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SHAPING REGIONAL AND URBAN COMMUNICATION SYSTEMS IN
LACK OF DOOMED AND RELIABLE COUNTRYWIDE POLICY

Jako podstawosvprzyczyre braku wyranego postpu w modernizacji infrastruktury transportowej w
Polsce wymienia sizazwyczaj brak pieailzy. Tym wkksze znaczenie powinno byprzypisywane
efektywndci ich wykorzystania. Racjonalne planowanie sieansportowych napotyka jednak na
problemy, ktérychzrodiem jest brak stabilnej polityki transportowegréwno ogélnokrajowej jak i na
szczeblach regionalnych.

W referacie przedstawione zostalysdtadczenia i refleksje zespotu projektantéw reginego i
miejskich uktadéw transportowych dziateych od 20 lat w wojewodztwidaskim. Zasygnalizowano
wypracowane metody ksztattowania racjonalnych, agai®nych wzgidami ruchowymi i ekono-
micznymi, a jednoczmie realnych z punktu widzenia miwvosci finansowych samoszlow, uktadow
drogowych w wybranych miastach.

Wskazano take, ze brak ogdolnokrajowej polityki transportowej sgoske przyczynt do marnotraw-
stwa czsci i tak juz niewystarczajcych srodkéw finansowych przeznaczonych na inwestycje lkom
nikacyjne, jak rownig moze by przyczym probleméw u beneficjentowrodkoéw pochodacych z
funduszy Unii Europejskiej.

It is the shortage of money which is most frequententioned as the reason of lack of significant
progress in transportation infrastructure modetionain Poland. Therefore greater meaning of effec-
tiveness should be paid to its use. Rational ptanmif transportation network does face obstacles
which sources result from deficiency of stable $gaortation policy.

Over 20 years of experience and reflections ofaregi and urban transportation systems designing
team, working in Slaskie Voivoidship, have beerspreed in the paper. Elaborated methods of shap-
ing rational, economically and traffic justifiedat systems in selected cities, and yet realistim fthe
point of view of financial potentiality of local thorities have also been indicated.

It has been pointed out that absence of countrytatesportation policy may lead to wasting part of
already insufficient financial means intended fomenunication investments and may create problems
for beneficiaries of EU origin funds.
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Brak wyranego posipu w modernizacji infrastruktury transportowe] jgstwszechnie postrzegany
jako jedna z najwkszych poraek nowego tadu gospodarczego zapteavanego w 1990 r.

Chocia w ostatnich 16 latach diugb drog okrélanych jako autostrady i ekspresowe podwoita Si
(samych autostrad nawet potroita), a ukltady drogemeielu wigkszych i mniejszych miastach prze-
szly wyrane przeobrzenia, to wciz jest to za mato w poréwnaniu do skali przyrosttedenia ruchu
drogowego.

Jako podstawonvprzyczyre wymienia s¢ zazwyczaj brak pieadlzy.

W przeciwigistwie do decydentow szczebla centralnego, dla &tdésodki wydawane na infrastruk-
ture transportow wydap sie by¢ najczsciej tylko pozycy po stronie wydatkéw, na szczeblu samo-
rzadowym juwz dawno zauwzono take drug strore medalu — tego typu inwestycja svarunkiem
przyspieszonego czy nawet jakiegokolwiek rozwojln miejscowdci lub regionéw [np. Krakow,
Bielsko-Biata, Katowice].

Nie wdahc sk w rozwaania na temat s¥pliwej stuszndéci poghdow, iz inwestycje infrastrukturalne
s finansowane z bugtu ize @ wazniejsze cele, na ktdre mushy¢ przeznaczane wspoélne pigni
dze, niedobodgrodkow finansowych powodujee tym wiksze znaczenie powinno bprzypisywane
racjonalndci ich wykorzystania.

Jednak racjonalne planowanie sieci transportowyctym przede wszystkim uktadéw drogowych, na
szczeblu regionalnym i gminnym napotyka na problemmwikajace z niestabiln@i ogélnokrajowe;j
polityki transportowe;j.

Analiza dotychczasowych poczynapanstwa w zakresie polityki transportowej

Samorzady — szczegolnie te, ktére nie zawiagduajiastami na prawach powiatu (elementami uktadu
drogowego zargza tam kilka podmiotéw) - m@jutrudnione zadanie w ksztaltowaniu racjonalnej
sieci transportowej. Racjonalnej, czyli dostosowath® potrzeb wtasnych i obstugi pawee ze-
wnetrznych w okrélonym czasie.

Podstawowym elementem polityki transportowej w tmsth latach byto publikowanie zestawie
przewidywanych do budowy autostrad, drog ekspresbwyobwodnic. Byly one, a raczej moglyby
by¢ podstawow wytyczra, gdyby nie toze nawet na nich trudno bylo opiératasne - regionalne
czy lokalne plany.

Od 1985 r. ogloszono ¢ oficjalnych (a byly jeszcze programy i podprogramig majice statusu
rozporazdzenia oraz liczne ministerialne obietnice uzupmtid listy inwestycjami postulowanymi
przez gremia lokalne) programow budowy autostrdddog ekspresowych [1985, 1993, 1996, 2001,

2003 r.]. Poréwnujc je ze soly, trudno nie podejrzewaze byty one tworzone nie na podstawie prze-



stanek merytorycznych, a raczej politycznych, preeznaley rozumie€ przypodobanie giréznym
srodowiskom.

Jeszcze gorzej, gdy popatrzy sa deklarowane terminy realizacji. W 1994 r., azksapc uchwale-
nie ustawy o autostradach ptatnych, obiecywano yatiegane przgpieszenie, by po 15 latach, w
2010 r. byto w Polsce 2.600 km podstawowych awtdstdak na razie plany te zrealizowano jedynie
w 25 %, a bodatadna z wgkszych inwestycji drogowych nie powstata we witdej wyznaczonym
terminie.

Czy w takich warunkach moa, zwlaszcza w wojewoédztwach padaych na wschédd od linii Wisty,
ale take na Mazowszu z Warszawvtacznie oraz w korytarzach poétnoc — potudnie, koresirat
racjonalne programy budowy sieci drég regionalniygiminnych ?

Rodzi st takze pytanie na jakich zasadach ksztattowanéesprogramy. Bo gdyby u ich podstawy
staty odpowiednio uhierarchizowane analizy wspprtgnozami ruchu drogowego, to chyba niemo
liwe bylyby tak czste zmiany.

Z osobistych déwiadczeé wiemy, ze takich — odpowiednio aktualizowanych wraz z gosjaca roz-
budowy uktadu krajowego - prognoz praktycznie nie ma.

Natomiast dziatajc regionalnie od ponad 15 lat dopracosraly sk, stale weryfikowanych i uaktual-
nianych, prognoz ruchu drogowego dla obszaru waojizivéaslaskiego i terendéw przylegtych.
Doswiadczenia i refleksje projektantow regionalnych igminnych uktadéw transportowych

W woj. §laskim, podobnie jak chyba we wszystkich innych regich kraju, nie dopracowane gioli-
tyki transportowej, czy chiy tylko jednej sktadowej - jednoznacznego i regtnprogramu rozwoju
uktadu drogowego.

Dzi$ przewidywanie przysztych potrzeb w regionie jest frochg tatwiejsze, bo w agu minionych
15 lat wypracowadimy wiasne metody prognostyczne. A #akdlatego,ze GornySlask jest w tej
szczsliwej sytuacji,ze znacza czs¢ podstawowego szkieletu komunikacyjnego mazoudowan.
Sktadaj sie naa A4, S1, dwujezdniowe drogi krajowe nr 1, 81 i &&ofragment Drogowej Trasy
Srednicowej (DB).

Ale nie zawsze tak bylo. Do 1995 r., czyli w okeeprzekraczagym pierwsz kadencg samorzadéw
(lata 1990-1994) nie byto pewéw czy A4 przebiegabedzie przez centrum aglomeracji (konurbaciji)
katowickiej, czy te jej potudniowym obrzgem, i co miatoby powstaw porzuconym korytarzu. A
przecie od tego, ktégdy pobiegnie transkontynentalna autostradazasbezaplanowanie poaian z
kilkusettysecznymi miastami i ukladami zayfdzanymi przez wtadze samadowe, ktére moderniza-
cje uktadéw komunikacyjnych postawity na pierwszym jsis.

Jeszcze diej nie byt przesdzony przebieg przez Gordyask autostrady Al. A od tego zaddo nie
tylko to, jak ksztattowa uktad drog w Mikotowie, Katowicach, Chorzowie, Bytiu i Siemianowi-
cach ale — jak ma wygllat DTS, gdzie odcinkowo nagpowato odwrdcenie kierunkéw podsdzro-

dtowo — docelowych.



W przypadku DB - poza problemami wynikagymi z nieokrélonasci terminow jej realizacji - naj-
wigcej klopotow sprawiaty i nadal sprawdagpoteczne protesty przeciwko wyznaczonemu kilkadzi
siat lat temu korytarzowi dla jej przebiegu — gtéwmia terenie miasta Gliwice.aSne praktycznie
skierowane na zaniechanie tej inwestycji 4ngj kluczowe znaczenie dla obstugi ruchu wetnn
aglomeracyjnego (DS tylko w swojej zachodniejdrodkowej czsci polaczy centra 6 miast), a prze-
konah 0os6b protestarych nie § w stanie zmierti ani wieloaspektowe analizy ani nawet najbardziej
namacalne efekty wynikge z funkcjonowania juzbudowanego, jedenastokilometrowego fragmentu
trasy.
Przy konstruowaniu prognoz muséetly si takze zmierzy¢ z problemem zmieniggych sé pomy-
stow dotyczacych wprowadzenia odplatém za korzystanie z A4 (kolejne lokalizacje placabpru
optat w Wirku, w Kleszczowie, w Snicy i — oby ju ostatecznie — znowu w Kleszczowie). Nieznany
jest praktyczny wplyw wprowadzenia optat (zwlaszezanachronicznej postaci ich poboru na bram-
kach w poprzek gtéwnegoagju autostrady w samym centrum aglomeraciji), agagh wysokéci na
skak odptywu potencjalnychaytkownikéw autostrady bezptatnej. A od tego zglen.in. ksztalt sieci
drogowej w zachodniej egci aglomeraciji katowickiej, zamieszkiwanej przeoiokpot miliona oséb.
W rezultacie, tworzenie prognoz ruchu dla uktadyemddztwa wciz napotyka na liczne trudéa.
Niepewnd¢ odnagnie termindw realizacji elementow sieci drég krayoWw powoduje m. in. koniecz-
nos¢ mnazenia wariantéw prognoz orazgstych korekt i aktualizacii.
Brak jest take jednoznacznych (i jednolitych dla wszystkich pkbjijacych uktady komunikacyjne)
przestanek lub nawet wskakéw umaliwiajacych okrélenie tempa i docelowych waém wzrostu
ruchu — w swoich prognozach przyjmujenig, — przy obecnym tempie jego wzrostu — ok. 2020 r.
nasgpi wysycenie. Ale mge st& sig inaczej - a z uwzgtinianiem takich przestanek jest znacznie
trudniej -ze jeszcze wczaiej nasipi zahamowanie wzrostu znaczenia transportu sandoeVego i
przegcie czsci jego zada przez kolejnictwo, lotnictwo czyeglug;. A wtedy inwestycje drogowe,
planowane i realizowane dzbrzy pewnym nadmiarowym olagieniu, okaa Sic przewymiarowane, w
ogo0le niepotrzebne albde zlokalizowane (bo np. pomifge dojazd do nowego znacego obiektu
ruchotwérczego).
Inne postrzegane przez nas problemyazame z projektowaniem i realizadpwestyciji to:

- uruchamianie projektowania wariantéw rozzan drogowych na zbyt pdiym etapie przygoto-

wania zada (niejednokrotnie dopiero na etapie projektu budmego) - zamiast w fazach studial-

no-koncepcyjnych,

- brak praktyki uruchamiania we wphych fazach projektowania (stosunkowo natych a mo-
gacych przynié¢ najwicksze oszcgindsci w fazie realizacji zadania) dziatadwnolegtych (np.
na zasadach konkursu rozzén),

- paralzowanie dziata inwestycyjnych przez nadmiernie rozbudowane esgaloluugce procedu-

ry administracyjne.



Przyktady wiasnych projektéw zakaiczonych opracowaniem harmonogramow rzeczowo — fi-
nansowych rozwoju sieci drogowe;j

Planowanie w ramach prowadzonych studiéw komunikacyh rozwoju ukladéw drogowych w
przyktadowych n/w miastach charakteryzowalpkszdorazowo czymszczegolnym.

JAWORZNO:

- catkowita zmiana priorytetu — odeje od realizacji dalekiej obwodnicy miasta na zzebwod-
nicy srodmiescia,

- znacaca redukcja nadmiernie rozbudowanych planéw rozwbjrodnicowych drég gminnych
w miescie;

GLIWICE:

- przeorientowanie uktadu miasta na dojazdy do Adzvergpopravy jakasci powiazan (przebu-
dowa punktéw wztowych),

- okreslenie warunkéw, przy ktérych mitiwe byloby uzyskanie poprawnej efektywswd ekono-
micznej dla obwodnicy potudniowo — zachodniej,

- wskazanie jako priorytetu budowy obwodnigdmiejskiej;

RYBNIK:

- wskazanie sposobu racjonalnego etapowania rozwdadu jako rozwizanie problemu wyni-
kajacego z faktuze jego podstawjest tzw. Droga Regionalna Raciborz — PszczynaRiBR,
ktorej realizacja przekracza miinvosci miasta,

- opracowanie 15-letniego harmonogramu realizacyjrdggtosowanego do movosci finan-
sowych gminy.

RACIBORZ:

- stworzenie harmonogramu rozwoju ukfadu drogowegastai przy funkcjonowaniu czterech

niezalenych zaradcow drog na jego terenie.
Whnioski
Trudno jest konstruowaw petni wiarygodne prognozy ruchu drogowego, échgpodstawie projekty
racjonalnych uktaddéw transportowych na szczeblagionalnych i gminnych, §# nie ma zatwier-
dzonego i dostosowanego do #iiosci finansowych pastwa harmonogramu budowy autostrad,
drog ekspresowych, gtéwnych ruchu przyspieszonégayich wanych tras.
W gtéwnej mierze dotyczy to tych regiondéw, do kidmnduwe inwestycje drogowe jeszcze nie dotarty
i nie wiadomo waiz czy i kiedy dots. Ale dotyczy take i tych, lzdacych w lepszej sytuacji, jak wo-
jewoddztwosslaskie. Tu take projektanci uktadow mugzrozwiazywat problemy wynikajce z nie-
okreslondici terminu realizacji tak kluczowych dla rozktaduchu inwestycji jak Al i DS, a nawet
braku pewnéci, czy powstanie droga S1 (Mystowice — Bielskot8jaczy tylko przebudowywana
bedzie istniejca od 30 lat droga krajowa nr 86/1 (Katowice — &kelBiata), ktéra — mimae dwu-
jezdniowa - staje siz kazdym rokiem coraz mniej przystgh do panuicych warunkow, drog o

degradujcych sé parametrach technicznych i pogarseggh warunkach ruchowych (nowe pgaite-



nia obiektéw gsiadupcych, zwielokrotnienie liczby sygnalizagjvietinych itp. itd.). S4d nasze pyta-
nie stawiane na tym forum - z&toi na przeszkodzie i kiedy tedrie realne, aby powstat ogoéinokra-
jowy projekt, taki, jak stosunkowo niewielkimi sig opracowalmy dla Rybnika, Jaworzna, Gliwic
badz Raciborza ?

Po drugie — taki plan budowy autostrad, drog elspagch i gtbwnych ruchu prégieszonego powi-
nien wynik& z ogolnokrajowych analiz opartych o prognozy ruamvzgkdniajcych take przewi-
dywany podziatl zadaprzewozowych midzy r&ne gatzie transportu. Trudno nie ndiebaw, ze
niektére z inwestycji samagdowych (zwlaszcza regionalnych) mogtyby okazd niepotrzebne,
gdyby ,nagle” wprowadzono lansowane w niektéry@bdowiskach hasto ,tiry na tory”, gdyby
zwiekszono liczlg lotnisk pasaerskich i cargo lub rozbudowano &iebstugiwanych przez nie pet
czen krajowych i zagranicznych

Stad kolejne pytanie - dlaczego do tej pory takichenatow, jednorodnych w skali catego kraju - nie
opracowano, a te ktére prébowano zéobilap sic by¢ obarczone licznymi blami. A przecie za-
sadnicza weryfikacja projektéw komunikacyjnych isalvanych z przewajacym udziatem funduszy
Unii Europejskiej cigle przed nami i nie bez znaczenia pozostaje sggemiprzez oddawane obiekty
zaktadanego w dokumentacji ,ex ante” szerokiegohleaeza parametrow.

Wydaje s¢ takze, ze dobrze opracowany, odpowiednio uzasadniony iz@abny bez opfnien har-
monogram inwestycji bytby tak bardzo waznym orzem w walce z populistycznymi argumentami

przeciwnikow rozbudowy uktadéw komunikacyjnych.



