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Cechy regionalne a rozwoj krajowej infrastruktury
drogowej na przyktadzie autostrady A4
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Streszczenie: Artykul jest proba opisania czynnikow, ktére maja wptyw na budowe krajowe;j
infrastruktury drogowej. Autostrady i drogi ekspresowe sa jedna z form najbardziej drastycznej
ingerencji w uktady ekologiczne i krajobraz. Polska jest zroznicowana pod wzglgdem klimatycz-
nym, geologicznym, kulturowym, bogactwa wystgpowania fauny i flory, poziomu zaludnienia,
rozwoju gospodarczego, poziomu rozwoju rolnictwa, przemystu, wyst¢gpowania bogactw natural-
nych, wykopalisk archeologicznych, skupisk akwendéw wodnych, rozdrobnienia gospodarstw rol-
nych, przywiazania do ziemi itp. To sprawia, ze inaczej buduje si¢ drogi w potnocnej czgsci kraju,
gdzie tereny sa nizinne, bogatsze w zbiorniki wodne, a inaczej na wyzynnych obszarach potudnia
Polski. Réznorodno$¢ regionalna wptywa na to, ze w trakcie budowy drég w rdéznych czgéciach
kraju pojawiaja si¢ nieprzewidziane problemy, ktére spowalniaja prace i mnoza koszty.

Autorka, opierajac si¢ na wybranym przyktadzie budowy odcinka autostrady nr 4 z Krakowa do
Tarnowa, prezentuje r6znego rodzaju cechy, w tym regionalne, sSrodowiskowe, spoteczne, ktore
wplynety na czas i jakos$¢ realizowanych prac. Najwazniejsze cechy regionalne wojewodztwa
matopolskiego, ktore pozwalaja na indywidualna charakterystyke prac budowlanych na tym tere-
nie, to duze rozdrobnienie gospodarstw rolnych, bogactwo rezerwatow przyrody, wystgpowanie
»podwojnej dokumentacji prawnej” w obrocie nieruchomosciami, nieuregulowany stan prawny
znacznej ilosci nieruchomosci, przywiazanie mieszkancow do ziemi, tzw. ojcowizny, mata mo-
bilno$¢ Matopolan, czgste powodzie, mrozne zimy, bogactwo archeologiczne, liczne zabytki.

1. Uwagi wstepne

Stan krajowej infrastruktury drogowej stanowi znaczacy czynnik rozwoju spo-
leczno-gospodarczego. Rozbudowa infrastruktury drogowej w Polsce to koniecz-
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nos$¢, chociazby ze wzgledu na fakt, iz dobrze rozwinigta sie¢ drog wspomaga roz-
woj gospodarczy. Korzysci z budowania i korzystania z nowoczesnych drog sa dla
spoteczenstwa bezsprzeczne: mozliwosé szybkiego, sprawnego i bezpiecznego po-
drozowania, utatwienia w rozwoju turystyki, perspektywa nowych miejsc pracy dla
spotecznosci lokalnej. Sa i negatywne skutki, przyktadowo: zanieczyszczenie po-
wietrza, gleby, wod gruntowych, wzmozony hatas, zaktdcenie szeroko rozumianego
srodowiska naturalnego, jak i duze obciazenie finansowe budzetu panstwa. Na czg$¢
tych niedogodnosci spoteczenstwo sig godzi, ale w duzej mierze nie jest $wiadome
negatywnych czynnikdéw wiazacych sig z takimi inwestycjami.

Sie¢ drog publicznych w Polsce wynosi okoto 383,3 tys. km, z czego drogi kra-
jowe stanowig prawie 5%, obejmujac blisko 60% ruchu drogowego. Drogi ekspre-
sowe i autostrady naleza do najwyzszej klasy drog krajowych (1). Na mapie Polski
przybyto w 2011 roku ponad 205 km nowych autostrad i 62 km drog ekspresowych.
Na budowe¢ nowych drog Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad wydata
rekordowa kwote ponad 26,4 mld zt w ciagu jednego roku (2).

Infrastruktura w najbardziej ogbélnym znaczeniu jest okreslana jako ogot podsta-
wowych urzadzen i instytucji stuzacych do prawidlowego funkcjonowania gospo-
darki. Wedtug wielu autoréw, infrastruktura to przede wszystkim elementy fizyczne,
czyli wyposazenie materialne stluzace za podstawe dzialalnosci gospodarczej i zwia-
zane z ustugami komunalnymi dla ludnosci. Istotna jest rola infrastruktury, spro-
wadzajaca si¢ do stworzenia podstaw, bazy materialnej niezbgdnej do szeroko ro-
zumiane] dziatalnosci produkcyjno-ustugowej, jak i codziennego zycia ludnosci.
Uszczegdtawiajac, infrastruktura drogowa obejmuje srodki i warunki konieczne
do umozliwienia fizycznego przeptywu osob czy towardw. Infrastruktura drogowa
jest kregostupem gospodarki kazdego kraju. Inwestycje infrastruktury drogowej to
dtugotrwaty i kosztowny proces realizacji przedsiewzigcia. Drogi sa kapitatochtonne,
co w potaczeniu z ich dlugowieczno$cia powoduje, ze rozwoj sieci drog wymaga per-
spektywicznego planowania (3, s. 23-25; 4, s. 24).

Celem artykutu jest ukazanie wptywu cech regionalnych na budowe infrastruk-
tury drogowej, na przyktadzie wybranego odcinka drogi krajowej w Polsce.

2. Charakterystyczne cechy infrastruktury drogowej

Jak juz wspomniano, rozbudowa infrastruktury drogowej wspomaga rozwoj go-
spodarczy kraju. Budowa i korzystanie z autostrad oraz drog ekspresowych pozwa-
laja na szybkie i bezpieczne podréozowanie, wpltywaja na ozywienie turystyki i two-
rzenie nowych miejsc pracy dla spotecznosci lokalnej. Jednocze$nie infrastruktura
drogowa 1 jej eksploatacja wywieraja takze negatywny i nieodwracalny wptyw na
srodowisko naturalne. Zajgcie duzych terenow pod inwestycje oraz pozbawienie
gleby jej funkcji produkcyjnych nie stanowia jedynej szkody. Rozwoj sieci drogo-
wej powoduje rowniez takie negatywne skutki, jak zmiana rzezby terenu, niszcze-
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nie krajobrazu, modyfikacja stosunkow wodnych, odebranie zwierzgtom ich natural-
nych warunkéw bytowych, naruszenie kompleksow roslinnych i, co rownie wazne,
pogorszenie warunkéw zycia ludzi wskutek tworzenia skomplikowanych uktadow
drogowych. Infrastruktura transportu drogowego jest najbardziej terenochtonna,
a zwlaszcza autostrady, ktore w zaleznosci od liczby paséw ruchu wymagaja terenu
o szerokosci okoto 50—70 m. Rozrost tej sfery gospodarki przyczynia si¢ do degra-
dacji gleb na skutek zatruwania ich zwiazkami chemicznymi. To z kolei ma zna-
czacy wplyw na szatg roslinna, uprawy, zycie zwierzat oraz wody powierzchniowe
i podziemne danego obszaru. Gleba jest dobrem wyjatkowo trudno odnawialnym
i niezastgpowalnym (5, s. 51-55). Budowa autostrad nie polega wylacznie na wy-
asfaltowaniu znacznej przestrzeni, ale takze na wznoszeniu mostow, tworzeniu we-
ztow komunikacyjnych, wytyczaniu rozjazdow, tuneli, stacji benzynowych i Miejsc
Obstugi Podréznych. Ta dodatkowa infrastruktura pochtania znaczne potacie ziemi,
bezpowrotnie niszczac siedliska roslin i zwierzat. Co wigcej, w miejscach sktadowa-
nia materiatdéw przeznaczonych do budowy autostrady i parku maszynowego znisz-
czeniu ulega wystepujaca tam fauna i flora (ktora jednak moze by¢ pozniej zrekulty-
wowana), natomiast w punktach poboru kruszywa do budowy autostrady degraduja
si¢ lokalne ekosystemy. W otoczeniu autostrady dokonuje si¢ zmiana dotychczaso-
wych warunkow ekologicznych, przyktadowo osuszanie terenu towarzyszace budo-
wie drog (6).

Sposrod najwazniejszych fizycznych cech infrastruktury drogowej mozna wy-
mieni¢ jej nieprzeno$nosc i ,,nieeksportowalnos$é”, a zatem przywiazanie do miejsca
swojego potozenia i nierozerwalno$¢ z jego lokalng fizyczno-geograficzng specyfika.
Inne cechy to niepodzielnos¢ techniczna czy ekonomiczna, dlugi okres powstawania
oraz eksploatacji. Powoduja one, ze rozwoj sieci drog jest w ogromnej mierze uza-
lezniony od wszystkich uwarunkowan fizycznych srodowiska, takich jak uksztattowa-
nie terenu, wysoko$¢ nad poziomem morza czy warunki atmosferyczne, ale takze od
charakteru otoczenia spoteczno-gospodarczego, prawnego itp. (3, s. 23-25). Inwesty-
cje infrastruktury drogowej charakteryzuja si¢ wysoka kapitatochtonnoscia: wymagaja
zgromadzenia duzych srodkoéw finansowych, zazwyczaj z funduszy publicznych. Ka-
pitatochtonno$¢ wymaga perspektywicznego planowania rozwoju sieci drog. Decyzje
zapadajace w trakcie etapu przygotowania inwestycji drogowych wywotuja daleko
idace konsekwencje dla rozwoju gospodarczego w wymiarze lokalnym, regionalnym,
krajowym 1 nierzadko migdzynarodowym. Dlatego tez powinny by¢ doktadnie prze-
myslane, z uwzglednieniem wszelkich aspektow i charakterystyki przedmiotowej in-
westycji. Dlugofalowe planowanie wynika ponadto z faktu, iz obiekty infrastrukturalne
wiaza si¢ z dtugim czasem powstawania. Ta cecha jednak jest powiazana z dtugowiecz-
noscig takich inwestycji. Zywotnoé¢ obiektow infrastruktury drogowej wynosi od kilku
do kilkunastu lat, a czasem tez jest bezterminowa.

Inna znaczaca cecha infrastruktury drogowej jest dtugi okres zwrotu poniesionych
naktadow inwestycyjnych. W przypadku drog bardzo czgstym zjawiskiem jest nie-
mozno$¢ odzyskania poniesionych naktadow. W takich wypadkach nalezy bra¢ pod
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uwage zalezno$¢ migdzy naktadami a korzysciami, przy czym korzysci powinno si¢
rozpatrywaé w szerszej skali niz tylko finansowe;j. Inwestycje drogowe powinny by¢
skorelowane z innymi obiektami, bo w przeciwnym razie nie b¢da mogty by¢ mak-
symalnie uzyteczne (4, s. 25).

3. Cechy regionalne Polski w kontekscie budowy infrastruktury
drogowej

Polska jest krajem zréznicowanym pod wieloma wzgledami: klimatycznym, geo-
logicznym, kulturowym, bogactwa wystgpowania fauny i flory, poziomu zaludnienia,
rozwoju gospodarczego, poziomu rozwoju rolnictwa, przemyshu, wyst¢gpowania bo-
gactw naturalnych, wykopalisk archeologicznych, skupisk akwendéw wodnych, roz-
drobnienia gospodarstw rolnych, przywiazania do ziemi itp.

Potnocna czg$¢ kraju to tereny nizinne o najintensywniejszym wykorzystaniu pod
wzgledem wypoczynkowym, a to ze wzgledu na piaszczyste plaze, waty wydmowe,
lasy, jeziora i porty. Miasta charakteryzuja si¢ wielka liczba zabytkow, przede wszyst-
kim gotyckich murow, baszt, bram obronnych i koéciolow, a takze wykopalisk arche-
ologicznych. Rozwdj przemystu oraz zanieczyszczenie Srodowiska sa tu mniejsze
W porownaniu z innymi obszarami Polski. Charakterystyczna cecha gospodarstw rol-
nych jest ich wielkopowierzchniowos¢.

Centralna czg$¢ Polski to tereny jeziorne, nizinne, zalesione, bogate w zabytki.
Przemyst jest tu bardziej rozwinigty niz na terenach potnocnych kraju.

Tereny poludniowe to obszary wyzynne i gorzyste. Gtowne walory to urozma-
icona rzezba terenu, formy skalne, jaskinie, lasy, rezerwaty przyrodnicze, liczne za-
bytki. W tej czgsci Polski, podobnie jak na Wybrzezu i Pojezierzu Mazurskim, jako$¢
srodowiska naturalnego jest bardzo istotna ze wzgledu na fakt, iz turystyka stanowi
znaczace zrodto dochodu. Z jednej strony rozwinigta infrastruktura drogowa wspo-
maga rozwoj turystyki, ale z drugiej powoduje naruszenie i zniszczenie naturalno$ci
poszczegblnych regionow (7, s. 273-338).

Duzy obszar Polski objety jest ochrong poprzez ustanawianie rezerwatow roslin-
nosci, krajobrazu, zwierzat czy wod. Najwigksza liczba rezerwatow krajobrazowych
dysponuja rejony: nadmorski i nadwislanski (8, s. 25-26). Ta r6znorodnosc¢ terenu
ma ogromny wpltyw na sposéb oraz czas planowania i realizacji inwestycji infra-
strukturalnych w drogownictwie.

4. Wptyw cech regionalnych na realizacje odcinka A4 Krakéw-Tarnéw

Opisywany odcinek autostrady nr 4 z Krakowa do Tarnowa jest elementem Euro-
pejskiego Korytarza Transportowego nr 111, przebiegajacego na linii wschod—zachod
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od granicy niemieckiej, oraz czgsécia europejskiej trasy E40. Wiodacym biurem pro-
jektoéw jest Krakowskie Biuro Projektow Drog i Mostow ,,Transprojekt” Sp. z o.0.
Inwestycje podzielono na cztery odcinki: Wezet Wielicka—Wezet Szarow, Wezet
Szardéw—Wezel Brzesko, Wezel Brzesko—Wezel Wierzchostawice, Wezet Wierzcho-
stawice—Wezetl Krzyz. Prace na catosciowym odcinku realizuje polsko-stowacko-
-czeskie konsorcjum firm Polimex-Mostostal SA, Doprastav AS oraz Metrostav AS.
Autostrada budowana jest jako dwujezdniowa droga klasy A. Kazda z dwoch jezdni
autostrady bedzie miata dwa pasy ruchu o szerokosci 3,75 m kazdy, pas awaryjny
(3 m) oraz pobocze gruntowe (1,25 m). Ponadto przewidziano rezerwg terenu dla do-
datkowego trzeciego pasa ruchu po zewngtrznej stronie kazdej jezdni. Na trasie auto-
strady powstana cztery wezly autostradowe: Bochnia, Brzesko, Wierzchostawice,
Krzyz. Zbudowanych zostanie sze$¢ miejsc obstugi podréznych. Do stycznia 2012
roku wybudowano autostrad¢ A4 na terenie Polski od polsko-niemieckiej granicy
w Zgorzelcu przez m.in. Wroctaw, Opole, Katowice, Krakéw do Szarowa (9, s. 19).

Opisywany odcinek jest potozony w potudniowej czesci kraju, w wojewodztwie
matopolskim. Srednia gestos¢ zaludnienia wojewodztwa to 215 0séb/km?, natomiast
wspotczynnik urbanizacji wynosi 49,5%. Wojewodztwo matopolskie to jeden z naj-
wigkszych w Polsce osrodkow szkolnictwa wyzszego. Jest to region bogaty w walory
turystyczne i atrakcje kulturalne (10).

Tereny, o ktorych mowa, charakteryzuja si¢ duzym rozdrobnieniem gospodarstw
rolnych. Zgodnie z decyzjami lokalizacyjnymi, do zajecia pod autostrade na odcinku
od Krakowa do Tarnowa wskazano 5498 dziatek o powierzchni pod inwestycje wyno-
szacej okoto 897 ha. Lacznie na tym odcinku niezbgdnych do nabycia byto 130 nie-
ruchomosci zabudowanych (11, s. 49). Analizowany odcinek A4, a zwlaszcza jego
pierwsza czg$¢, to tereny o wysokich walorach przyrodniczych. Najwigkszym obsza-
rem le$nym tego odcinka jest Puszcza Niepotomicka, uznana za Obszar Natura 2000
ze wzgledu na wystepujace tam gatunki ptakow objete ochrona. Spotkac¢ tu mozna réw-
niez stanowiska rzadkich, chronionych chrzaszczy. Rezerwatem przyrody znajdujacym
si¢ w bezposredniej bliskos$ci budowanej autostrady jest rezerwat Debina, ktory ochra-
nia ponaddwustuletni drzewostan dgbowy. Dalej na wschod autostrada przecina kom-
pleks Laséw Bratucickich, ztozonych przede wszystkim z sosnowo-debowego boru
mieszanego, z cennym przyrodniczo kompleksem $rodlesnych stawow, gdzie zyje
wiele chronionych ptakow. Kolejnym obszarem kolidujacym z budowana autostrada
jest kompleks lesny Lasow Radlowsko-Wierzchostawickich ciagnacy si¢ na diugo-
sci okoto 4 km. A4 wkracza takze w migdzywale Dunajca i przecina Obszar Natura
2000, tzn. Dolny Dunajec 1 Biata Tarnowska, ktory odgrywa wazna rolg w zapewnieniu
ochrony kilku gatunkow ryb. Ostatnim klopotliwym sasiedztwem jest rezerwat przy-
rody Debrza, obejmujacy dobrze zachowany i mato znieksztatcony starodrzew, z bo-
gatym podszytem i runem lesnym, z wieloma pomnikami przyrody roznych gatunkow
drzew. Podjete przez stuzby ochrony przyrody wojewody matopolskiego negocjacje
z inwestorem autostrady sprawily, ze udato si¢ zapobiec kolizji autostrady z rezerwa-
tem 1 znaczaco ograniczy¢ mozliwe negatywne skutki tej inwestycji (12, s. 71-75).
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Obszar, ktory przecina odcinek A4, odgrywa rowniez istotna rol¢ w wyjasnianiu
1 interpretacji zjawisk zachodzacych w pradziejach oraz czasach sredniowiecza. Plano-
wane rozpoczgceie inwestycji wymusito archeologiczne badania ratownicze. Obszar ten
okazat si¢ bogaty w archeologiczne odkrycia, ale prowadzone prace wydtuzyty okres
poprzedzajacy rozpoczecie inwestycji 1 byly bardzo kosztowne (13, s. 98-100).

Niespetna 90-kilometrowy odcinek realizacji inwestycji to poza budowa auto-
strady takze szereg innych przedsiewzi¢¢ drogowych, jak na przyktad: drogi powia-
towe 1 wojewddzkie, drogi gminne czy tacznice weztdw. Co wigcej, wymagania ob-
shugi eksploatacyjnej przysziej autostrady wymusity na inwestorze zlokalizowanie na
tym odcinku jednego Obwodu Utrzymania Autostrady, sze$ciu punktow poboru optat
(ze wzgledu na fakt, iz autostrada przebiega przez cztery miasta), jak rowniez osmiu
Miejsc Obstugi Podréznych. Wielko$¢ oraz zakres robot budowlanych uzalezniony
od warunkow geologicznych i wymagan ochrony srodowiska byt olbrzymi. Spowo-
dowato to konieczno$¢ przemieszczenia 11 700 m?® ziemi i budowe obiektow kuba-
turowych na niespotykana dotad w Polsce skalg. Omawiany odcinek wymagat wy-
konania 77 przepustow drogowych, 90 obiektow mostowych, 118 sztuk separatorow,
92 osadnikow, 23 zbiornikow retencyjno-oczyszczajacych. Z koncowych obliczen
wynika, ze na wykonanie 1 km tej autostrady przypada wykonanie jednego przepu-
stu, jednego obiektu mostowego, jednego osadnika, ponad jednego separatora, wy-
miany gruntu w ilo$ci 255 m?3. Na taka ilo§¢ prac budowlanych bez watpienia miaty
wplyw takie czynniki, jak gesto zaludniony teren, duze rozdrobnienie geologiczne,
wysokie wymogi ochrony §rodowiska naturalnego (9, s. 32-33).

Matopolska to jeden z terendw najbardziej zagrozonych wystgpowaniem powodzi
(14, s. 6). Powddz i ulewne deszcze latem 2010 1 2011 roku spowodowaty znaczace
opoznienia w trakcie omawianej inwestycji. Mrozne i $niezne zimy w ubieglych la-
tach rowniez spowalnialy prace. Nalezy ponadto wspomnie¢, iz powodem opo6znien
jest rozwiazanie umowy z polsko-macedonskim konsorcjum firm NDI oraz SB Gra-
nit. W pazdzierniku 2011 roku prace rozpoczal nowy wykonawca: konsorcjum firm
Heilit + Woerner Budowlana, Strabag, Poldim, Przedsigbiorstwo Inzynieryjne IMB
— Podbeskidzie (15).

W sierpniu i wrze$niu 2012 roku maja dobiec konca prace nad budowa dwoch
z trzech odcinkéw A4 migdzy Szarowem a Tarnowem. Ostatni z odcinkow ma zostaé
oddany do uzytku w styczniu 2013 roku. Najbardziej zaawansowane prace tocza si¢
na odcinkach pierwszym i trzecim, tj. Szar6w—Brzesko (23,1 km) oraz Wierzchosta-
wice—Krzyz (13 km). Pomimo faktu, ze ukonczono juz okoto 60% prac, nie jest moz-
liwe uruchomienie cato$ciowego odcinka przed Euro 2012 (16).

5. Zakonczenie

Na budowe przedstawionej inwestycji miato wplyw wiele czynnikéw regional-
nych. Sam moment jej planowania i przygotowania zostat wydtuzony ze wzgledu na
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fakt, iz teren objg¢to pracami archeologicznymi, a takze nadzorem instytucji ochrony
srodowiska. Duze rozdrobnienie gospodarstw (specyficzne dla tego terenu) sprawia,
ze stron transakcji kupna-sprzedazy czy tez spraw wywlaszczeniowych pojawia si¢
wigcej niz w polocnych czesciach kraju. Nalezy mie¢ na uwadze, ze duza liczba
dziatek objeta procesem nabywania oznacza prowadzenie negocjacji z poszczegol-
nymi wiascicielami, z ktorych kazdy oczekuje indywidualnego podejscia i zaanga-
zowania ze strony inwestora. To wydtuza okres przygotowania terenu pod inwesty-
cje i zwigksza jej cato$ciowe koszty. Inny problem to przywiazanie mieszkancow do
ziemi, tzw. ojcowizny, mata mobilno$¢ Matopolan, zwtaszcza na terenach rolniczych,
gdzie gospodarstwa rolne sa przekazywane z pokolenia na pokolenie. Dodatkowy
ktopot sprawia wystegpowanie na tych obszarach ,,podwojnej dokumentacji prawnej”
w obrocie nieruchomos$ciami, tj. nowej ewidencji gruntow oraz map katastralnych
z okresu obowiazywania ,,katastru galicyjskiego”. Dokumenty te sg niespojne, czg$¢
nieruchomosci ma nieuregulowany stan prawny, co utrudnia obrot nimi. W wielu
przypadkach proces nabycia nieruchomosci pod inwestycje nalezy rozpocza¢ od po-
informowania stron o skomplikowanej sytuacji prawnej czy udzielenia porady praw-
nej, stuzacej uregulowaniu sytuacji prawnej nieruchomosei (17, s. 11-13).

Problemy o charakterze regionalnym pojawiaja si¢ rOwniez na innych odcinkach drog
w Polsce. Skupisko zab spowolnito budowe autostrady A1 w rejonie Piekar Slaskich.
Ulewne deszcze i powodzie przerwaty prace na odcinku A1 z Nowych Marz do Torunia.
W trakcie prac drogowych w okolicy Pustkowa w wojewodztwie zachodniopomorskim
napotkano niezidentyfikowana mogit¢ Zoierzy niemieckich. Podczas wstepnych robot
ziemnych przy budowie A1 od wezta Swierklany do potudniowej granicy Polski z Re-
publika Czeska w Gorzyczkach ekipy drogowe natknely si¢ na niewybuchy pozostate
po Il wojnie $wiatowej, tkwiace pod powierzchnia ziemi. Aby moc kontynuowac prace,
trzeba byto usunac ponad tysiac niewybuchow, co zajeto dodatkowe pigé 1 pot miesiaca
i spowodowato op6znienie w pracach o prawie siedem miesigcy.

Duza przeszkoda w budowie infrastruktury drogowej w Polsce jest sezonowy brak
pracownikéw branzy budowlanej oraz materiatéw budowlanych. Takze opieszatosé
lokalnych urzednikow i ich dowolno$¢ w interpretacji polskiego prawa stanowi zna-
czaca barierg. To wszystko sprawia, ze na barkach Generalnej Dyrekcji Drog Krajo-
wych i Autostrad oraz innych podmiotéw bioracych czynny udziat w procesie budowy
droég w Polsce spoczywa wielka odpowiedzialno$¢. Wymaga si¢ od tych instytucji jak
najlepszego przygotowania, wiedzy i zaangazowania, aby proces ten przebiegat bez
zbgdnych przeszkod i kosztow, ktore powoduja zahamowania w rozwoju kraju.
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Regional features and national road infrastructure development on the
example of the A4 motorway

Summary: The author attempts to describe factors determining the development of the na-
tional road infrastructure. Motorways and expressways are one of the most severe forms of inter-
ference in ecosystems and landscape. Poland is diversified in respect of climate, geology, culture,
fauna and flora, population, economic development, level of agricultural development, industry,
natural resources, archeological excavations, water areas, fragmentation of farms, attachment to
land, etc. As a result, roads are built differently in the northern part of the country dominated by
lowlands, with greater number of water basins, than in the upland areas of southern Poland. Due
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to regional diversity, various unexpected problems occur during construction of roads in different
parts of the country, which slows down the works and multiplies the costs.

Based on the selected example related to construction of the A4 motorway’s section from Cra-
cow to Tarnow, the author presents a variety of factors, including regional, environmental and
social ones, which influenced the duration and quality of the works. The most important re-
gional features of Matopolska voivodeship, which determine the individual nature of construc-
tion works in this region, include high fragmentation of farms, abundance of nature reserves,
existence of ‘double legal documentation’ in property dealing, unregulated legal status of a great
number of properties, attachment to land, the so called ‘patrimony’, low mobility of inhabitants,
frequent floods, cold winters, archaeological wealth, numerous monuments.

Key words: national roads, motorways, ecological factors of development, road investments,
construction features, economic development, investment problems




