nabrzeza przetadunkowe.

W zwiazku z rozwojem lotnictwa zbudowano przed II wojna Swiatowa lotnisko wojskowe na
Strachowicach oraz lotnisko sportowe na Gadowie.
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Ilustracja 5: System komunikacyjny Polski nawiqzujqcy do koncepcji W. Christallera (opr. autora)



Uwarunkowania komunikacyjne Wroctawia w latach
1945-1989

Okres po zakonczeniu II wojny Swiatowej mozna podzieli¢ — w odniesieniu do zagadnien ko-
munikacyjnych — na dwa etapy. W pierwszym wladze centralne uwazaly, ze we Wroclawiu nie sg
wymagane zadne inwestycje w lej dziedzinie, poniewaz miasto jest Swietnie wyposazone we
wszystkie niezbedne elementy infrastruktury komunikacyjnej, takie jak ulice, place, torowiska, sie¢
kolejowa, wiadukty, mosty itp. Zgodnie z 6wczesna praktyka gospodarcza w budzecie zapewniano
jedynie $rodki na biezace remonty. Wladze miejskie staraly sie wygospodarowac $rodki przede
wszystkim na niezbedne — ich zdaniem — inwestycje. Dlatego tez cechg charakterystyczng tamtych
czasow byto Slimacze tempo realizacji inwestycji, np. przebudowy ul. Sienkiewicza .

W drugim okresie, gldwnie lata szeS¢dziesiate i siedemdziesiagte, gdy wiele decyzji inwesty-
cyjnych podejmowano na szczeblu miejskim, dominowa¢ zaczetla gigantomania potaczona z bra-
kiem szacunku dla zdrowego rozsadku. Przykladami tutaj sa nieprzemyslane inwestycje, takie jak
np. pl. 1 Maja, trasa W-Z z tunelami na 6wczesnym pl. Dzierzynskiego (obecnie pl. Dominikan-
skim). Oczywiscie realizacje te spelniajq dzisiaj swoja role najlepiej jak moga, jednak bezdyskusyj-
ny jest dzisiaj — jak rowniez byt wowczas — fakt politycznych uwarunkowan wyboru tych inwestycji
(np. tatwy dojazd do siedziby Komitetu Wojewodzkiego PZPR). Nalezy jednak zauwazy¢, ze pod
koniec udato sie fachowcom — inzynierom komunikacji i urbanistom — przeforsowa¢ nowe podej-
Scie do zagadnien modernizacji uktadu komunikacyjnego miasta. Rozpoczeto prace studialne nad
metrem, ewentualnie szybka koleja miejskq badZ szybkim tramwajem (wzorem Poznania), zaczeto
projektowac¢ nowe elementy ukladu drogowego (obwodnica srodmiejska, trasa Mieszczanska) i co
najwazniejsze — realizowac je kompleksowo.

Uwarunkowania komunikacyjne Wroctawia po roku
1989

Nieumiejetnos¢ skoncentrowania .sie nowych wiadz samorzadowych na realizowaniu zadan
stuzacych wszystkim bez wyjatku mieszkancom spowodowato kryzys w inwestycjach struktural-
nych. Budzet, szarpany przez rozne grupy nacisku, reprezentujace partykularne interesy niezbyt
licznych w zasadzie grup wyborcow, nie posiada srodk6w na budowanie nowej struktury uktadu ko-
munikacyjnego na miare potrzeb XXI w. Prawem rozpedu konczone sg rozpoczete inwestycje, jak
np. ul. Legnicka.

Ostatnio pojawily sie; jednak zwiastuny zmiany tego podejscia. Wiadze samorzadowe poszu-
kuja Srodkow pozabudzetowych, z funduszy Unii Europejskiej. Zamierza si¢ powota¢ miedzynaro-
dowe spoiki kapitatlowe do realizowania konkretnych zadan inwestycyjnych, np. autostrady Srod-
miejskiej. Brak jest jednak powaznych decyzji w sprawie akcjonariatu obywatelskiego. Za udana
realizacje tego okresu nalezy uzna¢ wykreowanie miedzynarodowego portu lotniczego,

Problemem nadal pozostaje generalna wizja, ktdra miataby by¢ motorem poszukiwan inwe-
storow. Wszystkie dziatania podejmowane po 1989 r. noszg znamiona swoisScie rozumianej akcyjno-
Sci. Obudowujemy — na papierze — autostradowy wezel bielanski. nie zauwazajac, Ze nie spelnia on
wymogow stawianych tego typu obiektom (z powodu np. tukow na zjazdach). Miotamy sie poszu-
kujac potencjalnych przebiegow autostrady péinocnej, utajniajac jej przebiegi, aby uniknag,.. spe-
kulacji gruntami, sprzedajac rownoczesnie — na ,,korzystnych dla miasta przetargach” — kluczowe
dla jej przebiegu i funkcjonowania tereny przejete po armii radzieckiej. Tereny te powinny byc
przedmiotem sprzedazy dopiero po zatwierdzeniu przebiegu projektowanej trasy. Pisze tu o general-
nej linii postepowania — w szczegotach mogg by¢ zawarte pewne niescistosci, wynikajace ze stylu
pracy odpowiedzialnych urzednikow. Nie do zaakceptowania jest rowniez sytuacja, gdy potencjalni
inwestorzy duzych kapitalow miedzynarodowych nie maja z kim o strategii komunikacyjnej miasta



porozmawia¢ — traktuje sie ich jak przecietnych petentéw. A przeciez ich pozytywne opinie moga
zaowocowac nowymi kontaktami, a by¢ moze nawet i nowymi inwestycjami.

Likwidujemy stabo wykorzystane linie tramwajowe na chybit trafil kreujemy nowe (oczywi-
Scie zawsze mozna znalez¢ wiele argumentow ,,za”). Tutaj dygresja: z przelomu 1989 r. pamietam
sytuacje, gdy jako przedstawiciel Wojewddzkiego Komitetu Obywatelskiego — uczestniczylem
w dyskusjach na temat koniecznosci budowy drugiego toru tramwajowego na Lesnice. Koronnym
argumentem — obok merytorycznych, takich jak sprawa mijanek i zwigzanego z nimi bezpieczen-
stwa ruchu — bylo zyczenie mieszkancéw tejze Lesnicy. Sadze, ze gdyby zafundowa¢ wszystkim
potencjalnym uzytkownikom bilety kolejowe, to miasto zrobitoby na tym interes piec¢dziesieciole-
cia.

Makroskala — konstatacja i wizje
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Ilustracja 6: Sie¢ projektowanych autostrad i drég ekspresowych w Polsce (wg CUP)

W dziedzinie rozbudowy ukladu komunikacyjnego zadaniem wiadz samorzadowych jest sfor-
mulowanie wytycznych strategicznych, zadaniem shuzb inzynieryjnych i finansowych jest jak naj-
wlasciwsze wykorzystanie posiadanych srodkow do realizacji tej strategii. Zainteresowania strate-
giczne musza wybiega¢ o wiele dalej, niz siegaja geograficzne i gospodarcze granice Dolnego Sla-
ska. Juz dzi$ wiekszos¢ dostaw zywnosci pochodzi z wojewddztwa leszczynskiego i potudniowych
czesci wojewddztwa poznanskiego. W styczniu 1995 r. pojawito sie np, w sprzedazy masto z Kutna.
Oczywiscie sg i dostawy z Suwatk oraz Sokotowa Podlaskiego, ale maja one charakter strategiczny,
nie za$ komercyjny (ryc. 6).



Problem powigzania autostradowego z Wielkopolska i Poznaniem naklada na wiadze samo-
rzagdowe obowigzek intensywnego dzialania na rzecz budowy — wbrew zamierzeniom centralnych
planistéw — autostrady Szczecin -Poznan- Wroclaw i dalej na potudnie do Wiednia lub Pragi. Wo-
bec dosc¢ odleglej w czasie realizacji budowy autostrady Wroctaw-£06dz realne staje sie — moim zda-
niem chybione — wykreowanie nowego ponadregionalnego ciggu laczacego Dolny Slask z Warsza-
wa z wykorzystaniem autostrady Poznan-Warszawa (dojazd przez Olesnice, Ostrow W1kp., Turek).

Na potudniowych rubiezach przebieg autostrady Wroctaw-Praga ma kapitalne znaczenie dla
dojazdéw rekreacyjnych mieszkancéw miasta w rejon Sudetow (odleglos¢ ok. 70-90 km). Brak
w planach budowy autostrady do Wiednia uniemozliwi w przysztosci rozw6j tranzytu w kierunku
Triestu. Nalezy jednak nadmieni¢, ze budowa jednej autostrady w kierunku potudniowym z rozwi-
dleniem np. w rejonie Ktodzka w kierunku Pragi i Wiednia moze doprowadzi¢ do degradacji osad-
nictwa w rejonie Watbrzycha, Swidnicy i Kamiennej Gory.

Jak wida¢ z przytoczonych przykladéw, wizjonerskie dyskusje na temat sieci autostrad prze-
biegajacych przez wezel wroctawski moga zaowocowac stworzeniem dla Wroctawia szansy stania
sie kluczowym weztem przesiadkowo-przetadunkowym dla pasazeréw i towarow w tej cze$ci Euro-
py. Sprawnie funkcjonujacy uktad drogowy w makroskali zapewni wtasciwe wykorzystanie grun-
tow niezdatnych pod budownictwo mieszkaniowe i przeznaczenie ich pod budowe magazynéw,
baz transportowych i sktadoéw, zapewniajac przy tym zwiekszone wplywy z podatkow od podmio-
tow gospodarczych. Wygodne warunki zamieszkania — nawet w pewnej odleglosci od centrum Wro-
clawia — oraz dobry dojazd zagwarantuja zwiekszong wydajnosc¢ pracy.

Podobnie rzecz ma sie z komunikacjq kolejowa. Za szkodliwe dla intereséw miasta nalezy
uzna¢ pomysly zmierzajace do likwidacji linii kolejowej do Trzebnicy i w kierunku Swidnicy, co
uniemozliwi w przysztosci deglomeracje Wroclawia oraz dojazdy do gtdwnych terenéw rekreacyj-
nych. Szczegolnie wazna dla miasta jest linia na Trzebnice w zwigzku z mozliwoscig otwarcia dla
osadnictwa terenéw poligonéw wojskowych w rejonie Pasikurowic.
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Ilustracja 7: Kierunki poprawy obstugi kolejowej komunikacji pasazerskiej w geograficznym
centrum Polski Ludowej (opr. A. Piskozub). 1 - linie kolejowe istniejqce; 2 — linie kolejowe projektowane
wspotczesnie, 3 — nowe odcinki sieci kolejowej projektowane w pierwszych latach istnienia PRL.



Problemem strategicznym jest powigzanie kolejowe z Warszawa przez L.odz. Jesli Wroclaw
nie uzyska polaczenia kolejowego typu InterCity z L.odzig, to mozna liczy¢ sie w niezbyt odleglej
perspektywie z dekompozycjq catego uktadu panstwa. Pomysty, aby powiazanie to zapewnic przez
Poznan lub Opole i Géniy Slask, a nawet Belchatéw, spowoduja, ze w centralnej Polsce w rejonie
L.odzi powstanie ,,dziura” interesow gospodarczych — i bedzie to poczatek rozpadu jednorodnego
organizmu gospodarczego panstwa. Wladze miasta Wroctawia nie mogq do tego dopusci¢, gdyz
wowczas Wroctaw stalby sie odlegla od centrum ,,gubernig”. Wszak to, co glownie integruje pan-
stwa, to przeptyw ludzi i towaréw, a wobec braku mozliwosci jego realizacji nastgpi niechybnie
wzrost tendencji odsrodkowych na Dolnym Slasku (rys. 7).

Problemy zwigzane z zegluga na Odrze nie sa az tak skomplikowane, poniewaz na szczeScie
rzeki nie da sie przenies¢. Konieczne jest jednak zapewnienie rezerwy pod budowe (Sladem rzeki
Widawy i przeciwpowodziowego kanatu ulgi) nowego kanatu zeglownego z nowym portem przela-
dunkowym na terenie obecnych pdl irygacyjnych w rejonie Redzina, powigzanym z bazg kontene-
rowa w rejonie péinocnych Osobowic (rys. 8).
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Hlustracja 8: Centralna Obwodnica Wodna (COW) — model integracji drog zeglownych dorzeczy Wisty i Odry

(opr. A. Piskozub). 1 - rzeki tworzqce pierscieri COW, 2 — projektowane kanaly COW; 3 — polqczenia COW z portami morskimi, 4 — miasta
powyzej 300 tys. mieszkaficéw; 5 — inne miejscowosci
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Aby sprosta¢ konkurencji w dziedzinie komunikacji lotniczej, dworzec lotniczy na Strachowi-
cach musi uzyskac — dzieki kolei — dogodny dojazd w rejon Dworca Glownego PKP. Musi rowniez
w zdecydowany sposéb wzrosna¢ jego przepustowos¢ (czestotliwos¢ ladowania).

Wydaje sie, ze najwieksza szansa dla Wroclawia jest doprowadzenie do sytuacji, gdy na jego
terenie firmy szwedzkie, zlokalizujg swoje centralno-europejskie magazyny strategiczne, uwalnia-
jac sie w handlu i serwisie od zimowych perturbacji w ruchu proméw po Baltyku (ostatnie katastro-
fy proméw) (rys. 9).
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Ilustracja 9: Koncepcje powiqzania Srednicowo-obwodowego modelu komunikacyjnego Polski z ogélnoeuropejskq sie-
ciq komunikacyjnq (opr. A. Piskozub)
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Skala posrednia - konstatacja i wizje

Najblizsze otoczenie Wroclawiu uzaleznione jest przede wszystkim od sprawnego funkcjono-
wania uktadu drég samochodowych. Drogi krajowe pozostajace w gestii Zarzadu Drég Publicznych
poddawane sg permanentnym dzialaniom udrozniajacym te ciggi — czasem wbrew zdrowemu roz-
sadkowi.

Przykladem dzialania duchem z przesztosci jest modernizacja drogi na OlesSnice i zamierzana
modernizacja drogi na Trzebnice. W obu tych wypadkach — w zwigzku z ograniczeniami wynikaja-
cymi ze szczuploSci srodkow — zrezygnowano z poszukiwania mozliwosci wykreowania nowych
ciagow na tych kierunkach, np. w wyniku niewielkich nakladéw mozna byto uzyska¢ nowa jakos¢
przestrzenna, modernizujac droge z Psiego Pola — przez Kielczow, Olesniczke w kierunku Olesnicy
i Bierutowa — w kierunku Czestochowy. Prace modernizacyjne przeprowadzone na drodze Wro-
claw-Olesnica, stwarzajac iluzje bezpieczenstwa (niebezpieczne lewe skrety, ograniczona szerokosc¢
przekroju poprzecznego), oddality nas od tego.

Nowe obejscia wsi, obwodnica Trzebnicy i zwigzana z nig dewastacja fragmentu Wzgoérz
Trzebnickich w zwigzku z planowana modernizacja drogi Wroctaw-Trzebnica dadza efekt tylko na
kréotka mete. W trakcie mojej pracy w WBPP zaproponowatem, aby Sladem projektowanej autostra-
dy Wroclaw-Poznan wybudowac jedna eksterytorialng jezdnie o ograniczonym okresie amortyzacji.
Inwestycja ta zaczynalaby sie w Zajaczkowie (dojazd ul. Obornicka), konczylaby sie zas w rejonie
Prusic. Dzieki niej otworzytyby sie mozliwosci deglomeracji Wroctawia w oparciu o dojazdy samo-
chodowe (przeciecie projektowanej drogi z droga lokalna Trzebnica -Oborniki Slaskie w polowie
odlegtosci miedzy nimi), wymuszajac jednocze$nie na potudniowym jej koncu koniecznos¢ konty-
nuacji w kierunku nie istniejacego jeszcze mostu Popowickiego. Podobny efekt databy realizacja
nowego otwarcia na pétnocny wschod: z Psiego Pola, przez Zakrzéw, w rejon opustoszatych wsi
milickich, Twardogoéry, Odolanowa i Ostrowa Wielkopolskiego.

Po poludniowej stronie miasta konieczne jest pozamodelowe rozwigzanie problemu dojazdu
z kierunku berlinskiego w rejon miedzynarodowego dworca lotniczego , dworca towarowego cargo
i terendw przemystowo-sktadowych na Jerzmanowie. Projektowany dojazd za posrednictwem auto-
strady Srednicowej wydluzajac go obcigza jednoczesnie ten ciag komunikacyjny ciezkim ruchem
towarowym na najbardziej newralgicznym odcinku. Przewidywane w niedalekiej przysztosci ,,za-
tkanie sie” wezla bielanskiego zmusza do rozwazenia koniecznosci budowy nowego odcinka auto-
strady z Katow Wroclawskich do Otawy zupelnie nowym przebiegiem.

Mikroskala — konstatacja i wizje

Te problematyke nalezy rozpocza¢ od komunikacji zbiorowej. Niewielu z nas juz pamieta ge-
neze przebiegu linii tramwajowych we Wroctawiu. Otoz linie te w poczatkowym okresie 1aczyly to,
co dalo sie polaczyc: ,,1” — nie zniszczony Biskupin nie zniszczonym rejonem ul Nowowiejskiej
i Karlowicami, ,,13” — Grabiszynek z ,,PaFaWag-iem”, ,,zerowka” — dworce PKP. Tego typu mysle-
nie nieobce bylo decydentom MPK w nowszych czasach: ,,21” dowozita pracownikow z ,,sypialni”
Gadow-Popowice do WroZaMet-u”. Wobec braku petli w rejonie Gadowa jej petle koncowa zloka-
lizowano na Pilczycach. Innym paradoksem sieci linii tramwajowych jest fakt skumulowania ich
w kilku weztach. Proponuje rozwazy¢, co statoby sie w miescie, gdyby awarie wystapity jednocze-
$nie w rejonie ul. Ruska-Sw. Mikolaja i Dworca Gléwnego.

Aby powaznie mysle¢ o komunikacji zbiorowej, nalezy zmieni¢ do niej podejscie. Miejsce
ukladu liniowego powinien zaja¢ uktad rusztowy. Analizy wykonane przeze mnie w WBPP wyka-
zaly, ze 3 bezzwrotnicowe linie wschéd- zachod, 4 p6étnoc-potudnie i 2 obwodnicowe umozliwiaty-
by dojazd kazdemu w kazde miejsce z maksymalnie jedna przesiadka. Te jedna przesiadke musieli-
by zaakceptowa¢ uzytkownicy, w zamian uzyskujac regulowany automatycznie ruch zestawéw
w zaleznoSci od popytu na ustugi. Pojawilyby sie wowczas w krajobrazie miasta wyraznie wykry-
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stalizowane wezty przesiadkowe, w ktérych rejonie nie trzeba byloby biega¢ od jednego do drugie-
go ,stupka”. Uklad ten moglby zawiera¢ zar6wno linie tramwajowe, trolejbusowe, autobusowe,
szybki tramwaj, a nawet metro. Wobec braku mozliwosci finansowych — w odniesieniu do tych
ostatnich dwéch — méglby zacza¢ funkcjonowac ,ich duch” w postaci tramwaju, krystalizujac
w przestrzeni miejskiej wezty przesiadkowe. Jednak nawet w istniejgcym ukladzie mozna szukac
rozwigzan ulatwiajacych korzystanie ze srodkow komunikacji zbiorowej. Jednym z nich mogloby
by¢ doprowadzenie do sytuacji, w ktérej i tramwaj, i autobus mogly stawac na jednym przystanku.
Precedensem moze by¢ przystanek autobusowy z peronem posrodku jezdni na rogu ul. Zielinskiego
i Pitsudskiego (rys. 10).
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Ilustracja 10: Sie¢ uliczna opracowana na potrzeby modelu symulacyjno-decyzyjnego (opr. T. Zipser z zespotem)

Porownywalne zainteresowanie przecietnego uzytkownika wywotuje rowniez mozliwosc
w miare wygodnego poruszania sie po mieScie samochodem osobowym, Miasto o skali Wroctawia
nie moze funkcjonowa¢ bez obwodnic. Ich zadaniem jest realizacja przemieszczania sie miedzy
dzielnicami obrzeznymi z pominieciem centrum. W aktualnych planach zawsze funkcjonowaty
dwie: autostradowa , biegngca okoto 10-15 km od centrum, i tzw. obwodnica srodmiejska. Te druga
zaprojektowano jeszcze przed wojna. Nie nalezy jednak zapomina¢ o jednym — miasto nigdy me
zapewni na obwodnicy srodmiejskiej pelnego komfortu bezpieczenstwa i szybkosci. To moze by¢
zrealizowane tylko na obwodnicy autostradowej. Bezkolizyjne wezly i pelne parametry techniczne
sg na niej gwarancja ptynnosci i bezpieczenstwa mchu. Doswiadczenia z Europy Zachodniej wyka-
zuja, ze czasami warto wydhuzy¢ droge, aby w krétszym czasie osiggnac¢ cel. Konieczne jest przy
tym zapewnienie wiasciwych parametréw technicznych na trasach wylotowych w kierunku lej ob-
wodnicy.

Im blizej realizacji obwodnicy sSrodmiejskiej, tym wieksze wzbudza ona emocje. O ile odcinki
zachodni (w rejonie Gadowa) i poludniowy sg oczywiste, to pozostate fragmenty wywoluja wiele
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watpliwosci. Tereny przejete po wojsku radzieckim rozwiazuja w zasadzie problemy jej przebiegu
przez dzielnice Psie Pole z Osobowic do Soltysowic. Problemem nie rozwigzanym pozostaje prze-
bieg ul. 9 Maja i przejscie przez tereny wodonos$ne, W dzisiejszych czasach ranga kompleksu park
Szczytnicki-Hala Ludowa-Stadion Olimpijski wzrosta na tyle, ze celowe wydaje sie poszukiwanie
innego, mniej kontrowersyjnego przebiegu. Oczywiscie wywola to kontrakcje ze strony innych, za-
grozonych inwestycja mieszkancow, ale w tym miejscu nalezy glo$no przypomniec, ze jesli kto$
chce mie¢ cisze i spokoj, to powinien wyprowadzi¢ sie z Wroclawia. Zycie w mie$cie ma wiele za-
let, pociagajacych jednak za sobg liczne ucigzliwosci. Na to nie ma rady. Ucigzliwosci te mozna tyl-
ko ograniczy¢. Wydaje sie, ze jedynym rozwigzaniem jest poprowadzenie obwodnicy (przy realiza-
cji przeprawy mostowej w kierunku ul, Olszewskiego) na tym kwestionowanym odcinku potudnio-
wym brzegiem Odry (ul. Opatowicka), mostami w rejonie Wyspy Opatowickiej na Bartoszowice
i nowym mostem Bartoszowickim na Swojczyce i dalej w kierunku Soltysowic. Przejscie przez te-
reny wodonos$ne (ciagnace sie az do miasta Olawa) jest w kazdym miejscu klopotliwe, dlatego tez
problem len nalezy rozwiazac¢ zgodnie z przedwojennym przebiegiem, nie zapominajac przy tym o
niebezpieczenstwie terrorystycznego zatrucia wody pilnej (rys. 11).

| obwodaica kodmessia

Ilustracja 11: System obwodnic Wroctawia w studiach do planu ogélnego (opr. autora)

W dzielnicy Fabryczna przedluzenie ciggu Strzegomska-Zernicka do miejscowosci Zar
(pierwsza wies$ za Lesnica) oraz kontynuacja ul. Pilczyckiej w kierunku zachodnim przyczynityby
sie do odcigzenia obecnej drogi na Zielona Gore i zapewnitoby sprawniejsze dojazdy do centrum
Wroctawia z rejonéw zachodnich miasta. Obie propozycje definitywnie rozwigzatyby problem kor-
ka w centrum Le$nicy na ul. Sredzkiej.

W skali calego miasta nalezatoby rozprowadza¢ ruch samochodowy po wszystkich elemen-
tach ukladu ulicznego. Nie nalezy unika¢ uktadu ulic jednokierunkowych. Co prawda, wydhuza to
czasami znacznie droge dojazdu, zapewnia jednak ptynnosc i bezpieczenstwo ruchu. Dobrym pro-
gnostykiem na przyszto$¢ sq zmiany organizacji ruchu na terenie Starego Miasta, polegajace na li-
kwidacji drog z pierwszenstwem przejazdu. Zasada ta stosowana jest z duzym powodzeniem m.in.
w Brukseli. W mieScie tym jest tylko jedna arteria, na ktérej obowiazuje zasada pierwszenstwa
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przejazdu; na pozostatych obowiazuje zasada pierwszenstwa dla pojazdow nadjezdzajacych z pra-
wej strony.

Plan stworzenia sieci Sciezek rowerowych nalezy uzna¢ za przelom w podejsciu do tego srod-
ka transportu. W wielu krajach srodek ten ma — szczeg6lnie w centrach — bezwzgledne pierwszen-
stwo. Funkcjonujac razem z ruchem pieszym ma wydzielone barwa nawierzchni pasy ruchu (po-
dobnie jak na ul. Pilsudskiego naprzeciwko biura LOT-u), funkcjonujac zas z mchem samochodo-
wym na ulicach jednokierunkowych ma zapewnione pasy ruchu w obu kierunkach.

Podsumowanie

Realizacja ukladu komunikacyjnego uzalezniona jest od elementéw technicznych i ekono-
micznych zamierzonych inwestycji, jego sprawnosSc zawsze zalezy od doswiadczen praktycznych
zar6wno uzytkownikéw, jak i administratoréw.

Generalne zagadnienia dotyczace uktadu komunikacyjnego mozna rozstrzygac¢ jedynie w sfe-
rze idei. Takie tez bylo zamierzenie autora. Dlatego tez $wiadomie ograniczono zakres problematy -
ki szczegotowej jedynie do ilustracji ulatwiajacych zrozumienie problemu.

Wroctaw, 1996 rok.
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