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Matgorzata Poniatowska-Jaksch

Sie¢ drogowa jako czynnik integrujacy i dezintegrujgcy Mazowsze
w $wietle budowy piatnych autostrad i drég ekspresowych

W

Stglp;serwowane w latach dziewigcdziesiatych zmiany w wielkosci, natgze-
niu i kierunkach transportu w Polsce z duza sila ukazaly niedorozwdj sieci
drogowej. Rosnacej motoryzacji' towarzysza coraz mniejsze wydatki na po-
prawe nawierzchni i rozbudowg infrastruktury drogowej. W takiej sytuacji
niezbedna jest realizacja budowy platnych autostrad w Polsce i towarzysza-
cych im drog ekspresowych. Efekty tej tak duzej inwestycji infrastruktural-
nej mozna rozpatrywa¢ z punktu widzenia kraju, regionu i lokocoregionu.
W skali makroekonomicznej nie ma watpliwosci, ze realizacja tak duzej in-
westycji infrastrukturalnej wiaze si¢ z wieloma korzysciami zaréwno o cha-
rakterze ekonomicznym jak i poza ekonomicznym (np. mniejsza liczba wy-
padkéw). W skali regionu czy locoregionu te efekty nie zawsze sa juz tak
jednoznacznie pozytywnie interpretowane. Powstaje szereg pytan a najwaz-
niejsze z nich to czy realizacja planu budowy ptatnych autostrad w Polsce
bedzie szansg wzrostu atrakcyjnosci lokalizacyjnej i aktywnosci gospodar-
czej, czy tez stanowi¢ bedzie barierg dalszego rozwoju nowo powstalych wo-
jewddztw i zlokalizowanych na ich terenie gmin. Od czego zalezy pozytyw-
ny badZ negatywny wplyw autostrady na rozwoj regionalny i lokalny? Kt6-
ra teza jest stuszna: ,,autostrada, poprzez poprawe dostgpnosci transporto-
wej podnosi atrakcyjnos¢ lokalizacyjng terenéw przez ktore przebiega”, czy
tez “autostrady burzg harmonig przestrzenna, pogarszaja warunki zycia po-
przez dezintegracj¢ wielu terenéw, niszcza Srodowisko naturalne”.

Poprawa poziomu infrastruktury drogowej a rozwoj regionalny - wybrane elementy

Abstrahujac od efektow, ktore powstajg w fazie budowy autostrady,
mozna zastanowic si¢ nad konsekwencjami regionalnymi ujawniajacymi si¢
po oddaniu nowych drég do eksploatacji. Z punktu widzenia przedsie-
biorstw tam zlokalizowanych konsekwencje poprawy dostepnosci transpor-
towej dzielimy na:

1. Wedlug prognoz wykonanych przez Transprojekt-Warszawa w latach 2010-2025 liczba

samochodéw na tysigc mieszkaficow przekroczy 300 samochodéw, a w dawnym
wojewoOdztwie warszawskim osiggnie warto$é 450-550.
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1. Obiektywne, mierzalne poprzez redukcj¢ kosztow transportu dostaw su-
rowcdw, jak i wyrobow gotowych itp.,

2. Subiektywne, wynikajace z poprawy atrakcyjnosci lokalizacyjnej regionu,
ktora w duzej mierze uzalezniona jest od tego kto, jak i w jakim celu to
ocenia.

R.W.Vicerman? uwaza, ze wiasnie ta ocena subiektywna czgsto wplywa
na funkcjonowanie firmy w duzo wigkszym stopniu niz obiektywna. Jako
przykliad podaje budowg tunelu pod kanalem La Manche, ktéry w niewiel-
kim stopniu wplynatl na redukcj¢ kosztéw transportu. Spowodowatl on na-
tomiast zmian¢ w postrzeganiu Wielkiej Brytanii jako kraju o duzo mniej-
szej izolacji gospodarczej, a zatem inna ocen¢ lokalizacyjng uzyskaly firmy
brytyjskie. Do podobnych wnioskéw doszli takze geografowie dusscy. Ich
zdaniem innowacje transportowe, niezaleznie od ekonomicznej analizy,
utozsamiane s3 z poprawa warunkéw prowadzenia dzialalnosci gospodar-
czej. Z punktu widzenia matych i Srednich firm jest to niejednokrotnie naj-
wazniejszy atut nowej lokalizacji, a w literaturze traktowany jest jako efekt
,,Symboliczny™

Jednakze z punktu widzenia regionalnego przebieg drogi, w tym takze
autostrady, nie oznacza automatycznie podniesienie atrakcyjnosci lokaliza-
cyjnej. Wedlug R.W.Vicermana* infrastruktura transportowa moze odgry-
wa¢ r6zng rol¢ w rozwoju gospodarczym regionu w zaleznosci od przebie-
gu. Wyréznia trzy podstawowe typy (patrz rysunek ).

Rysunek 1:

Trzy rodzaje oddzialywania transportu na rozwoj regionalny

AL

B-——= —— e
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Zrédio: RW. Vicerman, Other Regions' Infrastructure in a Region's D in Infr

and Regional Development: Eurepean RTesearch in Regional Science, Pion, London 1991.

Typ A przedstawia brak wplywu budowy autostrady na rozwdj regional-
ny, typ C ukazuje, iz wystapia z tego tytulu konsekwencje wewnatrz regio-

2 R.W.Vicennan. Otlier Regions’ Infrastructure in a Region’s Development. in Infrastructure
and Regional Development: Eurepean Research in Regional Science, Pion, London 1991.
3 LJakobsen. The Effccts of the Fied link Across the Great Belt: in: Infrastructure nad

Regional Development: European Research in Regional Science. Pion. London 1991.
4 R.W.Vicerman, Other Regions’ Infrastructure in a Region’s Development... op.cit.
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nu. Jedynie typ B implikuje wzrost powigzan pomigdzy regionem a otacza-
jacymi go blizej i dalej potozonymi terenami oraz spadek kosztow dostaw
surowcow i wyrobow gotowych na rynek wewngtrzny. Vlasta Dugonji¢® na
podstawie badan jugostowianskich nieco odmiennie interpretuje przedsta-
wione powyzej typy przebiegu infrastruktury transportu. Jego zdaniem, je-
zeli mamy do czynienia jedynie z tranzytem, to w dluzszym okresie moze
doprowadzi¢ to na danym terenie do upadku wielu dziedzin gospodarczych,
a zwlaszcza dzialalnosci transportowej. Typ C natomiast wplywa na popra-
we integracji regionu, co moze odbic¢ si¢ pozytywnie na jego funkcjonowa-
niu. Powigzania regionu z terenami otaczajgcymi nowoczesng infrastruktu-
ra drogowa bedzie implikowalo wzrost gospodarczy, o ile region posiada
liczne funkcje eksportowe. W praktyce rzadko kiedy w czystej postaci wy-
stepuje typy A, B i C, lecz ich identyfikacja ulatwia badanie wplywu infra-
struktury transportowej na rozw6j regionalny oraz funkcjonowanie na ich
terenie firm.

Planowany przebieg autostrad i drog ekspresowych

Realizacja budowy w Polsce 2600 kilometrow platnych autostrad do
2015 roku niestety jest juz malo prawdopodobna. W takiej sytuacji Mini-
sterstwo Transportu i Gospodarki Morskiej opracowato tzw.”wariant mini-
mum”, ktory zaktada budowe autostrad o tacznej diugosci 1529 kilometrow
o nastgpujacym przebiegu: Al - polaczenie portow trojmiasta ze Slaskiem,
tj. do polaczenia z autostradg A4, A2 - odcinek Swiecko-Warszawa (Minsk
Mazowiecki) tj. polgczenie zachodniej granicy panstwa (kierunek Berlin) i
duzych aglomeracji: Poznania, Lodzi i Warszawy, A4/A12 - odcinek Zgo-
rzelec (Olszyna) - Krakéw, A8 - odcinek Wroctaw - Olesnica.

Taki przebieg autostrad rzutowa¢ bedzie na wzrost procesow integracyj-
nych lepiej gospodarczo rozwinigtych terenéw Polski zachodniej i srodko-
wej oraz Polski z krajami Unii Europejskiej. Sprzyja¢ wigc bedzie poglebie-
niu dysproporcji spoleczno-gospodarczych pomiedzy terenami Polski za-
chodniej i wschodnie;j. To, jakie bedg tego ekonomiczne konsekwencje we-
wnatrz regionalne uzaleznione jest od szeregu dodatkowych czynnikéw. Pa-
trzac na przebieg planowanych autostrad i drog ekspresowych przez tereny
wojewOdztwa mazowieckiego mozna zauwazy¢, ze nie wszystkie duze
osrodki miejskie znajda tego typu polaczenie z Warszawa. Poza przebie-
giem autostrad i drog ekspresowych znajda si¢ migdzy innymi niektére by-
le miasta wojewodzkie jak: Plock, Ciechanéw czy Ostrolgka. Polaczenie au-

5 V.Dugonji¢. Transportation: Being Infuence or an Antidote to Regional Inegaulity 2. Papers
ofthe Reginal Science Associaton, Vol.66. 1989, pp. 61-76. ‘] pmodi iy
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tostradowe badz droga ekspresowa z Warszawa uzyskaja za$ takie miasta
jak: Radom, Siedlce i inne jednostki osadnicze zlokalizowane wzdtuz tras
Warszawa-Radom, Warszawa - Biala- Podlaska oraz Warszawa - Skiernie-
wice. Nie oznacza to, ze planowana sie¢ drogowych polaczen przebiegaja-
cych przez péinocne tereny wojewodztwa mazowieckiego nie zakiada bu-
dowy drog ekspresowych. Jednakze w planie ich przebiegu pominigtych jest
wiele oSrodkéw powiatowych. W konsekwencji moze to w znacznym stop-
niu zawazy¢ na dalszym rozwoju i tak borykajacych si¢ z duzymi problema-
mi gospodarczymi takich powiatéw jak ciechanowski, plocki czy ostrofecki.
Poprawa poziomu sieci drogowej w regionie mazowieckim wigzaé si¢ wigc
bedzie, tak jak i w skali kraju, zaréwno z tendencjami integracyjnymi i dez-
integracyjnymi. Ujawnic si¢ one moga w silniejszych powigzaniach ekono-
micznych Warszawy z poludniowymi terenami regionu mazowieckiego,
kosztem powigkszenia dysproporcji rozwojowych pomigdzy stolica a pot-
nocnymi kraficami wojewddztwa mazowieckiego. Dysproporcje rozwojowe
wystgpi¢ moga takze wewnatrz powiatéw. Zgodnie z doSwiadczeniami kra-
jow zachodnio europejskich tego typu polaczenia drogowe prowadzi¢ mo-
ga do silniejszych powiazan gospodarczo-spolecznych jednostek osadni-
czych ze stolicg zlokalizowanych wzdluz tych tras niz oSrodkéw sasiaduja-
cych z Warszawg, lecz o gorszej dostgpnosci drogowej. Jest to klasyczny
przykiad niwelacji hierarchicznosci systemu osadniczego. Stad tez drogi
szybkiego ruchu czesto przyczyniaja si¢ do integracji oSrodka weziowego,
jakiem w regionie mazowieckim jest Warszawa, z terenami dos$¢ odleglymi.
We wspolczesnej gospodarce bardziej niz fizyczna odleglos¢ liczy si¢ czas,
ktdry trzeba poswigciC na jej pokonanie.

Lokalizacja wezi6w i miejsc obslugi podr6znych .
e S et st gk 748

W skali gminy przebieg autostrady i w zdecydowanie mniejszym stopniu
drogi ekspresowej, powoduje dwojakie konsekwencje. Z jednej strony mo-
ze wywolaé znaczne utrudnienia w przestrzennych powigzaniach lokalnych
np. odcigcie lub wydiuzenie drogi od niektérych domostw do strefy ustugo-
wej, podzial gospodarstw rolnych itp. Budowa, zwlaszcza autostrady czesto
dla spoleczefistw lokalnych ujawnia si¢ jako czynnik dezintegrujacy prze-
strzef gminy. Istotna jest wigc lokalizacja wezl6w i urzadzen obstugi ruchu.
Przez wezel rozumiemy mozliwos$¢ zjazdu i wjazdu na autostrad¢. Sprawia
to, iz wzrasta dostgpno$¢ komunikacyjna znacznej czgsci terenéw peryferyj-
nie polozonych, zwigkszajac w ten sposob ich atrakcyjnos¢ lokalizacyjng.
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Sprzyja to integracji terenow zlokalizowanych wzdluz ciggéw autostrado-
wych i im przyleglym. Liczba weziow na autostradzie jest uzalezniona od
szeregu warunkow Srodowiskowych, ekonomicznych i wzgledéw bezpie-
czenistwa kierowcow. Rozklad weziow wyznacza tez natg¢zenie ruchu na
jezdni gléwnej, a najmniejsza dopuszczalna odleglos¢ pomigdzy dwoma s3-
siadujacymi wezlami nie moze przekroczy¢ 600 metrow. Wiele wezlow za-
projektowanych jest ze stacjami poboru opfat, ktore najczesciej zatrudnia-
ja miejscowg sile robocza. Ponadto dla gminy istotne jest nie tylko zlokali-
zowanie na jej terenie miejsca obstugi podr6znych, ale najlepiej wyznacze-
nie na jej terytorium MOP-u (Miejsca Obstugi Podr6znych) typu III. Taki
obiekt, w zaleznosci od asortymentu ustugowego, tworzy miejsca pracy dla
kilkudziesigciu 0s6b oraz przyczynia si¢ do powigkszenia wplywoéw budze-
towych gminy.

O korzysciach i utrudnieniach zwigzanych z budowa autostrad piatnych
doskonale zdajg sobie sprawe wiadze lokalne. Powstaje jednak pytanie czy
drogi takie chcg widzie¢ wladze gminne i mieszkancy wsi, przez ktére maja
one przebiega¢. W celu uzyskania odpowiedzi na to pytanie Agencja Budo-
wy i Eksploatacji Autostrad poprosila wojewodéw, rady gminne i sejmiki
samorzadowe o przedstawienie opinii na temat przebiegu planowanej au-
tostrady. Stanowiska byly podzielone, w duzym stopniu uzaleznione od po-
ziomu rozwoju gospodarczego i stopnia zurbanizowania terenu.

Szczegoblnie duzo emocji budzi planowana autostrada A-2 na odcinku
Strykéw - Terespol, przebiegajaca przez Warszawe. Pozytywnie nastawione
do tej inwestycji sa przede wszystkim gminy polozone na kraficach woje-
wodztwa mazowieckiego jak: Wiskitki, Baranéw i Jaktoréw (dawne woje-
wodztwo skierniewickie). Sg jednak wyjatki. Zdecydowanie negatywng opi-
ni¢ wyrazily wladze Mifiska Mazowieckiego. Jako giéwng przyczyne tego
stanowiska podano wysoka bonitacj¢ gleb. Jednakze w dalszej czgsci uza-
sadnienia swojej negatywnej decyzji wskazano na brak w planach lokaliza-
cji na terenie gminy MOP-u. Powstaje wigc pytanie, czy wiadzom gminnym
faktycznie chodzi o ochrong gleb, czy chcg dodatkowych inwestycji (w tym
przypadku miejsca obstugi podréznych), ktore stang si¢ Zrodiem dodatko-
wych dochodéw gminy, jak i samego miasta..

Warto zaznaczy¢, iz prawie wszystkie gminy wyrazajace gotowo$é wspot-
pracy z Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad, wskazaly na konieczno$é
wybudowania dr6g dojazdowych do odcigtych przez autostrade jednostek
handlowych, szkél, koscioléw czy tez wreszcie p6l. Wiele z nich, zdajac so-
bie sprawg, iz z punktu widzenia rozwoju lokalnego istotny jest nie przebieg
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przez ich tereny autostrady a zjazdy z niej i miejsca obstugi podroznych,
proponowalo zbudowanie tego typu obiektéw na swoich terenach.

Opr6cz gmin warszawskich (Bemowo, Bielany, Ursus, Ursynéw, Wila-
néw, Wawer) brak akceptacji przebiegu przez swoje tereny autostrady wy-
razily gminy; Stare Babice, Marki (wariant péinocny), Michalowice (wa-
riant poludniowy). Argumenty wysuwane przez lokalne wiadze samorzado-
we przeciwko budowie autostrad na ich terenie dotycza przede wszystkim:

1. wzrostu natgzenia halasu, zanieczyszczen wod gleby i powietrza,

2. zagrozenia skutkami katastrof komunikacyjnych i lotniczych,

3. zagrozenia zdrowia mieszkaficow przez zwielokrotnienie obecnosci ne-
gatywnych oddzialywan na Srodowisko naturalne,

4. negatywnej opinii spolecznosci lokalnej i wszystkich organizacji lokal-
nych,

5. a takze dezorganizacji istniejacego ukiadu komunikacji lokalne;j.

Nadestane do Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad opinie wiadz
samorzadowych na temat przebiegu przez ich tereny autostrady nie przesa-
dzaja o jej faktycznej trasie. Oznacza to, ze powstang one zaréwno tam,
gdzie mieszkarncy oczekujg ich jako szansy dla dalszego rozwoju regionu,
jak i tam, gdzie w odczuciu opinii spowoduje to pogorszenie warunkéw zy-
cia przede wszystkim poprzez pogorszenie warunkéw Srodowiskowych, jak
i dezintegracji przestrzeni lokalne;j.

Zré6znicowanie gospodarcze regionu a potencjalne efekty

Z punktu widzenia teorii infrastruktura peini migdzy innymi funkcje in-
tegracyjng i akceleracyjna. Nie ulega watpliwosci, ze w wyniku budowy au-
tostrad czy tez drog ekspresowych obie si¢ ujawnia, lecz nie wszedzie z jed-
nakowg sila. Bedzie to zalezalo, jak juz wczesniej zostalo to stwierdzone, od
przebiegu tych drog i miejsc lokalizacji wezlow, a takze od poziomu rozwo-
ju spoleczno-gospodarczego terenéw przez ktore beda one przebiegaé.

Wojewoddztwo mazowieckie nie tylko jest najwigksze, najliczniejsze, ale
takze charakteryzuje si¢ najwyzszymi Srednimi dochodami ludnosci, co w
polaczeniu z najwigksza w Polsce liczba pracujacych powoduje, ze jest to
zdecydowanie najwigkszy rynek zbytu. Na podstawie obliczonej szacunko-
wej wielko§¢ wytwarzanego produktu krajowego brutto wedlug woje-
wodztw, region mazowiecki uplasowal si¢ na pierwszym miejscu. W 1997
roku przypadalo na niego prawie 20% krajowego PKB. Jednakze jest to
takze region o najwigkszych dysproporcjach wewnatrz regionalnych. Na 30
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polskich powiatéw o najnizszym potencjale rozwoju w wojewddztwie mazo-

wieckim znajduje si¢ az dziewigé. Tu rOwniez najwigcej miast powiatowych

nie spelnia stawianego im podstawowego kryterium tzn. licza one mniej niz

10 tysigcy mieszkancow. W dodatku miasta te (Bialobrzegi, Lipsko, Losice,

Przysucha, Zwolefi i Zuromin) znajduja si¢ na obrzezach wojew6dztwa. Po-

wstaje pytanie jakie konsekwencje regionalne przyniesie ze sobg zmiana

dostepnosci transportowej w sytuacji tak duzych dysproporcji w rozwoju
spoleczno-gospodarczym regionu. W literaturze efekty te uzaleznia si¢ od
struktury gospodarczej regionow, przez ktére przebiega autostrada. W roz-

norodnych budowanych w tym celu wskaznikach zwraca si¢ uwage jaka w

regionie czy locoregionie rolg¢ odgrywaja dzialy gospodarki rozwijajace si¢

a jakg upadajace. Wedlug teorii autostrada moze podnies¢ atrakcyjnos¢ re-

gionu tylko wowczas, gdy w strukturze gospodarczej duzy udzial maja gate-

zie charakteryzujace si¢ dobrymi wynikami koniunkturalnymi. W przeciw-
nym razie poprawa dostgpnosci transportowej przyczyni si¢ do ,,ucieczki”
ludnosci z tych terenéw i spadku atrakcyjnosci lokalizacyjne;j.

Wedlug B.Linnekera i N.Spencea nie bez znaczenia na efekty begdace
nastepstwem poprawy dostgpnosci drogowej, jest takze stopien koncentra-
cji dziatalnosci gospodarczej. Zbyt wysoki stopiei nasycenia wraz z popra-
wa dostgpnosci transportowej bedzie dzialal na niektére firmy ,,wypychaja-
ce”. Takie zjawisko ma szans¢ wystapi¢ w regionie mazowieckim. Budowa
autostrad i drog ekspresowych moze wigc przyczyni¢ si¢ do dekoncentracji
dzialalnosci produkcyjnej Warszawy i jej najblizszych okolic. Sprzyjaé to beg-
dzie integracji gospodarczej stolicy z terenami zlokalizowanymi wzdtuz cig-
géw autostradowych. Aby gminy mogly wykorzysta¢ swoj atut polozenia,
musza jednak mie¢ jeszcze co$§ wigeej do zaoferowania potencjalnym inwe-
storom. Wazny jest potencjat spoleczno-gospodarczy locoregionu oraz pro-
wadzona polityka lokalna. Z doswiadczefi panstw zachodnioeuropejskich
wynika, iz budowa autostrad w procesie integracji regionalnej moze wysta-
pi¢ poprzez:

1. koncentracjg dziatalnosci gospodarczej wzdiuz autostrad i drog ekspreso-
wych, zwlaszcza w poblizu weziow;

2. pojawienie si¢ nowych rynkéw zbytu (wzrost dost¢pnosci komunikacyj-
nej) dla towar6w i ustug warszawskim, co moze stymulowaé wzrost wy-
miany towarowej;

3. rozw0j przemyslu zaawansowanej technologii na terenach przyautostra-
dowych. Sprzyja¢ temu moze wysoka jakos¢ srodowiska terenéw peryfe-
ryjnych i dobra dost¢pnos¢ transportowa z Warszawa- silnym o§rodkiem
naukowym;
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4. pojawienie si¢ nowych terenéw pelnigcych m.in. takie funkcje jak: rekre-
acyjna, mieszkaniowa czy zywicielska stolicy.

Niekorzystne dla rozwoju regionu mazowieckiego konsekwencje uwi-
docznig si¢ zwlaszcza na jego peryferiach. Pozbawienie nowoczesnej infra-
struktury transportowej wielu stabo gospodarczo rozwinigtych terenéw po-
glebi i tak juz wystepujace dysproporcje wewngtrz wojewodztwa mazowiec-
kiego.

Zakoficzenie

Warunkiem czionkostwa Polski w Unii Europejskiej jest migdzy innymi
dostosowanie systemu drogowego do standardow unijnych. Wediug wielu
autorow realizacja autostrad moze stac si¢ najsilniejszym elementem zmie-
niajacym polska przestrzen przyrodnicza, ekonomiczng i spoleczng na prze-
fomie XX i XXI wieku®. Z doswiadczeni panstw czionkéw Unii Europej-
skiej wynika, ze poprawa dostgpnosci sprzyja¢ bedzie zar6wno procesom
integracyjnym, jak i dezintegracyjnym w skali kraju, regionu i locoregionu.
Ze wzgledu na bardzo silne wewngtrzne zréznicowanie poziomu spoleczno-
-gospodarczego wojewodztwa mazowieckiego nalezy oczekiwaé, ze obie
przeciwstawne tendencje wystapia ze zdwojona sita. Samo wybudowanie
drog nie wystarczy na zintegrowanie terendw nowo powstalego wojewddz-
twa. Integracji tego regionu towarzyszy¢ musi odpowiednio prowadzona
polityka regionalna na szczeblu wojewddzkim, powiatowym, jak i lokalnym.
W przeciwnym razie poprawa dostgpnosci drogowej zamiast dekoncentra-
cji dzialalnosci gospodarczej Warszawy i integracji gospodarczej jej blizsze-
go i dalszego zaplecza przyniesie ze sobg odplyw ludnosci z terenéw pery-
feryjnych i powolne zanikanie aktywnosci gospodarczej na tych terenach.

6 W.Suchorzewski. Krajowy system transportu i jego wyplyw na system osadniczy, w:
Podstawowe wezly ukladu osadniczego pod red. A.Stasiaka. ,Biuletyn KPZK PAN”,
Warszawa 1994, z. 167.

117



