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Autor artykutu przedstawit analize geopolityczng istniejqcego przebiegu sieci autostrad
na obszarze naszego kraju. Tekst zawiera rys historyczny powstania sieci autostrad, analize
dokumentow strategicznych, dotyczqcych ich planowania, przedstawia przyczyny ich obecnego
przebiegu oraz analizuje potrzebe zmian w jego obecnym ksztalcie ze wzgledu na dezintegracyj-
ny wplyw na rozwdj spoleczno — gospodarczy. Ponadto przedstawia nowy autorski uktad prze-
biegu autostrad, ktory powinien przyczynié si¢ do zaspokojenia popytu wewnetrznego, a co za
tym idzie powinien przyczynic sig do wzrostu gospodarczego naszego kraju.

Stowa kluczowe: geopolityka, autostrady, polityka transportu

WSTEP

System komunikacyjny®, rozpatrywany w jego najszerszym znaczeniu, odgrywa
istotng role w rozwoju spoteczno-gospodarczym kazdego kraju. Jest prawds, ze brak
wlasciwego systemu transportowego lub jego zte funkcjonowanie czy niewlasciwa ana-
liza potrzeb, co do jego dalszego rozwoju odbija si¢ natychmiast na efektach gospodar-
czych, spotecznych?, politycznych, a nawet militarnych danego regionu, poniewaz sta-
nowi on wazny czynnik stymulujacy wlasciwe funkcjonowanie danego panstwa. Nie ma
najmniejszych watpliwosci, ze jest on niezb¢dny do zaspokajania naturalnej potrzeby
mobilno$ci ludzi oraz towardw i1 ze wzgledu na jego uniwersalng rolg, jego planowanie,
funkcjonowanie, modernizacja oraz rozbudowa muszg by¢ Scisle podporzadkowane
celom i1 zasadom polityki spoteczno-gospodarczej panstwa. Szczegoélna odpowiedzial-
no$¢ musi dotyczy¢ odpowiedniego ksztalttowania infrastruktury komunikacyjnej, m.in.
poprzez preferowanie tych form transportu, ktore stuza lepszemu wykorzystaniu posia-

System komunikacyjny dos$¢ czesto utozsamiany jest jako system transportowy i obejmuje infrastruk-
ture transportowg (punktowa, liniowa), srodki transportu, zasoby ludzkie oraz systemy zarzadzania
i sterowania ruchem.

W niektorych publikacjach wplyw stanu infrastruktury na rozwoj gospodarczy bywa kwestionowany
Z uwagi na nieuwzglednianie kosztow zewnetrznych. Teza ta nie jest stuszna tylko w przypadku re-
gionéw o stabej infrastrukturze transportowej, poniewaz w regionach tych nowe inwestycje transpor-
towe nalezy traktowac jako konieczny warunek zapdznienia ekonomicznego.
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danych zasobow $Srodkow transportu oraz sg jednocze$nie bardziej przyjazne $rodowi-
sku naturalnemu. A zatem podstawowym dylematem kazdego panstwa powinna by¢
kwestia odpowiednich relacji istniejgcych pomiedzy poszczegdlnymi galeziami trans-
portu® a ich infrastrukturg®.

Polityka transportowa panstwa, dotyczaca budowy sieci autostrad nie jest tema-
tem dla geopolitykow na tyle ciekawym, aby mogt on konkurowa¢ z zagadnieniami,
tzw. ,,wielkiej polityki”. A wilasnie ten problem, z pozoru mato interesujacy, stanowi
do$¢ wazny element w rozwoju politycznym, gospodarczym i ekonomicznym kazdego
kraju, poniewaz wilasciwe zaprojektowanie i przebieg tych drég w duzej mierze zapew-
nia wlasciwg integracj¢ regionow, rowny ich rozwoj spoteczno-gospodarczy (szczegol-
nie duzych aglomeracji wielkomiejskich), wiasciwg jakos¢ obstugi przewozow pasazer-
skich i towarowych, a takze moze zagwarantowa¢ nalezyte bezpieczenstwo militarne,
szczegolnie w przypadku zagrozenia Wojennego, czy wystapienia sytuacji kryzysowych,
co W obecnej sytuacji geopolitycznej jest nie bez znaczenia.

W zwiazku z tg problematyka autor w artykule stara si¢ przedstawi¢ analizg ist-
niejacego przebiegu sieci autostrad na obszarze naszego kraju. Szczego6lng uwage zwra-
ca na historyczne zasztosci w planowaniu ich przebiegu, przedstawia dokumenty strate-
giczne, dotyczace ich powstania, analizuje ewentualne przyczyny tego stanu rzeczy oraz
zastanawia si¢, czy uktad ten nie powinien ulec zmianie w jego obecnym ksztalcie ze
wzgledu na dezintegracyjny wpltyw na rozwoj spoteczno-gospodarczy, poniewaz wyda-
je sie, ze nie zaspokaja popytu wewnetrznego naszego kraju, tj. nie zaspokaja potrzeb
mieszkancow i funkcjonujacych podmiotow gospodarczych, a stanowi tylko ,,przedtu-
zenie” strategicznych interesOw Niemiec 1 Rosji.

1. RYSHISTORYCZNY POWSTANIA SIECI AUTOSTRAD

Przedstawiajac rozwoj sieci autostrad naszego kraju nie sposob nie odnies¢ si¢
do historycznych zaszlosci, czyli poczatkow powstania panstwa polskiego, tj. drugiej
potowy X wieku, kiedy nastgpilo wstapienie Polski na europejska arene panstw chrze-
Scijanskich. Ale zanim nasz kraj wstapil na aren¢ dziejow Sredniowiecznych stanowit
komunikacyjny ,,zascianek Europy”. Charakterystycznym determinantem 6wczesnego
panstwa polskiego byt tzw. ,,obszar rdzeniowy™ zawarty pomiedzy odcinkami gtow-
nych rzek naszego terytorium, tj. od zachodu — Odry i Obry, od potnocy — Noteci i War-
ty, a od wschodu — Wisty (rys. 1). Na terytorium tego obszaru zamieszkiwata wigkszosc¢
ludnosci 6wczesnego panstwa polskiego. Obszar ten, z punktu widzenia roznych analiz
geopolitycznych, charakteryzowat si¢ doskonalymi walorami obronnymi ze wzglgdu na
»zamknigto$¢” z kazdej praktycznie strony. Tworzacy sie W tym czasie system komuni-
kacyjny oparty byl na podziale 6wczesnego panstwa polskiego na dzielnice, tj. siedem

¥ M. Jacyna, Modelowanie i ocena systeméw transportowych, Wyd. Oficyna Wydawnicza PW, War-

szawa 2009, s. 7.

Infrastruktura transportu obejmuje wszystkie obiekty i urzgdzenia stale, majace wptyw na wlasciwe
funkcjonowanie transportu. Wyrdznia sie infrastrukture liniowa (drogi naturalne i sztuczne, a w tym
drogi kotowe, linie kolejowe, szlaki wodne czy rurociggi przesytowe) oraz punktowg (punkty trans-
portowe, porty morskie, lotniska, stacje kolejowe czy centra logistyczne).

T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu catosci i niepodlegtosci Polski, Wyd. Regnum, Gdansk 1997,
s. 230.
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piastowskich jednostek terytorialnych utozonych w model heksagonalny®, ktory stat sie
podstawg tworzgcego si¢ wowczas srednicowo — obwodowego modelu komunikacyjne-
go. Ta centralng jednostkg w Polsce w XII-XIV w. byla Ziemia Leczycko-Sieradzka,
natomiast otaczaty 347 Ziemia Krakowska, Ziemia Sandomierska, Mazowsze, Kujawy,
Wielkopolska i Slgsk” (rys. 2).

Potozona centralnie dzielnica sieradzko-teczycka, w istniejacym w tym czasie
modelu komunikacyjnym panstwa, byta weztem drogowym dla pozostatych dzielnic,
poniewaz wszystkie istniejace szlaki komunikacyjne krzyzowaly si¢ w jej centrum.
W modelu tym funkcjonowal, tzw. ,,pierscien drog obwodowych” roztozonych rowno-
miernie dookota Ziemi Sieradzko-Leczyckiej, taczacy glowne grody poszczegodlnych
dzielnic, tj. Wroctaw i Opole na Slasku, Krakoéw na Ziemi Krakowskiej, Sandomierz na
Ziemi Sandomierskiej, Warszawe 1 Plock na Mazowszu, Wtoclawek i Torun na obsza-
rze Kujaw oraz Poznan w Wielkopolsce (rys. 3).
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Rys. 1. ,,Obszar rdzeniowy” $redniowiecznego panstwa polskiego

Zrédlo: T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu calosci i niepodleglosci Polski, \Wyd. Regnum,
Gdansk 1997, s. 231

Model heksagonalny charakteryzuje si¢ tym, ze jedna z siedmiu jednostek wchodzacych w sktad tego
modelu zajmuje potozenie centralne, natomiast sze$¢ pozostatych jest roztozonych dookota w ukia-
dzie wiencowym.

" Ibidem, s. 232.
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Rys. 2. Ksiazece dzielnice piastowskie na przetomie XII-XIV w.

Zrédlo: T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu calosci i niepodleglosci Polski, Wyd. Regnum,
Gdansk 1997, s. 232
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Rys. 3. Model systemu komunikacyjnego dzielnic piastowskich

Zrédlo: T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu calosci i niepodleglosci Polski, \Wyd. Regnum,
Gdansk 1997, s. 233

Od potowy XIII w. zauwazamy zmiang¢ przebiegu kierunkéw komunikacyjnych
na obszarze naszego kraju. Wowczas to zaczynaja tworzy¢ si¢ uktady tras rownolezni-
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kowych, szczegdlnie odkad niemiecka ekspansja ,,Drang nach Osten™® przekroczyta
Odre i wdarta si¢ na obszar ziem polskich. Byty to kierunki komunikacyjne nieznane do
tej pory piastowskiemu uktadowi komunikacyjnemu i zasadniczo sprzeczne z jego hi-
storycznym uksztaltowaniem. Oczywiscie tworzenie si¢ tych nowych szlakéw komuni-
kacyjnych miato utatwiony przebieg, poniewaz wykorzystywato drozno$é¢ Niziny Srod-
kowoeuropejskiej’. W poczatkowym etapie niemieckiej ekspansji na ziemie polskie
szlaki komunikacyjne przebiegalty dwoma korytarzami, tj. péinocnym i potudniowym.
Szlak pétnocny przebiegal réwnolegle do wybrzeza Morza Battyckiego przez Pomorze
Zachodnie, Pomorze Wschodnie (w tym Prusy), Zmudz i Inflanty. Wytyczony zostat
zarowno przez militarne podboje zakonow niemieckich, tj. krzyzackiego w Prusach
1 kawalerow mieczowych w Inflantach, jak i1 przez dziatalnos¢ Hanzylo, ktora doprowa-
dzita do zasiedlenia mieszczanstwem niemieckim i zniemczenia znacznej czgSci wWyzej
wymienionych, nadbrzeznych obszaréw. Natomiast szlak potudniowy przebiegat pa-
smem gor Sudetow i czeSciowo Karpat. Szlaki te bezposrednio nie zagrazaty ,,obszaro-
wi rdzeniowemu” az do momentu, kiedy whasnie w potowie XIII w. Marchia Branden-
burska™ nie przekroczyta rzeki Odry. W ten sposob zapoczatkowany zostat trzeci row-
noleznikowy szlak komunikacyjny niemieckiej ekspansji, kierujacy si¢ w samo centrum
ziem polskich'. Jak mozna zauwazy¢, powstate w ten sposob trzy korytarze komunika-
cyjne wychodzity z jednego wspolnego punktu, tj. Berlina (rys. 4).

»Drang nach Osten” (niem. — ,nap6r na wschod”) — okreslenie niemieckiej ekspansji na ziemie sto-
wianskie i nadbaltyckie w okresie Sredniowiecza i czasOw nowozytnych. Termin ten zostat po raz
pierwszy uzyty w pierwszej potowie XIX wieku przez historiograféw niemieckich, a do rozwinigcia
tej koncepcji wykorzystano, m.in. poglady niemieckiego uczonego, tworcy antropogeografii, Friedri-
cha Ratzela (1844 — 1904). W XX wieku koncepcja ta zostata uzupetniona antykomunizmem i teorig
rasizmu (Adolf Hitler pisat w Mein Kampf, ze jesli Niemcy chcg ziemi w Europie, moga ja zdoby¢
tylko na wschodzie); [online]. [dostep: 2012]. Dostepny w Internecie: http://pl.wikipedia.org/wiki/
Drang_nach_Osten.

% T.Otremba, op. cit., s. 237.

% Hanza niemiecka — zwigzek miast handlowych Morza Pétnocnego i Battyckiego. Po uzyskaniu mono-

polu na wspomnianych akwenach Hanza osiggata do$¢ znaczne zyski, a nalezace do niej miasta czesto
przezywaty $wietno$¢, dzigki czemu byly w stanie wystawia¢ wigksze i silniejsze armie zacig¢zne.
W szczytowym okresie rozwoju Hanza liczyta okoto 160 miast pod przewodnictwem Lubeki; [online].
[dostep: 2012]. Dostepny w Internecie: http://pl.wikipedia.org/wiki/Hanza.

Marchia Brandenburska — marchia utworzona w 1157 r. przez Alberta NiedZwiedzia z przeksztalce-
nia Marchii Péinocnej i podbitych ziem stowianskich. W pot. XIII w. zajeta Ziemi¢ Lubuska, nastep-
nie Pogranicze Wielkopolski i Pomorze Zachodnie (tzw. Nowa Marchia). W 1356 r. margrabiowie
uzyskali godno$¢ elektorow Rzeszy (Brandenburgia); [online]. [dostgp: 2011]. Dostepny w Internecie:
http://encyklopedia.pwn.pl.

12 7. Otremba, op. cit., s. 238.
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Rys. 4. Przebieg szlakow rownoleznikowych w trakcie niemieckiej ekspansji

Zrédlo: T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu calosci i niepodleglosci Polski, Wyd. Regnum,
Gdansk 1997, s. 237

Taki stan uktadu komunikacyjnego naszego kraju spowodowatl upadek piastow-
skiego modelu, powodujac powstanie nowej, trzeciej trasy komunikacji $rednicowej
o przebiegu rownoleznikowym na kierunku: Berlin — Frankfurt — Poznan — Warszawa.
Wszystkie te szlaki byly konsekwencja przeniesienia stolicy do Warszawy i stworzenia
z niej centrum komunikacyjnego éwczesnej Europy poprzez przesunigcie centrum pan-
stwa z Ziemi Sieradzko-Le¢czyckiej na Mazowsze. Ta sytuacja spowodowala, ze zanikta
catkowicie 0§ komunikacyjna o przebiegu potudnikowym na rzecz osi o przebiegu row-
noleznikowym. Takie przeksztatcenie gtownej osi komunikacyjnej panstwa miato nega-
tywne znaczenie dla naszego kraju, szczegolnie z punktu widzenia geopolitycznego,
poniewaz szlak Poinoc — Potudnie dla Polski mial ogromne znaczenie gospodarcze
1 spoteczne ze wzgledu na dostep do morza. Natomiast szlaki o przebiegu Wschod —
Zachdd dla Polski nie miaty nawet w potowie takiego znaczenia, co o§ prowadzaca
w kierunku wybrzeza. Jednak, jak pokazaly pdzniejsze dzieje historii, miata znaczenie
geostrategiczne dla panstw sasiednich, poniewaz powstata w ten sposob sie¢ drog row-
noleznikowych bardzo szybko stata si¢ dla nich tatwg drogg przemarszu ich wojsk po-
mig¢dzy wschodem, a zachodem Europy, co doprowadzito do rozbioréw Polski. A zatem
na przetomie XVIII 1 XIX wieku tworza si¢ podwaliny nowego uktadu komunikacyjne-
go, opartego na strategicznych interesach panstw zaborczych i realizowanego na podto-
zu trzelcéh rownoleznikowych szlakéw komunikacyjnych, tzw. drogach ,,Drang nach
Osten™™.

13 \bidem, s. 241.
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Powstata po I wojnie $wiatowej Il Rzeczpospolita byla kontynuacja swojej
przedrozbiorowej poprzedniczki, tj. jej centrum nadal znajdowato si¢ w Warszawie
I przechodzily przez nig glowne trasy srednicowe, takie jak: trasa tgczgca Krakow
z Wilnem, trasa taczaca Gdansk ze Lwowem oraz réwnoleznikowa trasa taczaca Berlin,
poprzez Warszawe, Brzes¢ nad Bugiem z Moskwa (rys. 5). W okresie tym polityka
transportowa panstwa, dotyczaca rozbudowy drég skupiata si¢ przede wszystkim na
umocnieniu pozycji stolicy kraju w uktadzie komunikacyjnym. Powszechnie uwazano,
ze panstwa nie sta¢ na budowe szybkich drég samochodowych ze wzgledu na duze
koszta wtasne. Przeciwnicy tych plandw zwracali rowniez uwage na fakt matej ilosci
posiadanych $rodkoéw transportowych, jak réwniez na to, ze budowa autostrad wspiera
powstawanie konfliktow zbrojnych, ogranicza znaczenie zwyklych drég samochodo-
wych oraz szkodzi transportowi kolejowemu.
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Rys. 5. Uktad komunikacyjny II Rzeczpospolitej

Zrédlo: T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu calosci i niepodleglosci Polski, \Wyd. Regnum,
Gdansk 1997, s. 243

Mimo tak stawianych tez niektorzy politycy w tym okresie starali si¢ podejmo-
wac dyskusje nad poprawg infrastruktury komunikacyjnej naszego kraju, w tym szcze-
golnie nad planami budowy nowych drég przeznaczonych dla szybkiego ruchu samo-
chodowego, potocznie nazywanych autostradami.

2. POWSTANIE SIECI AUTOSTRAD

Problem budowy autostrad zostat po raz pierwszy oficjalnie podniesiony na 1V
Polskim Kongresie Drogowcow, ktory odbyt sie w Warszawie, w dniach 3-5 stycznia
1938 r. W przedstawionych planach zaktadano budowg¢ drog na glownych kierunkach
tranzytowych, ktore mialy zosta¢ zrealizowane w ramach realizacji prac pierwszej
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1 drugiej kolejnosci budowy (rys. 6). Do drog planowanych jako priorytetowe (2400
km) zaliczono nastepujace odcinki'*:

— Warszawa — £.6dz dhugoscei 100 km;

— Warszawa — Poznan — granica panstwa (Berlin) dtugosci 350 km;

— okrezna dookota Warszawy dtugosci 130 km;

— okre¢zna dookota Poznania dlugosci 80 km;

— Gdynia/Gdansk — Bydgoszcz — £.6dz — Katowice dtugosci 500 km™;
— okrezna dookota L.odzi dlugosci 90 km;

— Bytéw — granica obszaru w m. Gdansk dtugosci 50 km;

— Katowice — Krakéw — Lwow dtugosci 375 km;

— Warszawa — Lublin — Lwow — Stanistawow — granica panstwa (kierunek Bu-
kareszt) dtugo$ci 550 km;

— Putawy — Sandomierz — Przemysl dtugosci 175 km.

Do drog planowanych do wybudowania w drugiej kolejnosci (2295 km) zaliczo-
no odcinki®®:

— Piotrkéw Trybunalski — Kielce — Sandomierz dtugosci 180 km;

— Warszawa — Kielce — Krakow dhugosci 180 km;

— Lodz — Kalisz — granica panstwa (kierunek Wroctaw) dtugosci 130 km;

— Warszawa — Grodno — Wilno — granica panstwa (kierunek Dzwinsk) dtugosci

575 km;
— Grodno — Nowogrodek — granica panstwa (kierunek Minsk — Moskwa) diu-
gosci 190 km;

— Bydgoszcz — Poznan — Czgstochowa dhugosci 350 km;

— Katowice — Cieszyn — (kierunek Brno) dlugosci 60 km;

— Ostroleka — granica panstwa (kierunek Krolewiec) dlugosci 50 km;

— Grodno — granica panstwa (kierunek Kowno) dtugosci 40 km;

— Grodno — Brzes¢ — Krasnystaw dtugosci 300 km;

— Warszawa — Brzes$¢ dtugosci 170 km.

Realizacje prac drogowych nad tym projektem rozpoczeto tuz przed wybuchem
I wojny $wiatowej. Zakladano realizacj¢ tego planu do roku 1969, tj. w perspektywie
najblizszych 30 lat. Do 1 wrzes$nia 1939 r. zostal zbudowany jednak tylko 20 km odci-
nek miedzy miejscowos$ciami Warlubie i Osiek. Niestety wybuch II wojny $wiatowej

wstrzymat realizacje istniejacego planu rozbudowy infrastruktury drogowej na dtugie
lata.

1% Profesor M. W. Nestorowicz opublikowat potrzebe budowy drég szybkiego ruchu w czasopismie

»Drogowiec”, nr 9 z 5 marca 1939.

> Byla to inicjatywa wiadz polskich, majaca na celu zbudowanie autostrady ,,Potnoc — Potudnie” w celu

polaczenia krajow skandynawskich z krajami $rédziemnomorskimi. Jak mozna zauwazy¢, jej trasa
z pewnymi matymi zmianami przetrwata do dnia dzisiejszego jako autostrada Al.

% 1bidem.
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Rys. 6. Przedwojenny uktad planowanych drég samochodowych
Zrédlo: Czasopismo ,, Drogowiec”, nr 9 z 5 marca 1939 roku

Po II wojnie §wiatowej ulegly zmianie granice ziem polskich. Na ziemiach od-
zyskanych Polska odziedziczyta po III Rzeszy niedokonczone i czgsciowo zniszczone
dziataniami wojennymi dwie autostrady, tj. tzw. ,,berlink¢” na odcinku Kotbaskowo —
Leczyca (okoto 50 km) i Elblag — Grzechotki (okoto 60 km) oraz ,,$laska” na odcinku
Olszyna — Brzeg (okoto 230 km) i Ujazd — Gliwice — Zabrze (okoto 40 km)*’. Oczywi-
Scie w tym czasie trwaty gorace dyskusje nad rozbudowa drog szybkiego ruchu, ktore
miaty stanowi¢ fundament szybkiego wzrostu spoleczno-gospodarczego na terenie no-
wo powstatych granic. I tak w powstajacych w tym czasie nowych dokumentach strate-
gicznych zaktadano bardzo ambitne plany rozbudowy sieci drogowej, jak cho¢by wy-
budowanie okoto 3330 km nowych drég o standardzie autostrady (rys. 7) o nastgpuja-
cym przebiegu™:

— Wschdd — Zachod (Stubice — Poznan — Warszawa — Biatystok) dlugosci 680

km;

— Polnoc — Poludnie (Gdynia — Elblgg — Warszawa — granica panstwa — Kieru-
nek Batkany) dlugosci 650 km;

— Slask — Battyk I (Gdansk — £.6dz — Katowice) dhugosci 460 km;

17" Uktad ten w prawie niezmienionym stanie przetrwat do potowy lat 90 XX w. W latach 70. wydhizono

jedynie ,,Berlinke” o odcinek Leczyca — Lisowo (powiat stargardzki), prowadzac jedng asfaltowg
jezdnie po $§ladzie autostrady, korzystajac z gotowych nasypow i wiaduktow.

18 Plan nowego przebiegu autostrad zostat opublikowany w magazynie ,,Drogownictwo”, nr 12 z 1946 r.
przez inz. Eugeniusza Buszmana.
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— Pomorska (Szczecin — Gdansk) dtugosci 280 km;

— Slaska (Wroctaw — Katowice — Krakow) dtugosci 190 km;

— Mazurska (Malbork — Elblag — kierunek Krélewiec) dtugosci 20 km;

— Slask — Battyk IT (Wroctaw — Poznan — Bydgoszcz) dugosci 260 km;
— L6dz — Wroctaw — granica panstwa (kierunek Praga) dlugosci 310 km;
— Katowice — granica panstwa (kierunek Wieden) dlugosci 60 km;

— Poznan — Szczecin dtugosci 200 km;

— Radom — Lublin — granica panstwa (kierunek Lwow) dtugo$ci 220 km.
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Rys. 7. Powojenny uktad planowanych drég szybkiego ruchu
Zrédlo: Czasopismo ,, Drogownictwo”, nr 1 i 2 z 1946 roku

Niestety uwarunkowania polityczne i zmiany na szczytach wladzy spowodowa-
ly, ze zaprzestano realizacji tych inwestycji drogowych, a polityka transportowa pan-
stwa skupita si¢ przede wszystkim na odbudowie drog zniszczonych po wojnie, zwigk-
szeniu gestosci oraz poprawie stanu ich nawierzchni. Ten sposdb prowadzenia polityki
transportowej byt dos¢ dtugo skuteczny, poniewaz niewielki byt w tym czasie ruch sa-
mochodowy. Jednak systematyczny wzrost liczby pojazdow, a co za tym idzie zwigk-
szone natezenie ruchu przy malej przepustowosci istniejacych drog spowodowat, ze
ponownie na poczatku lat 60. podjeto si¢ proby opracowania nowego uktadu sieci dro-
gowejlg. Koncepcja uktadu tych drég, ktérym nadano nazwe ,,drog szybkiego ruchu”,
oparta zostata na studiach w zakresie planowania przestrzennego, rozmieszczenia sieci

9 W koncu 1962 r. koncepcja ta byta przedmiotem obrad Zespotu VII Rady Motoryzacyjnej, a nastepnie
zostala przedtozona jako projekt uchwaty na Plenum Rady Ministrow w dniu 24 czerwca 1963 r. i ak-
ceptowana. W opracowaniu tym stwierdzono m.in., Ze istniejgca sie¢ drogowa na wielu odcinkach nie
odpowiada potrzebom ruchu i musi by¢ stopniowo przebudowywana.
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osadniczej 1 sit wytworczych kraju oraz na wstepnych badaniach zaobserwowanego
ruchu samochodowego. Koncepcja ta zostala opracowana przez zespdt Centralnego
Zarzadu Drog Publicznychzo. Plany te zostaly wstepnie zaakceptowane i przyjete do
realizacji przez é6wczesne wladze panstwowe. Uwazano jednak, ze nie ma potrzeby po-
dziatu tych drog na typowe autostrady, a jedynie przyjeto uktad budowy drog szybkiego
ruchu®, poniewaz traktowano ten wstepny projekt tylko jako plan kierunkowy dla przy-
sztego ich przebiegu.

Ze wzgledu na coraz wigksze natezenie ruchu na obszarach o duzym zaludnieniu,
szczegblnie na niektorych drogach Gornego Slaska i Wezta Warszawskiego oraz wysta-
pienie skutkéw tzw. nadmiernego forsowania inwestycji w gospodarce, co doprowadzito
do przeprowadzenia przez wladze tzw. ,,manewru gospodarczego”zz, uktad ten zostat po-
nownie zweryfikowany na poczatku lat 70. Wowczas powstat nowy, dlugoterminowy,
kierunkowy program budowy sieci autostrad®® dlugosci okoto 3000 km (rys. 8), przed-
stawiony przez Ministra Komunikacji**, ktory zaktadat budowe tych drog, z podziatem na
priorytety budowy, w powiazaniu z magistralami drogowymi®®. Uklad ten by} pierwszym
w historii Polski planem akceptowanym przez tak wysoki szczebel administracji pan-
stwowej, nadajacy mu range ogoélnokrajowego problemu gospodarczego. Plan ten zakla-
dat wybudowanie do roku 1980%° pierwszych odcinkéw autostrad, ktore miaty powstaé
w kilku etapach realizacji. W zaproponowanym uktadzie centralnym weztem drogowym
miata sta¢ si¢ aglomeracja t6dzka. Cho¢ rozwigzanie tego wezta drogowego bylo dosé
skomplikowane, uwazano jednak, ze tego rodzaju uktad pozwoli na bardzo dogodne po-
wiazanie Slaska i Krakowa ze stolica kraju i obszarem nadmorskim. Program, z matymi
poprawkami, zostat zapoczatkowany w roku 1973 z ta jednak roznica, ze zamiast auto-
strad przystgpiono do budowy tanszych, z punktu widzenia technicznego i ekonomiczne-
go, drog szybkiego ruchu jedno i dwujezdniowych. W pierwszym etapie przyjeto projekt

20 Koncepcja ukladu sieci drog szybkiego ruchu” zostata opracowana pod kierunkiem mgr inz. Euge-

niusza Buszmy i przyjeta przez Radg Techniczno — Ekonomiczng przy Ministrze Komunikacji w dniu
7 lutego 1962 r.

Drogi szybkiego ruchu charakteryzowaty si¢ skrzyzowaniami kolizyjnymi, pozbawione byty dodat-
kowych paséw awaryjnych oraz catej infrastruktury technicznej. Pozwalaty jednak stopniowo rozta-
dowa¢ wzrastajacy ruch samochodowy, szczegolnie na odcinkach wylotowych z duzych aglomeracji
miejskich.

S. Koziarski, Przeksztafcenia infrastruktury transportowej w Polsce, Wyd. Uniwersytetu Opolskiego,
Opole 2010, s. 25.

Po raz pierwszy dokonano podzialu drég szybkiego ruchu na autostrady i drogi ekspresowe jedno-
i dwujezdniowe. Wszystkie podzniejsze opracowania na temat uktadu drog szybkiego ruchu (autostrad
i drog ekspresowych) nawigzuja w mniejszym lub w wigkszym stopniu do powyzszego planu, Decy-
zja nr 28/72 Prezydium Rzqdu z dnia 15 marca 1972 r.

Prezydium Rzadu Decyzjg nr 28/72 w dniu 15 marca 1972 r. zaakceptowalo przedstawiony przez
Ministra Komunikacji projekt kierunkowego uktadu sieci autostrad dtugosci okoto 3000 km z zalece-
niem prowadzenia dalszych prac studyjnych nad ich przebiegiem. Plan ten opracowat w 1971 r. Ze-
spot Centralnego Biura Studiow i Projektéw Drog i Mostow po kierunkiem mgr inz. Eugeniusza Tara-
SIewiCza.

Magistralg drogowa nazywano droge stanowigcg dzisiejsza droge ekspresowa.
Inwestycje te mialy zosta¢ zbudowane do czasu rozpoczecia Olimpiady w Moskwie w 1980 r.

21
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budowy drogi dwujezdniowej na odcinku Warszawa — thowice”, poniewaz zakltadano
powigzanie Wezta Warszawskiego z obszarem Gornego Slaska.

W Autostady istniejace
s Autostrady do budowy w pierwszej kolejnosci
BN Autostrady do budowy w dalszej kolejnosci

Rys. 8. Kierunkowy uktad sieci autostrad powstaty w latach 70.
Zrédlo: Zalgcznik do Decyzji nr 28/72 Prezydium Rzgdu z dnia 15 marca 1972 roku
W dalszej kolejnosci zaktadano budowe nastepujacych odcinkow? (rys. 9), kto-

. , . S e . 29.
re miaty by¢ realizowane w ramach programu ,,Rozwd;j Sieci Drogowej w Polsce .

— Wroctaw — Gliwice (obecnie A4);

— Gliwice — Krakow — Tarnow (obecnie A4);

— wschodnia obwodnica GOP (obecnie S1);

— Bielsko — Biata — Cieszyn — granica panstwa (obecnie S1);
— Warszawa — Poznan (tzw. ,,olimpijka”, obecnie A2);

— Piotrkow Trybunalski — £.6dZ (obecnie Al).

27

28

29

86

Na podstawie Decyzji Prezydium Rzgdu nr 55/73 z dnia 26 kwietnia 1973 r., droga ta powszechnie
nazywana byta ,,gierkowka”.

Prezydium Rzadu zatwierdzito wymienione odcinki drog do wykonania Decyzjg nr 7/76 z dnia 23 stycznia
1976 r.

Program ten realizowany byl we wspotpracy z ONZ — UNDP. Stworzyt mozliwos¢ szerokiego wyko-
rzystania zagranicznych doswiadczen w zakresie badania ruchu drogowego oraz prognozowania jego
Wzrostu.
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Rys. 9. Program budowy ,,drog szybkiego ruchu” w latach 1976-1980
Zrédlo: Czasopismo ,, Drogownictwo”, nr 4 z 1976 roku

W kwestii zatwierdzonych do realizacji tras kierowano si¢ zasada, ze w ramach
prac pierwszej kolejnosci budowane bedg odcinki szczegolnie obcigzone ruchem, ktorych
oddanie do eksploatacji przyniesie natychmiastowy efekt rzeczowy w postaci jego rozta-
dowania, potaczy istniejace poniemieckie odcinki autostrad oraz powigze ze sobg mak-
symalng ilo$¢ duzych osrodkéw przemystowych i miejskich. Prowadzone w ramach tego
programu dalsze badania doprowadzity w polowie lat 80.° do powstania ostatecznego
kierunkowego projektu sieci autostrad i drog ekspresowych31 o tacznej dlugosci okoto
7000 km, stanowigcego gltéwny szkielet uktadu drogowego naszego kraju. Uznano,
ze potaczeniami, ktore powinny uzyska¢ docelowo status autostrad na calej dtugosci sg
nastepujace odcinki®?, ktérych dlugo$é w sumie miata wynosi¢ okoto 1900 km (rys. 10):

— Swiecko — Poznan — £6dz — Warszawa — Terespol (obecnie A2);
— Zgorzelec — Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole — Krakow — Tarnow —
Rzeszow — Przemysl (obecnie A4);

— Gdansk — Torun — £6dz — Piotrkéw Trybunalski — Czgstochowa — Katowice —
granica Panstwa (obecnie Al).

%0 W czerwcu 1985 r. Prezydium Rady Ministréw zaakceptowato ,,Kierunkowy uktad autostrad i drog
ekspresowych w PRL”, S. Koziarski, op. cit., s. 25.

31 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych wprowadzita, zgodnie z miedzynarodowa
praktyka, podziat drog ze wzgledu na stopien dostepnosci i obstugi przyleglego terenu na autostrady,
drogi ekspresowe oraz drogi ogélnodostepne.

%2 Ukfad ten zostal zatwierdzony Postanowieniem nr 55/85 Prezydium Rzadu z dnia 14 czerwca 1985 r.

87



Mariusz FALKOWSKI

: y : -~
§ . / S - - - ""-" ‘\
Koszalin \
M. i \ —# Bisztyn \’.‘
- : VAN
Szezecin 2 o X
- Bydgos vt S |
g orun f}
\'\ \ P S iarszawa !
3 péznan' }
i -
2 N 1
’ ) z
- X
¢ v 2
Q.‘ roctaw !
\*s. .",
b Ny ¢,
v .\’
L 7 ’.’
e autostrady “'Il\' v - '\s_“-‘
drogi eksp!

Rys. 10. Uktad kierunkowy sieci autostrad i drog ekspresowych powstaty
w potowie lat 80.

Zrédto: Zalgceznik nr 2 do Postanowienia nr 55/85 Prezydium Rzqdu z dnia 14 czerwca 1985 r.

W nowym uktadzie kierowano si¢ zasada, ze nowe autostrady budowane beda
sposobem odcinkowym®, jako catkowicie nowe potaczenia, odpowiednio wkompono-
wane w zagospodarowanie przestrzenne kraju®. Uwzglednienie tego uktadu w planie
krajowym, z mocy ustawy o planowaniu przestrzennym, zapewnito jego ujecie rowniez
w regionalnych i miejskich planach zagospodarowania przestrzennego. Dokonanie po-
dziatu sieci drogowej na autostrady i drogi ekspresowe oraz przyjecie zasady budowy
drog ekspresowych z maksymalnym wykorzystaniem istniejacych dréog ogoélnodostep-
nych doprowadzit do sytuacji, w ktorej panstwo musiato zainwestowaé dos¢ duze $rod-
ki finansowe w realizacje tego projektu. Niestety ich brak spowodowat zaniechanie sze-
regu prowadzonych w tym czasie prac studyjnych nad wytyczeniem tras, a co za tym
idzie nad ich budowa. Jedynymi wyjatkami byty zbudowane dwa odcinki drog szybkie-
go ruchu® na kierunkach: Chrzanéw — Krakow Balice (dlugosé okoto 30 km) oraz
Wrzesnia — Stugocin (dlugos¢ okoto 34 km). Dodatkowo, aby zminimalizowa¢ koszt
budowy drog, wprowadzono nowy sposob realizacji studiow techniczno-ekonomicznych,
polegajacy na analizowaniu istniejacych drog migdzyregionalnych celem przystosowania
ich do parametrow drog ekspresowych.

% W zalozeniach projektowych czesto kierowano si¢ zasada, ze w celu uzyskania szybszego efektu
zwigkszenia przepustowosci, na niektorych odcinkach w I etapie realizacji zaktadano budowe tylko
jednej jezdni autostrady, drugg za$ zaktadano zbudowaé¢ w dalszym okresie finansowania.

Wymagala tego specyfika budowy autostrad, polegajaca na koniecznosci ,,odizolowania” jej przebie-
gu od otaczajacego ja terenu, co eliminowato mozliwo$¢ wykorzystania, przy ich budowie, istniejg-
cych drog ogdlnokrajowych, tzw. ogolnodostepnych.

Drogi te byly zbudowane o standardzie parametrow autostrady.
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Zapoczatkowana w 1989 r. gleboka transformacja ustrojowa, ktorej konsekwen-
cja byto urynkowienie polskiej gospodarki zaowocowata przyspieszeniem prac koncep-
cyjnych nad budowa sieci autostrad®. I tak kolejne proby planowania budowy sieci
autostrad zostaly podjete przez nowo powstaty rzad po upadku systemu komunistycz-
nego. Bylo to po czesci spowodowane wzrostem tranzytu samochodowego, szczegolnie
na kierunku wschod — zachdd, duzym natezeniem ruchu drogowego oraz gwattownym
wzrostem liczby samochodow osobowych37. I tak juz w roku 1993 rzad zatwierdzit kie-
runkowy przebieg autostrad i drog ekspresowych™® o lacznej dhugosci okoto 6500 km,
w tym okoto 2600 km autostrad*® o nastepujacym przebiegu (rys. 11):

— Al (kierunek Helsinki) Gdansk — Torun — L.6dz — Piotrkow Trybunalski —
Czestochowa — Katowice — Gorzyce (kierunek Ostrawa);

— A2 (kierunek Berlin) Swiecko — Poznan — £.6dz — Warszawa — Terespol (Kie-
runek Minsk);

— A3 Szczecin — Zielona Goéra — Legnica — Bolkow — Lubawka (kierunek Pra-
ga);

— A4 (kierunek Drezno) Zgorzelec — Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole —
Katowice — Krakow — Tarnow — Rzeszow — Przemysl (kierunek Kijow);

— A6 (kierunek Berlin) Kotbaskowo — Szczecin;

— A8 Lodz — Wroctaw — Bolkow (kierunek Praga);

— A12 (kierunek Berlin) Olszyna — Krzywa (kierunek Legnica).

Ten kierunkowy uktad przebiegu autostrad przetrwat w planach do roku 1996.
Wowczas to Rada Ministrow ponownie zatwierdzila, w wyniku rozporzqdzenia4o, jego
aktualny uktad z tg jednak rdéznica, ze wydtuzono tgczng dlugos¢ drog szybkiego ruchu
do 6770 km™*'. Przebieg autostrad nie zmienit swojego uktadu. Kolejne lata i dalsze pra-
ce studyjne doprowadzity w koncu, na mocy rozporzadzenia*,w roku 2001 do ostatecz-
nego ksztattu przebiegu sieci autostrad, o tacznej dhugosci okoto 2000 km autostrad oraz
5800 km drog ekspresowych (rys. 12). W pordéwnaniu z uktadem zaproponowanym
w latach 90. ulegla zmianie autostrada A3, ktora docelowo zostata zastgpiona droga
ekspresowg oraz zmieniono numeracj¢ autostrady A12 na A18. Nastepnie w roku 2003
dokonano korekty sieci drogowej, ale zmiany dotyczyly tylko przebiegu drog ekspre-

% s, Koziarski, op. cit., s. 25.

Jeszcze w roku 1960 jeden samochod przypadal na 252 obywateli naszego kraju, podczas, gdy w roku
1995 przypadato juz tylko na 6, Ibidem, s. 26.

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 28 wrzesnia 1993 r w sprawie ustalenia kierunkowego uktadu
autostrad i drog ekspresowych, Dz. U. Nr 92, poz. 424.

Wedlug 6wezesnych wyliczen na realizacje programu budowy autostrad potrzebne byly $rodki rzedu
7,8 mld dolarow. Ze wzgledu na brak takich srodkéw w budzecie Sejm RP w lutym podjat uchwate,
ze autostrady w Polsce beda platne i budowane w systemie koncesyjnym; S. Koziarski, op. cit., s. 26.
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%0 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 23 stycznia 1996 r. w sprawie ustalenia sieci autostrad i drog

ekspresowych.
Zwigkszenie catkowitej dlugosci byto spowodowane wydluzeniem tacznej dlugosci drog ekspreso-
wych. Ponadto przypisano drogom ekspresowym symbol literowy ,,S”.

41

2" Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 29 wrzesnia 2001 r. w sprawie ustalenia sieci autostrad, drog

ekspresowych oraz drog o znaczeniu obronnym, Dz. U. Nr 120, poz. 1283.
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sowych43, ktore docelowo przyjety dlugo$¢ okoto 7200 km, natomiast w roku 2009,
w wyniku kolejnego rozporzadzenia®, zwickszono ta dtugo$é do okoto 7300 km. Obec-
nie na mocy tego rozporzadzenia aktualny uktad autostrad przebiega tak, jak przedsta-
wiono w tabeli 1.

q
!

- JA. ¥
emmmms Autostrady i 'L /’ i \s-.\'.

Drogi p

Rys. 11. Uktad kierunkowy sieci autostrad i droég ekspresowych w latach 90.
Zrédlo: Zalgceznik do Rozporzqdzenia Rady Ministréw z dnia 28 wrzesnia 1993 roku

Tabela 1. Wykaz autostrad — uktad docelowy

Numer .
Lp. drogi Nazwa drogi
1 2 3
AUTOSTRADY
1 Al S6/S7 (Gdansk) — Torun — todi — Piotrkow Trybunalski — Czgstochowa — Gliwice —
Gorzyczki — granica panstwa (Ostrawa)
2 A2 (Berlin) granica panstwa — Swiecko — Poznan — t6dz — Warszawa — Biata Podlaska
— Kukuryki — granica panstwa (Minsk)
3 Ad (Drezno) granica panstwa — Jedrzychowice — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Opole
— Gliwice — Katowice — Krakdw — Tarnéw — Rzeszéw — Korczowa — granica panstwa
(Lwow)
4 A6 (Berlin) granica panstwa — Kotbaskowo — Szczecin (S3 — wezet ,Rzesnica”)
5 A8 autostradowa obwodnica Wroctawia na odcinku A4 — Psie Pole
6 A18 (Berlin) granica panstwa — Olszyna — A4 (Krzyzowa)

Zrédto: Rozporzqdzenie Rady Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2009 r.

8 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 26 sierpnia 2003 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie usta-

lenia sieci autostrad, drog ekspresowych oraz drog o znaczeniu obronnym, Dz. U. Nr 120, poz. 1283.

* Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 20 pazdziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie w spra-

wie sieci autostrad i drég ekspresowych.
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Rys. 12. Uktad ostateczny sieci autostrad
Zrédlo: Zalgeznik do Rozporzqdzenia Rady Ministréw z dnia 29 wrzesnia 2001 r.

3. ANALIZA GEOPOLITYCZNA AKTUALNEGO STANU UKLADU AUTO-
STRAD

Analizujgc aktualny stan sieci autostrad naszego kraju, nie sposob nie oprzec si¢
stwierdzeniu, ze zap6znienia w ich planowaniu i rozbudowie sa do$¢ znaczne. W okre-
sie po I wojnie $wiatowej, czyli w okresie, kiedy po raz pierwszy zapoczatkowano
dyskusje nad potrzeba stworzenia nowej wizji sieci drogowej, powstajace plany stano-
wily tylko wizje dalekosi¢znej przysztosci. Byty one z reguly skazane na niepowodze-
nie, poniewaz, cho¢ duzo si¢ méwilo o potrzebie rozbudowy istniejgcego stanu sieci
drogowej, to panstwa nie sta¢ byto na tak drogie inwestycje infrastrukturalne. Cata
uwaga polityki transportowej w tym czasie skupiata si¢ przede wszystkim na odbudo-
wie 1 naprawie istniejacej, 1 dos¢ mocno zniszczone] w wyniku dzialan wojennych, in-
frastruktury drogowej. Dos$¢ skromne i1 ograniczone $rodki finansowe panstwa nie byty
w stanie pokry¢ biezacych potrzeb inwestycji drogowych, a co dopiero realizowaé wy-
datki na budowe bardzo drogich, z punktu widzenia ekonomicznego, sieci autostrad.
Panstwu w tym postanowieniu sprzyjata staba koniunktura komunikacyjna, poniewaz
mata liczba pojazdéw oraz male natgzenie ruchu nie wymagaty dos¢ duzej gestosci drog
ogolnokrajowych. Wiadza w tym czasie duzo obiecywala, lecz tak naprawde, jak mysle,
nie zalezalo jej na poprawie istniejacego stanu. Cho¢ niektorzy inzynierowie do$¢ glo-
$no mowili, ze budowa tych drog w duzej mierze przyczyni si¢ do szybszego rozwoju
gospodarczego, z roznych przyczyn zaniedbywano ich budowy lub op6zniano terminy
ich realizacji®®. W tym czasie polityka transportowa pafstwa realizowata przede
wszystkim interes Uktadu Warszawskiego oraz Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej

** Do roku 1989 w Polsce w sumie zbudowano i eksploatowano okoto 216 km autostrad, nastepnie
w latach 1990-1999 zbudowano w naszym kraju niecate 82 km.
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(RWPG), a jej gtownym zadaniem bylo zapewnienie sprawnego ruchu towardéw, osob
oraz wojsk pomiedzy ZSRR i NRD, a nie interes wewngtrzny naszego kraju. Uktad,
ktory realizowat przede wszystkim potrzeby przemystu ciezkiego i ekSportu surowcow
w ramach istnienia, tzw. ,,zelaznej kurtyny”, doprowadzit do powstania w kraju uktadu
szachownicowego® sieci transportowej. Drogi w tym ukladzie byly w wickszosci jed-
nojezdniowymi i czg¢sto posiadaty nawierzchnie nieulepszone. Ten stan rzeczy prze-
trwal, praktycznie w niezmienionym stanie, do potowy lat 80. Wyjatkiem od tej reguty
byta dwujezdniowa droga szybkiego ruchu, taczaca stolice z GOP, zwana potocznie
»gierkowka”.

Wydawato sie, ze przetlom inwestycyjny dotyczacy budowy autostrad wreszcie
nastapi po rozpadzie systemu komunistycznego. Warunki do realizacji tego planu wy-
dawaly si¢ bardzo dobre, poniewaz nowo powstaty rzad III RP miat ku temu do$¢ po-
wazne argumenty w postaci wlaczenia naszych drég najpierw do programu TINAY,
a po wstapieniu w 2004 r. do UE, w system korytarzy TEN — T*. Na horyzoncie poja-
wita sie mozliwo$é pozyskiwania funduszy ze $rodkéw unijnych®® na inwestycje infra-
strukturalne, dotyczace budowy sieci komunikacyjnej, W tym przede wszystkim sieci
autostrad. Niestety w czasie przed wstgpieniem do UE, w tzw. okresie transformacji
przedakcesyjnej nie zrobiono praktycznie nic, aby naprawi¢ popetnione wczesniej btedy
IT RP. Czas ten zostal w Polsce kompletnie zmarnowany nie tylko z perspektywy reali-
zacji nowych inwestycji, ale rowniez w odniesieniu do ich wlasciwego planowania.
Nalezatoby si¢ zastanowié, dlaczego tak si¢ stato i co byto gtdéwng przyczyng tego stanu
rzeczy.

Jak sadze, jedng z gtéwnych przyczyn tego zastoju inwestycyjnego byl fakt, ze
byt on silnie uwarunkowany instytucjonalnie. Mysle, ze byt to efekt zachwiania hierar-

% Model sieci komunikacyjnej typu szachownicowego, zapoczatkowany zostat przez W.H. McLeana

w roku 1930, zaktada polaczenie w sposob najprostszy wnetrza kraju z wybrzezem morskim. Wyj-
sciowymi elementami sg zatem porty morskie, do ktérych prowadzi komunikacja ladowa o uktadzie
prostokatnym. Osig uktadu jest linia kolejowa biegnaca z portu w glgb ladu. Lacza si¢ z nig pod katem
prostym linie kolejowe boczne lub drogi o nawierzchni utwardzonej, rozmieszczone wzglgdem siebie
rownolegle. Skrzyzowania tych linii wyznaczaja miejsca lokalizacji miast (zob. M. Potrykowski,
Z. Taylor, Geografia transportu. Zarys problemow, modeli i metod badawczych, Wyd. PWN, War-
szawa 1982, s.73-75.

Program TINA (Transport Infastructure Needs Assessment) byl programem dostosowujacym sieci
transportowe o znaczeniu migdzynarodowym do standardow przestrzeganych w Unii Europejskiej.
Skierowany byt do panstw kandydujacych do Wspolnoty. Program przewidywat budowe i moderniza-
cj¢ autostrad oraz drog ekspresowych, wzmocnienie nawierzchni pozostatych odcinkéw sieci drogo-
wej 1 poprawe nosnosci mostow a takze stworzenie sprawnych potaczen z krajami Unii Europejskiej
i panstwami kandydujacymi do Unii. Po wstapieniu do UE program ten zostat zastapiony programem
TEN-T.

Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN — T) — idea powstata pod koniec lat 80 XX wieku przez
kraje cztonkowskie UE (Art. 154 Traktatu z Maastricht, 1993 r.), ktorej gtownym celem jest promocja
potaczen i interoperacyjnosci narodowych sieci transportowych oraz dostepu do tych sieci, uwzgled-
niajac potrzeby polaczen roznych obszarow, wysp, regiondw pozbawionych dostepu do morz i peryfe-
ryjnych z centralnymi regionami Wspdlnoty Europejskiej. Wedtug listy projektoéw priorytetowych, za-
twierdzonej Decyzjg Nr 884/2004/EC, przez terytorium Polski przebiegajg 4 projekty priorytetowe: 0$
kolejowa Gdansk — Warszawa — Brno/Bratystawa — Wieden; autostrada Gdansk — Katowice —
Brno/Bratystawa — Wieden; o$ kolejowa ,,Rail Baltica” Warszawa — Kowno — Ryga — Talin — Helsinki
oraz autostrada morska na Morzu Battyckim.

Dotacje na budowg sieci autostrad pochodzily z europejskiego Funduszu Spo6jnosci.
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chicznosci oraz jednoczesnej inercji planowania przestrzennego, oderwania polityki
transportowej od polityki fiskalnej>®, braku wieloletniego planowania finansowego®",
a takze mankamentow prawa o zamowieniach publicznych (procedury przetargowe)
i niewydolnosci systemu sadownictwa®’, co umozliwiato tatwe blokowanie inwestycji
drogowych przez réznego rodzaju organizacje oraz osoby prywatne. Kolejng przyczyng
moglt by¢ proces konwergencji gospodarczej” na poziomie europejskim, wyrazajacy si¢
m.in. w aprecjacji’" zlotego i wzroscie kosztow pracy oraz cen gruntow, co mogto ha-
mowac procesy inwestycyjne, chociaz, jak uwazam, i te problemy mozna bylo w sposob
racjonalny rozwigza¢. Zastanawiajagcym jest jednak fakt, ze cho¢ zauwazano szybki
wzrost masowej motoryzacji oraz zwigzany z nig wzrost mobilno$ci codziennej spote-
czenstwa, jak rOwniez znaczne przyspieszenie procesow suburbanizacyjnych55 i metro-
polizacje przestrzeni®®, skutkujaca wzrostem natezenia ruchu i trudno$ciami komunika-
cyjnymi szczegolnie w duzych osrodkach miejskich, nie zrobiono nic, aby te problemy
odpowiednio wczesniej rozwigza¢. Dlaczego dopiero przyznanie organizacji EURO
2012 doprowadzito do przystapienia do realizacji rzadowych planow rozbudowy infra-
struktury drogowej, w tym do budowy jakze wyczekiwanych autostrad®’. Ponadto dla-
czego obecny uktad autostrad nawigzuje w duzym stopniu do powstatego jeszcze
w potowie lat 80. kierunkowego planu ich przebiegu (w duzej mierze nawigzuje row-
niez swym ksztatltem do przebiegu szlakow rownoleznikowych, tzw. drég ,,Drang nach
Osten”, wyjatkiem jest tu szlak poludnikowy — autostrada Al)? Czy przebieg ich jest
optymalny z punktu widzenia zaspokajania naszych potrzeb spoteczno-gospodarczych,
czyli naszego popytu wewnetrznego?

0 Wozrost mobilnosci spoleczefistwa, motoryzacji i decentralizacja przewozéw generowaly znaczace

dochody budzetowe, ktore nie przektadaty si¢ na inwestycje infrastrukturalne.

L W. Suchorzewski, Transport w ,,Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju”, Warszawa 2005,

s.9.

Po roku 2004 system prawny okazat si¢ tez niedostosowany do unijnych dyrektyw srodowiskowych,
Zespot ekspertow naukowych, Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
do roku 2033, Warszawa 2008, s. 46.

Hipoteza konwergencji gospodarczej formutuje twierdzenie, iz gospodarki biedniejsze, tj. zaczynajace
rozwo6j z nizszym poziomem kapitatu i produktu na 1 mieszkanca, osiagaja wyzsze stopy wzrostu
i tym samym niwelujg zapoznienia w stosunku do krajéw bogatszych. Hipoteza ta opiera si¢ na mode-
lu wzrostu gospodarczego nazwanego modelem Solowa.

Aprecjacja pienigdza — wzrost kursu waluty krajowej wzgledem walut zagranicznych, powstaty
w wyniku przewagi popytu nad podaza, oznaczajacy wzrost sity nabywczej waluty. Aprecjacja pie-
nigdza jest czesto konsekwencjg deflacji.

Suburbanizacja (ang. suburb — przedmiescie) to jedna z faz rozwoju miasta. Polega ona na wyludnia-
niu si¢ centrum i rozwoju strefy podmiejskiej. Wynikiem suburbanizacji jest rozwoj infrastruktury
(zabudowa mieszkaniowa, punkty handlowo-ustugowe, potaczenia komunikacyjne itp.) na obszarach
podmiejskich oraz tworzenie si¢ tzw. miast — sypialni, ktorych mieszkancy dojezdzaja do pracy do
centrum.

Proces polegajacy na zrywaniu i oslabianiu wi¢zi migdzy centrum miasta a otaczajacym go regionem
i zastgpowaniu ich relacjami z catym kontynentem, a nawet §wiatem. Towarzyszy temu zjawisko po-
wstawania nieciggtos$ci uzytkowania przestrzeni zurbanizowanej. Obszar wokot metropolii przejmuje
jedynie funkcje sypialniane i rekreacyjne. Gtéwne miasta stajg si¢ weztami przeptywow handlowych,
informacyjnych i naukowych. W ten sposob tworza si¢ duze nierownos$ci przestrzenne, objawiajace
si¢ dominacja metropolii nad reszta regionu.
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56

" Minusem bylo usuniecie z rzadowych plandéw niektérych odcinkéw planowanych do wybudowania

autostrad, np. A3 czy A8 i zamiana ich na drogi ekspresowe.

93



Mariusz FALKOWSKI

Na te pytania trudno uzyska¢ jednoznaczne odpowiedzi, jednak uwazam, ze
tworzenie sieci w uktadzie szachownicowych byto bledem, poniewaz lepszym rozwia-
zaniem jest tworzenie sieci liniowych w uktadzie heksagonalnym (rys. 13). Ukfad ten
w sposoOb bardziej racjonalny zaspokaja potrzeby mieszkancow i funkcjonujacych pod-
miotow gospodarczych, jak réwniez sprzyja rozwojowi polityki regionalnej poszcze-
gblnych obszardw, w tym poinocno-wschodnich (obszary te sa w obecnym uktadzie
bardzo marginalizowane). Z punktu analizy popytu wewnetrznego najbardziej zaskaku-
jacym elementem jest brak, wsrdod obecnych priorytetéw inwestycyjnych, postulatu
wzmocnienia powigzan mi¢dzy dwoma osrodkami o najwigkszym potencjale demogra-
ficznym 1 gospodarczym, tj. aglomeracja warszawska i konurbacja goérnoslaska. Na
uwage zastuguje réwniez fakt, ze brak jest nalezytych polaczen miedzy gtownymi
osrodkami rozwojowymi, tj. aglomeracjami: Warszawa, Trojmiastem, Poznaniem,
Wroctawiem i Krakowem (zaliczytbym do nich réwniez duze miasta we wschodnich
regionach, takie jak Biatystok czy Rzeszow).
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Rys. 13. Przyktad sieci liniowej w uktadzie heksagonalnym

Zrédlo: T. Otremba, Wyzyna Polska. O zachowaniu calosci i niepodleglosci Polski, Wyd. Regnum,
Gdansk 1997, s. 248

Chociaz obecny uktad sieci autostrad (rys. 14) przechodzi przez wigkszo$¢
gléwnych osrodkdéw gospodarczych to nie taczy ich ze sobg w sposdb optymalny. Kon-
sekwencja braku tych potaczen jest nie tylko mniejsza wymiana towarow i ustug, nizszy
przeplyw ruchu turystycznego, zar6wno krajowego, jak 1 zagranicznego, ale rowniez
ograniczenie przeplywow pozytywnych impulséw z duzych aglomeracji do o$rodkow
mniejszych, tj. bylych miast wojewodzkich, a obecnie powiatowych. Skutkiem tego jest
rosngca polaryzacja spoteczno-gospodarcza i ,,wymywanie” réznorodnych, najczegsciej
najbardziej pozadanych funkcji wyzszego rzedu z obszaréw peryferyjnych.
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Taka sytuacja powoduje, ze na przyktad ruch turystyczny, szczegdlnie zagra-
niczny, skierowany jest niemal wylacznie do najwickszych miast (najczgsciej do miast,
ktore posiadajg najlepsze drogi, porty lotnicze i potgczenia miedzynarodowe) oraz do
zaledwie kilku regiondéw turystycznych (np. Pobrzeze Szczecinskie 1 Koszalinskie, Kar-
konosze, Beskidy Zachodnie, Tatry, Bieszczady i niektore czg¢sci Pojezierza Mazurskie-
g0)*®. Mam wrazenie, ze jest to po czeéci spowodowane tym, ze W naszym kraju inwe-
stycje transportowe dos$¢ czesto sa planowane i realizowane tylko, dlatego, ze sg zgodne
z interesami roznych grup o charakterze lokalnym, regionalnym, sektorowym czy kapi-
talowym 1 dos$¢ czesto sg elementem gry politycznej partii rzagdzgcych. Mysle, ze takie
dziatanie w jakim$ stopniu przyczynito si¢ do wykreslenia autostrad A3 i A8 z rzado-
wych projektow.
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Rys. 14. Aktualny uktad autostrad i stan ich przygotowania
Zrédto: Materialy poglgdowe GDDKiA

% T. Komornicki, P. Szleszynski, G. Weclawowicz, O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci infrastruktury

transportowej Polski, [w:] ,,Przeglad komunikacyjny”, nr 6/2006, Warszawa 2006, s. 14.
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Czy wreszcie nie powinni$my si¢ zastanowi¢ nad teza, ze uktad naszych auto-
strad jest tylko ,,przedluzeniem” polityki zagranicznej wielkich europejskich mocarstw,
takich jak Niemcy czy Rosja, poniewaz uktad rownoleznikowy przebiegu autostrad
sprzyja takiemu stwierdzeniu. Nie staramy si¢ wykorzysta¢ naszego polozenia geogra-
ficznego, szczegbdlnie w aspekcie korytarzy transportowych UE, w tym korytarza Pot-
noc — Potudnie, spinajacego Szwecje¢, Finlandig, Polske, Czechy, Stowacje, Wegry, Au-
stri¢ oraz Wtochy, czyli taczacego ze sobg trzy baseny morskie® i tworzy¢ uktad potu-
dnikowy (np. dodatkowa autostrada na kierunku Wroctaw — Poznan — Szczecin). Dla
Polski jest to bardzo wazne, poniewaz w dokumentach unijnych widoczna jest koncep-
cja rozwoju basenu Morza Battyckiego, ktory jest traktowany jako obszar o duzym po-
tencjale wzrostu gospodarczego®. Oczywiscie, potozenie Polski w Europie Srodkowej,
w strefie posredniej pomiedzy centralng a peryferyjng strefg Unii Europejskiej sprzyja
mozliwo$ci tworzenia odpowiedniej polityki tranzytowej na kierunku Wschod — Za-
chod, jednak musimy pamigtaé, ze uktad ten musi przede wszystkim zaspokajaé nasze
potrzeby wewnetrzne (rys. 15), a nie interesy sasiadow.

POPYT NA INFRASTRUKTURE
TRANSPORTU

POPYT WEWNETRZNY POPYT ZEWNETRZNY
(KRAJOWY) (ZAGRANICZNY)

OsrodkKi i obszary handel miedzyna- Tranzyt mi¢dzynarodowy
aktywnosci spoleczno- rodowy (eksport 0s6b i towaréw

gospodarczej: i import);
ludnos¢; turystyka zagra-
przedsigbiorstwa; niczna;
centra zarzadzania; migracje waha-
przemyst; dlowe.
osrodki turystyczne;
itp.

Rys. 15. Rodzaje popytu na infrastrukture transportu w uktadzie ponadlokalnym

Zrédlo: T. Komornicki, P. Szleszynski, G. Wectawowicz, O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci
infrastruktury transportowej Polski, [w:] ,, Przeglgd komunikacyjny”, nr 6/2006, Warszawa
2006, s. 13

Nie mozemy roéwniez zapomnie¢ o kwestii zwigzanej z tranzytem mi¢dzynaro-
dowym przebiegajacym przez nasz kraj. Z punktu widzenia tranzytu, nasze polozenie

* Transport powinien si¢ odbywa¢ poprzez Morze Czarne, Morze Srodziemne, kierujac droga ladowa
(najlepiej transportem kolejowym) do basenu Morza Battyckiego.

% B, Liberadzki, Europejska polityka tranzytowa, opracowanie zwarte na temat: Tranzyt europejski
wyzwaniem dla Polski, Wyzsza Szkota Cta i Logistyki, Warszawa 2007, s. 10.
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geopolityczne wydaje si¢ dos¢ korzystne, gdyz sgsiadujemy bezposrednio z Niemcami —
krajem 0 najwickszym potencjale gospodarczym i ludno$ciowym w UE, graniczymy
przez Morze Battyckie z najbardziej zaawansowanymi technologicznie krajami Unii —
panstwami Nordyckimi oraz stanowimy zewnetrzng granice Unii Europejskiej®. Dlate-
go tez powinni§my stara¢ si¢ pogodzi¢ przebieg naszych autostrad tak, aby z jednej
strony dazy¢ do maksymalnego wykorzystania ruchu tranzytowego z racji tego, ze Unia
Europejska jest tak duza przestrzenig spoteczno-gospodarcza, tak wielkg globalng go-
spodarka, ze musi zaré6wno importowac, jak réwniez eksportowaé swoje towary w roz-
ne obszary §wiata, ale z drugiej strony dgzy¢ do przebiegu, ktéry pozwoli rozwijac si¢
gospodarczo naszym regionom. Mysle, ze polityka tranzytowa nie powinna tutaj od-
grywac priorytetowej roli, poniewaz jak tatwo zauwazy¢, dla Unii Europejskiej koryta-
rze transportowe przez Polske nie beda jedynym rozwigzaniem tranzytu na wschod,
a 1 wschodni partnerzy beda omija¢ nasz kraj z roznych, nie koniecznie racjonalnych,
wzgledow (typowym przyktadem jest rozbudowa rosyjskich portéw nad Morzem Bat-
tyckim do potaczen ,,autostradami morskimi®®” z pominigciem terytorium Polski, czy
budowa gazociaggu potnocnego do transportu gazu ziemnego z Rosji do Niemiec). Tran-
zyt musi wigc stanowi¢ aktywno$¢ polityczng, wspierajaca wybrane regiony o duzej
aktywnosci gospodarczej®® i stanowi¢ wazny element naszej polityki zagraniczne;.

Oczywiscie, najwigkszym problemem polityki transportowej panstwa w zakresie
budowy autostrad wydaje si¢ by¢ jednak inercja planowania przestrzennego, ktora uwi-
dacznia si¢ na wszystkich poziomach inwestycji transportowych od uktadu sieci auto-
strad poczawszy (program budowy autostrad w obecnym ksztalcie powstawat w latach
70.), a na rozwigzaniach komunikacyjnych aglomeracji miejskich skonczywszy (duza
kongestia®, brak obwodnic, linii metra czy stabo rozwinigta komunikacja miejska).
Bezposrednie jej przyczyny wydaja si¢ by¢ na ogot wszystkim znane: niedobory finan-
sowe panstwa, wydatki ponoszone na wykup gruntow pod nowe inwestycje, ryzyko
polityczne uwidaczniajace si¢ brakiem podejmowania przetomowych decyzji, brak od-
wolywania si¢ do rzetelnych analiz zréZznicowan przestrzennych i regionalnych popytu
na transport, jak réwniez nieuwzglednianie rozkladu ruchu po zrealizowaniu etapow
planowanych inwestycji. W rezultacie ustala si¢ btedng hierarchi¢ priorytetéw inwesty-
cyjnych, czesto oderwang od aktualnego popytuss. Jezeli do tego wszystkiego dodamy
jeszcze maly potencjal gospodarczy naszego kraju, to mamy caly obraz zapdznien
w tworzeniu nowoczesnej sieci autostrad. Dlatego w obecnej sytuacji geopolitycznej
nasz kraj bez wsparcia finansowego z zewnatrz (pozyskiwanie srodkéw unijnych, szu-
kanie korporacji budowlanych z wtasnym prywatnym kapitatem czy pozyczki z bankow
europejskich na poczet EURO 2012) nie jest w stanie realizowa¢ jakiejkolwiek wlasnej
polityki transportowej. Niestety stworzona w ten sposdb sytuacja gospodarcza sprzyja

81 Zespot ekspertow naukowych, op. cit., s. 13.

Autostrady morskie (ang. sea motoways) — koncepcja europejskiej polityki tranzytowej, polegajaca na
przesunigciu przewozow droga ladowa wzdtuz Battyku na morza (Morze Czarne, Morze Srddziemne).
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%3 J. Kleniewski, Miedzynarodowe korytarze tranzytowe w relacjach wschéd — zachdd i pétnoc — polu-

dnie, opracowanie zwarte na temat: Tranzyt europejski wyzwaniem dla Polski, Wyzsza Szkota Cta
i Logistyki, Warszawa 2007, s. 48.

Kongestia (ang. congestion) oznacza skupienie, nagromadzenie, zattoczenie lub przeciazenie ruchu na
szlakach komunikacyjnych. Popularnie nazywana jest ,,korkiem drogowym”.

T. Komornicki, P. Szleszynski, G. Wectawowicz, O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci infrastruktury
transportowej Polski”, [w:] ,,Przeglad Komunikacyjny”, nr 6/2006, Warszawa 2006, s. 13.
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realizacji polityki transportowej UE, w tym szczegolnie polityki Niemiec oraz coraz
bardziej rozwijajacej si¢ gospodarczo Rosji. Zapoéznienia infrastrukturalne sa tak duze,
ze posiadane wiasne srodki budzetowe nie wystarczg na wszystkie niezbedne inwestycje
nawet, jesli uwzglednimy transfery z budzetu Unii Europejskiej oraz naptyw inwesto-
roOw zagranicznych.

PODSUMOWANIE

Program Budowy Autostrad w Polsce jest jednym z najwickszych wyzwan infra-
strukturalnych w powojenne;j historii Europy Srodkowo-Wschodniej. Dazenie Polski do
integracji z UE przyczynito si¢ do tego, ze zadaniem priorytetowym dla panstwa stala si¢
poprawa warunkoéw drogowych, migdzy innymi poprzez wybudowanie nowoczesnej in-
frastruktury sieci autostrad. Plan ten nie zostat w pelni zrealizowany i obecnie polska sie¢
autostrad jest bardzo uboga w poréwnaniu do innych krajow Unii Europejskiej. Do poto-
wy grudnia 2011 roku oddano do uzytku jedynie okoto 1100 km z 2000 km przewidzia-
nych do wykonania. Z punktu widzenia rozwoju spoteczno-gospodarczego jest to liczba
bardzo skromna i nie zaspokaja potrzeb wewngtrznych naszego kraju. To wszystko pro-
wadzi do jednego zasadniczego wniosku, a mianowicie, ze mimo wzmozonego wysitku,
w dalszym ciggu brak jest spojnego i sprawnie funkcjonujacego systemu transportowego,
po czesci zintegrowanego Z Systemem europejskim.

Oczywiscie nie podlega zadnej dyskusji fakt, ze integracja europejska i dostep
do funduszy unijnych, cztonkostwo w NATO oraz inne porozumienia i umowy mig¢dzy-
narodowe, dotyczace sektora transportu i jego poszczegdlnych czesci sa rzecza wazng
I narzucajag nam pewne rozwigzania, dotyczace przebiegu sieci komunikacyjnej, lecz
musimy pamigta¢, ze stworzona koncepcja narodowego systemu przebiegu autostrad
musi zapewni¢ korzysci przede wszystkim dla rozwoju Polski, a nie naszych sasiadow.
Rozbudowa i modernizacja polskiej infrastruktury transportowej powinna by¢ prowa-
dzona na podstawie iloSciowego, galgziowego i przestrzennego rozktadu potrzeb prze-
wozowych przede wszystkim naszego kraju, a dopiero pézniej w powigzaniu z dziala-
niami zmierzajacymi do zrealizowania wymogow i ustalen w ramach cztonkostwa UE.
Nie moze by¢ tak, ze marginalizuje si¢ rol¢ popytu wewnetrznego jako czynnika ksztat-
tujacego docelowg sie¢ autostrad nad czynnikiem supremacji potrzeb UE. Celowym
powinnoB‘%u by¢ raczej godzenie obu tych rodzajow popytu, niz tworzenie ré6znic pomig-
dzy nimi™®.

To wszystko powoduje, ze musimy dazy¢ do realizacji podstawowego celu poli-
tyki transportowej panstwa, jakim jest zdecydowana poprawa jakosci systemu transpor-
towego przy rownoczesnym uwzglednieniu zasady rbwnowazenia jego rozwoju w ukia-
dzie galgziowym i terytorialnym. Stosowanie tej zasady zapewni rownowage Mmiedzy
czynnikami spolecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi, ochrony srodowiska oraz
potrzebami obronnymi panstwa. Dlatego chciatlbym przedstawi¢ wtasny uktad sieci au-
tostrad, jaki powinien powsta¢ na terytorium naszego kraju (rys. 16), a tworzenie jego
ksztattu opartem na podstawie wilasnej analizy geopolitycznej przedstawionej po czgséci
w artykule. Uwazam, ze zaproponowany przebieg autostrad z punktu widzenia rozwoju
spoteczno-gospodarczego, militarnego czy integracyjnego (zapewnienie integracji prze-
strzennej kraju) jest rozwigzaniem zdecydowanie lepszym od obecnie realizowanego,
ktory jest tylko namiastka naszych potrzeb komunikacyjnych, dlatego ze jego gtowny

% Jbidem, s. 13.
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nacisk potozony jest nie na budowe autostrad, a na budowe drog ekspresowych, co mo-
ze stanowi¢ barier¢ hamujacg wzrost gospodarczy kraju.

KRAJE SKANDYNAWSKIE KRAJE SKANDYNAWSKIE

BIALORUS

(Mirisk)
NIEMCY
(Berlin)
o ) Zgorzeles
CZEC(:'V ; UKRAINA
ragal (Lwow)
dyka %
. duze aglomeracje migjskie
® miasta o znaczeniu komunikacyjnym CZECHY
(Ostrawa)
mmmm——  autostrady zaplanowane w rzadowych planach AUSTRIA
= ykiad autostrad proponowany do zbudowania (Wiederi) SLOWACJA

(Preszow)

Rys. 16. Proponowany uktad przebiegu sieci autostrad
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Uktad ten, po pierwsze, pozwala w sposob rownomierny rozwija¢ obszary re-
gionalne, w tym przede wszystkim obszar wschodni i pétnocny, czyli racjonalnie za-
spokaja istniejacy popyt ze strony powigzan wewnetrznych i zewngtrznych, w tym row-
niez migdzynarodowych przewozow tranzytowych. Po drugie, taczy w sposob optymal-
ny duze aglomeracje miejskie®’. Takie polaczenie powinno spowodowaé wzmocnienie
roli duzych aglomeracji miejskich w wymianie krajowej i migdzynarodowej, a co za
tym idzie podniesie ich rangg w skali catej UE. Uktad wspodtpracujacych osrodkéw me-
tropolitalnych typu Wroctaw — Poznan — Szczecin moglby stac si¢ pewna przeciwwagag
dla wplywow obszaru metropolitalnego, jakim jest obecnie Berlin. Po trzecie, potaczy-
by w sposob optymalny kierunek potudniowo-zachodni z pétnocno-wschodnim oraz
poéinocno-zachodni z potudniowo-wschodnim, ktére w obecnych planach rzadowych sa
marginalizowane, a to powinno podnie$¢ konkurencyjnos¢ tych obszarow oraz popra-

®7 Obecnie, np. w Polsce potudniowo — zachodniej miasto Wroctaw ma zdecydowanie lepsze polaczenie
z Berlinem czy Dreznem, niz z Warszawa, L.odzig, Poznaniem czy Szczecinem.
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wi¢ dostep do rynkow pracy. | po czwarte, przyczynitby sie¢ do rozwoju turystyki na-
szych glownych regionéw, zmniejszylby zanieczyszczenie Srodowiska naturalnego,
a takze ograniczytby straty ekonomiczne wynikajgce z duzych kosztéw generowanych
przez kongesti¢, CO w obecnej trudnej sytuacji ekonomicznej catej UE jest nie bez zna-
czenla.

Mysle, ze przedstawione argumenty jednoznacznie pokazuja, ze celowym bylo-

by ponowne przeanalizowanie istniejacego stanu infrastruktury autostrad i wyciggniecie
z niej odpowiednich daleko idacych wnioskow.
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GEOPOLITICS OF MOTORWAYS

Summary

The author of the article presents the geopolitical analysis of the current arrangement of mo-
torways in Poland. The article includes a historical outline of establishing the network of mo-
torways and an analysis of strategic documents concerning their planning. The article also
shows the causes of their present arrangement and analyses the needs for changing it as it is
now because of its disintegrating influence on the social and economic development. Moreover,
the article presents a new original arrangement of a motorway network which should contribute
to the economic development of Poland.

Keywords: geopolitics, motorways, transport policy
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