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Definiowanie sieci gtéwnej i jej
podstawowe cechy

Niezaleznie od klasyfikacji technicznej oraz
funkcjonalnej drég [2], w catej sieci drogowej
wskaza¢ mozna na potaczenia o wiekszym i
mniejszym znaczeniu, kierujac sie na przyktad
kryterium natezer ruchu. Drogi o duzych na-
tezeniach zaliczy¢ mozna do sieci gtownej, a
0 nizszym - do sieci uzupetniajacej. Tak zde-
finiowane drogi gtéwne powinny posiadac
parametry pozwalajace na sprawne przepro-
wadzenie ruchu o duzych natezeniach, a wiec
zasadniczo dwie jezdnie wielopasowe i pota-
czenia w wezfach. Jest to cechg najwyzszych
klas technicznych: autostrad (A) i drég ekspre-
sowych (S), ale takie parametry mozliwe s3 i
spotykane takze przy klasach nizszych.
Zazwyczaj drogi wysokich klas technicz-
nych i funkcjonalnych cechuja duze natezenia
ruchu, a niskich klas technicznych i funkcjo-
nalnych — mate. Z uwagi jednak na tymczaso-
wa niekompletno$¢ docelowego stanu sieci
drogowej oraz state jej przeksztatcenia, wy-
stapi¢ moga w danym momencie czasowym
odstepstwa od powyzszej zasady. Wybrane
odcinki drég wysokich klas technicznych ob-
cigzone beda ruchem o matym natezeniu, a
inne odcinki drég o niskich klasach docigzy
ruch o natezeniu duzym. Ta druga sytuacja jest
oczywiscie niekorzystna, poniewaz parame-
try wynikajace z niskich klas technicznych nie
zapewnig wiasciwej jakosci ruchu przy znacz-
nych natezeniach. W istniejacej sieci drogowej
wskaza¢ mozna szereg takich odcinkéw. Drogi
nizszych klas tworza uzupetnienie sieci gtow-
nej najczesciej do czasu wybudowania w ich
sasiedztwie nowych drég o wyzszych klasach.
Docelowa sie¢ droég gtéwnych powinna
zatem by¢ zrealizowana w standardzie drég o
najwyzszych klasach technicznych (A, S). Ana-

lizujgc plany rozwoju sieci drogowej wskazac
mozna jednak miejsca o nieoptymalnej kon-
figuracji, ktorej efektem moze by¢ dociazenie
niepozadanie duzym ruchem odcinkéw o
nizszych klasach technicznych stanowigcych
atrakcyjne pofaczenie — uzupetnienie sieci
gtéwnej. Wychodzac od rozwazan teoretycz-
nych nad docelowym ksztattem funkcjonalnej
sieci drogowej przeanalizowane zostang wy-
brane przyktady z Dolnego Slaska.

Rozwigzania modelowe
oraz narzedzia analiz i oceny

J. Walawski przedstawia w ksigzce [6] mode-
lowe zatozenia ksztattowania funkcjonalnych
uktadoéw drogowych. Wyraza to model (rysu-
nek 1) wigzacy zhierarchizowane jednostki sie-
ci osadniczej z drogami uktadéw funkcjonal-
nych — od najwyzszego do najnizszego. Model
w rozwinieciu terytorialnym przektada sie na
sie¢ szesciokatno- tréjkatng (rysunek 2) ktéra
wynika z trzech zasad ogolnych [6]:
«  hierarchizacji powiqzari miedzy poszczegdl-

nymi uktadami (..),

zgodnosci hierarchicznej i funkcjonalnej

uktaddéw drogowych i jednostek osadni-

czych (.),

zroznicowania - standarddéw  technicznych

()
Walawski zauwaza wprawdzie Ze uksztattowa-
nie caftej sieci drogowej w postaci uktaddéw funk-
cjonalnych spetniajgcych Scisle przedstawione
zatozenia modelowe jest w praktyce niemoZliwe,
ale podkresla dalej iz w przypadkach plano-
wania, projektowania i budowy nowych drdg,
zasady te powinny byc scisle przestrzegane. Po-
wyzsze zagadnienia ilustruje mapa docelowej
sieci drogowej w Wojewddztwie Dolnoslgskim
(rysunek 3). Dostrzec tam mozna problema-
tyczne, w kontekscie powyzszych rozwazan,
odcinki sieci gtéwnej. Omoéwienie konkretnych
miejsc znajduje sie w dalszej czesci artykutu.

Szczegdlnym miejscem w sieciach drogo-

wych sg okolice duzych miast z systemami
obwodnic rozprowadzajgcych ruch dookota
miasta oraz wprowadzajacych do jego wne-
trza. Zamiejska sie¢ drogowa w obszarze otacza-

Jednostki sieci osadniczej

1. Model ksztattowania drogowych uktadéw
funkcjonalnych [6]

jgcym duze miasta i aglomeracje powinna nie
tylko umoZliwiac¢ przeprowadzenie ruchu tran-
zytowego bez obcigzania nim miejskiego ukifa-
du drogowego (..), ale rowniez powinna by¢ tak
uksztattowana, aby zapewnic ptynnq wymiane
ruchu z drég zamiejskich do wnetrza obszaru zur-
banizowanego i odwrotnie [6]. Do powyzszego
stwierdzenia nawigzuje model sieci drogowe]
otaczajacej miasto (rys. 4).

Poréwnywanie istniejgcych i planowanych
sieci drogowych z rozwigzaniami modelo-
wymi pozwala wskaza¢ na wady i zalety po-
szczegodlnych opgji. W szczegdlnosci typowac
mozna odcinki problemowe, niejako skazane
na utrudnienia w ruchu. Do takich odcinkéw
naleze¢ beda: tymczasowe ,uzupetnienia” sie-
ci, miejsca kumulacji natezen ruchu wynikajace
z niedorozwoju sasiadujgcej siedi, Zle lokalizo-
wane lub rozplanowane pofaczenia drog (we-
zty, skrzyzowania). Wskazanie na optymalny
wariant powinno jednak by¢ podparte analiza
modelowania ruchu z wykorzystaniem nowo-
czesnych i kompleksowych metod oraz narze-
dzi. Jak pisze autor ksigzki [4] taki sposéb po-
stepowania pozwala uwzglednic¢ nie tylko stan
sieci drogowej, ale takze obecne i planowane
kierunki podrézy, efekt wzbudzania i ttumienia
ruchu poprzez stan infrastruktury, zmiany de-
mograficzne i gospodarcze itp. Szarata zauwa-
7a tez [4] Zze: najwiekszq zaletq takich modeli jest
mozliwos¢ weryfikowania réznych scenariuszy
(..). Daje to nieograniczone mozliwosci dla pla-
nistéw transportu i decydentéw w zakresie te-

2. Schemat szesciokqtno- tréjkqtnego uktadu sieci drogowej [6]
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3. Docelowa siec¢ autostrad i drég ekspresowych oraz pozostate drogi krajo-

wej na Dolnym Slgsku [7]

stowania zmian w systemie transportowym, bez
koniecznosci ponoszenia dodatkowych kosztéw

()
Przyktad z otoczenia Wroctawia

Wroctaw posiada obecnie niepetny system
obwodnic. Od potudnia obiega go autostrada
A4. Obejécie od zachodu (rozcinajace niektd-
re czesci miasta) oraz od pétnocy realizowa-
ne jest Autostradowg Obwodnicg Wroctawia
(AOW — A8) i drogg ekspresowg S8 bedaca jej
kontynuacja. Domkniecie wschodnie zamyka-
jace pierscien obwodnic ma by¢ zrealizowane
droga wojewddzka nazywang Wschodnia Ob-
wodnica Wroctawia (WOW). Czes¢ odcinkdw
WOW juz funkcjonuje, inne s w fazie projek-
towej lub koncepcyjnej. Wymienione wyzej
trasy pokazano na rysunku 5, ktérego podkfad
stanowi plan potencjalnej docelowej sieci dro-
gowej wojewoddztwa dolnoslaskiego [1]. Na
rysunku 5 wyrézniono: autostrade AOW (1) i
A4 (2), czynne odcinki WOW (linie zielone, 3),
potudniowy odcinek WOW oraz jego kontynu-
acje w kierunku zachodnim — do AOW i DK94
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5. Konfiguracja potqczeri pomiedzy WOW a A4
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} drogi zamigjskie

} drogi ukindu wewnelrznege miasta

4. Model fqczenia sieci drég zamiejskich z miejskim uktadem drogowym

duzego miasta za posrednictwem pierscieniowej obwodnicy [6]

(linia niebieska, 4) oraz problemowy odcinek
ulicy Karkonoskiej bedacy tacznikiem pomie-
dzy WOW i A4 (linia czerwona, 5). Odcinek (5)
jest problemowy poniewaz nie przewidzia-
no bezposredniego potaczenia drogi WOW
z autostrada A4 nie domykajac funkcjonalnie
pierécienia obwodnic. Ruch pomiedzy powyz-
szymi trasami bedzie musiat kumulowac sie na
odcinku ulicy Karkonoskiej, ktory dodatkowo
jest jedng z bardziej obcigzonych tras facza-
cych miasto i strefe podmiejska (w ktérej znaj-
duja sie liczne osiedla, jedno z najwiekszych w
kraju centrum handlowe, duze zakfady pracy).
Odcinek ten juz obecnie ma jeden z najwyz-
szych SDR w Polsce. Potencjalna przebudowa
przekroju z 2x2 na 2x3 nie sprosta natezeniom
ruchu uwzgledniajgcym wymiane pojazdéw
pomiedzy obwodnicami, takze w kontekscie
niedroznych weztéw zamykajacych ten odci-
nek. Konieczna bedzie przebudowa weztéw,
szczegolnie potudniowego — na potaczeniu z
A4

Na rysunku 6 pokazano proponowane
modyfikacje w przebiegu drég po potudnio-
wej stronie Wroctawia. WOW jest prowadzona

[
[

bezposrednio do nowego wezta na A4 (1) z
kontynuacjg w kierunku AOW - S8 i DK35 (2).
Dzisiejszy wezet ,bielariski” na A4 (3) propo-
nowany jest do likwidacji, a dalszy przebieg
WOW (4) kontynuowany jest w kierunku DK94
jako droga nizszej rangi. Powyzsze rozwigzania
pozwolg uksztattowac funkcjonalne potacze-
nia pomiedzy drogami gtéwnymi otaczajacy-
mi Wroctaw od potudnia, zachodu i wschodu.
Likwidacja wezta na A4 ,rozgesci” potaczenia z
tg droga w sasiedztwie Wroctawia. Potudnio-
wy wjazd do miasta ze strefy otaczajgcej nie
bedzie kumulowany z wjazdami od autostra-
dy - te przeniosa sie na wezty lokalizowane
bardziej na zachdd (istniejacy) i wschéd (pro-
ponowany). Lokalizacja i rozplanowanie wezta
,wschodniego” wymaga bardziej szczegdto-
wych studiéw. Obecnie w sgsiedztwie propo-
nowanego wezta znajduje sie SPO. Mozliwa
jest jej likwidacja (przy wprowadzeniu innego
systemu poboru optat w Polsce) lub powigza-
nie z nowym weztem (odcinek A4 pomiedzy
wyzej omawianymi weztami bytby bezptatny,
podobnie jak AOW, jako czes¢ systemu ob-
wodnic Wroctawia). Powyzsze rozwigzanie po-

6. Proponowane usprawnienie potqczenia pomiedzy WOW a A4
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wigzan obwodnic dotyczy czesci potudniowe]
miasta. Podobne problemy wskaza¢ mozna
po stronie pétnocnej (bez rozwijania tu szcze-
gotéw potencjalnych dziatar)). Na rysunku 6
dodatkowo zaznaczono (znakiem zapytania)
dwa miejsca: postulat facznika pomiedzy S5 i
S8 oraz potencjat dla nowego wezta na AOW
na droge wojewddzka w kierunku pétnocno-
zachodnim. Realizacja takich inwestycji po-
zwolitaby uzna¢ system drég gtéwnych wokét
Wroctawia (obwodnic) za kompletny (rysunek
7) i zgodny z modelem przedstawionym na
rysunku 4. Studia ruchowe proponowanych
rozwigzan beda przedmiotem odrebnej publi-
kacji.

Przyktad analiz pofaczenia
pomiedzy A4iS3

W ramach pracy [3], zaproponowano nowe
pofaczenie drogg klasy A (S) na odcinku Wro-
ctaw — Turnov (w korytarzu proponowanej
drogi S5) i dokonano analizy pierwszego etapu
tej trasy pomiedzy drogami A4 i S3 pod katem
uzytecznosci w ruchu regionalnym i tranzyto-
wym.

Wykonanie nowego pofaczenia o charak-
terze drogi gtéwnej wydaje sie niezbedne.
Zgodnie z prognoza [7] natezenie ruchu na A4
miedzy Katami Wroctawskimi a Kostomtotami
w perspektywie 25 letniej osiggnie wartos¢
78 500 P/d, natomiast na okolicznych drogach
krajowych ponad 20 tys. P/d (DK5 miedzy
Strzegomiem a DW345 i DK35 miedzy Swidni-
cg a Swiebodzicami). Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze wartosci te dotyczg prognoz wg metody
wzrostu PKB opracowanej przez GDDKIA, kté-
re zgodnie z doswiadczeniami z ubiegtych lat
zostajg z reguty znacznie przekroczone. O ile
rychta rozbudowa A4 wydaje sie nieunikniona,
to przejecie czesci ruchu z DK5 i DK35 przez
proponowang nowg droge moze pozwoli¢
odwlec w czasie przebudowe ww. drog krajo-
wych.

Analizujgc przydatnos¢ omawianego po-
faczenia w sieci drég miedzyregionalnych i
miedzynarodowych, nalezy zauwazy¢, ze za-
réwno Turnov, jak i Wroctaw s juz przytaczone
do sieci autostradowych obu krajéw. Odcinek
miedzy Wroctawiem a Turnovem (z przejsciem
granicznym w rejonie Harrahova) zapewni
dobre potaczenie na linii Warszawa - Praga,
skracajac czas podrézy o ok. 45 minut w po-
réwnaniu ze stanem istniejgcym. Potgczenie to
bedzie réwniez uzyteczne dla relacji Wroctaw
— Jelenia Géra, zapewniajgc nieprzewidziane w
obecnych planach [7] podpiecie Jeleniej Gory
do sieci drég gtéwnych. Istotne jest rowniez
usprawnienie potgczenia Wroctaw — Lubawka,
szczegolnie biorac pod uwage niekorzystne z
punktu widzenia takiej podrézy uksztattowa-
nie przebiegu drogi S3 (kierowcy zmuszeni
beda korzysta¢ z drogi DK5 lub znacznego
wydtuzenia drogi podrozy przez wezet Legni-
ca). Potagczenie diagonalne pomiedzy droga-
mi w sieci gtdwnej jest naturalnym kolejnym
etapem rozwoju sieci drogowej, koniecznym
wobec stale wzrastajgcych natezen ruchu.
Ponadto, przy odpowiednim uksztattowaniu,
droga S5 moze z powodzeniem odciazyc prze-
cigzone drogi krajowe i oraz autostrade A4 (na
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odcinku pomiedzy zjazdem na S5 a Legnica).
Opracowano 3 warianty pierwszego etapu
trasy (tj. miedzy A4 a S3, rys. 8), majac na celu
zapewnienie trzech wymienionych wczesniej
funkcjonalnosci:
1) pofaczenie w ciggu trasy Warszawa — Pra-
ga,
2)  powigzanie Wroctawia z S3,
3)  wykorzystanie w ruchu lokalnym.
Ze wzgledu na ostatni cel, pofaczenie prze-
widziano jako ekspresowe, uwzgledniajac ko-
niecznos¢ zapewnienia dobrej dostepnosci
lokalnej drogi, jakiej nie udatoby sie osiggnac
na drodze kl. A (ze wzgledu na wymagany
odstep weztéw). Z analizy stworzonego mo-
delu ruchu wynika, ze droga w wariancie 3A
(40 km) mogfaby zapewni¢ odcigzenie sieci
lokalnej na poziomie nawet 885 000 pkm/d.
Natomiast juz najkrotszy i najbardziej opfacal-
ny z punktu widzenia ekonomicznego wariant
1 (19 km) spowoduje skrécenie czasu podrozy
do Bolkowa do 36 minut (wobec 33 minut w
wariancie 3A). Najwyzsza ocene w analizie wie-
lokryterialnej otrzymat wariant 3B, omijajacy
Bolkéw od potudniowej strony, ze wzgledu na
zapewnienie najlepszego potaczenie z punktu
widzenia czasu przejazdu do Lubawki przez S3
(oraz do Harrahova po wykonaniu kolejnego
etapu) przy niemal tym samym wskazniku od-
cigzenia ruchu, co w wariancie 3A. Ciekawym
dodatkiem w wariancie 3 jest propozycja bu-
dowy wezta Zarow na skrzyzowaniu z niedaw-
no wybudowang droga powiatowg 3396D, za-
pewniajacego ze wzgledu na potozenie dobrag
obstuge Swidnicy, Zarowa oraz Strzegomia.
Potaczenie Wroctaw — Turnov jest obecnie
uwzglednione w fazie studialnej jako potacze-
nie kolejowe w ramach programu TEN-T Unii
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7. Proponowana docelowa sie¢ obwodnic wokot
Wroctawia
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8. Proponowane warianty przebiegu trasy S5 [3]
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