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Wstep

Trasa Warszawa-Katowice potocznie jest zwana l&igka”. Nazwa o tyle
uzasadnionaze jej budowa w trzech aspektacitdy sk z osola | Sekretarza PZRP
Edwarda Gierka: po pierwsze jej powstanie jest odpdzia na wielki plan
modernizacyjny Polski, ktdrzapowiedziat Edward Gierek i jego ekipa fao dogciu do
wiadzy pod koniec 1970 r. Po drugie budanasy Warszawa-Katowice interesowaty si
wiadze. Choé wypadatoby wstawi w poprzednim zdaniu przystowekywo”, ku memu
zaskoczeniu znalazio to bardzo stabe odbicierédtach. Oczywécie wtadza (w tym
sam Edward Gierek) wizytowata pggy na budowie, szczegdlnieslewiazato sg to z
wazniejszymiswigtami pastwowymi. Sam inwestycg wielokrotnie nazywano jednz
wazniejszych lub najwaniejszz w kraju. Jednak oprocz oficjalnej ,propagandy
sukcesu”, stale obecnej w prasie i mediach, walfigich dokumentach nie udato mg si
odnale¢ wielu przejawdw osobistego zainteresowania napiegszych osob w gastwie
ta inwestycp. Dobrym przyktadem me by osobisty sekretariat Edwarda Gierka.
Udato mi s¢ w jego zbiorach odnaté ,Program budowy drogi dwujezdniowej
Warszawa-Katowice. Przede wszystkim zaskakuje lakonicg&htego zbioru. Zaledwie
kilkanascie stron dokumentow o dym poziomie ogolngci wydaje s¢ skrommy
zawartdcia, jak na ,jedm z najwaniejszych inwestycji w kraji’ Tu pojawia sj tez
kolejny (ch@ poboczny) aspekt mojej pracy. W jakim stopniu adasona mee by
powszechna opinia o ,prywatnej inicjatywie” Edwar@serka w powstanie tej trasy?
Trzecim aspektem uzasada@ym nazwanie drogi Warszawa-Katowice ,Gierk@ivk
jest data jej powstania. Droga byta budowana wehate973-1976, a wc w szczytowym
okresie inwestycji gierkowskich. Rozbudowany planwestycyjny zostat nagle
przerwany wraz z nadgjem Kkryzysu paliwowego w potowie lat 70-tych, co
momentalnie si przetazyto na polsky gospodark i rozpoczte lub majce se rozpocaé
inwestycje. W tym okresie kazy st réwniez ambitny plan budowy drég szybkiego
ruchu i autostrad w Polsce, ktory byt przewidziarey lata 1976-1990. Co we, ten
plan miat swaj pierwsz cz$¢ przewidziam na lata 1971-1976. Do niego \utge

! Archiwum Akt Nowych (AAN), Sekretariat Edwarda @a, XIA/539-540.
% Takie lub podobne okétenie budowy trasy Warszawa-Katowice wielokrotniedie si pojawia: w
cytowanych w pracyrodfach.



przypisana byta budowa trasy Warszawa-Katowicejeg wdato st go w duej mierze
zrealizow&. Tu pojawia s jeden z kluczowych aspektdw mojej pracy — wg zaree
ekipy Gierka i urzdnikbw odpowiedzialnych za budewdrog (przede wszystkim
Centralnego Zarglu Drég Publicznych) budowa trasy Warszawa-Katowrdeta by
,poligonem déwiadczalnym® dla przyszlej, szeroko zakrojonej budowy nowocgekn
drog w Polsce. Tak wt z jednej strony zdawano sobie spgaie polskim drogowcom
brakuje déwiadczenia w budowie drog o wgzych parametrach technicznych. Z drugiej
strony, z szeroko planowanej sieci autostrad i dsazgbkiego ruchu, udato csi
wybudow& jedynie trag Warszawa-Katowice. Bymaze jest to paradoks historii, ale
wiasnie to ta trasaatzaca dwie najwksze polskie aglomeracje (warszawsk#aska),
byta i po dzé dzien jest najwaniejsz i najbardziej ucgszczan drogy w Polscé.

Zrodta historyczne, na ktorych opieram mgjra@ mozna podziek na dwie
gtéwne grupy. Grupa pierwsza to oficjalne dokumemtsedowe. Najwaniejsze vwrod
nich to dostpne w Archiwum Akt Nowych dokumenty Biura Prezydiego Urzdu
Rady Ministrow dotycace posiedze Prezydium Radu w latach 1972-1976Kolejnym
waznym zespotem dokumentow, w ktéorym dokonatem kweyepdd kitem tematu
niniejszej pracy byt zespot Ministerstwa KomunikagjWarszawie (lata 1971-1976). Z
niego wytypowatem nagbujace grupy akt: posiedzenia Rady Techniczno-Ekonomeicz
przy Ministrze Komunikacfi pisma i notatki Ministra Komunikadji materiaty dla
Kolegium Ministra Komunikac]i wycinki prasowd informacje dla prasy i telewizji
Mniej oficjalna grupa dokumentow znajduje¢ siv Sekretariacie Edwarda Gierka
(program budowy trasy Warszawa-Katowice, harmonogpaac i szacunkowe koszty
inwestycji, kilka notatek wiszych urzdnikow pastwowych o bieacych posgpach
robdt, program uroczysfoi otwarcia drogi orazcisle tajna notatka wywiadu PRL na

temat maliwosci wydobywania ropy naftowej w Nigerii, w zamian nawestycje

® Transport i Drogj 23-30 grudnia 1973 ., s. 7.

*Wg bada Generalny Pomiar Ruchu (GPR) przeprowadzanychlabfizez GeneradnDyrekcg Drog
Krajowych i Autostrad (dawniej Centralny ZadzDrég Publicznych), od pogtku oddania do zytku w
1976 r., po ostatnie badania z 2005 r., trasa Vea@xKatowice (drogi krajowe nr 8 i nr 1) notuje
najwicksze naizenie ruchu spiwod wszystkich drog krajowych w Polsce.

®> AAN, Biuro Prezydium Rzdu URM, 5.4/29-131.

® AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie (1725)11.

"Tanve, I1I/17-19.

& Tanve, 111/103-114.

° Tanve, I1I/154.

1 Tamve, I11/179-182.



infrastrukturalne). Warto w tym miejscu zasygnalizowadwniez o problemach, na
jakie natkmatem st w czasie kwerendy. Ze sporym zaskoczeniem gheayj catkowity
nieobecné&¢ w zespotach Archiwum Akt Nowych dokumentéw Zata Autostrad, ktére
uznawatem za kluczowe dla tematu mojej pracy. athautostrad byt powotany decygj
nr 28/72 Prezydium Rgu z 15 marca 1972'% dotycaca ,sprawy prac
przygotowawczych do budowy autostrad@/g decyzji ,Minister Komunikacji powota w
terminie do dnia 30 kwietnia 1972 r. podpgilkowany Centralnemu Zaydowi Drog
Publicznych Ministerstwa Komunikacji Zatz Autostrad z siedzibw Warszawie,
dziatajgcy jako jednostka budtowa, ktora sprawowabedzie funkai generalnego
realizatora inwestycji w petnym zakresie wraz zeystkimi zadaniami i obowyzkami
inwestord ™. Zarzad Autostrad rzeczywtie powstat i odpowiadat za kluczowe decyzje
w sprawie budowy sieci autostrad i drog szybkiegchu w Polsce w latach 70-tych i
80-tych. Jednak w znajdigym sk w zbiorach AAN zespole Centralnego Zgia Drog
Publicznych (CzDPY, pod ktéry podlegat przecieZarad Autostrad, nie mma
odnaleé¢ zadnych dotycgcych tego urgdu dokumentow. Tate kwerenda wrod innych
zespotow archiwalnych nie przyniosta spodziewangfgktow. Zespdt CZDP wygtla
podobnie. W wgkszaci zawiera wielostronicowe protokoty rewizji z regalnych
Zarzadéw Drég Publicznych, projekty ustaw i uzgodnienia guizyresortow® i inne
niewazne z punktu widzenia mojej pracy dokumenty (nawebtgkoty kontroli
technicznej i rewizji dziatalnei urzedow z Warszawy i Katowic z lat 1972-1976 nie
zawieraj praktycznie zadnych informacji na temat trasy Warszawa-Katowice
Pozwolitem sobie na szerszy opis @psissci archiwalibw dotyczcych tematu mojej
pracy, bo by moze (wymagato by to poréwnania z innymi badaniamihavaliow
technicznych) jest to ogolna sytuacja archiwalioie stricte politycznych. Ogdlne
wrazenie w przypadku mojego tematu przedstawia mastpujaco: due zespoty
dokumentow, o bardzo stabej organizacjizyia stopniu ogolngci, omawiajice czsto

decyzje podejmowane przez enlnikOw niskiego stopnia. Swpgdrog powyzej opisane

1 AAN, Sekretariat Edwarda Gierka, XIA/539-540.
12 AAN, Biuro Prezydium Rgdu, 5.4/32, k. 1-2.

B Tame.

14 AAN, Centralny Zarzd Drég Publicznych (1057)
5 Tanve, 3/1-211.

% Tame, 1/19.

Y Tamee, 2/3 (Warszawa), 2/17 (Katowice).



ktopoty z oficjalnymi archiwaliami technicznymi m@gostzy¢é do spojrzenia nagt
cze$¢ historii PRL z ciekawej perspektywy: dlaczego roliczo-przemystowy
komunizm tak stabo dbat o dokumenty techniczne?y@izie od razu nawija sikilka
sztampowych odpowiedzi (reglamentowane materiatioldiane, w okresie polepszonej
CO nieco sytuacji materialnej ludstd w Polsce w potowie lat 70-tych XX wieku, zawsze
znajdowaly wielu nabywcéw), jednak ten problem nbdgise sta& przedmiotem
ciekawych bada

Druga grupazrodet archiwalnych, na ktérych opartem badaniednisbudowy
trasy Warszawa-Katowice, to prasa i materiaty zfé&mancji technikéw i iaynierow
drogownictwa. Kapitalnymzrodiem informacji jest tzw. prasa branwa. Oczywdcie
tylko w tym zakresie, w ktorym nie przekracza t@eay historyka (z natury raczej mato
powiazanej z naukamicistymi). Jedn z wazniejszych gazet braowych, ktéa mogtem
wykorzyst& w mojej pracy byt Jransport i Drogi, pismo organu Zwizku
Zawodowego Transportowcéw i Drogowcw Tygodnik szczegdlnie cenny dla
badacza z pozycji humanistycznych, gadpwiera duo biezacych informacji drogowych
(m .in. na temat przygotowania, budowy i sytuacp pddaniu do izytku drogi
Warszawa-Katowice), a jako pismo btawe z pewn doz swobody pod wzghem
poprawndci politycznej. Typowo technicznym pismem, ktory degmowat tematy
zwiazane z budow trasy katowickiej byto Drogownictwd. W koncowym okresie
budowy i oddania do aytku trasy w JDrogownictwi€é ukazaly s¢ dwa obszerne
artykuty podsumowuajce, cenne z syntetycznego punktu widzEhiaKolejnym
kapitalnymzrodiem dla historyka zajmagego st wielkimi inwestycjami technicznymi
sa materialy z bramowych konferencji naukowo-technicznych. W przypadku
,Gierkowki” jednym z cenniejszyctirodet informacji § materiaty z XX Technicznych
Dni Drogowych z wrzénia 1976 r., w cakxi paswieconych budowie grogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowit&. Inne trzy konferencje pozwadappojrzé nasrodowisko

drogowcow w przededniu wielkich zadaktorych mieli s¢ wg zapowiedzi wiadz

8 Transport i Drogi, Organ Zwizku Zawodowego Transportowcéw i Drogowgtata 1971-1977.

¥ Drogownictwq kwiecien 1976 oraz styczel977.

20 XX Techniczne Dni Drogowe, +5@-9 wrzgnia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowic&towarzyszenie ftynieréw i Technikéw Komunikacji, £6d1976.



podja¢?’. Ciekawg kwesth, ktdra zajme sic w mojej pracy jest problem samookemnia
si¢ srodowiska drogowcéw, ktére w obliczu ,wielkich zadaprébowato na nowo
rozpozna swoje potrzeby i miejsce w hierarchii zawodéw téchnyct? Jest to o tyle
wazny aspekt budowy trasy Warszawa-Katowigze,w przypadku braty drogowej w
latach 70-tych rzeczyétie podgto szeroko zakrojan akcg inwestycyjno-
modernizacyja, co wielu drogowcow odbierato jako sygnaly do @openia swego
statusu spoteczno-zawodowegayWwajac komunistycznej nomenklatury tzw. ,materiat
ludzki” bedzie wana czescia niniejszej pracy. To m .in. ludzie zadzapcy
przygotowaniami i budowtrasy katowickiej naleeli do tzw. ,inteligencji technicznej”,
ti. grupy ireynierdw i pracownikdbw z wyksztalceniem politechmigm, ktog
szczegolnie hotubita ekipa Edwarda Gierka.

Warto take wspomnié o kwerendalnych pofs&ach. W budowie trasy
katowickiej dua role odegrato wojsko. Jednostki wojskdbwych i komunikacyjnych
zaangaowano do budowy najtrudniejszego technicznie odriRlotrkow-Czstochowa.
Centralne Archiwum Wojskowe odmoéwito mi dgsti do dokumentéw zastaniaj sk
ustawy o ochronie danych osobowych Archiwum Wojsk ladowych odmdéwito mi
dostpu bez podawania przyczyn. Do nieudanych zaticaysz kweren@ w Instytucie
Pameci Narodowej. Planowana kwerenda zbiegtavgiczasie z orzeczeniem Trybunatu
Konstytucyjnego z 11 maja 2007 r., ktory do chwithwalenia nowych przepiséw w
sprawie teczek dglacych w posiadaniu IPN-u zabrania ich udpsiania. Udato mi si
jednak przeprowadgzikweren@ w katalogu elektronicznym IPN, z czego kilka ziowwr
dokumentow mogtoby Ky wykorzystane w mojej pracy, jednak dopiero po

zweryfikowaniu ich rzeczywistej zawagm®. Niepowodzeniem zakozyta si rowniez

%L Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy projetinia i budowy autostrad Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikdw Komunikacji, 24-25 czerwca 1971Katowice.;Konferencja naukowo-
techniczna nt. Planowanie i projektowanie tras muslzybkiego w miastacBtowarzyszenie kynierow i
Technikéw Komunikacji, 24-25 listopad 1972 r., Szcn.

22 Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy kadnmécznych w drogownictwi&towarzyszenie
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji, 7-8 maja 1974Krakow.

237 obowhzku wymieniam nazwiska dowédcoéw, ktorzy dowodalipostkami zaangawanymi w
budow trasy Warszawa-Katowicgen. Leopold Raznowieckitk Ryszardwietlik, kpt
ZdzistawSzymsski, kpt Kazimierz Kowalski

24\W elektronicznym katalogu IPN widnigfiwa zbiory dokumentéw Ministerstwa Spraw Wetwznych
pod kryptonimem Autostradd, pokrywajace sé czasowo z budontrasy katowickiej (1972-1976), z
czego jeden dotyczyt Warszawy, a drugi Katowicngdnie mialem mdiwosci zapozna si¢ z nimi
osobicie. Oto ich sygnatury:

IPN BU 0222/503 MSW



kwerenda w zespole Centralnej Agencji Fotografigzaeajdupcym sk w zbiorach
Archiwum Dokumentacji Mechanicznej (zesp6t CAF jesppracowanitfy.

Ocena stanu baflazagadnienia mojego tematu jest o tyle progetabadania
historyczne nad polskim drogownictwem, a szczegdmiokresie PRL, praktycznie nie
istniejp. Mozna to wyj@ni¢ o tyle, ze nie bylo czego badaCha nie wigze sk to
bezpdrednio z maqj praa, przypomm, ze od czasoéw budowy trasy Warszawa-Katowice
do chwili obecnej polskie drogownictwo rozwia sic w minimalnym stopniu.
Oczywiscie istnieje dua ilos¢ tekstow branowych z czaséw budowy trasy katowickiej,
jednak skierowana jest przede wszystkim daymierow i technikdéw i traktuje o
sprawach typowo technicznych. §gadobrym opracowaniem dla laikow, pozwagim
spojrzeé catagciowo na problem budowy autostrad jest zbiorowac@rpod redaka;
Haliny Chrostowskiej, znanej 6wciree populazytorki igynierii drogownictwa®. Na
koniec trzeba wspomnieo pracach Adrianny Rosset, ktére popularyzowatgdai o

drogach w konteicie historii powszechn&j

IPN BU 01228/812 MSW

% Archiwum Dokumentacji Mechanicznej, 4/0 CAF.

% Halina Chrostowska, Stefan Rolla, Stefan Wnimwski, Autostrady: projektowanie, budowa,
ekonomikaWydawnictwa Komunikacji i hcznasci, Warszawa 1975.

2" Adrianna RosseGtaraytne drogi i mostyWydawnictwa Komunikacji i hcznaici, Warszawa 1970;
Adrianna RosseDrogi i mosty wsredniowieczu i w czasach odrodzenfdydawnictwa Komunikacii i
taczndici, Warszawa 1974.
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CZESC |
Przygotowania do budowy

1. Pogrudniowy program modernizacji paistwa

Od momentu okpia wtadzy na pocitku 1971 r. Edward Gierek starafesi
udowodné, ze zaley mu na dogibnej zmianie dotychczasowej sytuacji w Polsce.
Gtéwne hasto przemianApy Polska rosta w i} a ludziom:zylo si dostatni€]
traktowano powznie. To w tym kontefcie na wiecu w Katowicach w lutym 1972 r.
Gierek mowit: |Realizacja dynamizmu rozwoju kraju wyzwoli moc taprnarodu,
sprawi, ze Polska bdzie rosta w si#, a zZycie jej obywateli bdzie dostatniejsze i
kulturalniejsz&. Nie ma tu miejsca, ani potrzeby na éalowe oceny dekady Gierka,
jednak niezalenie od jej wyniku mena stwierdz, ze zapowiadane zadania
unowoczeénienia kraju rzeczywcie podgto.

Wg dr Marcina Zaremby jednym z kluczowych tekstéyzmaczajcych program
modernizacji gierkowskiej byt artykut Jozefa PaestProblemy polityki strukturalnej
konsumpcji na obecnym etapie rozwéjuPo pierwsze Pajestka stwierdzas, poziom
konsumpcji w Polsce niewiele esiréznit od krajow wysokorozwiritych. Jednak
gldbwnym problemem byta jej przestarzata struktktara opierata si na tradycyjnych
gakziach przemystu (p.w. przerilg zywnosciowym). Wskazane bylo rozwdanie tej
sytuacji: ,Doswiadczenie wskazujée przesuricia w strukturze konsumpcji na kofzy
dobr wytwarzanych przez nowoczesne dziedziny wyrafér stanowi niezwykle istotny
czynnik rozwoju tych ostatnich. Najbardziej wynan potwierdzeniem tego jest
ekonomiczny rozwéj Japotif. Na tej podstawie Pajestka wymieniat najmiajsze
punkty rozwoju na lata 70-te: przesgmie produkcji na dziedziny najnowocnéejsze
(chat bedzie to wymagea selektywnego rozwoju) oraz wprowadzenie do gospoda
»zasad ekonomiczg@”, tj. maksimum efektu rynkowego z posiadanystodkdw.

2 A, Krajewski,Polska Gierka, Bilans ,Zlotej dekadyMdwia wieki, nr 2/2003.

29, PajestkaProblemy polityki strukturalnej konsumpcji na obgenetapie rozwojuyw:] Nowe drogi
wrzesig 1969 r., s. 12-29. Sugestir Marcina Zaremby uzyskatlem w wymienianej z niondspondencji.
¥ Tane, s. 21.
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Ostatni punkt odnosit sizresz4 do wczéniejszej decyzji rgdu o tzw. rynkowej
efektywndci produkcji’. Te ,najnowoczéniejsze dziedzitiywg Pajestki to przemyst
budowlany, przemyst lekki zwkany z produkegj débr konsumpcyjnych (przede
wszystkim elektrotechnika i tekstylia) oraz prodaksamochodow. Wykorzystanie
ostatniej dziedziny byto na tyle intrygige, ze naley odd& gtos samemu autorowi:
»(...)Pozostawiajc w tym miejscu na uboczu aspekty masowej motgrygaeli chodzi
o0 strore czysto ekonomicznstwierdzi trzeba co nagpuje. Samochdd staniezgednym

z najskuteczniej dzialggych srodkOw ograniczania wzrostu konsumpgjiwngci pod

warunkiem ekonomicznej deghasci dla szerokich kmgow spotecznych. W naszych
warunkach w eigu najblészych lat samochdd dephy ekonomicznie — to samochdd o
cenie w skali orientacyjnej 50 tys. zt i stosunkavigkich kosztach eksploatacyjnych.
Jefeli taki samochdd potrafimy produkowapo niszym koszcie spotecznym,
przedsgwziccie hedzie ekonomicznie uzasadnidié. Oczywicie trudno na tej
podstawie twierdZi ze to cle¢ ograniczania dogpbu do zywnosci byta powodem
wybudowania trasy Warszawa-Katowice i zakupientarcji na produkej wtoskiego
Fiata, jednak jednym z wmiejszych pomystow na modernizacPolski byta wizja
catasciowej zmianie struktury produkcji i konsumpcji. 8lkie inwestycje w przemyst,
masowe budownictwo mieszkaniowe, budowa nowych ,dsperoki dosfp do towarow
konsumpcyjnych (ubrania, obuwie, meble etc.) | fd&kore dopiero miato zaistrie
.Maly Fiat dla kadegd - oto gtébwne pomysty ekipy Edwarda Gierka na
unowoczeénienie pastwa.

W tym miejscu warto zada pytanie, w jaki sposOb ambitne plany
zmotoryzowania Polski matym Fiatem odnosity dio ilosci i jakosci drog w Polsce.
Oczywiscie od 1945 r. do 1973 r. (aemirozpoczcia budowy trasy Warszawa-Katowice
i oficjalnego rozpoogcia budowy autostrad) systematycznie pgwzano sié drogows.

W tym czasie wybudowano ok. 47000 km drogngtaowych i (wg oOwczesnej
nomenklatury) |okalnych drog twardych O ok. 30% wzrosta ¢ptas¢ drog,
wybudowano take w sumie ok. 103 km obiektéw mostow§ehW sumie byt to

31 Uchwata nr 103 Rady Ministréw z dnia 7 czerwca9 86w sprawie metod i oceniania klasyfikacji
noworozpoczynanych inwestycji przemystowych w [atd®71-1975 -Monitor Polskinr 24.

32 ). PajestkaProblemy polityki strukturalnej konsumpcji na obgenetapie rozwojuyw:] Nowe drogi
wrzesiél 1969 r., s. 28-29. Podktenie moje — O. S.

% Transport i drogj 27 stycznia 1974 r., s. 3.
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stosunkowo dobry wynik, zwgwszy na bardzo matliczbe samochodow w Polsce.
Ciekawe wyniki przedstawia porownaniestpici sieci drogowej do liczby samochoddéw
w Polsce | Europie Zachodniej. Stan z dnia 31 gadi®69 r. przedstawiat i
nastpujaco:

Tabela nr 1- ,Sié drogowa i liczba pojazdéw samochodowych wspaach Europy wg

stanu z dnia 31 grudnia 1969 r.”

Panstwo Sié drogowa (w km) Liczba pojazdow (w min)
Francja 784 739 13,710
NRF 414 637 14,384
Wielka Brytania 331 644 12,899
Wiochy 285 484 9,962
Holandia 77 700 2,635
Dania 61 690 1,476
Szwajcaria 58 550 1,415
Polska 309 042 0,77

Zrédito: Konferencja naukowo-techniczna nt. Problgimyjektowania i budowy
autostrad, , Stowarzyszeniegynierow i Technikbw Komunikacji, 24-25 czerwca 1971
r., Katowice, s. 29-32.

Z powyzej tabeli wid& wyraznie, ze u progu gierkowskiego planu modernizaciji
polski poziom motoryzacji byt nad wyraz skromny. c3zgolnie ciekawe jest
poréwnanie Polski z Wietk Brytana — przy zblzonej wielkaci sieci drogowej po
Wielkiej Brytanii jezdzito prawie 17 razy wicej samochodow! W tym miejscu o
by sk zapytd o caldciowa polityke motoryzacyja wiadz PRL-u po 1945 r.; jak
podchodzono do kwestii rozwoju motoryzacji, czy sahvd byt dobrem powszechnym,
czy ,zakazanym” towarem luksusowym, oraz najmajsze: jaka byta polityka w
sprawie prywatnej motoryzacji. Nieedle sic zajmowat tym tematem, ale powsza
tabela wskazujeze samochdd w powojennej Polsce byt towarem rzadKiakie same
spostrzeenia mieli éwczéni eksperci. la. Andrzej Sitkowski, podczas konferencji
poswigconej problemom projektowania i budowy autostrajghawat to nasipujaco:

»(-..)posiadamy bardzo niski poziom motoryzacji, co vgrae w szczegolnai
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najnizszymi wrod krajow europejskich wskaikami pojazdow samochodowych 4-
kotowych na 1000 mieszi@w i na 1 km sieci drogowej.¢8ttez — w skali ogdlnej —

Wyskpujg znaczne_rezerwy przepustowiosieci drogowej**. Powysze wskaniki

jeszcze bardziej sipogarszaij, jesli wezmie sk pod uwag 6wczesn ilos¢ tzw. drég o
nawierzchni twardej i autostrad. Na przyktadziezejywymienionych pastw wyghdato

to nasg¢pujaco:

Tabela nr 2 — ,Drogi asfaltowe i autostrady w jfswach Europy wg stanu z dnia 31

grudnia 1969 r.”

Panstwo Drogi asfaltowe (w km) Autostrady (w km)
Francja Brak danych 1305
NRF 290 271 4110

Wielka Brytania 331 646 998
Wiochy 259 790 3502
Holandia 77 700 876

Dania 53 053 162
Szwajcaria Brak danych 301
Polska 150 965 139

Zrodio:  Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemyojektowania i budowy
autostrad, , Stowarzyszeniezynierow i Technikdbw Komunikacji, 24-25 czerwca 1971
r., Katowice, s. 29-30.

Co do polskich autostrad trzeba nadmigne w catdci byly to przedwojenne,
niemieckie autostrady, ktore znalazty ai Polsce w ramach tzw. ziem odzyskanych. Na
podstawie powiszych danych widatakze, ze prawie potowa polskich drég to tzw.
,drogi kurzowe”, tj. bez asfaltowej nawierzchni. Wzypadku pozostatych krajow
wymienionych w tabeli rénice pom¢dzy catdcia sieci drogowej, a diugoia drog
asfaltowych byty niewielkie lub ich nie byto (przgkl Holandii i Wielkiej Brytanii).

Produkcja matego Fiata w Polsce ruszytapo oficjalnej prezentacji w Turynie
jesieniy 1972 r.. Warto nadmiefii ze powotana w tym celu Fabryka Samochoddéw

Matolitrazowych w Bielsku-Biatej powstata na bazie Wytworpr&tu Mechanicznego,

34 Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy prajetnia i budowy autostrad, , Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikbw Komunikacji, 24-25 czerwca 187Katowice s. 2-3. Podkrdenie moje — O. S.
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w ktérej produkowano styrnw PRL-u Syren 105°. Polscy drogowcy wgzali z tym
faktem spore nadzieje.AnRudolf Czerwhiski w artykule Polskie drogi — dobre drogi
podsumowujcym polskie drogownictwo z okazji XXX-lecia PRL pmidywat, ze juz
obecnie nalgy si¢ przygotowywa do nadchodgego wyu motoryzacyjnego w zwzku
z produkcy ,malolitrazowego fiatd. Wg prognoz Centralnego Zawu Drog
Publicznych, wykonanych specjalnie na dkazg, wynikato, ze do 1980 r. liczba
samochodoéw osobowych w Polsce wnie do 1,75 min, a wc powkkszy s¢ 2,5-
krotnie®®. Powyej staratem si dowiei¢, ze te prognozy nie powinny byly nikogo
niepokot. Owczesna gptasé polskiej sieci drogowej byta na @ wyzszym poziomie,
niz mazliwosci produkcyjne fabryki z Bielska-Biatej (do czasuwywatyzacji Fabryki
Samochodow Malolitreowych w 1993 r. wyprodukowano 3,3 min matych Fiat&@wv
czego 900 tys. sprzedano zagraric

Artykut Pajestki jestrodtem, dz¢ki ktoremu maemy zapoznasie z gtdwnymi
tezami przygotowuacymi grunt pod konkretne decyzje, a te mogly Zagadynie na
zjezdzie partii.

Gtéwnym celem VI Zjazdu PZPR, ktory odbywa¢ sid 6 do 11 grudnia 1971 r.
bylo okrelenie zada, przed ktérymi statla Polska Rzeczpospolita Ludqeeatzw.
wydarzeniach grudniowych. Oczygie jednym z najcgciej powtarzanych haset byta
»-modernizacja”. W uchwatach zjazdu znalazie tsikze nakrélenie zada dla polskiego

drogownictwa:

. W zakresie rozwoju drég kotowych konieczne jesttykolowanie programu
modernizacji majcego na celu przystosowanie podstawowej sieci dadgtwowych dla
ruchu pojazdéw etkich. Niezdna jest rozbudowa drog przelotowych i podstawowych
arterii, a take wylotéw z diych miast. Rozwijanaley czyny spoteczne w zakresie

budownictwa drég lokalnycH®

Podobne okrdenie zada odnosito st takze do innych gazi gospodarki. W
najwigkszym stopniu hasta ,modernizacji” ekipa Gierkayzeta z rozwojem przemystu

%S, HorowskiMaluch — symbol na czterech kétkagh:] Méwia Wieki, nr 12/2006.
% Transport i drogj 27 stycznia 1974 r., s. 6.

37’3, HorowskiMaluch — symbol na czterech kétkaph:] Méwia Wieki, nr 12/2006.
VI Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotni¢aarszawa 1972 r., s. 43.
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ci¢zkiego, budownictwa, czy rozwoju motoryzacji. To m.z tego powodu kupowano
licencje zachodnich technologii. ,Popieranie te&iinnie ograniczato s jedynie do
wiekszych naktadéw przeznaczonych na jej rozwoj. Gigrestanowit zbliy¢ sie do
grupy pracownikéw przemystu. Wizytacje zakladow gyra gospodarskie wizyty,
inspekcje ,frontdw robot”, o czymedle wspominat w péniejszych fragmentach pracy,
byly czgstym zjawiskiem take podczas budowy trasy Warszawa-Katowice. Takie
dziatania miaty przekorgagrodowisko techniczno-itynierskie,ze nowa wtadza byta nie
tylko szczerze zainteresowana ich losem, ale nutsyerdza ich w przekonaniuze jest
gwarantem nadchodeego posipu i modernizacji. Nie d¢ si¢ tym szerzej zajmowat w
niniejszej pracy, ale wydaje migsuzasadnione twierdzeniee to wianie ta grupa
spoteczna byta najbardziej podatna na hasta madejni Pogcia ,przyépieszenia”,
L2unowoczeaniania”, ,racjonalizacji”, ,ulepszania” etc. bylyawsze obecne wezyku
srodowiska irtynierskiego. Przypuszczame dzialo st tak bez wzgidu na to, czy
technika miata by ,socjalistyczna”, czy ,kapitalistyczna” (ostatedznuz wtedy kady
chyba rozumiatze np.zuraw budowlany nie jest ani socjalistyczny, aniitastyczny).
Gierek z grup technikéw i irkynierbw whzat zresz{ spore nadzieje na zdobycie
trwalego poparcia spotecznego. Na potrzeby tej\gukuto nawet specjalne poje —
.inteligencja techniczna”. By maze najlepiej okrdit to prof. Andrzej Friszke, ktory,
komentujc recepai ksiazki Jana Szczepakiego, przeciwstawiagego demokratyzacji

modernizagj®, okreslit ten okres naspujaco:

,W stowach tych[tj. Szczepaskiego] znajdowaty wyraz nadzieje na stworzenie
swoistego socjalistycznego absolutyzmwieconego, ktory pozwoli zmoderniz@wa
Polske, uczyné jq krajem zasobnym, nowoczesnym, gligm s¢ jako partner

gospodarczy, a w konsekwencji Zakako polityczny. Podobny cel generalny stawiata

przed spoteczstwem pogrudniowa ekipd

39 . Szczepski, Rozwaania o RzeczypospolitajVarszawa 1971 r., s. 140-146.
O A. Friszke Polska GierkaWarszawa 1995 r., s. 27.
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2. Najwazniejsze radowe decyzje, dotycgce trasy Warszawa-Katowice

Pierwsa oficjalnym dokumentem mowtym o budowie trasy Warszawa-
Katowice byta decyzja Prezydium & nr 28/72 z 15 marca 1972 r. w sprawpeag
przygotowawczych do budowy autostfdd Jak ju powyzej wspominatem, trasa
Warszawa-Katowice byto tylko egcia wigkszego planu budowy ogolnopolskiej sieci
autostrad. Jego gtdbwne cele to przygotowanie siesgowej do zwikszapcego st
transportu drogowego, zapewnienie nigithych podczer komunikacyjnych wanych
osrodkow przemystowych i gospodarczych oraz zapewaismybkiego i bezpiecznego
ruchu samochodowego. Tutaj warto nadmieftha nie nawazuje do tego decyzja
Prezydium Rzdu), ze w tym samym czasie trwatazjprodukcja Fiata 126p na wioskiej
licencji; sid decyzja o budowie autostrad bytadada wickszego planu ekipy Edwarda
Gierka dotycaca modernizacji drogownictwa i motoryzacji w Polsd#. ten sposéb
zatwierdzono finalg koncepat sieci autostrad w Polsce, ktora miata licok. 3000 km.
W jej sklad miaty wchodZitakze drogi ekspresowe (magistrale). Ocz§cie zalecano

jednoczénie dalsze prace badawczo-studialne w tym zakresie.

“L AAN, Biuro Prezydium Radu, 5.4/32, k. 1-3.
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Mapa nr 1 — ,Kierunkowy ukiad perspektywiczny sigafostrad w Polsce”
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Zrodito: Kierunkowy uktad perspektywiczny sieci autostracdP@lsce, AAN, Biuro Prezydium Rdu,
5.4/32, k. 3.

Decyzja obejmowata pierwszy etap budowy autostradPolsce. Pocikowo
ograniczono & do koncepcji wybudowania trzech odcinkéw, ktéryabzna diugéc
miata wynost ok. 600 km: autostrady Gliwice-Krakéw, budowy jefijezdni na
odcinku Przylesie-Nogawczyce (mialo to gm#yY nowobudowane autostrady z
poniemieckim odcinkiem Bielany Wroctawskie-Goleniggbudowanym w latach 1936-
1937) oraz autostrady Warszawa-Katowice. W zakreac pprzygotowawczych
wchodzity studia techniczno-ekonomiczne tras omalzuchentacja geodezyjna, prawna i
urzadzen publicznych obecnych na przebiegu trasy. W ranmele przygotowawczych

mialy sk rowniez odby¢ wywilaszczenia i przejmowanie gruntow potrzebnyan d
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budowy. Pojawit si rowniez postulat szkole dla specjalistow. Trzeba podkli€, ze w
sensie praktyki polscy drogowcy byli w minimalnytopniu przygotowani do budowy
autostrad. Przygotowania teoretyczne ,na papiernggly juz wieloletna praktyke,
jednak przygotowanie spgtowe i praktyczne na poatku 1972 r. w zasadzie nie istniaty
(do tej kwestii wrée w dalszych rozdziatach pracy).

Prezydium Rzdu zabezpieczyto na budewutostradgrodki finansowe z bugbtu
centralnego. Ogodlne naktady zwane z realizagjpierwszego etapu mialy wysie ok.
17 mld zt, z czego ok. 14 mid miaty pochigrsame prace budowlano-momave. Do
tej sumy miato by dolaczone 100 min zt dewizowych oraz 22 min zt dewizolwya
zakupy w krajach kapitalistyczny¢h Decyzja nie precyzowata na co dokiladnie zagtan
przekazane powgzesrodki finansowe. Wcisleniem kosztorysow na dalszych etapach
budowy mialy st zap¢ zespoty, ktére powinny byly opracowaatazenia techniczno-
ekonomiczne inwestycji.

Gtownym urzdem odpowiedzialnym za budewautostrad miat bypowotany 30
kwietnia 1972 r. Zamd Autostrad. Ten, podlega@y bezpdrednio Centralnemu
Zarzmdowi Drog Publicznych ugdd miat peiné role gtdbwnego inwestora i
przedstawiciela Ministerstwa Komunikacji w kontatttaz brasia budowlan. Z
Zarzadem Autostrad wizano take inne, ambitne plany. Jednym z jego Zadaat by¢
rozwoj polskiego drogownictwa poprzez kontakty zelniami technicznymi i innymi
instytucjami technicznymi zajmagymi si drogownictwem i komunikagj(O6wczenie
istnaity trzy tego typu instytucje — Centralne RiuBtudiow i Projektéw Drég, Mostow i
Lotnisk, Centralny &odek Bada i Rozwoju Techniki Drogowej oraz Instytut
Badawczy Drog i Mostow). Zasd miat rOwnie zap¢ sie wysytaniem polskich
drogowcOw na st zagraniczne. Oprdcz zapoznangzshowymi zdobyczami techniki
drogowej, wyjazdy zagraniczne miaty przygot@éwaunt pod realizagjprogramu ONZ
,Rozwdj sieci drogowej”, do ktérego Polska przysta 16 stycznia 1973 % Innym
zadaniem nowego wdu byto wyodebnienie ze Zjednoczenia Przegsorstw Robot
Drogowych i Mostowych jednostek wykonawczych, prmezonych wycznie do
budowy autostrad. Finansowanie Zalz Autostrad miato si odbyw& z ogdélnych

srodkéw budetowych przeznaczonych na utrzymanie drég.

“2 Tamze, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 111/18Q, 68.
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W budowe autostrad w Polsce mialy byowniez zaangaowane wojewodzkie
rady narodowe i rady narodowe miast yoglonych z wojewddztw. Ich zadaniem byto
przygotowanie dokumentow projektowych sitami poéife im jednostek.
Najwazniejsz czscia miata by dokumentacja geodezyjno-kartograficzna. Inne
ministerstwa i urgdy centralne miaty obowkek pomagaw ,sprawachwynikaycych z
realizacji programu prac przygotowawczych do budewostrad*?.

Dokumentem bezpeednio odnosgkgym sk do budowy trasy Warszawa-
Katowice byta decyzja Prezydium i nr 55/73 z dnia 26 kwietnia 1973"r.Jej
gldbwnym celem byla modernizacja istniegg] trasy Warszawa-Katowice, maj na
uwadze przede wszystkim poprawienie warunkow geatych jezdni i zwikszenie
nasnosci nawierzchni na odcinkach najbardziej aaonych ruchem. Decyzja exiowo
uchylata decyzj z 15 marca 1972 r., w ktérej byla mowa u budowigostrady
Warszawa-Lod-Piotrkdw-Czstochowa-Katowice. Ostatecznie zdecydowane isa
modernizagj istniepcej trasy Warszawa-Katowice przez dobudodvugiej jezdni do
istniejacej drogi. Uzasadniono to potrzeprzyspieszenia budowy oraz jak najszybszego
pofaczenia najwikszej aglomeracji miejskiej z najgksza aglomeracj przemystow
kraju. W wyniku oddania doaytku zmodernizowanej trasy spodziewan® Z81acznego
zwickszenia przepustowoi drogi i szybkéci ruchu samochodowego oraz zapewnienia
wiasciwego poziomu bezpiecastwa wytkownikom drogi. Dat zakaiczenia inwestycji
ustalono na 31 grudnia 1976 r. W ten sposob skeabaoormatywny okres robét
drogowych z 89 miescy do 36 miesicy. Z tego powoduze decyzja 0 prapieszeniu
wymusita rezygnagj z tradycyjnego okresu przygotowawczego, ustaloogzgzegolne
etapy prac wykonywane jednoémé&: opracowanie programu realizacji zamierzenia,
opracowanie generalnych za#a techniczno-ekonomicznych, przygotowanie decyzji od
strony formalno-prawnej, opracowanie dokumentaaqjojgktowo-technicznej trasy,
usungcie obiektow i urzdzen kolidujacych z robotami drogowymi oraz wykonanie
podstawowych asortymentow drogowych. Furkcjgeneralnego koordynatora,
odpowiedzialnego za realizacje calego przedsikcia, miat obj¢ Centralny Zarzd
Drog Publicznych oraz podlegly mu Zadz Autostrad. Za ustalenie i ujednolicenie

parametrow technicznych drogi oraz prace projektawato by odpowiedzialne

3 Tanve, Biuro Prezydium Rglu, 5.4/32, k. 2.
* Tamze, Biuro Prezydium Rgu, 5.4/49, k. 1-4.
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Centralne Biuro Studiow i Projektéw Droég i Mostow ransprojekt” w Warszawie.
Prace obejmowaty odcinek od miejscaéwioJanki w woj. warszawskim do miasta
Siewierz w woj. katowickim, oatznej dtugéci 276 kilometrow. Cak& trasy miata b§
podzielona na kilka odcinkéw budowlanych, tj. 1) M#awa (Janki)-Tomaszow
Mazowiecki, 2) TomaszOow Mazowiecki-Piotrkow Trybisia, 3) Piotrkow
Trybunalski-Czstochowa, 4) przégie przez Cgstochow, 5) Czstochowa-Siewierz.
Specjalne parametry mialy by zastosowane w przypadku odcinka Piotrkow
Trybunalski-Czstochowa. Ze wzgtHu na przeprowadzone badania, ktére wykazaty
nieoptacalné dobudowy drugiej jezdni do istnigego odcinka, postanowiono
wybudowa drog idaca nowym §ladem. Odcinek Piotrkow-@gtochowa miat powséa
na trasie projektowanej autostrady @Gslat 6dz-Katowice-Ostrawa. Z tego powodu ten
fragment trasy Warszawa-Katowice miat speiniszystkie parametry autostrady.
Pozostata ¢g¢ trasy, w celu zminimalizowania kosztow budowy, aiaw
maksymalnym stopniu wykorzystywaistniepca jezdnk. Lokalizacja drugiej jezdni
miata zalee¢ od aktualnej zabudowy i obediwd urzadzen obcych, np. gazoggyow,
wodochgéw, kabli i obiektéw aytecznaci publicznej. Wykorzystanie istnigjej jezdni
musiato przekracza60%. Dla utatwienia wykonawstwa robot miata¢lgastosowana
jednolita technologia robét nawierzchniowych naegdtasie. Jednocgeie materiaty
potrzebne do budowy drogi miaty odpowi@dpolskim normom jakéri. Na trasie
Warszawa-Katowice po raz pierwszy w Polsce plan@awaastosowa nowoczesne
konstrukcje podwiszapce bezpieczestwo ruchu. Na wytypowanych odcinkach trasy
miaty by¢ montowane stalowe bariery ochronne na obiektaojazdach do obiektow,
odcinkach wysokich nasypdéw oraz innych miejscadbezpiecznych. Dla trasy miano
zaprojektowd specjalne oznakowanie poziome i pionowe. Dodatk@naewidywano
caldiciowe zagospodarowanie terendéw zielonych wzdrasy. Z powodu diej ilosci
terenow rolniczych, poprzez ktore miata pézefrasa, zalecono budewodpowiedniej
liczby przej¢ gospodarczych. Koszty przegseiccia szacowano dla dwdch
oddzielnych odcinkéw. Odcinek Janki<€3tochowa miat kosztowaok. 3,5 mid zi,
odcinek Czstochowa-Siewierz ok. 800 min zt. Doktadne wylicdzekosztow miaty b§
zawarte w generalnych zaniach techniczno-ekonomicznych. Podstawowy zakres

robét miat obejmow@ 276 km drogi. Cakxiowo przewidywano budogv94 km nowej
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drogi dwujezdniowej Piotrkow-Gstochowa o0 parametrach autostrady, 52 km
dwujezdniowych obé¢ (obwodnic) miast i osiedli oraz 139 km moderniz&tniejacej
drogi na trasie Warszawa-Katowice. Centralny Za&m2rog Publicznych, jako generalny
koordynator cal€ci prac, miat za zadanie opracawadokument pt. ,Program realizacji
budowy i modernizacji drogi Warszawa-Katowice”, mtookreslatby szczegétowe
zadania dla poszczegoélnych uczestnikow inwestyimjuestorami budowy mieli zosta
Zarzad Autostrad, Dyrekcja Okgowa Drog Publicznych w Lodzi i Dyrekcja Qkowa
Drog Publicznych w Katowicach. Zadania wykonawcyzggto Zjednoczenie
Przedsgibiorstw Robo6t Drogowych i Mostowych w Warszawiajrjestki wykonawstwa
gospodarczego podlegte Centralnemu Zdorvi Drog Publicznych oraz wyznaczone
jednostki Wojska Polskiego. Mgj na uwadze konieczid utrzymania wysokiego
tempa rob6t w zwazku ze skroconym cyklem realizacji polecono uétaiotrzeby w
zakresie materialtdw i zakup wysokowydajnych maszgrogowych i srodkéw
transportowych. W zwiku z tym zalecano wysoki stopiemechanizacji robot,
zastosowanie nowoczesnych technologii wykonawstvea avykorzystanie speu w
pracy w trybie wielozmianowym. W razie potrzeby ampa mialy przygé pozostate
okregowe dyrekcje Drog Publicznych w zakresie nigittych materiatow i spetu.
Dodatkowo znacgy wkiad w realizag robot wykaczeniowych miala wnig€
miejscowa ludn& w ramach czyndw spotecznych, organizowanych pragiady pracy
I szkoty przy fachowym nadzorze kadry technicznezepsgbiorstw realizugcych
budowe trasy. Przewidywato gj ze przy realizacji przedsiziccia kgdzie uczestniczyto
ok. 60 przedsbiorstw. Szacowandrednie zatrudnienie na 5 tys. os6b. Na potrzeby
pracy miat by tez opracowany program podniesienia poziomu obstugihuu
drogowego. Z tym programem chciano jednénie wdrazy¢ program majcy na celu
wyeliminowanie z trasy Warszawa-Katowice ruchu k&gm i powolnego. Do tych
ostatnich punktéw nawzywata kolejna decyzja Prezydium 4gix.

Trzech decyzji Prezydium Rzdu, dotycaca budowanej trasy Warszawa-
Katowice, byta decyzja nr 27/74 z 1 marca 1972 Dotyczyta ona zagospodarowania
terenébw wokét budowanej trasy. Gtébwnym celem ddcybyto zapewnienie

uzytkownikom drogi warunkéw dla bezpiecznego i wygeda postoju oraz

> Tamze, Biuro Prezydium Rgu, 5.4/77, k. 1-3.
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wypoczynku w czasie jazdy dla pokoamwych dhrsze dystanse. Kontekstem do tych
dziataa byla sprawna budowa trasy, ktora, oddana doc&ol976, miata zapewmi
nowoczesne, szybkie i bezpieczne poruszanie wwytkownikom samochodéw
osobowych i gjzarowych. W 1974 r. mialy &y oddane odcinki Warszawa-Rawa
Mazowiecka oraz Katowice-§gtochowa. Program obejmowat plan zagospodarowania
trasy Warszawa-Katowice na catej jej diégo Po pierwsze miata Bywyposaona w
zestaw urzdzen nieodzownych z punktu widzenia naye) obstugi uytkownikow
trasy. Skonstruowanie programu poprzedzone zosidimowiednimi opracowaniami
studialnymi, sporadzeniem danych prognostycznych co do docelowegger@a ruchu
drogowego i przeprowadzeniem analiz spodziewanejuktstry tego ruchu.
Zinwentaryzowano rownieistniepce juz urzadzenia do obstugi aytkownikow drogi.
Program przewidywat usytuowanie wzdheatej trasy sieci parkingéw, stacji paliw,
obiektéw gastronomiczno-handlowych, stacji obstpgjazdéw i pomocy drogowej,
punktéw informacji turystycznej oraz obwodow drogal. Plan rozmieszczenia
powyzszych punktéw wygldat nastpujaco: co 20-25 km miat gsiznajdowa parking,
co 40-50 km mialy b§ rozmieszczone stacje paliw oraz obiekty gastroonnu-
handlowe, co 60-70 km stacje obstugi pojazdéw i poyndrogowej oraz punkty
informacji turystycznej, co 80 km planowano rozrae=enie obwodow drogowych.
Kazdy z tych obiektow miat bhiyywyposaony w instalacje wodoagowo-kanalizacyjne,
instalacje elektryczne i instalacjeackncici. Dodatkowo kade z miejsc obstugi
podr&nych miato by wyposaone w wiaty, ktére chronityby podidych przed
niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi, agizenia sanitarne oraz stanowiska dla
pobieznego przegidu samochodow osobowych. Stacje paliw miaty ofefowszystkie
rodzaje paliw oraz drobne akcesoria motoryzacygtacje obstugi pojazdéw i pomocy
drogowej powinny zapewniasprawn obstug w zakresie mechanicznych napraw
pojazdow. W kwestii obiektow gastronomiczno-handjoiw przewidywano w
poszczegolnych punktach od 60 do 200 miejsc konsymych. W przypadku
wiekszych obiektéw planowano wybudowanie hoteli nald}d miejsc noclegowych.
Calas¢ programu zostata podzielona na dwa etapy; pierwsizy sk zakaiczye
wraz z oddaniem trasy dayiku, tj. do kaica 1976 r.. Drugi etap miateszakaiczy¢ do

1980 r.. Druga ¢g&¢ decyzji odnosita gido pozostatych drog krajowych. Wzdt@800
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km najwaniejszych drog planowano postawienie nowych migbstugi podranych
lub rewitalizacg juz istniepcych. Ten plan miat w latach 1974-1978 doprowadin
zwigkszenia sj liczby przydranych parkingéw, tak aby wygiowaty one co 30 km (z
70 km w chwili podejmowania decyzji). Trasa E-7 \8mwa-Krakow-Cieszyn, ligza
420 km, miata uzyskadodatkowe 16 parkingow. Trasa E-8Swiecka do Terespola, o
dhugaéci 656 km, w chwili podejmowania decyzji miata 1&rkingoéw. Po zakiczeniu
programu miata posiadach 28, z czego 10 dotychczasowych miato gizgruntowry
modernizagj. Najgorzej wygidata sytuacja na drodze E-12 Kudowa-Wroctaw-
Warszawa-Biatystok-Ktnica, licacej a& 728 km. Tutaj w chwili rozpoezia planu
znajdowaly s} zaledwie 2 parkingi. Oprocz modernizacji istaggich planowano wic
budowe 20 nowych parkingdbw. W celu przeprowadzenia tychot powotane miaty
zosta wojewddzkie zespoty robocze. Ich sktad mia¢ byyznaczony przez odpowiednie
resorty centralne i terenowe organy administraajispvowej. Do ich zadanalezato m.
in. ustalenie szczegotowych planow zagospodarowangow w okolicach parkingéw.

Projekty parkingbw, w miar mazliwosci, miaty uwzgédniat wiasciwe dla
danego tereny rozwzania plastyczne. Zgodnie z deeyHrezydium Rzdu Minister
Komunikacji, w porozumieniu z innymi ministerstwamwojewodami, miat prawo do
uzupetnienia programu, a w uzasadnionych przypddidx przesuwania terminéw i
zakresOw  realizacji  poszczegoOlnych  obiektow. Modgim  przykladem
zagospodarowania drogi miata pozéstaasa Warszawa-Katowice. Realizacja tego
wiasnie planu miata byywzorcem dla przysztych autostrad w Polsce.

Jak widd na podstawie powgzych decyzji, koncepcja trasy Warszawa-
Katowice ewoluowata w czasie. Patkmowo planowano jej budoyvw standardzie
autostrady. Byt to jednak wariant z praggm przez £od, a wicc w zupetnie innej
koncepcji od jej ostatecznej wersji. Warto tu wspaefy ze kolejne cgsci autostrad
miedzy Krakowem a Wroctawiem, o ktérych byta mowa wcyigi z marca 1972 r.,
ostatecznie zaem budowé. W 1983 r. oddano dozytku 30-km odcinek Chrzanow-
Balice. W 1986 r. datzono kolejny, 6-km odcinek Chrzan6w-Byczyna. Budow
autostrady midzy Krakowem a Katowicami trwata nadal w latacht®€h. W 1991 r.
oddano 19-km odcinek Byczyna-Mystowice i 7-km o@&inBalice-Tyniecka (w ten

Ssposob na wfle Mystowice trasa Warszawa-Katowice uzyskatagoénie z autostrad
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do Krakowa). Wspominam o tym, bo na pasyych przyktadach tempa budowy
autostrad w PRL widawyraznie, jak duym oskgnieciem byto wybudowanie w ggu
zaledwie trzech lat prawie 300 km dwujezdniowej giranigdzy Warszaw, a
Katowicami (z czego 90-km odcinek ¢dey Piotrkowem Trybunalskim, a €tochow

w standardzie autostrady). To mée tempo budowy i ¢ft jak najszybszego oddania
trasy do aytku byta prawdopodobnym motywem zmiany koncepuafldwyy trasy mog
decyzji z kwietnia 1973 r.. Modernizacja, tj. dobua drugiej jezdni do istniggej
drogi, byta najlepszym sposobem na zrealizowamge fg#anu. Pierwotnie to samo miato
si¢ sta z odcinkiem Piotrkéw-Ggtochowa, jednak przeprowadzone badania wskazaty
na nieoptacaln@ modernizacji istniecego odcinka, ktory bytby wykorzystywany
jedynie w 409%°. Niestety nie umiem odpowiedziea interesujce pytanie, na ile to
przyspieszenie wynikato z rozeznania realnych pbtizomunikacyjnych w Polsce, a na
ile z naciskow politycznych srlzacej ekipy. Mogtoby si wydawa&, ze te drugie byty
istotniejsze. W Kcie wicepremiera Jana Miyi z 9 lutego 1973 r., adresowanym do
premiera Piotra Jaroszewicza byta mowa o zalec@nayspieszenia budowy trasy
Warszawa-Katowice. Mitiga wspominatze jelliby znalazty st pienadze i materiaty,
mozliwe byloby przypieszenie zakazenia budowy do kawa 1975 r.; ,(...Nzyskanie
takiego wyniku stanowitoby wielkzaclete dla przypieszenia w przyszioi podobnych
rozwigzai w kraju'*’. Taki plan wg Mitegi musiatby st oprze na trzech zateniach.
Po pierwsze, w buscie musiatoby giznale¢ dodatkowe 1,6 mld zt plus 600 min zt na
zakup spretu i taboru w krajach kapitalistycznych i krajaacmlistycznych. Po drugie,
do realizacji zadania musiatyby zaostataczone specjalistyczne przegsiorstwa spoza
resortu komunikacji. Po trzecie, musiatoby npgt natychmiastowe zabezpieczenie
zastpczych gruntéw i mieszkadla ludzi, ktérzy musieliby usad sie z budowanej
trasy’®>. W kontekcie tej korespondencji Mi¢gga napisat 17 lutego 1973 r. list do
Edwarda Gierka, w ktorymw, zwgkzku z zainteresowaniem jakie przejawiacie dla
budowy drogi Warszawa-Katowi¢é przekazat Gierkowi plany budowy i fe
wczeshiejszej korespondencji z Jaroszewiczemidjedyne dokumenty, do ktorych mi
si¢ udalo dotrzé, ukazupce ,kulisy” podejmowania decyzji w sprawie trasy

%6 Cz. KrzywoszRealizacja drogi dwujezdniowej Warszawa-KatowRegownictwo 1/1977, s. 6.
*" AAN, Sekretariat Edwarda Gierka, XIA/539, k. 10.

*® Tamve, k. 11.

* Tamze, k. 9.
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katowickiej. Jednak decyzja z kwietnia 1973 r. prizlywata skrocenie cyklu robot do
konca 1976 r., za poszczegoOlne punkty wydajsie bardziej merytoryczne, i
polityczne. Budowa trasy Warszawa-Katowice miata zywgscie znaczenie
propagandowe. Decyzja z marca 1974 r., oprOcz eataenia planu zagospodarowania
trasy, jednoznacznie wskazywatze ta inwestycja ma ldywzorem dla przysztych
inwestycji drogowych. Taki wkaie ton podejmowata prasa i media w trakcie budowy,
do czego wroew drugiej czsci pracy.

Tym bardziej mee dziwk fakt, ze materiaty dotycge sztandarowej inwestyciji
drogowej zachowaty siw bardzo skromnym wymiarze. We wgie wspominatem o
problemach z dotarciem do kluczowych dokumentowmiRw licznych kwerend nie
udato mi s¢ odnalg¢ na temat trasy Warszawa-Katowice w archiwalnycspatach
paswicconych Komitetowi Centralnemu PZPR (Biuro Polityezni Wydziat
Komunikacji). W zespole Centralnego Zam Drog Publicznych jedyne dokumenty
wytworzone przez Zaszl Autostrad, a wic generalnego inwestora trasy, pochpzat
80-tych. Jedynym dokumentem zachowanym w zespadnfjczenia Przedsiiorstw
Budownictwa Drogowego i Mostowego w Warszawie, &tdbyto generalnym
wykonawe trasy katowickiej, jest dokumentacja budowy widdwk z okolic
Mszczonow?’.

Nie zmienia to faktuze wraz z powyszymi decyzjami, mana bylo przysipic
do budowy drogi, o ktorej realizacji od dawna dyskvano w polskim drogownictwie.
Droga hczaca Warszaw ze Slaskiem byla przedmiotem analiz Zuw czasach
miedzywojennych, jednak to dopiero drogowcy epoki EdisaGierka mogli przéf z

etapu ,teorii” do etapu ,praktyki”.

0 AAN, Zjednoczenie Przeddiiorstw Budownictwa Drogowego i Mostowego w Warszg\2/96-99.
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3. Plany budowy autostrad w PRL, a trasa Warszawa-Ktowice

Dyrektor Centralnego Zagdu Drog Publicznych in Eugeniusz Buszma, w
obliczu zblizajacych s&¢ nowych zada dla drogowcéw w Polsce, stwierdzaNalety
bezstronnie stwierdzi ze w obliczu ruiny drogowej, jakzastalimy po wojnie, plan
rozbudowy i ulepszenia sieci drogowej byt prawidtttk Te pisane na postku dekady
Gierka stowa nie odnosity sjednak do budowy autostrad. Do czasow Edwardak&ier
nie wybudowano ich ani jednego kilometra. Podobbyo z innymi drogami
dwujezdniowymi. Biuletyn informacyjny Ministerstw&omunikacji z stycznia 1974 r.
informowat, ze w okresie 1945-1970 udatoe siwybudow& w Polsce 50 km drdog
dwujezdniowych, ktére znakomicie usprawnimy ruch na kilku gtéwnych wydbta
Warszawy i zeSlgskd®?. Oczywicie juz wczeniej pojawiaty s¢ plany budowy
autostrad w Polsce Ludowej. %dd nich prawie zawsze pojawia diwestia autostrady
taczacej aglomeragjwarszawsk z aglomeragj $laska. Przy zerowym dawiadczeniu w
projektowaniu i budowie drog wgj klasy, oddanie w ggu trzech lat prawie 300 km
dwujezdniowej drogi byto nie lada wyczynem.

Pierwsze plany tego typu w powojennej Polsce agraty st jedynie do
publicystyki w prasie braowej. W ,Przegldzie Komunikacyjnym” i w
,Drogownictwie” w latach 1945-46 przewgla sk szeroka dyskusja na temat przyseto
autostrad w Polsce. Piervaszzecz, na ktop zwracano uwag to, nowa sytuacja
polityczna i gospodarcza Europy, w ktorej Polskazenpysk@ znacaca pozycg m. in.
dzigki tranzytowemu potzeniu. Z tymscisle wiazata s¢ kwestia budowy drog w Polsce.
Przedstawiona wowczas koncepcja sieci polskich saattd nawizywata do
przedwojennej koncepcji prof. Melchiora WiadystaMestorowicza (notabene jednym z
najbardziej udzielagym st uczestnikiem debaty byt in Eugeniusz Buszma, uaze
prof. Nestorowicza). Zaktadano budewlwéch gtdéwnych autostrad: Wschéd-Zachod
(Stubice-Warszawa-Biatystok) i  Poinoc-Potudnie  (@GidyWarszawa-Batkany).

*1 E. BuszmaBudujemy autostragyDrogownictwo, nr 8/1971, s. 3.
2 AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 111/18@. 52.
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Dodatkowo czscia uzupetniajca miata by autostradaSlask-Battyk (Gdask-todz-
Katowice}>,

Inspiracja do budowy autostrad w Polsce pochodzit&uropy Zachodniej;
najczsciej wymieniane kraje to Niemdy Wiochy i Belgia. Jak si okaze w
pd&zniejszych fragmentach pracy, kierunek inspiracjiggianie podobny tak p&niej.
ZSRR wspomina sijedynie w kwestii doskonatego paéknia tranzytowego Polski,
ktorej tereny 4cza Eurom Zachodm z Eurom Wschodnia i o ile ,(...Joskonate
autostrady niemieckie swoimi mackami strategiczngiggajq obszaréw Polski, sie
drogowa ZSRR jest dopiero w stadium ptlawym rozwojtr>. Interesuica kwesti
byloby zbadanie stosunku polskichzynierow do nowej sytuacji politycznej w Polsce
po 1945 r.. W dospnych materiatach nie ma jednak mowy o komunizr@eczenie
polscy drogowcy wspomingjjedynie o znaczeniu wrdzynarodowym przysztych
autostrad, co wplynie nie tylko na jako podr&owania, ale ma fe znaczenie
ekonomiczne. Sprawa drog w Polsgest zagadnieniem o skalviatowej. To co ma lay
zrobione w Polsce, jest tylko fragmentem wspotprangdzynarodowej w dziedzinie
komunikacji drogowo-samochodowej, weniu do zdobycia dobrobytu poszczegolinych
paistw i jednostek®. Nie mniej wana spraws byla ich ,reprezentacyji¢” dla
przysztego ruchu mdzynarodowego. Tutaj, wzorem krajéw Europy Zachepnio

wsp6tpracy mieli by wciagnicci specjalici z innych dziedzin sztuki i technii

%3 Drogownictwg nr 1 2/1946 r., s. 22.

> W powojennych publikacjach pisane z matej litery.

%5 Przeghd komunikacyjnynr 3 i 4/1945, s. 42.

* Tamze, s. 55.

>" Zapewne chodzito o takie projektowanie ipigjsze zagospodarowanie autostrad, aby poairgi
miata walory rekreacyjno-poznawcze. Najbliym wzorem byly przedwojenne autostrady niemieckie
ktorych projekty uwzgldnialy przejcia przez tereny szczegolnie atrakcyjne pod edgyh
krajobrazowym.
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Zrodio: Projekt polskiej sieci drog samochodowyEtogownictwo, nr 1/1946, s. 24.

Pomimo planéw zak@zenia budowy autostrad w najdzym 30-leciu (caks
miata by ukonczona ok. 1975 r.), plany polskich drogowcow niesply poza urgdowe
koncepcje i ustalenia. W 1958 r. Centralny 4drbrog Publicznych powotat zespét do
opracowania projektu uktadu drég ruchu szybkieg@olsce. Prace trwaty cztery lata. W
1962 r. ukfad zostat praty i uchwalony przez RadTechniczno-Ekonomicznprzy
Ministrze Komunikacji®. Plan zaktadat wybudowanie 4360 km autostrad i.tzw
magistrali (drogi jednojezdniowe o0 podisgonym standardzie). W 1966 r. w
Centralnym Biurze Projektow i Studiow Drog, Mostdwotnisk powotano Pracowai
Sieci Drogowej. Jej gtdwnym zadaniem byta aktuali@aapoprzedniego planu sieci
autostrad. Prace trwaty do 1969 r. Zaktualizowatan pnowit o 2930 km autostrad.
Badania oparto na rgeniu ruchu samochodowego penizy 189 miastami powgj 20
tys. mieszkacow. Jeda z wazniejszych jego ogci byla autostrada Warszawa-tad

Katowice-(Ostrawa). Podobnie jak w przypadku plan@owojennych, caks

*8 Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy prajetinia i budowy autostrad Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikdw Komunikacji, 24-25 czerwca 197,1Katowice, s. 39.
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planowanej sieci miata kbyoddana do iytku ok. roku 2000, a wt zaktadano 30-letni
okres realizacjt®.

Kolejne koncepcje odnossie juz do epoki Edwarda Gierka. Jednym z gtéwnych
probleméw, ktory rozwzano na konferencji naukowo-technicznej z czerwc@ll@
paswicconej projektowaniu i budowie autostrad, byty ickoeomiczno-spoteczne
przestanki. Pewn ciekawostk bylo zadanie pytania, czy w Polsce w ogodle istniej
potrzeba budowy autostrad. Zwracano ugyag z powodu bardzo niskiego poziomu
motoryzacji w Polsce (dla poréwnania ten wspéiciyrdia Wielkie Brytanii wynosit
owczenie 39, dla Francji 17, w Polsce nie przekraczatdy 2,5) istnigj bardzo due
rezerwy przepustowoi na polskich drogach, st budowa autostrad w wielu miejscach
nie ma zadnego uzasadniefifa Kolejra bolaczka byt brak spéjnej polityki
przestrzennego zagospodarowania kraju, co powodow@tnie byto wiadomo, gdzie
budowa& nowe drogi. Nie mniej wanym problemem byly kwestie ekonomiczne. Koszt
budowy jednego kilometra autostrad w terenach pegakich wynosit ok. 30 min zi, w
miastach 0k.45-60 min zt. Byly to sumy na tyle wkigp ze gdyby autostrady miaty
powstawé w tempie poréwnywalnym do krajéw Europy Zachodn(@p0-1000 km
rocznie), trzeba by pwiecic na to ok. 2/3 cakei budzetu przeznaczonego na drogi.
Czynnikiem, ktory jednak nakazywat bud@wutostrad w Polsce byta atiy kwestia
bezpieczastwa — w Wielkiej Brytanii w 1969 r. w wyniku wypkéw drogowych
zgingto 7383 0s6b. W Polsce w tym samym roku zfirB416 oséb, jednak w Wielkigj
Brytanii bylo siedemniie razy wicej samochodé®. Do dwéch najwaniejszych
inwestycji zaliczono autostrady transkontynentakfwiecko-Pozna-t.odz-Warszawa-
Terespol oraz Gdask-L0dz-Czestochowa-Katowice-Gorzyczki.

Im blizej decyzji radu z marca 1972 % ktéra ustalita kolejny plan sieci
autostrad w Polsce, coraz winee] zarysowywata si koncepcja trasy atzacej
najwaniejsze aglomeracje w Polsce. W materiatach ré&pizj byta mowa o
Warszawie, todzi i Katowicach. Dyrektor Centralnegarzdu Drog Publicznych in
Eugeniusz Buszma naaziywat do tych koncepciji w artykuludujemy autostrad{’.

* Tanve, s. 40-41.

® Tamze, s. 4-5.

1 Tamze, s. 18.

2 AAN, Biuro Prezydium Radu, 5.4/32, k. 1-2.

8 E. BuszmaBudujemy autostragyDrogownictwo, nr 8/1971, s. 2-11.
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Mapa nr 3 — ,Planowana sieautostrad i magistrali samochodowych w Polsce

1
/’éﬂ& \ ,;"‘L.%}

-

——— proponowang sicd oulasirod
— airfostrady po roku 2000
== == megirirole 11 Z jerdmiowe
bedendeden rgisirete Jetapu

aglomeragie Fskuplnia prremepsie

Zrodto: Drogownictwg nr 8/1971, s. 11.

Wspominagc o dotychczasowej sieci drogowej i jej perspekishivaa najblisz
przyszigé, stwierdzak: pajbardziej obaizony byt i pozostatSigsk (...)Do kdéca
ubiegtego planu pgrioletniego zwdkszata s liczba tras o0 niedostatecznej
przepustowsri. Przede wszystkim przejawitoesto na wylotach z dych miast,
zwlaszcza Warszawy, zespotu miast GOP, szczegolkierunku Cgstochowy i dalej
Piotrkowa i todZi®*. Wg dyrektora CZDP to wiaie wielkie aglomeracje przemystowe
wymagaty jak najszybszejinterwencji drogowej Przepustowét drdg hczacych
Warszaw, Slask i Lodz znajdowata si w punkcie krytycznym, st wg Buszmy
,wydaje s¢, ze wymaga szybkiego wybudowania autostrada dalekiegegu igczca
Warszaw zeSlgskieni®®,

Oczywicie ta najpotrzebniejsza z praktycznego punktu endz droga nie
wyczerpywata listy zada jaka stata przed drogownictwem w Polsce. Gtéwadezenie

8 Tame, s.5.
% Tame.
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obejmowato budow 2500 km autostrad, w takim stopnigsgxci, aby z dowolnego
punktu kraju mana byto dotrzé do najblzszej autostrady w czasie paaj 1,5 godziny.

Osia catego systemu miata bykodz. Wg koncepcji to tu miaty si krzyzowat

najwaniejsze w Polsce autostrady Potnoc-Potudnie i Wdetaichod. Z jednej strony
bylo to nawazanie do mgdzywojennych koncepcji patzenia najwaniejszych
osrodkow w Polsce siegiautostrad, z drugiej strony oddawato to rzeczyavisitrzeby
drogowe; wg Generalnego Pomiaru Ruchu z 197Quch, bezpgredni zeSlgska do
todzi jest wikszy ni ze Slgska do Warszaw§®. Warto w tym miejscu nadmienize
W 1989 r.

Warszawa-Katowice na ele w Piotrkowie Trybunalskim detzono 18-kilometrowy

witasnie & koncepcog zrealizowano najpetniej. do wybudowargsy

odcinek autostrady Al Piotrkow Trybunalski-TuszyV. ten sposob ,Gierkowka”

uzyskata t6dzk odnog.
Mapa nr 4 — ,Sie projektowanych w Polsce dr6g samochodowych”
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Zrodio: Siet projektowanych w Polsce dré@@mochodowych, Drogowiec nr 9/1939, s. 12.

Ostatny koncepcj budowy autostrad w Polsce, kiérozpatrywano w czasie
uchwalania decyzji o budowie trasy Warszawa-Katewogt plan iynierow Brunona
Nowickiego i Jerzego Szczefskiego. Jego gtdbwne zaenia wylazone zostaly podczas
konferencji naukowo-technicznej z listopada 1972 pcwigconej planowaniu i
projektowaniu tras ruchu szybkiego w miasfdctNajtrudniejsa kwesty, z ktom
musieli s¢ zmierzy¢ drogowcy, bytlo zapewnienie odpowiedniego finansuwa
inwestycji. Budowa autostrad w latach 1971-1975tamchtoné¢ 25% catdci srodkow
przeznaczonych na drogownictwo w Polsce, jedrimieedocelowa sieautostrad miata
stanow¢ zaledwie 5% cakei drog w Polsce. W sktad sieci, oprécz autostradhty
wchodze takze tzw. magistrale, czyli trasy ruchu szybkiego ().R8agistrala miata
posiadé jedm lub dwie jezdnie, na skrzgwaniach o mniejszym ngieniu ruchu mogta
si¢ taczy¢ z innymi drogami kolizyjnie (te ,pot-autostrady¥ly o tyle wazna kwesth w
przypadku trasy Warszawa-Katowice, gdystatecznie wkmie w takim standardzie j
wybudowano).

Najwazniejszymi czynnikami decydagymi o budowie drog klasy wgzej miato
by¢ nakzenie ruchu i liczba pojazdow samochodowych w chualiecnej i prognozach
na przyszie lateSredni nagzenie ruchu samochodowego w Polsce 1970 r. wyn63io
pojazdow na dop Jednak wskaniki obejmupce najmniejsze natenie odnosity si do
ponad potowy drog w Polsce (pagj 250 pojazdéw na deb- 25,2% drég; pomdzy
250 a 499 pojazdow na dobk 29,8% drdg), podczas gdy drogi 0 najszym natzeniu
ruchu stanowity znacanmniejszé¢ (pomidzy 2000 a 6000 pojazdéw na @cb 5,1%,
ponad 6000 pojazdéw na dpb- 0,1%9%. To tym bardziej wskazywato na ik
znaczenie drog klasy wgzej tj. autostrad i magistral. Od kwestii ¢gi@nia ruchu nie
mozna bylo oddzieti poziomu motoryzacji spotecastwa. Te dane patzone w
zestawieniach statystycznych miaty déwa roku 7% wzrost natenia ruchu a do
roku 2000. Podczas konferencji zwrécono ugvag coraz powaniejszy problem -
drastyczny wzrost wypadkéw drogowych w Polsce. Watogm dziesicioleciu (1960-

®” Konferencja naukowo-techniczna nt. Planowanie jgktmwanie tras ruchu szybkiego w miastach
Stowarzyszenie ltynierow i Technikéw Komunikacji, 24-25 listopad 97, Szczecin, s. 1-18.
% Tanve, s. 4.
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1970) globalna liczba tego typu wypadkow zrosta a 75%. Liczba zabitych w
wypadkach drogowych wzrosta o 36%. $gal wszystkich wypadkow 39% zdarzyte si
na drogach psstwowych. Na te drogi przypadia tak potowa wypadkow
smiertelnycR®. W jaki sposéb drogi klasy vigzej wptywaj na bezpieczestwo, z
powodu braku odpowiednich danych polskich, wykazaywana przyktadach
amerykaskich; na 1 min pojazdokilometrow wspotczynnik wggawasci na zwyktej
drodze jednojezdniowej wynosit 2,3, na autostradjé. Sad wg Nowickiego i
Szczepaskiego ,(...) autostrady g drogami zapewnigcymi najbezpieczniejsze
warunki ruchu. Dlatego przyszta budowa autostradPelsce stanowi nie tylko czynnik
poprawy warunkéw ruchu i pogkiszania przepustowa drog, ale i istotny element
poprawy bezpieczstwa ruchti’®. Jest to warte podksienia, bo wtanie w przeddzig
budowy trasy Warszawa-Katowice w Polsce po razwsey zaczto odczuwa realny
wzrost wypadkowséci, co mialo st jeszcze pogbi¢ w obliczu ambitnych planéw
wzrostu produkcji samochodow osobowych.

Przyszie autostrady miaty spetéimastpujace warunki — po pierwsze miaty
taczy¢ ze soh co najmniej dwa miasta wojewddzkie lub dwaewkegi przemystowe.
Po drugie miaty uktadasie w ptynne cigi drogowe o znaczeniu ogolnokrajowym lub
miedzynarodowym. Po trzecie ich gidbwnym przeznaczenmeiata by obstuga ruchu
miedzy dwzymi osrodkami miejskimi. Wg omawianej koncepcji takie waki spetniato
owczenie osiem miast: Warszawa, tg&Katowice, Krakéw, Wroctaw, PozhaGdaisk
i Bydgoszcz. Najdogodniejszym sposobemappénia tych miast miat By system
kacde z kadyni ™ tj. wszystkie wymienione miasta mialy niiee soh bezpdrednie
pofaczenie autostradowe. Do tych miast miahy¢ lpodhczone inne mniejszesmdki.
Przykiadowo Biatystok i Lublin wymagaty autostradeye podczenia jedynie z
Warszaw, bez bezpgedniego paiczenia m¢dzy sol. Jednak najwaniejszym
czynnikiem wpltywajcym na przyszty ksztalt autostrad byhgradki przemystowe.
Pokczenie autostradowe wguizy tymi crodkami bytlo bardzo wae, bo to tam
skoncentrowane byly dwa czynniki, ktére zawsze wyata dobrego transportu, tj.

zasoby sity roboczej i baza surowcowa. W przypaBkilski te cechy spetnialy trzy

% Tame, s. 6.
O Tame.
" Tame, s 8.
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osrodki przemystowe: Gorritaski, Warszawski i LodzKkf. Tak przedstawialy si
rowniez koncowe wnioski. Do najpilniejszej realizacji zaliczoautostrag Warszawa-
t6dz-Katowice o dlugéci 308 km; ,Przewiduje si budowe po nowym kierunku
autostrady o petnym przekroju poprzecznym tzn.rozézielnych jezdniach. Kierunek
ten jest szczegolnie vy i pilny do realizacji z uwagi na pgizenie 3 najwikszych w
kraju aglomeracji miejsko-przemystowych, cgya natzeniu ruchu drogowego rdzy
nimi""®. Znaczenie, jakie przywiywano do tej inwestycji bylo tym wksze, ze
pozostate odcinki autostrad, ktére miaty¢tpudowane w pierwszym etapie (do 1980 r.),
zaplanowano jako jednojezdniowe lub wykonanesapwo. Przyktadowo autostrada
Gdaisk-Lodz w pierwszej fazie budowy miata obejmaivgednojezdniowy odcinek
Gdaisk-Tczew, o dlugéri zaledwie 30 km. Autostrada Gliwice-Wroctaw pgikowo
ograniczono do jednojezdniowego 85 kilometrowegairddh Nogawczyce-Przylesie.
Jedynie odcinek autostrady Katowice-Krakow, o dkegol1l5 km, nie tylko
zaplanowano od pogiku jako dwujezdniow autostrad na catej dlugéci, ale
wnioskowano 0 pozostawienie w terenie rezerwy padci pas jezdni ze wzglu na
bardzo due natzenie ruchu samochodowego qaizy Krakowem a miastami
gornalaskimi. Jednak to autostrada Warszawa-Katowice bylajwazniejszym
priorytetem. Catkowita dtuge tras ruchu szybkiego miata obejmawa250 km drog:
3100 km autostrad i 2150 km magistrali.

2 Tame, s. 9.
" Tame, s. 12-13.
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Mapa nr 5 — ,Si€ drég ruchu szybkiego — uktad kierunkowy”
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Zrodio: Konferencja naukowo-techniczna nt. Planowanie ijgktowanie tras ruchu szybkiego w

miastach Stowarzyszenie hynieréw i Technikdw Komunikacji, 24-25 listopad 9%, Szczecin, s. 18

Powysze przyktady ukazuj ze do trasydczacej Warszaw z GornymSlaskiem
zawsze przyktadano dgy uwag:. Zreszi pofaczenie autostraddwoch najwaniejszych
osrodkow miejsko-przemystowych kraju nie powinno rgkodziwic. Taki kierunek
myslenia polscy drogowcy czerpali m. in. od swoichdgidw z Zachodu.

Warto w tym miejscu podkéeé, ze rozbudowa trasy Warszawa-Katowice byta
rzeczywicie bardzo potrzebna. Moa nawet stwierdzj ze ekipa Gierka szezliwie
postanowita uczyii sztandarow inwestycp ,budowy nowej Polski” jeds z
najwaniejszych drég w Polsce. Niestety nie odnalaztemmateriatach zadnych
wzmianek, co o tej inwestycji mdjato kierownictwo PZPR. Nie mam tezadnych

dowodow,ze istniaty jakiekolwiek naciski polityczne, abywdasnie &, a nie ina trag
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budowa&. Jedyne dokumenty na temat trasy Warszawa-Katowidtére byty
przeznaczondcisle dla Edwarda Gierka, tj. program budowy tej trasinaleziony w
Sekretariacie Edwarda Giefkasa na wskré merytoryczne. Oto kilka przyktadéw.
Najwigcej miejsca zajmuje w nim omowienie szczegOtowytdpéw budowy drogi,
harmonogram prac oraz ogélny zarys kosztéwazanych z budow®. Kolejna pozych
byt raport, ktéry wyjania, dlaczego trasa Warszawa-Katowice wymaga j@epasze]
budowy. Gtéwnym powodem byt olbrzymi wzrost giania ruchu na tej relacji, ktéry w
najblizszym dwudziestoleciu (1970-1990) miat wzrasro 500%. Co ciekawe, wg
prognoz ruchu, budowa dwujezdniowej trasy miata targzy¢ jedynie do 1985 r..
Wtedy przepustowd@ drogi miata si ponownie wyczerpd®. Do programu i raportu
dolaczone zostaly tale mapy ukazae planowany przebieg drdgi W dosepnych mi
materiatach nie znalaztem ani jednego dokumenturykiozwalatby na stwierdzenige
Gierek lub inna osoba z najagzego kierownictwa ggtwowego osolicie wptywata na
decyzg o rozpoczciu budowy trasy Warszawa-Katowice. Ocz§oie mamy informacje
(0 czym ju wspominalem), ze wiadza interesowata ¢sibudows, planowano
przyspieszenie zakieczenia inwestycji, ale dziatogsio juz w trakcie budowy.

Nie umiem jednoznacznie stwierdzijakimi racjami kierowano si przy
decyzjach o budowie innych wielkich inwestycji diewskich, typu Huta ,Katowice”,
Linia Hutniczo-Siarkowa, Port Polhocny w Gad&u, kopalni i elektrowni w
Befchatowie, fabrykach samochodéw w Tychach i BielBiatej, czy ulokowaniu
przemystu wglowego na Lubelszczpie. Uwaam jednak,ze w przypadku budowy
trasy Warszawa-Katowice zadecydowaly istitej od dawna realne potrzeby i
merytoryczne argumenty. Co wee, trasa byta przedmiotem licznych analiz i kowrgiep
Nikt nie podwaat potrzeby jej budowy, podobnie jak nie trzeba obytikogo
przekonywa@ o jej potrzebie. Mge dlatego nazywanie tej inwestycji gierkowskzy

wielka inwestyci PRL-u, jest niewlgciwe. Ona byta po prostu potrzebna.

" AAN, Sekretariat Edwarda Gierka, XIA/539-540.
s Tanmve, k. 1-8.

® Tamve, k. 22-24.

"Tame, k. 25-29.
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4. Polskie drogownictwo w przededniu budowy pajnowoczesniejsze)

arterii drogowsj w kraju””

Jak wyej wspominatem, budowa trasy Warszawa-Katowice mbgé
umieszczona w 0golnym kontalte ambitnych, jak na swoje czasy i Hiwosci, planéw
modernizacji Polski, ktorych pada sk ekipa Edwarda Gierka. Te plany dotyczyty
takze budowy ogoélnopolskiej sieci autostrad i drog &kgo ruchu. Co wane, budowa
trasy katowickiej (staralem gidowies¢ tego w poprzednich rozdziatach) nie byta
traktowana jako samodzielna inwestycja, ale jedmaetu. Do tego mgna doda fakt,
ze pierwotnie miata ona By,poligonem déwiadczalnym’® dla przysztej, szeroko
zakrojonej budowy sieci autostrad w Polsce. Prélmowaatem zadawa pytania
dotyczce tych, ktérzy mieli te drogi projektowaa przede wszystkim budowgakie s
tradycje zawodu drogowca w Polsce u progu nowgjipiatki i czym jest lub ma si
sta¢ ten zawod w kontekie ,wielkich zada”, jakie stawia przed drogowcami partia?
Chct te pytania zawierajduza doz ogolndci, jednak wielu igynieréw drogownictwa
rzeczywicie uwierzyto ekipie Gierkaze dla ich zawodu nadchagdnowe, lepsze czasy.
Z drugiej strony wiadza podejmowata realne kroktelu realizacji budowy autostrad w
Polsce (zagraniczne gtadla irzynierow drogownictwa, pierwsze zakupy nowoczesnych
maszyn sprowadzanych z Zachodu, etcid $tojawienie s w prasie braimowej kilku
ciekawych dyskusiji i tzw. ,zasadniczych artykutow”.

Jednym z ciekawszych tekstow jest ,artykut dyskogy mgr inz. Andrzeja
Tomczaka, dyrektora bydgoskiego Wojewddzkiego Z@wz Drég Publicznych
zatytulowany Przygotowanie kadr do budowy autosttdd Oczywicie gtéwna tréé
artykutu byta umieszczona w kontele ,zamierzonego planu budowy autostrad i drog
szybkich. Inz. Tomczak zauwat, ze w Polsce dogbnej zmiany wymaga system
szkolenia drogowcow oraz ksztalcenia kagtednich i wyszych tego zawodu.
Dotychczasowe ksztalcenie drogowcow Tomczak ocenjako hiewtasciwie

programowane i prowadzoheStad postulat doglbnej zmiany programu nauczania w

" Oczywicie chodzi o trasWarszawa-Katowice, cytat pochodzi z tygodrilkansport i Drogj 27
stycznia 1974 r., s. 6.

8 Transport i Drogj 23-30 grudnia 1973 r., s. 7.

" Tamze, 20 lutego 1972., s. 3.
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technikach i1 szkotach wsgzych, ktore realizowaty kierunek drogowo-mostowy.
Tomczak zwracat uwagna dwa zasadnicze problemy: po pierwsze w Polsaddyzznie
nie istniaty nowoczesne publikacje dotyca drogownictwa. Nie byto tak dosgpu do
jej odpowiednika zagranicznego. Tu pojawiatteiz gebszy problem, gdy, sprawia to,
ze wykladowcy nie maj mcliwosci na biggco uzupetniania swoich wiadodod'.
Jednak polskie drogownictwo kulato nie tylko z pauobraku dospu do wiedzy
teoretycznej, ale take z powodu zupetnego braku nowoczesnego gjprbadawczego w
laboratoriach wyszych uczelni i technikdbw drogowychA bez tego sprgu, wg
Tomczaka, pie do pomglenia jest prawidiowa realizacja zamierzonego zadan
budowy autostrad | z tego widnie powodu padta propozycja o wydatkowaniu
dodatkowych dewiz na zakup spiz zagranig. Dalej Tomczak omawiat kolejny
problem polskiego drogownictwa:zgobycze wspoétczesnejzynierii drogowej §
praktycznie nie znane takdla obecnie odpowiedzialnych za budalkdg, tj. dla kadry
techniczno-igynieryjnej, jak isredniego nadzoru technicznego (brygddzimajstrowie,
operatorzy maszyh)W tym kontelécie pojawit s¢ kolejny smiaty postulat o wysytaniu
kadry inzynierskiej na stze zagraniczne dokrajéow o wysoko rozwiaiej technice
drogowej. Ponadto stze zagraniczne nie powinny bylyesiogranicza do kadry
wyzszej. Take srednia kadra techniczna, ktéra miata odpowtazia obstug kupionych
zagrania maszyn, powinna byta przéj odpowiednie szkolenie w smwdkach
producentéw. Na koniec pojawit esiréwniez postulat podwyszenia ptac dla
drogowcow.

Ogolny obraz jest nagiujacy: polskie drogownictwo byto zupetnie zacofane i
bez pomocy zagranicznej nie damy rady z realizaenbitnego programu budowy
autostrad i drog szybkiego ruchu. Nadmieniamartykut irt. Tomczaka pojawit giw
prasie bramowej, co pozwala przy¢ domniemanie o wkszej swobodzie wypowiedzi i
realnych potrzebach polskich drogowcéw.

Druga cz$¢ refleksji nad polskim drogownictwem dyrektora bgdgiej WPRD
znalazta si w artykule Czy zawéd drogowca jest atrakcyjii§? Z obserwacii
Tomczaka wynikato, ze kandydaci na studia politechniczne na kierunkach

ogolnobudowlanych  wgjkowo niecktnie wybierali specjalizacje dotysze

8 Transport i Drogj 28 maja 1972 r., s. 4.
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komunikacji kdowej, ,a kierunku budowy drog w szczegakith Dwa gtéwne powody
takiej sytuacji to gizka i mato efektowna praca oralzardzo niska ranga tego zawodu w
spoteczeéstwie€’. Dodatkowo zawdd drogowca kojarzytesiz najbardziej zacofan
technologicznie dziedzin przemystu oraz obrazem uksztattowanym przez czasy
miedzywojenne i powojenne do lat 60-tych, gdzie drogpvbyli kojarzeni z tzw.
brukarzami, czyli najriiej kwalifikowanymi robotnikami. A zawdd brukarza fpraca w
przewdajqcej czsci wykonywanadcznie w otwartym terenie, bez wazdu na warunki
atmosferyczne, przy réwnoczesnym pozbawieniu zatmygth elementarnych
warunkéw socjalnych Po prostu drogowcy do tej pory w przexa@cej CzScCi
rekrutowali s¢ sparéd bezrobotnych lub tych, dla ktorych nie bylo jpd@a w innych
gakziach przemystu. Tomczak uskat sg rowniez na media, ktdre nie d6 ze nie
staraj sie zmient tego krzywdzacego stereotypu to chioszcz drogowcow
informacjami o zatorach, nieprzejezdnych drogach., ed nie péwiccajp uwagi
,ogromowi zada, z jakimi ledg sie mierzy w najblészym czasie drogowtyTrudno
zatem st dziwi¢, ze miodzie wybierata inne atrakcyjne wspoténge kierunki, typu
budownictwo mieszkaniowe, mechanika, elektronika iProblem byt o tyle paty, ze
zgodnie z wytycznymi VI Zjazdu PZPR i burzliwym majem motoryzacji zadania dla
drogowcow narastajwrecz lawinowd.

Tomczak proponowat dwa rozaziania omawianych w artykule problemow. Po
pierwsze potrzeba byto szerokiego otwarcia polskidgogownictwa na nowoczesne
trendy techniczne. Oprocz degst do fachowej literatury (przewmaie zagranicznej),
chodzito tu przede wszystkim avprowadzenie nowoczesnych razzei: komputerowo-
elektronicznych, powszechnieg gtosowanych zagranit Tomczak zauwzat, ze mae
to tez by¢ jeden z aspektdw, ktoryw,istotny sposéb wptynie na wyobmg mtodziey i
zacheci jg do podejmowania studiéw z zakresu drogownittwlao drugie musiato si
zmien nastawienie medidéw, ktore zamiast stereotypowsjtyki powinny byty
przystpi¢c do podawania szeroko, nowocZeie poptej informacji i popularyzacji
zagadni@ dotyczcych drogownictwa Tu pojawiato s¢ ciekawe stwierdzeniegg takie
dziatania byly niezédne, gdy drogownictwo bylo stosunkowompodym dzialem

budownictwéa
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Mamy przyktady podobnych wypowiedzi, wyimych w bardziej stonowanej
formie. Z okazjiswicta 22 lipca w ;Jransporcie i drogachukazat s¢ artykut ,Drogi dla
wielkiego transporttf'. Artykut (nie podpisany) zaczynatesbd stwierdzeniaze w
polskim drogownictwie nadchodzi noweto, co byto dobre dwa, trzy lata temu, obecnie
juz nie wystarczy Jeli dodamy do tego rozwijaga sie w olbrzymim tempie
motoryzacg i potrzeby transportowe przemystu, polscy drogowtay przed zadaniami
,0 jakich nie marzyto sidoizgd nawet déwiadczonym drogowcdmR&éwnie ambitnie
przedstawialy si prognozy do roku 1990. Przewozy towarOw wzeosmnterokrotnie, a
liczba samochoddéw smiokrotnie. Szczegllnie waa kwesth bylo catkowite
zmodernizowanie gtownej sieci drog krajowych, bawi€9% ruchu samochodowego
koncentrowato s na zaledwie jednej czwarte] ich dhéigo Jedm z najbardziej
obcikzonych byta droga Warszawa-Katowice, gdzi® tym roku kontynuowaneg s
powanie juz zaawansowane przy budowie drugiego pasma drogkszyo ruchti Co
wazne, hie tylko myli sie, ale ju przygotowuje si do budowy autostrdd Centralne
Biuro Studiéw i Projektow Drogowych i Mostowych Amsprojekt” dostato ju
specjalny komputer do projektowania i analizowap@okéw ruchu. W planach byt
zakup nowoczesnych maszyn rysyjch typu ,plotter”. Dzgki nim przyépieszona miata
zostanie znacznie praca projektanta, a zarys dnagiby¢ widoczny na papierze, zanim
powstanie droga, dgi mozliwosci zmontowania specjalnego filmu ,symujoggo”
przejazd przysatdrog.

Byly tez przyktady ,propagandy sukcesu”. Ghpolskie drogownictwo miato @i
dopiero std nowoczesne, a budowa trasy katowickiej dopieraaias redaktor Rudolf
Czerwiaski widziat juz Polsk, jako przysz potge drogowa. W artykule Polskie drogi
— dobre drogi®, napisanym z okazji XXX-lecia PRL, przysgo polskiego
drogownictwa jawita & w jasnych barwach. Wg redaktora Czérskiego ju: dokonat
si¢ spory posip, skoro w robotach drogowych bardzo wzrosta meicaaja robot. W
1951 r. ten wspotczynnik wynosit 0,9 KM na jednegibotnika. W 1972 udato i
osihgna¢ 9,4 KM na jednego robotnika. Jednak w ZSRR yu 1958 r. ten wskanik
osiagnat 10,1 KM. Najwaniejsze zadania na dzio przystosowanie polskich drég do

nadchodzcego wielkimi krokami wyu motoryzacyjnego - w zwkku z produkej Fiata

8 Tanve, 22 lipca 1973r., s. 2.
8 Tamve, 27 stycznia 1974 r., s. 6-7.
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(do 1980 r. przewidywato siwzrost liczby pojazdow osobowych do 1,75 min).
Najpilniejsze zadania to przebudowa 16 tys. km gkt drog do przenoszenia 10 ton
nacisku na ©pojazdu, ktérych siew 1990 r. miata wzrosi¢ do 40 tys. km. Najbardziej
sztandarowym zadaniem dla polskiego drogownictwg tsogi dwujezdniowe, ktorych
w 1970 r. miekmy zaledwie 50 km. Obecniengjwiekszy potencjat wykonawczy
skoncentrowano na trasie Warszawa-Katowice Wzranie na niej szybkd, ptynna¢

i bezpieczéstwo ruchu drogowego. Staniee sbna najnowoczmiejsz, sStarannie
uporzzdkowary i zagospodarowan arterig drogowy w kraju. Calaé¢ wielkich rob6t
miedzy Warszaw, a Katowicami zostanie zaktzona w 1976 roku

W podobnym duchu wypowiadataesjTrybuna Ludi®’. Budowa autostrad w
Polsce miata zapobiec paralivi komunikacyjnemu — ruch samochodowy w Polsce do
1980 r. wzrénie czterokrotnie. Do najwaiejszych obecnie inwestycji nakdy
obwodnica Trojmiasta i trasa Warszawa-Katowice. Wazku z przysipieniem do
programu ONZ, dostdlny fundusze na szkolenia kadr i zakup sfurzagranig. Autor
nie kryt jednak gorzkich refleksji: W Europie pod wzgtlem drogowym jesimy
szarakami. Mata Holandia ma 1 tys. km autostradyrigja 2,5 tys. km i buduje 800 km
rocznie. ZSRR planuje wqgu 3 lat oddda do wytku autostrad transsyberyjsk
Moskwa-Czita o dtugi 7 tys. kmil.

Inng kwesth byly propozycje zmian w systemie ksztalcenia kageszych i
szkolenia robotnikow. Stowarzyszenieynierow i Technikow Komunikacji paviecito
temu zagadnieniu osopnkonferenc®’. W kwestii przygotowania kadr vigzych
zaplanowano dogbna zmiarg programu nhauczania. Jednak sami zainteresowani
zauwaali, ze w wielu przypadkach przygotowywany program splyoaaczenie
przedmiotéw techniczny€h Mimochodem stwierdzonae program ma zamiar pag
nacisk na hardzo wane w pracy zawodowej wiadosad z zakresu nauk polityczno-
ekonomicznycfi®. Jak to miato wygldac w praktyce? W nowym programie ksztatcenia

inzynierow drogownictwa Ekonomia Polityczna miata azajl12 godzin, Podstawy

8 AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 111/154.8; Trybuna Ludy 14 wrzénia 1973 r..

8 Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy kadnmécznych w drogownictwi&towarzyszenie
Inzynieréw i Technikdw Komunikacji, 7-8 maja 1974Krakow.

® Tanve, s. 32-33.

% Tanve, s. 24.
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Filozofii Marksistowskiej 96 godzin, a Podstawy Ka®olitycznych 112 godz
Ciekawie wypadato poréwnanie tych danych zsdle@ godzin przeznaczan na
przyktadowe przedmioty z zakresuzymierii drogownictwa (na co narzekat autor
referatu prof. Zdzistaw topatek): Geometria Wydna — 80 godzin, lynieria Ruchu
Drogowego — 64 godziny, Miernictwo — 96 godzindge z podstawowych przedmiotow
inzynierii drog i mostéw Drogi, Ulice, Wty — 160 godzin. Profesor topatek
postulowat, aby prace dyplomowe studentow byly vamnmaozliwosci ,powigzane z
potrzebami narodowyrift’. Konferencja nawizywata take do ksztatcenia technikéw
drogowych, gdzie jedn z waznych kwestii bylo ksztattowanie socjalistycznego
stosunku do pra¢y®.

Jednak najciekawsze kwestie poruszono wazkvi z ksztatceniem kadry aszej,
tj. robotnikbw drogowych. Jest to o tyle istotrie, materialy na ich temat szadkie i
wzmiankowe. Mana nawet stwierdgj ze robotnicy drogowi w modernizigej sk
Polsce Edwarda Gierka to typowa ,grupa niema”. Refevz. Eugeniusza Sawickiego
byt bardzo konkretny: najwaiejsz kwesth w szkoleniu kadry robotniczej byta
wiasciwa obstuga powierzonych ich masZ¥nWg bada roczne koszty eksploatacii
maszyn stanowity 50% ich pagtkowej wartéci, a kada ztotbwka wartéci maszyny
dawata 243 zt zysku z produkcji. Wadéojednego stanowiska pracy w drogownictwie
byla szacowana na ok. 100 tys. zt. Przykladowa gymeszdrogowa, np. zgarniarka
kosztowata ok. 1,6 min zt, a gd stanowita warté& 16 miejsc pracy. Stl kluczowa rola
wiasciwie przeszkolonej kadry robotniczej, ktoreg sakie maszyny powierza. Sawicki
podkréglat, ze maszyna podlegata opiece zaledwie dwodch oséb:ratgpa |
konserwatora. Podobny problem wymiwat w przypadku nadawania uprawnido
kierowania maszynami drogowymi. Obecne przepisy éwin Sawicki - wymagaty
odpowiednich kwalifikacji do maszyn powgj 20 KM, ale byto té sporo maszyn
mniejszego kalibru, ktére nie wymagaty uprawnia byty bardzo drogie w eksploatacji
i wymagaly wykwalifikowanej kadr}. Sawicki przedstawiat, jak wygdat stan

wykwalifikowanej kadry robotniczej ,na d?i zaledwie 23% robotnikow miato

8 Tanve, s. 26.
8 Tanmve, s. 39.
8 Tanve, s. 47.
% Tanve, s. 56.
1 Tanve, s. 60.
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jakiekolwiek uprawnienia do sterowania maszynandgdwymi; spérod trzech klas
uprawniéx (liczone wg pojemnii mechanicznej maszyny) tylko 12% miato kids
(najwyzsz), 25% klas Il, a & 63% najnisz klas 111

Kwestia nowoczesnych, najgriej zagranicznych maszyn drogowych i ich
fachowej obstugi w przypadku budowy trasy Warsz#asewice pojawiata si
wielokrotnie. Take wiadza zdawata sobie sprgwe nie wybuduje si nowoczesnych
drég posiadanym, w wkszaci przypadkOw mocno zytym i przestarzatym spegem,
stad decyzje o zakupie stz zagranig.

Ciekawym spojrzeniem na polskie drogownictwo u gorogierkowskch
inwestycji byt wywiad z mgr in Czestawem Krzywoszeth dyrektorem Centralnego
Zarzadu Drog Publicznych, a wt szefem najwaiejszego urgdu wykonawczego
odpowiedzialnego za budewdrog w Polsce. Wywiad zatytutowan®yma kadego
drogowcd. Na pocatku szef CZDP zgadzatesi twierdzeniemze polskie drogi byty
dotychczas synonimem drog nieprzejezdnych. Giowrinawza taki stan rzeczy
spoczywata na politykach gdzywojennych. Po zawierusze wojennej nowa wiadza
przystpita do odbudowy zniszcheoraz budowy nowych drég i mostow; w tej mierze
,dorobek drogownictwa polskiego w okresie powojenjaginpowany’. Srednia gstaié
drég w Polsce wzrosta z 29,2 km/100 %m 1945 r. do 44,3 km/100 Knw 1973 r..
Wzrosta réwnie ilos¢ drog z tzw. pawierzchni bezkurzow”, tj. wykonara z asfaltu
lub betonu. Takich drog w 1945 r. byto 26,9%, obeda liczba wzrosta do 92,1%.
Niezalenie od wszelkich trudrd@i organizacyjnych w 1974 r. CZDP planuje wyda
10,6 mld zt na inwestycje.Do najwaniejszych zada tegorocznego planu naile
zaliczy kontynuagt lub rozpocecie nasgpujgcych obiektow: budogvdrugiej jezdni i
modernizag} trasy Warszawa-Katowice, rozpecie obefcia Tych przy budowie
Fabryki Samochodow Matolittawych oraz budowdrég w rejonie Huty ,Katowice”
Krzywosz wspominat réwnie o nadchodzcej budowie autostrad w Polscekqszty
realizacji autostrad g bardzo wysokie. Ceny za budow km autostrady wahajsie
miedzy 40-50 min zt w terenie tatwym lédednim oraz do 100 min zt w terenie trudnym,
gorzystym lub silnie zurbanizowanyrBudowa miata ruszyw 1976 r. i w pierwszym
etapie miata si zakaczy¢ w 1980 r.. Caléé realizacji stgak roku 2000: Obecnie

92 Transport i drogj 22 lipca 1974 r., s. 5, 10.
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trwajqg intensywne prace przygotowawcze w zakresie studiGwowoczenienia ich
metod, szkolenia kadry specjalistow do projektoaabudowy i nadzoru oraz testowe
prace nam metodami wykonawstwa w oparciu éwikdczenia budownictwa drog
dwujezdniowych

Ogolne zaniedbanie w dotychczasowej budowie droBolsce wg Krzywosza
»jest wynikiem stosunkowo stabej motoryzacji w upagokresach. To powodowate
nie optacito s¢ tozy¢ wiekszych naktadow na te cél®odobr diagnoz stawiat Ryszard
Rozbicki, dyrektor Zarmu Autostrad. W artykuleBudowa autostrad w Polst€, ktéry
ukazat st w styczniu 1974 r. w braowym pgmie ,Inwestycje i budownictwp
Rozbicki przyznawat, ze obecnemu drogownictwu w Polsce daleko od jego
zagranicznych odpowiednikowmusimy rozwija sie zgodnie z tendencpbserwowan
w krajach wysokorozwiatych. W NRF diug@ autostrad wynosi obecnie 4500 km, a w
1985 r. kedzie to 10000 km. We Wioszech obecnie jest to B®OG w 1980 r. liczy
bedzie 6000 km. We Franciji jest dopiero 1500 km,cddecne tempo budowy autostrad
to ok. 700 km rocznie

Dlaczego umieszczone poxey teksty mog by¢ przydatne dla badacza
drogownictwa doby PRL w pierwszej potowie lat 7@H§ Z racji daty ich powstania i
miejsce publikacji $ dobrym wghdem w nastroje i oczekiwania wszej kadry
drogownictwa w Polsce w pogikowym okresie ,wielkich planow” modernizacji Polsk
Po pierwsze zdawali oni sobie sprgure polskie drogownictwo byto mocno zacofane.
To wyrazato st nie tylko w niedoborze wykwalifikowanej kadry idku clgtnych na
studia na kierunku budowy drdg i mostow. Przedeystkim brakowato spkgu, i to
zarowno do projektowania, jaki i wykonawstwa. Pogie wiedzieli,ze pomoc mae
nade§¢ tylko z jednej strony — niezkdne ,know-how” i nowoczesny spytzznajdowaty
si¢ zagranig. Jak wspomniatem termin ,zagranica” odnosg wi tym wypadku przede
wszystkim do ,péstw kapitalistycznych”. Po trzecie byli przedstawiami srodowiska
inzyniersko-technicznego, a @@ grupy spotecznej, na ktprekipa Edwarda Gierka
liczyta i z ktér starata si utrzymywa dobre kontakty (we wczniejszych fragmentach
wspominatem o specjalnie na okazg ukutym terminie ,inteligencja techniczna”). |

chyba nie bdzie przesady w stwierdzenite ta grupa wizata z ekip Edwarda Gierka

% AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 111/18@. 45.
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spore nadzieje. Trzeba pagat, iz nikt z nich nie zdawat sobie sprawig nadchodzy
kryzys gospodarczy drugiej potowy lat 70-tych ostahie zniweczy ambitne plany
polskich drogowcéw, do ktdrych moa byto powrdai dopiero w Polsce po Odgtym
Stole.
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5. Postulaty importu sprzetu i technologii z krajow kapitalistycznych

W decyzji Prezydium Rglu z dnia 15 marca 1972°%. ktéra nakazywata
przygotowanie i budow ,autostrady Warszawa-Katowigew punkcie czwartym byta
mowa 0 0golnych naktadach zwanych z realizagjl etapu budowy autostrad. Na ten
cel przeznaczono 100 min zt dewizowych oraz 22 mlmlewizowych na zakupy w
krajach kapitalistycznych.

W korespondencji mdzy premierem Jaroszewiczem, a wicepremieremelyitr
z 9 lutego 1973 r. znajdowsasic informacja,ze gdyby znalazty sidodatkowe piendze
I materiaty, zakaczenie budowy trasy Warszawa-Katowice mogtoby amast rok
wczesniej, tj. do kaca 1975 r.. Jednym z warunkow przyspieszenia bggezmaczenie
600 min zt dewizowychna zakup spetu i taboru z krajow kapitalistycznych w latach
1973-1974%,

Skad pomysty na zakup nowoczesnych technologii drogiwga Zachodzie?
Powyzej wspominatem,ze drogowcy zdawali sobie sprawz technologicznego
zacofania polskiego drogownictwa, czego dobrym diemo & m. in. materialy z
konferencji Problemy projektowania i budowy autosttaddbytej w czerwcu 1971°%.
Inz. Leon Nowicki zauwzat, ze budowa autostrady znaczniezmd sie od budowy
zwyktej drogi. Na potwierdzenie tej tezy podawatkesniki budowy autostrad we
Francji. Wg Nowickiego podstawawbolaczka krajowego drogownictwa byt bardzo
niski stopié nowoczesnej organizacji robot oraz ich mechanizdgj ,dgznos¢ do
maksymalnego wyeliminowania robociznycanej i poétecznej z procesdw robot
drogowych, jako drogiej, kilopotliwej, matowydajnejjtrudniagcej prawidtowy
organizacg robét oraz obrmiajqcej jej jakai¢ ”’. Z kolei nowoczesna organizacja robét
pozwalata na maksymalne pgépyeszenie. Nowicki postulowat ta& wprowadzenie
konkurencji m¢dzy przedsibiorstwami, co miatoby si przyczyné do obniki cen

% AAN, Biuro Prezydium Radu, 5.4/32, k. 1-2.

% AAN, Sekretariat Edwarda Gierka, XIA/539, k. 10-12

% Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy projetinia i budowy autostrad Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikdw Komunikacji, 24-25 czerwca 1971Katowice.

9 Tanve, s. 128.
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robocizny®. Je&li chodzito o ,0becne warunki polskiego drogownictwa w zakresie
mechanizacji robot ziemnych na budowach o charakterwielkdci zblizonych do
budownictwa autostradowego, n&afestwierdzé niedostateczne obecnie wypfsae
przedsgbiorstw drogowych w maszyny i sgrzo wydajngciach niezbdnych do
zmasowanych robot ziemnych

Z czym Polska przyspowata do budowy sieci autostrad? Wg zestawienia
wykonanego przez Nowickiego Owczesne Zjednoczenrzed3tbiorstw Robot
Drogowych i Mostowych posiadato zaledwie siedefsimazgarniarekZeby wiadomi
skak tego zaniedbania Nowicki przypominaé typowa zdolng przerobowa zgarniarki
wynosi ok. 500 tys. rhrobdt ziemnych rocznie. Tymczasem wg przywolywdnyc
przyktadéw z Francji, il& przemieszczonej ziemi na 1 km autostrady wynosilek
tys. n°°. Podobnie wygidaly dane dotyce reszty sprtu drogowego. ZPRDIM
posiadato 188 koparek, z czego zaledwie 3,2% menpugé powyzej 1nt. Najgorzej
bylo z podstawowymi maszynami drogownictwa, czydileami. Drogowcy dysponowali
26 sztukami walcow ogumionych, jednak byty to atpwo przestarzate konstrukcje,
bo zaden z nich nie miat regulacjisoienia. Trock lepiej wyghdata sytuacja taboru
samochodéw eiarowych — ZPRDIM posiadato ich 950 sztuk, jedndkdyok. 20% z
nich miato tadowné¢ powyzej 7 tort®. Sredni wiek maszyn drogowych w Polsce to 23
lata, z czego spora € byta eksploatowana od czaséw Il wojswiatowe*’. Koncowe
whnioski byly jednoznaczne:obecnie stosowane w Polsce maszyny iesla budowy
drdg nie nadaj sie pod wzgtdem wydajnéci, ani te konstrukcji do budowy autostrad i
dla tych zada powinien by zorganizowany specjalnie dobrany park maszyrfiowy

Nowicki wskazywat rownie rozwigzania. Jednym z nich maégtby dywakup
amerykaskiej maszyny drogowej firmy ,Construction Machigér Jej podstawow
zalety byta uniwersalng, gdyz tzw. kombajn drogowy mégt jednocree peint role

rownarki ziemnej, ukladarki podbudéw i warstw zigolm oraz rogcietacza mas

% Oczywicie ten przyktad tate pochodzi z Francji, z tym watkiem, o czym Nowicki celowo lub z
niewiedzy nie wspominae tam przedsbiorstwa dziataty w gospodarce kapitalistyczne;j.

% Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy projetinia i budowy autostrad Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikdw Komunikacji, 24-25 czerwca 197,1Katowice, s. 133.

190 problemy i brak spetowe byly jedm z podstawowych kwestii podczas budowy trasy Wavaza
Katowice, s. ??7?, 2?2, ?2??

101 K onferencja naukowo-techniczna nt. Problemy projefnia i budowy autostrad Stowarzyszenie
Inzynierdw i Technikéw Komunikacji, 24-25 czerwca 197,1Katowice, s. 149.
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bitumicznych. Poza tym maszyna byla w peni zautyrmavana. Referat Kmzyt si
stwierdzeniem: z uwagi na brak krajowej bazy wytwdrczej tego r@azsprztu,
pokrycie potrzeb w tym zakresiecdzie mogto by realizowane jedynie drag
importd’!%2 Warto nadmierdi ze w zamieszczonej na keu referatu bibliografii
znajdowaly s} jedynie publikacje francuskie i kanadyjskie. Byiynik stau odbytego
przez ire. Nowickiego we Francji i Kanadzie z zakresu prtgekania i budowy
autostrad. Inne materialy pochodzity Saiatowej Wystawy Maszyn Budowlanych w
Paryu z 1970 ..

Podobnie o stanie polskiego drogownictwa wypowhasia inz. Mirostaw
Kossakowski, w referacie zatytutowanymMgwoczesne metody projektowania autostrad
przy zastosowaniu zdj lotniczych i maszyn cyfrowycfi®. Dosé typowym zjawiskiem
wsrod referentéw byto nawkanie na pocgku referatu do ogolriwviatowych trendéw.

W tym przypadku bylo podobnie — Kossakowski zaimtiaze szybki rozwdj sieci
autostrad w krajach wysokorozwiatych’ spowodowat wzrost zainteresowania
automatyzag calego procesu. W tym celu zatx stosowa fotogrametrg oraz
elektroniczne techniki obliczeniowe. Aby w maksymah stopniu wyeliminowa
»prace reczry”, podstawovy role w catym procesie odgrywaly elektroniczne maszyny
cyfrowe. Gtobwnym celem referatu bylo przedstawien@woczesnego zastosowania
fotogrametrii i technik elektronicznych w budowiatastrad oraz podanie mavosci

zastosowania ich w Polsce. Kossakowski jednak stenm zaznaczat:

,Podane zasady dotyczosignie¢ swiatowych i stanowi kierunek, w ktorym qdq
opracowania krajow mniej zaawansowanych w tej dzied. Naley uwzgedni¢ jednak,
ze metody podane w niniejszym opracowaniu bazipwnie na déwiadczeniach
uzyskanych w krajach zachodnich, gdzie zakres gacxesci dokumentaci
projektowej jest rény ng w Polsce w zwizku z innymi stosunkami prawnymi pedaly

inwestorem a wykonaw¢'

192 Tame, s. 150.
193 Tanve, s. 63-82.
04 Tanve, s. 64.
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Pozwolitem sobie przytoczypowyzszy fragment w cakei, bo jest jednym
dostpnym mi fragmentenvrédet, w ktorym rénica w poziomie drogownictwa nie
ogranicza s jedynie do poziomu technologicznego, ale zahaczawvestie ustroju
panstwa, w ktorym przychodzi dziatdoudowniczym drog. Oczyddie Kossakowski nie
krytykowat ustroju PRL, jednak jego dalsze rozewsia wskazu dos¢ jednoznacznie,
gdzie drogi buduje sitatwiej**>.

Po szczegétowym przedstawieniu zasad interpretamjig¢ lotniczych,
wykonanych w celu usprawnienia projektowania drdgassakowski stwierdzatze
»Sztuka interpretacji zd§ lotniczych dla celéw drogowych jest szeroko roptwaha za
granicg”. Najwicksze osigniccia w tej dziedzinie miaty Stany Zjednoczone, ktore
opracowaty nawet w tym celu specjalne podniki, podajce sposoby odédiania cech
terenowych®®. Innym osagnicciem Amerykanéw byt lotniczy rejestrator profilueau —
JAirborne Profile Recorder”, ktoéry pozwala na wykaome profilu podtanego drogi z
poktadu samolotu. Zastosowanie maszyngst, szczegolnie ekonomiczne dla tras
diugasci ponad 150 km i urdbwia uzyskanie profilu bez degu na teren, wymageg
jedynie zniwelowaniu kilku punktéw naskach profilu fotogrametrycznetiy”. W
Polsce takie prace wykonywatoesiecznie, przy pomocy geodetéw w tereniesliJe
chodzi o elektroniczne maszyny cyfrowe, Kossakowgkio ,przyktad kompletnego
rozwigzania technicznego przy budowie autostragodawat zbior francuskich
programoéw drogowych TE-GI. Poszczegdélne podprogradpowiadaty za ustalanie osi
drogi, interpretagj istniegcych punktow wysok&iowych drogi, obrazy
perspektywiczne przysziej drogi etc.. Na szczegdloeenienie zastugiwat podprogram
EVASOM, ktéry wykorzystuyjc dane z innych podprogramownge ustalé wielkas¢

rob6t ziemnych i szacunkowe koszty inwestygji

195 paradoksalnie to waie w socjalizmie budowa drég powinna przebtegjrawniej; mana byto mniej
przejmowa sie stosunkami wiasrsgiowymi, zebra srodki finansowe na podstawie jednej decyzji,
odgornie sterow@procesami decyzyjnymi etc. Jednak, jak pokazahtgka budowy trasy Warszawa-
Katowice (pisz o tym w Il Czsci pracy), odpowiedzialni za budgunusieli stawé czota wielu
trudngsiciom zwiazanym widnie z niejasnymi przepisami wywtaszczeniowymi imtgoborem maszyn.
Mozna wigc zad& pytanie, czy w Polsce Gierka nie byto ani speayfich korzyci wynikajacych z
socjalizmu, ani zalet kapitalizmu, a w ten sposapyra o wiasciwy charakter 6wczesnego ustroju (ustna
uwaga prof. Marcina Kuli).

1% Tanve, s. 67.

7 Tamve, s. 70.

1% Tanve, s. 75.
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W czsci koncowej referatu autor wymieniat aghigcia wybranych krajow. W
Stanach Zjednoczonych fotogrametrielektroniczne techniki obliczeniowe stosowato
si¢ od 1956 r.. Obecnie 95% prac projektowych wykanupaszyny matematycZneo
pozwolito obniy¢ koszty opracowadokumentacji o 20%. W Szwecji podobne techniki
zaczto stosowa od 1957 r.. Ostatnim wynalazkiem pomaggm w projektowaniu
autostrad bytaglektronowa lampa oscyloskopowa oraz ekran, za pgiidrych mena
otrzyma odtworzenie perspektywiczne drogi, utrwalane ¢mase kameg filmowg”.
Innym wynalazkiem szwedzkiej rflytechnicznej byta automatyczna rysownitaczyli
ploter, autorstwa firmy Nordisk ABD, znacznie ut@jgca wykonywanie rysunkow
technicznych®. Podobne rozwizania zastosowata Wielka Brytania, gdzie nadzér nad
wprowadzaniem nowoczesnych rozman w drogownictwie przejo ministerstwo
transportu. Kossowski chyba dla zasady wspominani& o oskgnieciach
Czechostowaciji, ktorej itynierowie opracowali zestaw programéw do projektoaa
drég na polskim komputerze koncepcyjnym ODRA 1(Gé8nak ,procesy automatyzacji
kreslenia rozwizano przy pomocy norweskiej maszyny pemjjKingmatic 125 Jak
zwykle, tak i w referacie Kossakowskiego, na konmamy ocea sytuacji w kraju.
Wykonywaniem zdj¢ lotniczych w Polsce zajmowatoestylko i wytacznie Pastwowe
Przedstbiorstwo Fotogrametryczne. Dodatkowoz#éia zlecenie musiato uzyskagod;
Gtownego Urzdu Geodezji i Kartografii. Rewny trudngicig” byt dos¢ dlugi czas
oczekiwania na zdgia — niekiedy sigat on 1-2 lat. Caly proces m® udatoby s
przyspieszy, odkad Pastwowe Przedsbiorstwo Fotogrametryczne zatazvspomagé
Instytut Geodezji i Kartografii, jednak osigniecie poziomu opisanych posey
doswiadczeé zagranicznych jest trudne ze wafil na mniej doskonat oraz
niekompletn aparatur, jakg dysponuje & w kraju’**’. Jedm z podstawowych kwestii
W nowoczesnym projektowaniu drég byt czas, co Kkeaaki unaocznit na
przyktadowym 50 km odcinku autostrady: projektoveaninetodami tradycyjnymi
zajmowato ok. czterech lat pracy 100-osobowego aaspprojektowanie metodami
nowoczesnymi z gotowymi podktadami fotogrametryemnyajmowato rok dla 10-
osobowej grupy wykwalifikowanych pracownikéw. Jekinaa chwik obecra trudno

1 Tanve, s. 78.
10 Tanye, s. 79.
"1l Tanve, s. 80.
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bylo takie rozwazania w catéci zastosowaw Polsce, bo gczywista jest rinica jaka
dzieli Polsk od czotowki krajow zaawansowanych w dziedziniesostania

fotogrametrii i elektronicznych technik obliczenjmh'

Jednym z wnioskéw
koncowych referatu byto skonstruowanie sz, niedosgpnego na rynku krajowym
lub zakupienie go zagramiov celu pelnej automatyzacji projektowania autaftra
Bibliografia zahczona do referatu zawierata pozycje jedynie anpgigyczne.

Powysze wypowiedzi traktgj omawiany w tym rozdziale problem w szerszej
skali, pokazujc polskie niedostatki z perspektywzagranicznej. Mamy jednak
pézniejsze przyktady z polskiego drogownictwa, kiedgpoczto proces zaszczepiania
nowoczesnych technologii. Wymieniony pawey inz. Mirostaw Kossakowski w
pazdzierniku 1973 r.. mogt swoj artykut zatytutodvgRozpoczynamy automatyzaci
projektowania autostrdd®®. Co ciekawe tym razem w ogélnodgstej gazecie
Kossakowski podkigat, ze oprécz niewielkich zapgczen technologicznych z
zagranicy, stawia siprzede wszystkim na rozyziania oparte na degmnych w kraju
srodkach automatycznego przetwarzania informacji.t&8lach ,krajowych” rozwizan
nalezat System PD, opracowywany od 1972 r. przez ,Tremjsft” — Warszawa wraz z
Instytutem Geodezji i Kartografii. Rdzeniem catexystemu byty dwie wyprodukowane
w Polsce maszyny: automat rejesiny] KART-2 i komputer ODRA-1204. System nie
rozwiazywat wszystkich probleméw automatyzacji projektgegnak juz pozwala na
czesciowe uwolnienie projektanta od wykonywantaznych oblicz&'.

O nowoczesnych technologiach w Polsce méwitzéalartykut [Elektronika
utatwia projektowanie autostrddf®>. Autor opisywat w nim tzw. techniki ETG
(elektroniczne techniki graficzne), ktére polegatg uzyskaniu rysunkowej postaci
wynikéw przetworzonych przezjektroniczne maszyny ligze (komputery) W Polsce,
wg autora, stoimy na pogiku drogi zmierzajcych do opanowania przedstawionych
technik pracy, a caly program automatyzacji drogotwa ,zostanie zrealizowany w
niedalekiej przyszimi’. Podsumowujc ten akapit mzna stwierdzi, ze to wi&nie
stowo ,przyszié¢”, odmieniane przez wszystkie przypadki, byto stawkluczem w

kwestii nowoczesnych technik w polskim drogowni@wi

"2 Tanve, s. 81.

13 Tamve.

4 Transport i Drogj 7 padziernika 1973 r., s. 5.
"5 Tanve, 8 marca 1974 r., s. 4.
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Mamy takee nieliczne przyktady, kiedy polscy drogowcy nagedynie ,,ubogimi
krewnymi” swoich kolegbw z Zachodu, ale réwngdmymi partnerami w pracy. Na
odbytej z okazji XX-lecia Instytutu Badawczego Drioylostéw sesji naukowej, jego
dyrektor Andrzej Jarominiak opisywat najivaejsze projekty, ktérymi zajmowat ¢si
6wezenie Instytut’®  Jednym z nich bylowspétuczestnictwo w przygotowaniach i
realizacji drogi szybkiego ruchu Warszawa-Katowicgzczegola duma Instytutu byt
jednak projekt zlecony przez Ministerstwo TranspddSA, dotyczacy stosowania w
budownictwie drogowym aktywnych popiotow lotnyclwzgla brunatnego. Zresgten
kierunek wspotpracy zagranicznej nie byt przypadkowo wignie w Stanach
Zjednoczonych polscy drogowcy naggeiej zapoznawali 8i z najnowszymi

zdobyczami techniki drogowej i nowoczesnymi metodiantowy autostrad.

"% Tamve, 11 maja 1975, s. 3, 5.
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6. Staze zagraniczne polskich drogowcow

W ramach przygotowado budowy sieci autostrad w Polsce zdawano sobie
spraw, ze w Polsce brakuje odpowiednio przygotowanych kitre podotaty by temu
zadaniu. Decyzja Prezydium i z 15 marca 1972 r. nakazywata ministrowi
komunikacji powotanie w terminie do dnia 30 kwietrdi972 r. komaorki organizacyjnej z
Zarzadzie Autostrad, ktérej zadaniem miato cbprzygotowanie realizacji programu
ONZ ,Rozwoj sieci drogowej w Polsce”. Z tym zadaniaviagzato s¢ takze podgcie
ksztalcenia kadry specjalistow ,,(.w)drodze skierowania na studia oraz na prakty&
granice,”(...) "

Oficjalnie do programu ONZ United Nations Develommt Programme —
,Rozwdj sieci krajowej w Polsce” Polska przagita 16 stycznia 1973 2 Program
zaktadat wystanie na zagraniczne szkolenia ok. ddékich irzynierow drogownictwa.
Nie precyzowano, w ktorych doktadnie krajach misityone odby. Pod uwag wzicto
Europ; Zachodni, Skandynawi i Stany Zjednoczone. Najwémiejsze cele st@w to
zapoznanie giz zagranicza siech autostrad, nowoczesnymi metodami projektowania
drég klasy wyszej oraz metodami planowania miejskich uktadowgdvaych.

Chat oficjalne plany zakladaty sta zagraniczne w wielu #aych krajach
(symptomatyczneze paréd nich nie zaproponowano ani jednego kraju z ulok
socjalistycznego), ostatecznie wszyscyzygia wyjechali do Standéw Zjednoczonych.
Pomimo licznych poszukiwig nie udato mi & znale¢ oficjalnych dokumentéw, ktére
wyjasniatyby, dlaczego pominio inne kraje. Pewn wskazéwly mog by¢ stae i
wizyty polskich drogowcéw w Stanach Zjednoczony&hore mialty miejsce przed
podpisaniem wiej wspomnianego porozumienia z ONZ.

Pierwsze stee w ramach polskich przygotowalo budowy autostrad odbywaty
sig juz w 1971 r.. I. Jerzy Pawlak latem 1971 r. odbywat praktyk Nowym Jorku i
Waszyngtonie, z ktorej zdat obszgnelacg w ,Transporcie i Drogach”. To wiaie w
tej gazecie ukazato eikilka artykutéw, pisanych z dg doz pasji i nieukrywanym

entuzjazmem dla amerykskich autostrad. Jako drogowiec Pawlak najbardziej

7 AAN, Biuro Prezydium Radu, 5.4/32, k. 1.
M8 Tamze, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 111/180, 68.
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interesowal & autostradami i organizacjsystemu transportowego. W pierwszej
relacjit*® Pawlak na przyktadzie Nowego Jorku zwracat uyvag doskonate spgzenie
transportu lotniczego z transportem samochodowym.kBxdego lotniska prowadzita
bezkolizyjna autostrada w przekroju dwie jezdnietqzy pasy ruchu, co w Polsce byto
nadal nieosigalne. Koleja rzecz, ktéraswietnie mogtaby si sprawdzt na przysztych
polskich autostradach miejskich, byt elektroniczisystem zarglzania ruchem:
.(-..)obok autostrady lub nad kdy jezdniy zawieszonegstablice swietlne sktadajce
sie ze 123zar6wek. Tablice ¢ podizczone do maszyny cyfrowej znajagj sk w
centrali zarzdzania ruchem. Dane z trasy; sanalizowane przez maszynktora
wyswietla na tablicach odpowiednie cyfry, podajw ten sposéb kierowcom szyfikav
milach na godzia Szybke’ ta odpowiada aktualnej sytuacji drogowefChoé inz.
Pawlak przede wszystkim miat za zadanie podpatéyd@bre rozwizania drogowe,
ktory mazna by potem przeszczépna polski grunt, zwracat rOwrieuwag; na inne
aspekty amerykeskiej rzeczywistéci drogowej. Spore wenie wywiera na nim da
kultura jazdy Amerykanéw oraz mowvos¢ posiadania zindywidualizowanej tablicy
rejestracyjnej (to, jak sidowiedziat Pawlak, miato aspekt praktyczny — tajwhyto
znalez¢ samochdd na rozbudowanych parkingach). Ogromneeni@ zrobity na nim
mosty Nowego Jorku, ktéresg szczytowymi oggnieciami irgynierii mostowej na
swiecie®. Przy tej okazji zamieit szczegdlowy opis Verrazano Bridge, ktéry
owczenie byt najdiiszym mostem ndwiecie. Najcestsze stowa, ktérymi postuguje
si¢ polski inzynier-staysta opisujc pozostate nowojorskie mosty, to ,impoaey”,

121 pawlak

Lhietypowy”, ,najnowszy”, ,najtadniejszy”’, ,ogromry ,najwickszy
wspominat w tym miejscu o ,polskim” wkiladzie w zynieric mostowa w Stanach
Zjednoczonych. Dwaj najstawniejsi polscyzymierowie, ktérych znaj amerykascy

opiekunowie, to Rudolf Modrzejewski (syn Heleny Moejewskiej), tworca systemu
mostowego wokot Filadelfii, oraz Kazimierz Gzowskiory zaprojektowat most nad
wodospadem Niagaraadzacy Stany Zjednoczone z KangdInnym praktycznym
rozwigzaniem, ktére swietnie mogtoby s sprawdzt na przysztych polskich

autostradach byly informacje dla kierowcéw nadawarteelikoptera. Chow Nowym

19 Transport i drogj 2-9 stycznia 1972 r., s. 8.
120 Tamye, 20 lutego 1972 ., s 4.
L Tanve.
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Jorku zajmuje si tym prywatna stacja radiowa, wg Pawlaka w Polsagton by sé¢
zajmowda tym Polskie Radio. Szczegodlnie w zattoczonychrtach miejskich byto to
rozwigzanie, ktore pozwalatlo na unikgie miejsc zakorkowanych np. z powodu
wypadku.

Dalsza czs¢ relacji znalazta gi w kolejnym artykule Pawlaka zatytutowanym
,Autostrady w USA?% W rozwaaniu w jakim stopniu amerykakie drogownictwo
moze pomoc w rozwoju polskiego drogownictwa, trzebdobywzgkdni¢ olbrzymia
réznice w stopniu motoryzacji: \W Stanach Zjednoczonych byto w ubiegtym tokwv
1971 r. — przypis whkasnyprawie 106 min pojazdéw, w tym ok. 400 tys. autdlwus
przeszto 18 min samochodéwzeirowych. To prawdziwa samochodowa lawindlak
wysoki stopié@ motoryzacji wymusit na eglzie amerykaskim podgcie w 1956 r.
.Narodowego Planu Budowy Autostrad”. Pawlak zwraoabg; na dwie kwestie, ktére
mogtyby przyda si¢ przysztym budowniczym polskich autostrad. Pierwkueestia to
sprawa spekulacji gruntami, ktérych cena po ogloszeamiaru budowy autostrady
drozata dwu- lub trzykrotnie. Druga kwestia dotyczytgnagrodzenia przeddiorstw:
»(...)Podkré&la sie tez, ze koszty budowy odcinkéw autostrad uktadanych ,pkiém”

wiadz federalnych, a wt wykonywanych przez przedsorstwa paistwowe sy czsto

wy:sze nawet o 30% od podobnych tras, tak samos¢awo wykonanych, przez

przeds¢biorstwa prywatné (Podkrdlenia moje — O. S. Dla historyka zasadnicze jest

jednak pytanie, czy te postulaty moghglspetnione w ustroju socjalistycznym).
Jednym z podstawowych probleméw amengiach budowniczych autostrad
byta ,orgia biurokratyczna'®®, bowiem kady odcinek autostrady, oprécz
obowiazkowych konsultacji spotecznych, musiat ¢bydoktadnie zbadany przez
przedstawicieli rzdu; ,powoduje to dodatkowy koszt, no i przganie budow
Pomimo tych trudn@i, ktorych zapewne nie udacsitakze unikra¢ w Polsce,
»amerykaiskie autostrady stanowiszczyt w dziedzinie drogownictivdV eksploatacji
znajdowato sij 49000 km autostrad, w budowie ok. 10000 km, raezrizybywa ich
srednio 3500 km, Zado 1975 r. Stany Zjednoczone zamiegzajie¢ 71500 km
autostrad. Pawlak zwracatztewag;, ze przy ich budowie pracuje ok. 110 tys. ludzi.

Eksploatagi nowo wybudowanej autostrady przewiduje sia dwadzigcia lat. Wg

12 Tamve, 5 marca 1972r., s. 4.
123 Dostowny cytat z artykutu.
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bada amerykaskich instytutow drogowych na autostradach notugeok. 2,5 raza
mniej wypadkow ni na zwyktych drogach krajowych.

Duze wraenie zrobita na Pawlaku ligga 4800 km diugii autostrada nr 90 z
Bostonu do Seatlle,gdzie nie ma ani jednyckwiatef. O porzdek i zachowanie
przepisow na autostradach dbata specjalna poligjeosaadowa. Bytaswietnie
wyposaona i skuteczna w egzekwowaniu praw@spbicie zaimponowata mi tzw.
zradiofonizowana mapa, w jaksg zaopatrzone patrole policyjne. Przez raaicie
palcem na mapie policjant olslea swoje potéenie. Wraliwa na nacisk mapa
podigczona jest do aparatu radiowego nadawczo-odbiommzedlacisk zostaje
przekazany dragradiowg do komputera i dalej wwietlony na ekranie telewizyjnym w
punkcie dowodzenia. Uklad elektroniczny w samodbqgolzekazuje impulsy do stacji
centralnej, takze na podobnej, ale wkszej mapie rozpgiej w punkcie dowodzenia
mana bez truduledzi' ruchy samochodéw policyjnycf®. Lubujacy sk w nowinkach
technicznych in. Pawlak wspominat réwnieo pomystowéci i racjonalizacji pracy
amerykaskich drogowcow. Podczas budowy i remontéw autdstrav celu
mocniejszego przykucia uwagi kierowcow, zmigapasa sygnalizowat naturalnej
wielkosci manekin, ktory ubrany granatowy kombinezon, biagtdtq kamizelk i Zokty
hetm, rytmicznie macha czerwpohorggiewl;”. Zdaniem Pawlaka, polscy drogowcy,
stojacy przed ogromem zaflajakie wyznaczono im w Polsce, mpgic wiele nauczy
od swoich amerykaskich kolegow.

Symptomatyczny jest fakte artykuly irz. Jerzego Pawlaka, pojandag se w
» rransporcie i drogachod stycznia do marca 1972 r., przestaly sagle ukazywg
pomimo zapowiedzi kolejnych. Dopiero 5 listopad&@249. pojawit s¢ kolejny i ostatni
artykut Pawlaka o drogownictwie. Jednak tym razeatytmtowany Kraj Rad buduje
drogi”; dotyczyt budowy drég w ZSRE®.

W 1974 opublikowana zostata relacja z wizyty w &tdn Zjednoczonych
dyrektora Centralnego Zadu Drég Publicznych in Czestawa Krzywosza i dyrektora
Biura Programu ,Rozwdéj Sieci Drogowej” inAndrzeja Sitkowskied8®. Przewodzili

oni wizycie polskich drogowcéw zorganizowanej w earh Programu Rozwoju ONZ.

24 Transport i drogj 19 marca 1972r., s. 6.
125 Tamve, 5 listopada 1972 ., s. 1, 4.
1% Tanve, 15 kwietnia 1973 ., s. 6.
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Uzasadnieniem wyboru Standéw Zjednoczonych byta iripza nawiecie si€ drogowa
tego kraju — 4,7 min km drog, z czego 2,7 min kmat@wardzonej nawierzchni. Polscy
drogowcy nie ukrywalize niektére sposoby zaidzania administragjdrogows mozna
by przenié¢ na grunt polski. Po pierwsze w Stanach Zjednoczlorgrezygnowano z
finansowania budowy autostrad z katl centralnego. Piegdze na drogi w budkcie
centralnym cgsto byly przesuwane na inne kiee potrzeby spoteczne iadt wiele
inwestycji byto wstrzymywanych nawet w trakcie bugo Z tego powodu w bugcie
wyznaczono specjalny fundusz drogowy. Zdwany byt on nadal centralnie, ale
pieniadze byly przeznaczane tylko i vagznie na budow autostrad. Dodatkowo w tym
samym czasie powotany zostat specjalny funduszzamy z planowaniem nowych
autostrad. Jego gtownymi zadaniami bylo g@ine z inwentaryzagjsieci drog i
badaniem ruchu drogowego. Na tej podstawigodsprawniej i na bimco mana byto
aktualizowa& plany budowy nowych drég. Wyniki batlabyly obowinzkowo
aktualizowane co dwa lata. To pozwalato zaosdziz bardzo dio czasu krodkow, zd
wiladze mialy zawsze dobry wgl w rzeczywiste potrzeby drogowe. Swoje obserwacje
polscy drogowcy uwali za trafne tym bardziepe wizyta odbywata giw stanowym
zaradzie drég w Arizonie, a wt stanie zblionym wielkacia do Polski. Oprocz eZci
administracyjnej miatlo wlagn pracowng¢ projektows, ktéra byla catkowicie
skomputeryzowana. Miato rowriebezpdredni taczna¢ radiows z drogowve policja
stanow. W skiad zargdu drogowego wchodzity réwniegrupy specjalistyczne do
okreslonych robdét drogowych. Najwaiejsze z nich to brygady do spraw sygnalizacji i
oswietlenia, tuneli i mostow oraz oznakowania. O kakty drogowe rywalizowaty
firmy prywatne w ramach ogtaszanych przetargow. ygyranej decydowata jednak nie
tylko cena, ale jalk& i termin wykonania. Najwksze wraenie zrobit na polskich
drogowcach sposoéb transportowania materiatdw dewydirég. Amerykanie aywali
do tego specjalnych ,pagdw drogowych” tj. aizarowek z trzema przyczepami o 40-
tonowej tadownéci kazda. Te 120-tonowe transportery byly jednak negirie, bo do
budowy drég w Stanach Zjednoczonyckhywano przewanie otaczarek o wydajdoi
500 ton na godzin Kolejna rzecz godry naladowania byt system zywania do
budowy drég materiatdbw prefabrykowanych. Nie dewmo ich na budow tylko

produkowano na miejscu. W ten sposéb osizano czas i zycie sprztu
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transportowego. W Stanach Zjednoczonych obmywat rowniez system priorytetow
dla kolejndci realizacji poszczegolnych inwestycji drogowycBiowna zasad w
podejmowaniu decyzji o budowie nowej drogi byto ¢aahie ruchu drogowego lub
wazny interes pastwowy.

Relacje kolejnych stgstow pojawity st w 1975 r.. Tym razem byly to justaze
zwiazane z programem ONZ, ktore odbyhe €id wrzénia do grudnia 1974 r.. i
WojciechZarnoch wraz z dwoéjkkolegdw, irtynierami Wiodzimierzem Wesotowskim i
Janem Waickim, odbyt kilkumiesiczny sta w Stanach Zjednoczonych, gdzie
najwazniejsz sprava byto ,skorzystanie z dwiadczenia krajow o wgzej technice
drogowej*?’. Tu przy okazji dowiadujemy size w marcu 1972 r. Centralny Zadz
Drog Publicznych wytypowat ok. stu Apnieréw drogownictwa, ktorzy mieli odby
zagraniczne st&. Tw przed wyjazdem odbyty Sprzyépieszone szkolenia i egzaminy z
jezyka angielskiego. Glownym organizatorem zetabyt amerykéski oddziat
International Road Federation (IFR). Stéarnocha odbyt siw Zarzdzie Drogowym
stanu Kolorado. Jego plan podzielono na dwiesaz w pierwszej (siedem dni)
inzynierowie mieli zapoznawsasi¢ z organizag pracy Zaradu, reszta pobytu (dziesi
dni) miata by poswigcona na pragw terenie. Na iaynierach due wraenie robita
dobra organizacja pracy biurowej: ,(w)tym czasie wszyscy rzeczypia rzetelnie
pracujz — na korytarzach nie widzieprzechodzcych ludzi, w pokojach nie prowadzi
sie towarzyskich rozmow. Wszystkie pokoje mzeszklone i z korytarza sma
obserwowd, co robi; pracownicy wewgtrz. Dotyczy to tale szefow!

Inzynierowie uczestniczyli réownie w inspekcji nadzoru budowlanego tunelu
Eisenhowera, dumie sztuki ifynierskiej stanu Kolorado. Zanim go ujrzefiy,
styszelimy o nim legendy Istotna sprave byt fakt, ze gtdbwnym projektantem tunelu
byla firma TAMS z Nowego Jorku, ktéra ggedniczyta w umowie rgdzy Polslq a
ONZ w sprawie wyjazdow stypendialnych dla polskidiogowcow. Tunel stanowit
najwazniejsz czes¢ autostrady nr 70, ktoradzyta srodkowe wschodnie i zachodnie
wybrzeza Standéw Zjednoczonych. Rki tunelowi autostrada omijala najmniegj
przyjazny dla kierowcow odcinek, tj. kanion KoloadV dalszej czci stazu Zarnoch z

kolegami uczestniczt w inspekcji budowy kolejnycticmkéw autostrady nr 70. Jak

2" Tanve, 7 wrzénia 1975 r., s. 1-3.
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zwykle Polakéw interesowata organizacja pra&wraca uwag doskonata organizacja
robét — kady ruch jest przendlany, nie ma zgdnej jazdy. Pracyj cate zespoty maszyn
— wspbtpraca ich jest niemal idealH&® Nowdicia byta maliwosé¢ uczestnictwa w tzw.
public hearing (konsultacje spoteczne), do kténjmyli zobownzani amerykascy
drogowcy za kadym razem, gdy powstawata nowa droga. Dla miejsgdu@nasci
udostpniato s¢ wszystkie plany drogi, a kdy uczestnik spotkania dostawat specjalny
formularz, na ktorym mogt wnié swoje uwagi, co do przebiegu autostrady. Polscy
drogowcy mogli s zapozné z ,,codzieng rzeczywistéciq i codziennymi trudn@iami’
budowy autostrad w Stanach Zjednoczonyctyskusja jest bardzo burzliwa.
Szczegolnie zawmie wypowiadaj sie obroicy srodowiska naturalneg¢...) S oni od
razu kontrowani przez okolicznych farmeréw, ktémyawy odcinek drogi porde w
latwiejszym dowgeniu ptodéw rolnych do miejsc zbytéf. Polacy dowiadywali si
takze o ,racjonalnych i praktycznyérsposobach na inspekcfirég. W stanie Kolorado
dokonywato st ich ze specjalnie skonstruowanych samolotow, kwbréczbie széciu
sztuk byly w stanie w ggu pkciu godzin przeprowadziinspekcg 3200 km autostrad.
Najwigksze wraenie na polskich ttynierach zrobita olbrzymia otaczarka, w jednej z
najwigkszej wytworni mas bitumicznych w Stanach Zjednogoth w Pueblo, o
wydajnasci 600 t/h; (... wytwdrnia jest catkowicie zautomatyzowana i pracwj niej
zaledwie cztery osobyw Polsce najwiksze otaczarki miaty dwcgmeie wydajndé¢ na
poziomie 25t/f*% podczas budowy trasy Warszawa-Katowice zakupisadNtoszech
otaczark firmy Marini o wydajndci 150t/h, jednak korzystano z niej w niewielkim
stopniu z powodu zlej organizacji praty do czego wrégw czsci Il, poswieconej
budowie trasy katowickiej).

Ostatnie dni stas byly pagwiccone na porgdkowanie wiadomgci technicznych.
Zarnoch wspominat,ze kady ze staystow pdéwiccat st dodatkowo jednemu
zagadnieniu drogowemu i starat $ak najwkcej na ten temat dowiedziePrzy okazji

dowiadujemy sj dlaczego wybrano Stany Zjednoczon@merykanie przewsgzaj; nas,

128 Tamze, 12 padziernika 1975r., s. 6.

129 Tanye.

130 K onferencja naukowo-techniczna nt. Problemy kadnmécznych w drogownictwi&towarzyszenie
Inzynieréw i Technikdw Komunikacji, 7-8 maja 1974Krakéw, s. 62-65.

1310 zlej organizacii pracy i problemach z tego wyajikych podczas budowy trasy Warszawa-Katowice
mowi artykut o znamiennym tytuleDrogowe ktopoty z nowoczesi@”, Transport i drogj 20

pazdziernika 1974 r.., s. 3, 5.
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jesli chodzi o zmechanizowanie robot, organizacgy té daswiadczenie przy budowie i
projektowaniu autostrad — ale przeigyay nie tylko nas, ale wiele innych krajéw o
wiekszych tradycjach motoryzacyjnych. Wiie dlatego tu przyjechatiny s uczy” >
Ostatni dzié przed odlotem do Polski peiccony byt na wizy w firmie projektowej
TAMS, odpowiedzialnej za wdranie programu ONZ w Polsc&arnoch wraz z
kolegami zapoznat sitam z ultranowoczesnymi metodami projektowania budowli
inzynierskich z dziedziny komunikacji przy pomocy kdaerpw.

Niestety § to jedyne relacje z zagranicznych zg&ta polskich imynieréw
drogownictwa, ktére udalo mi ei odnalg¢. Nie miatem réwnie okazji do
przeprowadzenia z autorami pawgyych artykutdbw wywiadow na potrzeby niniejszej
pracy. Dlaczego uwam te relacje za szczegolnie cenne w badaniu dezipfaiskiego
drogownictwa w czasach Edwarda Gierka? Po pierwsgazdy polskich drogowcéw
na zagraniczne sta byly scisle zwiazane z ambitnymi planami éwczesnej ekipy
rzadzacej, aby wybudow& w Polsce sie€ drog ekspresowych i autostrad. €ho
ostatecznie te plany zatrzymaty sia realizacji trasy Warszawa-Katowiggjiate plany
kreslono & po rok 2008* W relacjach z tych wyjazdéw polscy zimierowie
podpatrywali ciekawe pomysty, poréwnywali zagraniezozwizania z polskimi oraz
zgtaszali postulaty co trzeba byto zrgbaby w Polsce autostrady powstawaty rownie
szybko, jak zagranic Zreszi zdobyte zagranicdoswiadczenia wykorzystywano ju
podczas budowy trasy katowickiej, o czymeaji Nie udato mi si dotrze do oficjalnych
sprawozda ze stadw, jednak mena z dua doz prawdopodobigstwa zatay¢, ze
zawarte w nich wnioski prébowano wciélav zycie'**. Po drugie dzki powyzszym
relacjom otrzymafimy specyficza charakterysty& srodowiska polskich drogowcoéw, z
ktorymi, oraz resattzw. ,inteligencji technicznej”, Edward Gierek azat nadziej na
zdobycie trwalego poparcia. Nie mam zamiaru oced@atalngci Gierka, jednak z

132 Transport i drogj 16 listopada 1975 ., s. 4.

133 Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy projetinia i budowy autostrad Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji, 24-25 czerwca 1971Katowice, s. 33-48.

134 Chodzi przede wszystkim o nowoczesne metody projeknia, ktdre po raz pierwszy zastosowano w
Polsce przy budowie trasy Warszawa-Katowice — wgveigednym z projektantow trasyzirBarbag
Borodzik wTransport i drogj 23-30 grudnia 1973 r., s. 7, zakupy nowoczesmyakzyn z krajow
kapitalistycznych o czym wspominatem powrgj i powrde w Czsci |l niniejszej pracy oraz pomoc
zagranicznych iiynierow w ich obstudze (monta obstuga)Transport i drogj 24 marca 1974 r., s. 4-5;
K. Ortos$, Historia ,,Cudownej Meliny”, Cudowna melinaiatystok 1990, s. 69-70.
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relacji dos¢pnych wzrodtach, do ktérych udato miesdotrze, srodowisko irzynierow
drogownictwa przychylnie reagowato na stwarzan@inez niego madiwosci.
Ostatecznie nie udato ¢sizrealizowé catasici ambitnych planéw dotyazych
budowy autostrad w Polsce, jednak odbywane zagrasiypendia, maiwos¢
szerokiego kontaktu z kolegami z Zachodu, zakup aoaesnych technologii
projektowania autostrad i nowoczesnego taboru nmagtgyly sie na dwie wane
kwestie: polscy iaynierowie znacgco poprawili swoj warsztat pracy, co sami mogli
postrzegé jako podwyszenie statusu swojej pozycji zawodowej. Ciekakwesth
byloby zbadanie, czy przekiladata 40 w jaké sposéb na ich pozygjspoteczn. Nie
bede sig tym szczegoOtowo zajmowat w mojej pracy, mogtoby jéalnak stanowi
interesujcy obiekt bada Trzech kwesth, ktéra mae intrygow& podczas lektury
sprawozda z zagranicznych wizyt polskich drogowcow, jestgmye o ich stosunek do
»Zachodu”. Powye] wielokrotnie wykazywatemze zdawali oni sobie sprawze nie
uda s¢ zbudow& w Polsce sieci autostrad bez korzystania z zaggapch
doswiadczé. Jednak ani razu nie wspoming & korzystaniu z dwiadczeé krajow
socjalistycznych, za to wszystkie &al zakupy technologii przeprowadzono w krajach
Europy Zachodniej i Stanach Zjednoczonych. Ockgwi podziwiano przy okazji
osiagniecia Zwiazku Radzieckiego (wspomniany wgj przypadek in. Jerzego Pawlaka)
i wszyscy rozumieli znaczenie dobrych drég w rozwoju kotchozéw i sowahd>.
Dobrym przyktadem bylo umieszczenie we wspomniamytgkule zdgcia radzieckich
drég podczas roztopow. Najwrdejsze do skomentowania nie byto blotegsiace drzwi
szoferki, ale doskonale ragtz sobie z nimi radzieckie egarowki, za ktoére
konstruktorzy otrzymali dwadaeie nagrod®®. Relacje staystow i wiele innych
zamieszczonych powgj wypowiedzi wyda sie jednak wyraaé, ze polscy drogowcy
po pierwsze rozumieli zacofanie warsztatu swojegcprw stosunku do kolegéw z
krajow zachodnich. Po drugie trasa Warszawa-Katewigta pierwszym zadaniem,

podczas ktorego ten stan rzeczy mogksnient.

135 Transport i drogj 5 listopada 1972r., s. 1.
¥ Tanve, s. 4.
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CZESC Il

Budowa

1. Projektowanie w trakcie budowy

Jedny z wazniejszych kwestii przy podgiu decyzji o budowie trasy Warszawa-
Katowice byt czas wykonania inwestycji. DecyBrezydium Radu z kwietnia 1973 r.
postanowiono skroéinormatywny czas wykonania z 89 migsi do 36 miesicy. W ten
sposob niemal w cadoi zrezygnowano z okresu przygotowawczego inweistycj
Pierwsze roboty budowlane rozpetz na przetomie maja i czerwca 197%1.a wic
zaledwie dwa miesce po oficjalnej decyzji edu.

Ta sytuacja w szczegblny sposob dotyczyta projg&ta drogi. Zadanie
wykonania dokumentacji projektowej powierzono prawikom Centralnego Biura
Studiow i Projektow Drég i Mostow ,Transprojekt” Warszawie. Projektanci trasy
Warszawa-Katowice musieli gsizmierzy¢ z dwoma podstawowymi problemami. Po
pierwsze w dotychczasowej praktyce projektowaniadgdiw Polsce nigdy nie
wykonywano zada o takiej skali. Do lat 70-tych w Polsce nie zapkdpwano i nie
zbudowano ani jednego kilometra autostrad. W okré844-1973 zbudowano 180 km
dwujezdniowych wylotéw z wgkszych miast® W przypadku trasy Warszawa-
Katowice pod¢to decyz¢ o budowie ponad 270 km drogi dwujezdniowej, z cz8d
km mialy by¢ wykonane w standardzie autostrady. W tej liczlawanrte byly take 52
km dwujezdniowych ob&f miast i osiedli oraz trudne technicznie 10 kiloroete
przefcie trasy przez Gstochow™. Drugim problemem byt czas, jaki przeznaczono na
prace projektowe. Bymaze wymagatoby to dodatkowych badale prawdopodobnie
trasa Warszawa-Katowice byta jedm niewielu tras, ktorych projektowanie odbywato
si¢ w czasie budowy.

Dobry wghd w realia projektanta trasy Warszawa-Katowice dawaviad z irn.
Barban Borodzik, kierownikiem Pracowni Autostrad Centegdio Biura Studiow i

Projektéw Drog i Mostéw , Transprojekt”, ktory zokigpublikowany w ,Transporcie i

137 Cz. Krzywosz Realizacja drogi dwujezdniowej Warszawa-KatowBegownictwo 1/1977, s. 8.
138 AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 11//18&. 105.
139 Cz. KrzywoszRealizacja drogi dwujezdniowej Warszawa-KatowBegownictwo 1/1977, s. 7.
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drogach*. Pierwszym odcinkiem, za ktéry odpowiedzialny pptansprojekt”, to trasa
Janki-Czstochowa. Decyzja o budowie trasy Warszawa-Katowite byla dla
projektantéw zaskoczeniem. Giéwnym zmartwieniemabgbawa o czas realizacji
projektu. To z kolei bylo spowodowane stanem wypese technicznego pracowni
projektowej. Projektanci zdawali sobie speawe dotychczasowe metody praayieco
trqcity myszk”**. Pocatkowo w wyposaeniu biura nie bylozadnej nowoczesnej
maszyny, wspomaggjej automatyzacje procesu projektowania drogi. ctoodrobir
wspomogto projektantéw w realizacji zadania, to wyne wczéniej projekty dla
odcinka Janki-Mszczonow. Zgodnie z deayzj konca 1972 r. ten odcinek przysztej
trasy Warszawa-Katowice miat bprzebudowany do parametrow drogi dwujezdniowej.
Projekt realizowano w ramach przebudowy wylotow &kszych miast w Polsce.
Jednak wikszas¢ prac trzeba byto i tak powtéreyPodstawow trudndcia, zardwno dla
projektantow, jak i dla wykonawcow byto tae jednoczénie z pierwsz studialr
dokumentagj trzeba byto rozpoag realizacg trasy. W przypadku projektowania trasy
Warszawa-Katowice zaszta potrzeba skoncentrowarawi@ catlego zespotu biura na
tym wiasnie projekcie. Wg ia. Borodzik, normalne tempo pracy wymagato
zaangaowania jednego zespotu, ligego 5-6 o0sOb. Do prac nad projektem trasy
Warszawa-Katowice zaangavano dziewg¢ zespotdow projektowych. To pozwalato
zakaczy¢ catas¢ prac w terminie do kwietnia 1974 r. W momenciegpmpwadzania
wywiadu gotowy byt odcinek dla 115 km trasy. Naginiejszy pod wzgiddem
projektowym miat by odcinek Piotrkéw Trybunalski-@gtochowa. | to wknie z tym
odcinkiem projektanci wgzali nadzieg na pozyskanie lepszego sgrz projektowego.
Byt to istotny problem, bowiem bez nowoczesnychhiéic projektowania drog
wykonanie dokumentacji tego odcinka w tak krétkimmagsie byto niemdiwe. To
wiasnie na tym odcinku liczono na szerokie zastosowaajaowoczéniejszych metod
projektowania z zastosowaniem fotogrametrii i foterpretacji, z jednoczesnym
zastosowaniem automatyzaciji obliaz#o projektowania drég. Biuro dokonywato w tym
czasie stosownych zakupow. Na potrzeby automatyzadjliczen zakupiono
minikomputer ameryk@skiej marki WANG 2200. W korzystaniu z movosci

komputera pracownicy Biura mieli bywspomagani przez pracownikow zespotu

10 Transport i drogj 23-30 grudnia 1973r., s. 7.
" Tanve.
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automatyzacji oblicze z Gdaska. Opracowywano tak koncepg programu
komputerowego do oblicaezwiazanych z projektowaniem niwelety drogi, ktory miat
by¢ przystosowany do pracy na polskim komputerze ORA0.

W prace nad projektem trasy Warszawa-Katowice lzgangaowanych wiele
innych a&rodkéw, ktére bardzo wspomagaly Biuro w rngpch terminach
wykonawczych. Przedghiorstwo ,Geoprojekt” zajmowato @i interpretaci bada
geologicznych, ktére przeprowadzano na trasie. xos, wraz z Instytutem
Hydrologii i Geologii Uniwersytetu Warszawskiego,jato sk zap¢ fotointerpretag
zdje¢ lotniczych, ktére na zlecenie Biura miato wykéraistwowe Przedsgbiorstwo
Fotogrametrii. W prace mialy Byrowniez zaangaowane inne braiowe arodki
naukowe Uniwersytetu Warszawskiego i Politechnikiarézawskiej. Dodatkoav
korzyscia ze $cistej wspélpracy Biura z innymi scodkami bragowymi byto
zlokalizowanie miejscowych zespotéw materialowyeh bezpagrednim gsiedztwie lub
niewielkiej odlegtéci od projektowanej trasy. Byla to waa informacja dla
wykonawcéow, bo odkryte zim materiatdw mogty by wykorzystywane do budowy
drogi.

Kolejnym zrédtem, dz¢ki ktéremu dowiadujemy sj jak wyghdat proces
projektowania trasy Warszawa-Katowice, jest zbi@feratow powykonawczych,
wygtoszonych na konferencji naukowo-technicznej, rgaoizowanej z okazji
zakaiczenia inwestycfi”. Autorami referatu zatytulowanegdvetody przygotowania
dokumentacji projektowej drogi Warszawa-KatoWwiée byta wyzej wspomniana in
Barbara Borodzik oraz in Mirostaw Kossakowski. Referat zaczynate sbd
stwierdzenia,ze po raz pierwszy w Polsce zastosowano w projekiawalrogi
pozamiejskiej nowoczesne techniki projektowaniataia skak. Co wane, w sporej
czesci oparto s¢ na dadwiadczeniach i materiatach deghych w kraju, a prace
badawcze i wdrgeniowe wykonano w bardzo krétkich terminach w stdsu do
podobnych prac prowadzonych za granidutorzy referatu przyznalize petne
zastosowanie nowoczesnych technik projektowania mdzliwe przede wszystkim dla
odcinka Piotrkow-Cgstochowa, ktéry prowadzono po catkowicie nowej itasz

142 %X Techniczne Dni Drogowe, £6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowi¢c&towarzyszenie kynieréw i Technikéw Komunikacji, £ 6d1976.
3 Tanve, s. 1-18.
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najmniejsz liczba ograniczé terenowych i technicznych, co wygbwato w przypadku
dobudowy drugiej jezdni na pozostatyclegdach inwestycji.

Fakt zastosowania najnowoémeejszych technik projektowych wymusit na
zespole projektantow zmiandotychczasowej organizacji pracy. W tym celu w
organizacji Centralnego Biura Studiéw i Projektowo® i Mostéw ,Transprojekt” w
Warszawie wydzielono trzy dzialy. Za prowadzenieacprw zakresie naukowo-
badawczym, przy rozwkywaniu problemow zwgzanych z unowoczeieniem technik
projektowania, odpowiedzialne byty pracownie stlrtka Opracowaniem wdaiwe]
dokumentacji projektowej w zakresie b#zgn drogowej, mostowe] | usdzen
towarzysacych zajmowata sgi pracownia projektowa. Najnowszym dziatetisle
wspotpracuicym z pracowni studialm, byt Zespdt Elektroniczne] Techniki
Obliczeniowej. Jego zadaniem byla praca w zakregpeacowa wdrozeniowych,
dotycacych obliczé komputerowych stosowanych w Biurze w ramach prad tnag
Warszawa-Katowice. Oddzielnym zespotem, nie zajoym skt bezpdrednio pracami
projektowymi, byta pracownia ds. wspotpracy. Biuprzy pracach projektowych
wspotpracowato z wieloma instytucjami grodkami naukowo-badawczymi. Oprocz
osrodkéw akademickich najwaiejsz rolg odgrywata wspotpraca z Gtownym ¢dem
Geodezji 1 Kartografii oraz z podleglym dla tej ftytsicji Paistwowym
Przedstbiorstwem Fotogrametrii i Centrum Informatyczne @exji i Kartografii. W
zakresie przebudowy wdzer kolidujacych z drog podgto wspéiprag z Biurem
Studiéw i Projektow hcznaci w Warszawie i Biurem Projektow Kolejowych w
Warszawie. | wignie wspoétudziat wielu instytucji byt jednym z trudiszych zada z
jakim musieli s¢ zmierzy¢ projektanci drogi: Z dowiadczeé nabytych przy
wykonywaniu dokumentacji dla drogi katowickiej, wgaicte zostaty wnioski zwrane
Z uproszczeniem struktur wspoitzalgci zespotdw i pracowni projektowych oraz
wprowadzeniem planowania pracy projektowej z zastesiem sieci zat@asci”***
Projektupc przebieg drogi wzdiunowego kierunku na odcinku Piotrkow-€Stochowa
uwzgkdniono aktualne tendencje projektowania autostéden sposéb uzyskano teas
sktadajca sic w 75% swej diugéci z tukdw poziomych. Dzki odejciu ,,0d dawnego,

¥ Tame, s. 3.

66



tradycyjnego sposobu praé® unowoczénione metody prac Biura opartyesia kilku
podstawowych metodach. Fotogrametria g@kt dotychczasowe drogowe pomiary
miernicze, umgliwiajac uzyskanie ze ze lotniczych numerycznego modelu terenu.
Niezledne obliczenia, wykonywane @ki rachunkowi elektronicznemu i komputerom
zashpity czasochtonneg¢czne wyliczenia. Dokonano taik czsciowej automatyzacji
rysunkow projektowych, dzki zastosowaniu drukarki komputerowej. Po raz psaywv
Polsce zastosowano zteénne nowoczesne elementy projektowania tras nplizan
pomiaréw ruchu, studia stereoskopowe trasy, studiazakresu igynierii ruchu
drogowego, fotointerpretacja geologiczna itp.. Zmgc posgp w pracach Biura
umazliwita pomoc finansowa programu ONZ, do ktoregodRal przysipita 16 stycznia
1973 r.. Zakupiono minikomputery i komputery drygi¢rzeciej generacji do oblicie
elektronicznych. Automatyzagj rysunkéw umaliwit zakup drukarek automatu
OPTIMA i koordynatografow. Oprécz tego sfinansowarakup sprgtu do pomiaru
ruchu, stereoskopy lustrzane, nowoczesny ¢tprgertniczy oraz spkg mechanizaciji
prac biurowych; kalkulatory elektronowe, kserografgutomatyczne, czytniki
mikrofilmowe, kopiarki automatyczne. Dodatkowo wnho srodkdw na wykonanie
prac specjalistycznych. Do najwaejszych nalgato wykonanie i opracowanie zd)
lotniczych oraz zakup spgtu do ich wykonywania (kamerysrodki transportu
lotniczego, instrumenty do mierzenia i rejestrgcgestrzennego modelu terenu oraz do
wykreslania planéw  sytuacyjno-wysokoowych). Projektanci trasy Warszawa-
Katowice odnosili te pogpy do osignig¢ swiatowych. Wg nich polscy projektanci
drogowi zrobili znaczny pogb w dziedzinie fotogrametrii i komputeryzacji oldée.
Jednym mankamentem byta niedostateczna automadyzgsunkéw, ale to byto
spowodowane brakiem w czasie projektowania tragowtedniej liczby plotterow, tj
automatycznych maszyn Ktecych. | to widnie w tych dwdch dziedzinach projektanci
trasy Warszawa-Katowice, z powoduapkgo dosipu do materiatdw zagranicznych,
musieli samodzielnie opracowavtasne metody fotointerpretacji lotniczej i obkaz
komputerowych.

Dla odcinka Piotrkéw-Cgtochowa prace fotogrametryczne prowadzono wedtug

kilku wytycznych. Projekt lotu nad projektowatras byt wyznaczany na mapie o skali

“STanmve, s. 5.
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1:25000. Samolot wykonywat zgijia na wysokéci 600 m, w pasie o szerai@ 500 m.
Aby wykonupcy fotografie lotnicze terenu mieli odpowiedni ptnédniesienia, na
mapach w skali 1:10000 umieszczono punkty sygnglitarenowej. Nagpnie wg tego
wykonano prace terenowe. Tzw. fotopunkty rozmiesmozw trzech réwnolegtych
liniach wzdhy catej projektowanej trasy i osi nalotu. Odlegtanicdzy poszczegolnymi
fotopunktami ustalono na 170-250 m:Przed nalotem dokonano sygnalizaciji
fotopunktow z papy padej w kwadraty o wymiarach 1x1 m, na ktérych maloavhial
farbg krzyte o wymiarach 60x20 cm. Dodatkpsygnalizagt osi nalotu wykonano przez
utozenie na niej, w odgpach co okoto 1 km, pomalowanych na biato drogowych
ptotkéw przeciknieznych **°. Tam, gdzie niemidiwy byt przelot samolotem, zefgia na
wysokasci 400 m wykonywano z poktadu helikoptera. W tensgjb caty projektowany
odcinek zostat pokryty mapami o skali 1:1000 i D58tére pozwalaty na bardzo
doktadne zlokalizowanie w terenie rodzaju zabudovgrodzé i uzytkdw. Na terenach
niewidocznych na zdgiach prace uzupetniono metodami tradycyjnymi. Nsagpawie
uzyskanych zdg dokonano take (po raz pierwszy w Polsce dla potrzeb drogowych)
fotointerpretacji geologicznej. Gtéwne prace dokuma dzeki stereoskopowi
lustrzanemu, w ktorego obstudze pomagali pracownRsistwowych Zaktadow
Optycznych. Rozpoznania poszczegoélnych form geokngich dokonano na podstawie
poréwnania tradycyjnych materiatdbw kartograficznyagh wykonanymi zdjciami
lotniczymi. W ten sposoOb ustalono obszary zalegadiamych rodzajéw gruntow i
warunki wodne terenu. Uzyskane wyniki przerosty eddwania projektantéw: \\Vizja
lokalna, magca za zadanie zweryfikowanie prawidtewio dokonanych wydziete
wykazata bardzo dy dokiadnaé oceny granic wygpowania gruntow, ich
charakterystyki geologicznosynierskiej oraz warunkéw wodnych na wydzielonych
obszarach*’. Dodatkowo fotointerpretacja geologiczna pozwolita zwikszenie
szczegOtoweéci opracowania trasy, a jednoéme w dwym stopniu ograniczyta ikg
kosztownych i czasochtonnych robét wiertniczych,karyywanych do dokumentacji
geologiczne;.

Kolejnym pionierskim oagnigciem w dziedzinie polskiego drogownictwa byty

samodzielnie opracowywane techniki obliczeelektronicznych. Podstaw do

4 Tame, s. 9.
¥ Tanve, s. 15.
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komputeryzacji procesu projektowania trasy bylo wy&nie na podstawie zdj
lotniczych numerycznego modelu terenu. W ten spostimputer uzyskat gzyk”,
dzigki ktéremu projektanci mogli stworzykomputerowy obraz przysziej trasy. Bki
pracy komputera szybko i sprawnie obliczono przekmmoprzeczne i podhme trasy,
skrzyzowan i drog zbiorczych. | tu nie obyto gibez nowinek technicznych, ktére
wykonano e¢cznie, ale na podstawie obliczez komputera: ,(...nowacig byto
opracowanie rysunkow perspektywicznych projektoyvadirogyi z poziomu oczu kierowcy
w miejscach charakterystycznycff.

W ramach projektowania trasy Warszawa-Katowice oprano trzy systemy
komputerowe na potrzeby projektow drogowych. W ynhstie Geodezji i Kartografii
stworzono zautomatyzowany system komputerowy STRABWzacy do tworzenia
numerycznych modeli terenu na podstawie danych gfatoetrycznych,
tachymetrycznych i kartograficznych. System miat¢ bgbstugiwany przez dwa
komputery; zagraniczny GEO-2 (wg danych referenddthon juz na wyposaeniu wielu
przedsgbiorstw mierniczych w Polsce) i krajowy ODRA 1208zczegéla duma
polskich irzynierow byt program CUT AND FILL (Wykop-Nasyp), mznaczony do
obliczer robét ziemnych. Dane wigiowe do programu byty obliczenia wykonane w
systemie STRADA. Projektant na ekranie komputerat miazliwo$¢ doboru wariantéw
niwelety drogi, automatycan selekcg przekrojow poprzecznych i podiaych,
dowolnego pochylania skarp drogi, czy obliczanibdtoziemnych ze zedmicowanym
wyborem wynikéw. Wyniki mena byto zachowa na tdamie magnetycznej. W ten
Sposob projektanci mogli poprawiavarianty drogi, a do uzyskania zadowalgjego
wyniku. Trzecim programem byla polska wersja arsfieigo programu COGO
(Coordinate Geometry) do geometrycznego projekteavanogi (zakgty, wzniesienia
etc.). Do jego obstugiaywano amerykaskiego komputera IBM 1130.

Wg projektantbw nowoczesne metody projektowaniaypracowane ha
przyktadzie trasy Warszawa-Katowice, zdaty praktyczny egzamin. Ich najwaiejsze
efekty to skrécenie czasu przygotowania dokumentagjickszenie jej kompletrii i
stopnia doskonatmi oraz optymalizacja rozwkan zaréwno technicznych, jak i

eksploatacyjno-ruchowych. Zdaniem projektantow ytr¢arszawa-Katowice dokonata
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Sig¢ rzecz jeszcze waiejsza. Podje dziatania przeksztalcity proces nilpwy
projektantow, wykazuag¢ réznice w wynikach pracy agganych tradycyjnymi metodami
projektowania (przy nadmiernym wysitku pracy ludgkz niewielly mechanizag
poszczegdlnych czynfnd), a efektami uzyskiwanymi przyyaiu nowoczesnych technik
projektowych, gdzie komputéwrietnie przejmuje obgtenie ilgiciowe, wyzwalajc czas
projektanta na prace koncepcyjrié&.

Je&li trzeba by bylo wskazamiejsce, gdzie najbardziej odczuwano ,nowe czasy”’
I zapowiadaa modernizagj, to w przypadku drogi Warszawa-Katowice byto to
srodowisko projektantow. Paradoksalnie, mimo powsnex odczuwanego zacofania
polskiego drogownictwa, o czym wspominalem w pogdrzeh rozdziatach, warsztat
pracy bylo stosunkowo tatwo zmodernizaéwd@yta juz mowa o ogoélnychsrodkach,
jakie przeznaczano na budevautostrad w Polsce. W tej puli musiatg sanale¢
pieniadze na wyposanie projektantow. Do dobrej pracy projektanta agcstaty dwie
rzeczy. najnowszy spez i dostp do aktualnej literatury braowej (oczywicie
najczsciej obydwie z zagranicy). Przy globalnych wydatka@kie trzeba byto ponié
na caldciowa modernizag polskiego drogownictwa, wydatki na poprawienie
warunkow pracy projektantow byty niewielkie.

Kolejna kwesta byt charakter teggrodowiska. Praca projektanta drogowego
miata oczywicie odniesienie do praktycznej pracy w terenie {ctm jak ukazalem
powyzej, zostato mocno ograniczone przez szerokie zasense fotogrametrii), jednak
blizej jej bylo pracy umystowej i metodom naukowo-badayn. Zreszt
nieprzypadkowo w proces projektowania trasy Warsekatowice byto
zaangaowanych wiele érodkéw akademickich. &t przystosowanie sido nowych
trendéw i metod pracy przychodzito projektantomzaldatwiej, niz ich kolegom ,z

terenu”.
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2. Wywiaszczenia i przygotowanie terenu do budowy

Kolejnym ,nietypowym” etapem inwestycji byto przggpwanie terenow, ktore
miaty by¢ zagte na poczet przysziej drogi. W tym przypadku, gode jak w kwestii
projektowania, z powodu catkowitego zredukowaniaesl przygotowawczego teren
przygotowywano rownolegle z rozpoczys@ sic budowa. To oczywicie stwarzato
szereg problemow, tym bardzieje w polskim drogownictwie nigdy nie miano do
czynienia z przygotowaniem terenow na tak wjebkak w bardzo ograniczonym
czasie™.

Bardzo dobrymirodiem, dajcym wghd, jak proces wywtaszcaeprzebiegat w
przypadku trasy Warszawa-Katowice, jest referat #dzistawa Frankowskiego i mgr
Macieja Tomaszewskiego, wygtoszony na wspomnianajz | konferencji
powykonawczeéfl. Powysz kwesth zajmowaly si specjalnie powotane sthy
wywtaszczeniowo-geodezyjne, podlegay Zaradowi Autostrad, ktorych gtéwnym
zadaniem bylo udogbnienie terendw pod budew drogi dla poszczegdinych
wykonawcow. Nie bdzie chyba przesadstwierdzenieze spdréd wszystkich stb
odpowiedzialnych za inwestycjo wiagnie one miaty najtrudniejsze zadanie.

Pierwszym problemem, z ktérym trzeba bito zmierzy byt czas. Oczywicie
w przypadku kadej inwestycji drogowej bylo go ,za mato”, jednakdaniem
odpowiedzialnych za wywlaszczenia terenow ,6zgzegolnie jaskrawo uwidocznite si
to podczas uzyskiwania weia na grunt w celu budowy trasy Warszawa-Katotiite
Ten problem stat sitym bardziej pailcy, ze wieckszas¢ dokumentacji ewidencji gruntow,
ktéra jest podstawvdo opracowania tzw. operatdow geodezyjnych (do tegublemu
wroce jeszcze w tym rozdziale), byta albo nieaktualrap azw. stan posiadania byt
zupetnie nieuregulowany. To nie byto niczym nowyou,taki stan rzeczy wygiowat w
latach poprzednich, jednak inwestycje dotyczyly czmée krotszych odcinkow drog.
Dobrym przykladem byt 90-km odcinek Piotrkéw¢Simochowa, ktéry w

dotychczasowej praktyce sl geodezyjno-wywtaszczeniowych byt ewenementem,

130Ty warto nadmieiti ze w szczytowym okresie budowy trasy Warszawa-Katewi potowie 1975 r.
tzw. front robét byt rozeignigty na ponad 200 km.

131X X Techniczne Dni Drogowe, £:6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £4d1976, s. 18-32.
2 Tanve, s. 19.
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powodu zupetnie nowego przebiegu dfégiObejmowat on 2600 hektaréw gruntéw,
71 obebow ewidencyjnych, 4500 dziatek oraz 3500 gospadardak przyznali sami
geodeci, ,(...yprawa uaktualnienia dokumentacji ewidencji gruntdw terminie
umcliwiajgcym sporzdzenie opracowa geodezyjnych, okazatagsniewykonalna>*

W normalnym tempie, takie przygotowania zajmowadnio dwa lata, ktore pozwalaty
na wykup hdz wywtaszczenie terenow nieainych do realizacji inwestycji. W
przypadku trasy Warszawa-Katowice, nies@aze praktycznie zrezygnowano z czasu
przygotowawczego, to opracowania techniczne | haogmamy inwestycji
zobowhzywaty do niezwlocznego przekazania i udpsienia poszczegdélnych
odcinkéw terenu budowy pod rozpeci robot ziemnych.

Problem czasu byt wzmacniany przez przepisy, kbdbmusieli s¢ postugiwa
przygotowujcy teren pod budoyv Jak zartobliwie zauwaali drogowcy, one tale
zostaly zaskoczone rozmachem inweslyeji Najwazniejsze przepisy dotygeze
wywtaszczenia terendw pod budevdrog, obejmowata ustawa o zasadach i trybie
wywtaszczenia nieruchomdc z 12 marca 1958 r. i ,Ramowe Warunki Techniczne
wykonywania robot geodezyjnych zwanych z wywlaszczeniem nieruchofoiodla
potrzeb drég i kolei” z Dziennika Ugdu Ministra Komunikacji z 31 galziernika 1967
r.}%¢ Zasadnicz wady 6wczesnych przepiséw wywlaszczeniowych byt bardegy
stopier szczegotowsci i biurokratyzacji. Przykladowo, aby prawidtowoywtaszczy
wiasciciela danego terenu, trzeba byto zgiosiboty geodezyjne waiwym organom
geodezyjnym ze szkicem lokalizacyjnym, dostaégagwyzszym organom kopiopisow
topograficznych punktow poligonowych i dowody prae&nia pod ochr@nzatazonych
znakow geodezyjnych wraz z dziennikiem pomiastow i diugaci dziatki. Kolejne

kroki to obliczenie powierzchni ogollnej obszaru wWgszczenia oraz obliczenie i

153 Niestety nie udato mi sitego potwierdzi w zrodtach, ale byta to prawdopodobnie pierwsza w
powojennej Polsce inwestycja drogowa podlgcmjtzw. nowemu trasowaniu tj. kiedy droga nie nawje
swoim przebiegiem do istnigjych drég. Wg zasad drogownictwa nowemu trasowpowinny podlegéa
autostrady i drogi ekspresowe, ktére z naturyarograniczony dogp (wjazd i zjazd tylko na gztach). W
ten sposéb, zachowagj stan droge, nie ogranicza gimiejscowej ludnéci dostpu do szlakéw drogowych.
134 XX Techniczne Dni Drogowe, £6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ad1976, s. 19.

15 Do zupetnej niezgodsoi przepiséw z obecnymi wymogami w zakresie budawwa droég nawizuje
artykut ,Drogowe kiopoty z nowoczesow”, ktdry ukazat s w Transporcie i drogaclz 20 pddziernika
1974r..

136 XX Techniczne Dni Drogowe, £6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowi¢&towarzyszenie krynieréw i Technikéw Komunikacji, £&6d1976, s. 21, 27.
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wyroéwnanie powierzchni aytkéw i klas gruntdow w dziatkach. Ten wphy etap
przygotowania terenOw pod wywilaszczenie Zadzony byt odpisem wynikow bafla
ksiag wieczystych i odpisami aktéw whasiod ziemi, szkicem geodezyjnym wyniesienia
projektu trasy na grunt, pierworysem obszaru wymdasniowego oraz sprawozdaniem
technicznym i protokotem kontroli technicznej. Pasze dokumenty byly dostarczane
do odpowiednich ukddéw. Dodatkow dokumentag nalezatlo dostarczy
zamawiagcemu, tj. inwestorowi drogi. W tym przypadku trzebgo przygotowa
Swiattokopie map wywiaszczeniowych, wykazy wywtaszaibwe lub rejestry
wywilaszczeniowe, odpisy #a&iadczeé hipotecznych, aktow wiaska ziemi lub innych
dokumentow, okrdajacych osok wiasciciela nieruchomgi oraz spis alfabetyczny
wiascicieli i skorowidz dziatek, oddzielny dla kaej jednostki administracyjnej. To
wszystko powodowato,ze przygotowanie terendédw pod budpwrasy Warszawa-
Katowice stawato pod znakiem zapytania. Geodeciacalr take uwag na brak
odpowiedniego, nowoczesnego stz do wykonywania pomiarow, automatyzacii
obliczen i wprowadzania nowych technologii opracawgeodezyjnych (w szczegOkw
komputeryzacji baz danychy.

W ten sposob konieczne statog szastosowanie metod nie spotykanych
dotychczas w praktyce polskiego drogownictwa. Potggujacy teren pod inwestygj
zdawali sobie sprayy ze nabycie na whlas§é Paistwa gruntdow wigcicieli
indywidualnych przed rozpoeziem inwestycji w trybie obowkujacych przepiséw jest
niemazliwe. W tej sytuacji zaszta konieczstopostugiwania s uproszczonymi formami
cywilno-prawnymi. Warunkiem rozpoezia robot statlo gi uzyskanie tymczasowej
zgody poszczegolnych wiecieli w formie gwiadczenia na ,wégie w teren”. Ché
powotywano si w tym przypadku na téé ustawy o zasadach wywilaszczenia z 1958 r.,
w rzeczywistdci ,(...)zgody na rozpoezie robot uzyskuje gitylko dzgki obywatelskiej
postawie, a w niektorych przypadkach ssimdomdci indywidualnych wiscicieli
gruntéw *® Na czym w praktyce polegalo ,weje w teren”? Wspomniane ]
oswiadczenie zawieralo zastiamnie, ktdére zobowikzywalo inwestora do wyptaty
odszkodowania za zniszczone uprawy, plony orazntizkrzewy i plantacje wieloletnie

" Tamye, s. 23; w rzeczywiséoi geodeci praktycznie nie skorzystali z moderrjizaarsztatu pracy, jak
miato to miejsce w przypadku projektantéw drogjiwykonawcow; wikszas¢ prac przygotowania
terenu pod budogtrzeba byto wykona,rgcznie”.

8 Tanve, s. 24.
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w ciaggu 30 dni od dokonania faktycznych znisaczea gruncie wigiciela.
Oswiadczenie nie okétato jednak terminu, w jakim miata esidokon& zaptata. To
wszystko dokonywato sina drodze ycigzliwych i pracochtonnych pertrakta&fi® z
indywidualnym posiadaczem terenu. Jedna z trérmolegata na tynze zgoda miata
by¢ jednomylna, natomiast wahanie ¢siub odmowa zawarcia $wiadczenia przez
jednego z uczestnikdw mogta sparaWwat realizacg robot na znacznym odcinku. Taka
sytuacja miata miejsce, gdy pas przysztej drogiephpdzit przez tereny radych
wiascicieli. Najwiecej tego typu przypadkow zdarzyte sv woj. warszawskim: w Rigu
k/NadarzynaZabiej Woli, Bukéwce k/Mszczonowa i dmvie. W tych miejscowstiach
mieszkacy nie tylko nie zgadzali sina wykup terendw, ale skafi si¢ na ucizliwe
warunki spowodowane przez peaciczkiego sprztu w bezpérednim gsiedztwie
zabudowa mieszkalnych. Sami geodeci oceniali to gpspco: ,(...)z tego wzgidu
forme typu ,wejscie w teren” naley traktowa’ jako tymczasowi zarazem przegiowy,
poniewa zgoda wiaciciela w kadej chwili mae by jednostronnie wycofana, zwlaszcza
jezeli dotyczy to chéby czsci siedliska zabudowanej nieruchofon ktéra potadona jest
w pasie drogowyt®.

Powyzsze problemy pogbiane byly wymogami biurokracji. Tzw. ,wajie w
teren”, jak wspominatem, bylo zgodne z oOwczesnymkepisami. Jednak jego
stosowanie byto midiwe po zt@eniu wniosku wywtaszczeniowego, opartego na tzw.
operacie geodezyjno-prawnym. W tym miejscu przygofacy teren pod budogvtrasy
Warszawa-Katowice napotykali na nagksze problemy, bowiem wspomniany iey
operat miat by cataéciowa dokumentagj geodezyjno-prawn danego terenu. W jego
sktad wchodzity midzy innymi ustalone i uzupetnione tytuty wtasoooraz szacunki
wszystkich sktadnikbw majkowych w oparciu o dane zawarte w wykazie
wywtaszczeniowym. Aby tego dokofiapotrzebne byto Zaviadczenie hipoteczne i tu
pojawiat s¢ problem. Wg szacunkéwzana 80% nieruchonsoi potozonych w pasie
przysziej drogi Warszawa-Katowice nie ma byto uzyské takiego z&wiadczenia,
poniewa wiasciciele nie mieli zatdonych ksig wieczystych®’. Dodatkowo urzdy
gminne nie prowadzityzadnej dokumentacji dotygezej wiasndci terenow. Jak

¥ Tanmve.
180 Tanve, s 25.
181 Tanve, s 28.
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zauwaali przeprowadzary wywilaszczenia, do zlikwidowania niektérych lutawnych
w tej kwestii w znacznym stopniu przyczynita; sistawa o uregulowaniu wlasiod
gospodarstw rolnych z 26 jaziernika 1971 r., ale nie nalja ona obowjzku
zaktadania kaig wieczystych na nieruchorfm objcte aktami wiasngei ziemi. W tym
sensie ustawa wetz utrudnita przeprowadzanie wywilaszazédowiem bardzo esto
nawet istniejce ksegi wieczyste mogty nie zgadzai¢ z faktycznym stanem prawnym.

Wobec tych trudnai pozostate wymogi mogty siwydawa duzo tatwiejsze. W
ramach wywtaszczespecjalnie traktowano tzw. nieruchofupuprzywilejowane. Byty
to gospodarstwa rolno-hodowlane, warsztaty rzémieze, domy jednorodzinne wraz z
dziatkami oraz domy mieszkalne obejang nie wecej niz 4 lokale. Odnénie tych
nieruchomeéci, z ktérymi przewanie st spotykano w czasie przygotowania terenu,
istniat obowazek dostarczenia na wniosek wdeciela nieruchomei zastpczej, dz
poniesienia przez inwestora kosztébw przeniesien@budowa. W wypadku
konieczndci przeniesienia budynkow na mlziatke tego samego wiaiciela lub inn
nieruchoméé powstawat problem kosztow, ktore miat pdwie wnioskodawca
wywilaszczenia, czyli pestwo. Polegat on na tymige najczsciej bardziej optacalne byto
zburzenie starej zabudowy i wzniesienie jej na n¢gway ewentualnym wykorzystaniu
materialdbw rozbidrkowych), na co £ wiascicieli nie wyraata zgody. Na tym nie
konczyt sk proces wywtaszczenia.

Gdy udato si uzysk& zgod: wiascicieli nieruchoméci kolidujacych z przysz
tras, nastpowat kolejny etap przygotowigerenu. Obejmowat on inwentaryzacipraw
oraz zlecenie biegtym szacunku szkdd z list wojedvod zakresu rolnictwa, daictwa i
budownictwa. W przypadku znajdglych s¢ na terenie przysztej drogi lasow
prywatnych, nalealo uzyskéa dodatkowo decyzj organdéw administracyjnych,
zezwalagcych na dokonanie wylesienia. Tereny lasowspaowych przekazywane byty
po sporadzeniu protokotu zdawczo-odbiorczego wspdlnie z iatstracp Lasow
Paistwowych, na podstawie uzyskanych w tej mierze ziedinistra Lesnictwa i
Przemystu Drzewnego. A to wszystko, jak zagalaodpowiedzialni za przygotowanie
terenu pod budog trasy Warszawa-Katowice, dokonywatoe¢ siv czasie, gdy

»(...)roboty drogowe trwaj juz w petni od wielu miescy, wykonana jest stabilizacja
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terenu, a cgsto potdona zostata nawierzchnia lub pewne odcinki drogstajp
oddawane j& do wytku' %2

Powyzsze fakty mog prowokowa pytanie: jak im si w ogéle udato zbudowa
t¢ drog? Jest to tym bardziej zasadne pytasgezrodia nie udzielaj informacii, w jaki
sposob udato ei ostatecznie pokokawszystkie trudngci, dotycace wywilaszczie
terenu pod budog trasy Warszawa-Katowice. SzczegOlnie intergsujwydaje st
problem braku kag wieczystych na ogromnej gkiszaci terendéw. Niestety nie udato
mi sie odnalé¢ zadnych materialdw na ten temat, ¢hmewry wskazowlk mogtby by
podobny przypadek, jaki giwydarzyt przy budowie Centralnej Magistrali Kolejej.
Cata sprawa zostata opisana prz€&hppskie drodiz 12 marca 1975 r.. To stalogsi
podstaw oficjalnej skargi poszkodowanego, skierowanej daierstwa Komunikaciji,
ktéremu podlegaty PKP. Odpowiedninisterstwa zostata wystana 12 maja 1975 r.:
.(-..)chtopu, obywatelowi Warzecha, zniszczonke tprzez wykonawc Centralnej
Magistrali Kolejowej na odcinku Zawiercie-Rad4ice) Poniewa obywatel Warzecha
nie jest ugty jako wiaciciel dziatki, przewidywanej do wywlaszczenia werapach
wywiaszczeniowych gruntoéw rejonu wsi Wilkow, dlategbycie gruntow od skarcego
bedzie mogto nagpi¢ po przedstawieniu przez wymienionego dokumentow
stwierdzagcych prawo wilasn@i do nabytej przez Dyrekcj Okregowg Kolei
Paiistwowych Lublin dzialki®® Czy tak moglo wygida¢ w okresie gierkowskim
wywilaszczanie wigicieli pod wane inwestycje pastwowe? Sprawa wymagataby
rzetelniejszego zbadania, jednak pasay przypadelobywatela Warzechyskazujeze
administracja pastwowa korzystata z nieuregulowanej kwestii widsnagruntow i
nieruchoméci. Doktadniejsze zbadanie wywlaszazerenu pod inwestycje pstwowe
w okresie PRL mogtyby stasic ciekawym studium kwestii wlasgod prywatna, a

wilasna¢ paastwowa w pastwie komunistycznym.

%2 Tame, s. 27.
183 AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie, 111/18k. 204.

76



3. Nowoczesne metody budowy

Pod koniec 1973 r. wWiransporcie i drogachukazat st artykut, w ktérym
uroczycie informowano o rozpoeeiu budowy trasy Warszawa-Katowité Ta trasa
miata wyznacz§ nowe standardy w polskim drogownictwie. Droga, @uie jak jej
budowa, miata by szybka i bezpieczna, a i nowoczesna. Miata nawet ,przegéni
najbardziej popularnyrodek transportu w Polsce, czyli kolej. Odcinek ¥Zama-
Katowice pocigiem pokonywano w 4,5 godziny. Po oddaniu trasyd&@ava-Katowice
podr& samochodem miata tr@wabk. 3 godzin, a wic 0 1/3 szybciej rikoleja. Wedtug
autorow artykutu spotecastwo i wytkownicy drég byli zaskoczeni tak naglecyzj o
modernizacji drogi Warszawa-Katowice. W4ij#at to zastpca dyrektora Centralnego
Zarzadu Drog Publicznych Stanistaw NowakowskEZgodnie z Uchwatami VI Zjazdu
PZPR przysipilismy do realizacji szerokiego programu rozbudowy deraizacji sieci
drogowej w naszym krajtf°. Dyrektor Nowakowski chwalit giréwniez tym, ze droga
zostata zaprojektowana w ghynajnowoczéniejszych zateen projektowych, tznze ok.
80% trasy przebiegabedzie w tukach. Rewolucyjne zmiany w organizacji gbb
wprowadzit bardzo krétki czas realizacji inwestyclak zauwzali budowniczy drogi,
bez nowego spetu i nowoczesnych wysoko wydajnych maszyn niezmao byto
zrealizowa& catego przedswzigcia w terminie. Kolejnym wyzwaniem, jak informowat
naczelnik wydzialu budowy CZDP Tadeusz Zacharewidzyto maksymalne
wykorzystanie czasu pracy tego s Opracowywano specjalne harmonogramy
skoncentrowane na jak napkszym wykorzystaniu ich niiwosci. Realizacja tego
zdania, wedtug stow Zacharewicza ,(a.niespotykanej dotychczas w kraju skali,
wymagata innego #i dozd podejcia”’*®®. W zalencici od potrzeb organizowano
cotygodniowe rady koordynacyjne ze wszystkimi hrami trasy i narady
wyjazdowe w celu koordynacji rob6t. Nie ukrywate,trasa jest realizowana z éhy,,0
jutrze’. Catos¢ modernizacji drogi Warszawa-Katowice miata ¢bygeneralnym
sprawdzianem zastosowania nowoczesnych metod buctovadrogowego i gotowiai

naszych drogowcow w okresie intensywnych prac pkygawczych do budowy

%4 Transport i drogj 23-30 grudnia 1973r., s. 7.
185 Tanmye.
1% Tanve.
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autostrad. W podobnym duchu wypowiadat¢ &nz. Krzysztof Giedry, kierownik
budowy na odcinku Janki-Piotrkbw Trybunalski. Budowa tym 115 km fragmencie
drogi miata jedn z wickszych na calej trasie koncentraopiektow mostowych i ob&j
miejscowdci, co stanowito a 32% dlugdéci odcinka. Wg Gierdysia budowa trasy
Warszawa-Katowice na odcinku Janki-Piotrkow statewobok gtownego celu, jakim
bylo oddanie drogi do aytku, ,(...)wspaniaty poligon déwiadczalny w celu
opracowania sposobu projektowania, organizacji rpbfastosowania nowoczesnych

technologii, kontroli jakéci wykonawstwa itp®’.

Na tym fragmencie budowy
wprowadzono nowatorskie metody organizacji robét.ddtychczasowej praktyce za
wykonawstwo  robot ziemnych odpowiadaty  kierownictwgposzczegolinych

wykonawcéow. Jednak w miapostpu robdt, przydzielania coraz ¢iiszej ilasci sprztu

i réwnolegtego prowadzenia robo6t wszystkich asoggtow, ta forma organizacyjna
okazata s niewystarczajca. Zdecydowano siwtedy powotéd — na bazie Zakladdéw
Transportu i Maszyn Drogowych — specjalistyczne pgruobot ziemnych. Nowe

jednostki wplyrty na lepsz kontrok robot. To rozwizanie usprawnito dyspozycj

sprztem i koordynagj robét, a przede wszystkim przyczynite sio efektywniejszego

wykorzystania maszyf*. | to wiainie nowe maszyny drogowe, najéziej sprowadzane

z Europy Zachodniej, byly rzegz ktora wzbudzata najwksze zainteresowanie
relacjonujcych postpy w budowie i drogowcOw przy niej pragaych.

Pierwsze relacje o nowoczesnych maszynach, p@ah przy budowie trasy
Warszawa-Katowice, zae¢ly pojawia sig niedtugo po rozpoeziu budowy. Artykut
,Od brukow do dwujezdniowych artériiopisywat posgpy robot na odcinkach
prowadzonych w woj. t6dzkifi®. Budowe trasy Warszawa-Katowice autor umieszczat
w randze wydarze historycznych. Wspéitczai wykonawcy najnowoczeiejszej trasy
w Polsce mieli w pamti, jak wyghdato drogownictwo w czasach powojennych. Wielu
majstrow i rzemiénikow drogowych ,(...kgireto podczas okupacyjnej nocy. zZTpo
wyzwoleniu garstka pozostatych przyciu drogowcéw przygpita do odbudowy

zniszczonych drég i obiektéw mostowych. Nie mnélpaktycznieadnego sprau poza

167 XX Techniczne Dni Drogowe, £:6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ ad1976, s. 32.

188 Tanye, s. 35.

19 Transport i drogj 24 marca 1974 r., s. 4-5.
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lopatami i kilofami*®. Obecnie ich nagpcy przystpowali do najwikszej dotychczas
w woj. tédzkim inwestycji drogowej, tj. budowy dwegdniowej drogi Warszawa-
Katowice. Dzeki zastosowaniu nowoczesnych maszyn i materiatéacgmana byto
kontynuowa zima, co do tej pory udawatocsjedynie brany budowlanej. W ten sposob
polscy drogowcy nie musieli juzatrzymywaé prac na okres tzw. ,martwego sezonu”.
Jedny z gldbwnych baz spetu zlokalizowano w Jakubowie w okolicach Tomaszowa
Mazowieckiego. Specjalnie na potrzeby inwestycjizeaisebiorstwvo MADRO
wyprodukowato dwie otaczarki o wydajw 25 ton masy bitumicznej na godifr.
Jednak na autorze relacji nagksze wraenie zrobita montowana witoska otaczarka
MARINI: , Niczym cielska olbrzymich wielorybowideczesci wielkiej otaczarki Marini.
Dwoéch  kruczowtosych Wiochdéw, przedstawicieli teymyi, kieruje pracami
montaowymf' "2

Pozwalam sobie przytocéypowyzszy barwny opis z dwoch powodow. Po
pierwsze na zorientowanych w bggrdrogowej dziennikarzach taki sptzzeczywicie
robit wrazenie. Najwegksze otaczarki, jakich dotychczaszywano w Polsce, to
wspomniane produkty MADRO. Zakupiona otaczarka MMNRMmiata wydajné¢ 110
ton na godzig, a wic ok. 4,5 raza wksz niz najwicksze polskie otaczark?. Po
drugie relacja okruczowtosych Wtochatlest jedry z niewielu relacji w dogpnych mi
materiatachze polscy drogowcy mogli licZyna zagraniczne wsparcie techniczne na
miejscu. Material wytwarzany przez otaczariat by wykorzystywany na catym
odcinku trasy Warszawa-Katowice, przebiagaj w woj. tédzkim. Integrakp czescia
otaczarki byty dwie uktadarki sterowane elektroniez Trzy otaczarki miaty wytwarza
razem 160 ton masy bitumicznej na godzi ,(...)takie] wydajndéci jeszcze nie
osiggata zadna baza drogowa w Pols¢é”. W podobnym duchu wypowiadatesi
kierownik bazy w Jakubowie, #nJ6zef Ligner. Odpowiadat on za odcinek Mszczonéw-
Piotrkéw o dtugéci 76 km. Otaczarka MARINI byta nie tylko wksza, ale i bardziej

" Tanve.

"1 Otaczarka jest jednym z podstawowychadzen do budowy drég. Jest to po prostu wytwdrnia masy
bitumicznej, zlokalizowana najegiej tuz przy budowanej drodze.

Y2 Transport i drogj 24 marca 1974r., s. 5.

3 Na s. 53 podatem informagjze polscy drogowcy, ktérzy odbywali przed buddvasy Warszawa-
Katowice stae w Stanach Zjednoczonych spotykatdi ziotaczarkami o wydajioi 500 ton na godzin

Y Transport i drogj 24 marca 1974r., s. 5.
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wydajna. Mimo posiadania w sumie czterech polskidtzarek MADRO o wydajrsoi
25 ton na godzini pocatkowych trudnéci z montaem (lgde o tym wspominat w
kolejnym rozdziale), to MARINI wytworzyta 70% ogdp liczby masy bitumicznej,
zuzytej do budowy wymienionego vigj odcinkd”>. Podobnie bylo z uktadarkami.
Drogowcy dysponowali uktadarkami polskim i jugostaiskimi, jednak sami
przyznawali, ze podstawowymi maszynami wbudoweymi masg bitumiczry na
powierzonym im odcinku byly dwie wioskie uktadaMARINI*"®. Nowascig byto to, ze
jedna z uktadarek wypogana byta w dwustronne sterowanie elektroniczne.dilamvo
dwie uktadarki miaty maliwos¢ podgrzewania belki prasigej przy pomocy gazu (byta
to bardzo praktyczna funkcja, bowiem z powodu sporjyrudndci transportowych
dostarczana na budewnasa bitumiczna byta mocno schtodzona). Zagraricaaszyny
sprawdzaty s takze w innych momentach. Wg 4nLingera jeda z podstawowych
trudncici  stanowito dobre oczyszczenie podbudowy, na akt@kkladano mas
bitumiczry; ,Do czyszczenia takich fid powierzchni podbudowy (12000-15006) m
konieczne byly szczotki mechaniczne o wysokiej jmgda W warunkach Rejonu
najprzydatniejsz byta szczotka mechaniczna produkcji zachodniomiekiej URM-
701177.

Dobre tempo robo6t i nowoczesne techniki budowy jdyveaty uznanie u
najwyzszych urzdnikow pastwowych. Minister komunikacji Mieczystaw Zajfryd
chwalit drogowcéw,ze juz w pierwszym roku realizacji ,(..wWielkiego programu
przebudowy i modernizacji drogi Warszawa-Katowiktdra odegra dey role w
rozwoju transportu samochodowego w Pdlscezwinicto front robot na diugei ponad
100 km i wykonano prace o wastd ponad 400 min zt,Qsiggajgc na tej sztandarowej
budowie biggcego piciolecia tempo dotychczas nie notowdhd® Aby utatwié
inwestycy i przygotowania do budowy autostrad w Polsce tzstia 1974 r. powotano
Centralny Qrodek Informatyki Drogownictwa. €odek dysponowat ju wyszkolory
kadr i ,jedng — na poczteK' elektroniczry maszym cyfrowa ODRA 1304. Za pospy
w robotach chwalit drogowcow rownieEdward Gierek, ktory specjalnie z tej okazji

175 XX Techniczne Dni Drogowe, £6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ad1976, s. 45.

® Tamve, s. 50-51.

Y Tame, s. 52

178 Transport i drogj 6-13 stycznia 1974 r. s. 3.
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spotkat s¢ z przedstawicielami transportowcow 24 kwietnia 497. Jak stwierdzat
Gierek, wszystkie zad@nia planu 5-letniego realizowano w drogownictwie z
wyprzedzeniem i bylo togpraz wekszej liczby nowoczesnygtodkow technicznych i
transportowych(...) Symbolem przpieszenia tempa modernizacji i rozbudowy naszych
drog stata s¢ trasa Warszawa-Katowice, budowana w dwukrotni®dszym tempie i
poczitkowo zaktadand’®. Aby plan byt wykonywany jeszcze sprawniej, dla
drogownictwa obiecano dodatkowm®dki na zakup nowych maszyn.

Modernizacja miata oh§ takze jednego z najwkszych polskich producentéw
maszyn drogowych tj. wspominane: jdaktady Budowy i Naprawy Maszyn Drogowych
MADRO. Jak zapowiadat dyrektor zadu Zaktadéw ia. Emil Zieba®®, podstawowymi
kierunkami dziatania bylo unowocgeenie metod wytwarzania i rozszerzenie
mechanizacji rob6t montawych poprzez wprowadzenie automatoéw spawalnicaych
automatyzacji procesowegia. To wszystko miato doprowadzdo wzrostu produkcji
maszyn krajowych. Z okazji ogtoszenia programu budautostrad polskim rynkiem
maszyn drogowych zaelz si¢ rowniez interesowé producenci zagraniczni. To vstae
pod tym latem zorganizowano w czerwcu 1975 r.cifzynarodowe Targi Techniczne —
Pozna 1975. Glbwnym tematem byly oczydmie maszyny do budowy drég. Targi
zgromadzity 2800 wystawcoéw z 32 krajow. Najeej ekspozycji zorganizowali
producenci z Stanéw Zjednoczonych, Francji, Jap&Mielkiej Brytanii, Wioch i NRF.
Swoje ekspozycje mialy tak ZSRR, Czechostowacja, Jugostawia i inni, ale jak
zauwaali organizatorzy targéw, wksza¢ powierzchni ekspozycyjnej zdy panstwa
kapitalistyczné®’.  zdecydowanie wyriajaca sic ekspozycje mieli producenci
francuscy. Firma Berliet, jedna z wigzych firm francuskich w produkcji samochodéw
ciezarowych, na targi pozinakie przystata swego gtéwnego dyrektora do spramdha
zagranicznego, Maurice Cornet. W Poznaniu Franewstawiali swoje najnowsze
produkty — c¢zarowke GBH 260 6x6 i cignik drogowy TRH 320, oba o pojemitd 35
ton. Pojazdy, o ktorych zakupie polscy drogowcywadzili juz rozmowy, oprocz
niespotykanych w Polsce parametrow technicznyclajymby bardzo komfortowe dla
kierowcéw — cata kabina i pokrywa tunelu silnikaahai by pokryta materiatem

9 Transport i drogj 29 kwietnia 1974 r., s. 3.
80 Transport i drogj 5-12 stycznia 1975 ., s. 4.
181 Transport i drogj 22 czerwca 1975, s. 1-2.
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izolacyjno-akustycznym, Zaurzadzenie ogrzewage zapewnialo wymianpowietrza w
kabinie co 45 sekund. Swoje produkty oferowata Rmia talkze inna francuska firma
Chausson, ktéra wg autora relacji ,(mi)e se kojarzy zwlaszcza warszawiakom.
Pamitamy przecig ze to wianie popularne chaussony wozity warszawiakéw niemtug
po wojni¢'®. Firma Poclain na pozaskich targach wystawita koparki, w tym
najwickszy w swojej ofercie EC-1000 o pojemimd tyzki 5 m széciennych®,
Wystawcow francuskich traktowano z aksza kurtuazp. Dla firmy Berliet
zorganizowano spotkanie z kierowcami polskiej firfimansbud, ktéra korzystatazju
cigzarobwek Berlieta: ,(...kierowca Transbudu ttumaczyt przedstawicielowi B¢l ze
prowadzi maszyn produkcji francuskiej i jest z niej bardzo zadowol. Nie chciat
przyjé oferowanej mu pamiki, ttumaczc, ze on nie przyszedt tu po prezent, ale
wihasnie dlategozeby wyrazt swoje uznanie dla konstruktoréw francuskich masZ§n
Z kolei przedstawiciel Berlieta wykrat podziw dla posgpu, jaki Polska uczynita w ggu
ostatnich czterech lat oraz odnosit sio doskonatych obecnie stosunkow polsko-
francuskich, z& 6éwczesna wizyta prezydenta Francji Giscarda dikgtav Polsce
.(-..)jest sledzona we Francji z wielkim zadowoleniefby¢ maze byto to jedno z
wydarze, gdzie polityka i wspéipraca techniczna mogkymizenika)*®>.

Kolejnym pastwem, od ktérego polscy drogowcy mieli zamiar kKugprzt, byt
NRF. Umowy na zakup spgu podpisywano z niemiegkfirma Vibromax, ktéra
produkowata ubijarki i walce. Polakom imponowalazgolnie jakéc jej produktow,
ktéore wg zapewnie przedstawiciela firmy, pana Richarda Heymowskieganim
trafiaty do sprzedey eksportowej musiaty przepracoévaa poligonach daviadczalnych
2000 godzin, po czym 1000 godzin w warunkach budoyth. Spore zainteresowanie
wzbudzita ekspozycja doskonale znanej Polakom vigp$ikmy MARINI. Drogowcy w

Polsce uywali juz jej produktow do budowy drég. Podczas targow wdoskma

%2 Tanve, s. 2.

183\Wspominatem jiz o problemach sperowych Zjednoczenia Przegbiorstw Robét Drogowych i
Mostowych (s. 43), w momencie przysbwania do budowy autostrad ZPRDIM posiadato 188akek, z
czego zaledwie 3,2% miata pojensti@k. 1 ni; Konferencja naukowo-techniczna nt. Problemy
projektowania i budowy autostragdStowarzyszenie kynieréw i Technikdw Komunikacji, 24-25 czerwca
1971 r., Katowice, s. 133-134.

84 Transport i drogj 22 czerwca 1975 ., s. 2.

18 Tanye; warto tu nadmiedj ze ekipa Edwarda Gierka rzeczyuiie utrzymywata z Frangjbardzo

dobre stosunki milzynarodowe; to wimie temu faktowi mgna przypisé scista wspotprag z Francy w
zakresie drogownictwa.
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prowadzita rozmowy z MADRO na temat produkcji i ntm w Polsce otaczarek o
wydajnaici 350 ton na godzin

Zagraniczny spkg drogowy wkrotce pojawit gi na budowie trasy Warszawa-
Katowice. Wspominatem juo otaczarce MARINI, ktérbudowniczy trasy zainstalowali
w Jakubowie k/Tomaszowa Mazowieckiego. WarszawdRieedsibiorstwo Robot
Drogowych otrzymato 14 nowych egiarowek Berliet, jednak najeksze nadzieje
wiazano z wykorzystaniem dwoch, zakupionych specjaloidudowy trasy Warszawa-
Katowice, angielskich uktadarek firmy BLAW-KNO¥. Byly to jedne z
najnowoczéniejszych uktadarek drogowych w Euroffie Jej pra¢ i doktadndé
opisywata prasa. Marek WopublicystaTransportu i drog pawiecit im oddzielny
artykut: ,Warczy, rusza angielski Blaw-Knox. Wolniutko, npetrmetrze, posuwajsie
maszyny. Syczy ugniatana niemieckimi walcami ogwmio Hamma masa asfaltowa.
Samochody podjezajq co kilkanacie minut, otaczarnie pracwjbez przerwi®®. Ta
,drogowa poezja” byta uzupetniona reflekspz. Romana Kaczmarka, szefa Ptockiego
Przedstbiorstwa Robo6t Drogowych, ktore bylo zaangaane w budow trasy:
»(-..)Czasami zazdroszgze nie jestem na pierwszej linii. Teraz jest pdrey sprzt, &
maszyny, a wtedy... wteflyzasy powojenne — przypis autoryt przede wszystkim
zapat **° Inzynierowie poréwnywali ich doktadré z uktadarkami jugostowieskimi i
radzieckimi. Nierownéci gotowej nawierzchni po wykonaniu tymi drugimi mgsity 9
mm, co na Zachodzie odpowiadato drodze ngdgjst do remontu. W przypadku
nawierzchni wykonanej uktadafiBLAW-KNOX nieréwndasci nigdy nie przekraczaty 2-
3 mnt*°. Angielskie uktadarki byty réwniezrodiem wielu ktopotéw wykonawcéw trasy
Warszawa-Katowice, do czego wedw kolejnym rozdziale. Kontakty z zagramimiaty
tez wymiar praktyczny. Polscy drogowcy, oprocz wspangch wczéniej stay,
wyjezdzali na zagraniczne szkolenia. Co ciekawe, odnabgzie zrodtach przyktad,

dotyczyt nie irtynieréw, ale operatorow maszyn. OtaczafARINI obstugiwali

186 XX Techniczne Dni Drogowe, 6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ ad1976, s. 68.

¥ Tanve, s. 71.

18 Transport i drogj 27 kwietnia 1975 r., s. 4.

1% Tanve.

190 Transport i drogj 16 stycznia 1977 r., s. 4.
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Andrzej Drzewiecki i Tadeusz &Bina. Obaj przeszli szkolenia w Rawennie, gdzie
miescita sk siedziba firmy MARINF®*,

Innym wielkim hastem zwizanym z budow trasy Warszawa-Katowice byta
racjonalizacja procesu budowy. Oprocz modernizaw@chanizacji i automatyzacji, to
wiasnie to hasto traktowano jako synonim nowoczésnol co trzeba podkidié,

traktowano je rzeczywtie powanie*®?

. Z racji znacznego skrocenia czasu, budowniczy
trasy Warszawa-Katowice szukali nowych metod omga)i i usprawnienia budowy.
Jak sobie z tym radzono, relacjonowat w artykul@szczdniej znaczy tanigjinz.
Walistaw Wizowski®®. Racjonalizagf budowy opierano na trzech kwestiach:
zastosowaniu nowoczesnych maszyn, stosowaniu r&idieri zas¢pczych oraz
wiasciwym stosowaniu i kyciu materiatdw i surowcow. Innym przejawem racjize]i
bylo szerokie zastosowanie podczas budowy obiekt@stowych prefabrykatow, co
miato by rozwigzaniem oszegzapcym czas i cement (chastatecznie wzato s¢ z
tym wiele klopotow, do czego wrécw kolejnym rozdziale). W czasie budowy
zastosowano tak nowy typ szalunkéw. Dotychczas wytwarzano je ewara najniej
jakoéci, tak wic najczsciej mogly by uzyte raz lub dwa razy. Dgki specjalnym
zbrojeniom drewna stworzono szalunki, ktére na bdanogly by wykorzystywane
do 25 razy. Jak informowat in Wi¢zowski, chciano je zastosowaa catlej budowie;
»(-..)przedsgbiorstwa drogowe zkyly zamowienia na 10 tys. m szennych
[szalunkdéw — przypis autora\iestety, dostantylko 2 tys.. Budowniczy trasy zgtaszali
rébwniez sugest}, aby stosowa podczas budowy cement wgj jakasci, co w efekcie
datoby znaczne oszginasci w jego ogolnym ziyciu. Duza oszczdnas¢ czasu dato
zastosowanie po raz pierwszy w Polsce na sidak ,(...)nowoczesnych wiertnic ggch
srednic wykonujcych szybko i doktadnie otwory do fundamentowaniaudownictwie
mostowyrfi  Zmieniono réwnie zasady transportu materiatdbw sypkich. Wg
Wi¢zowskiego, jeszcze 10 lat wéneej 90% cementu byto dostarczane na bugew

workach: Nikt zapewne nigdy nie zliczy ile tego cennego madtie budowlanego

¥ Transport i drogj 27 kwietnia 1975 r., s. 4.

192 Moze warto nadmiej ze to hasto racjonalizacji w pstwie komunistycznym mogto przybiéra
formy karykaturalne. Jednak nie ama zapoming, ze dlasrodowiska irzyniersko-technicznego byto ono
naturalne. Méwdc kolokwialnie, cala ich praca polegata na ,racj@aeji”. Racjonalizacja byta (i jest) z
pewndcia duzo blizsza dlasrodowiska irynierskiego, ni (przyktadowo) dlgrodowiska historykow.

193 Transport i drogj 9 lutego 1975 ., s. 6.
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zostato wdeptane w ziegmile workow ulegto zniszczeniu. Dane statysty@temtych
lat swiadczyty ze zuycie cementu w Polsce na jednego mieszkalasuje nas \&cistej
czotowce pastw swiata’. W trakcie budowy trasy 70% materiatdw sypkichstémczano
luzem. W tym celu zakupiono cementowozy i wybudowvaiosy. Dzgki specjalnym
mechanicznym dozownikom, ubytek materiatdw byt nmagraniczony. Wg danych
wykonawcow zwtkszono mechanizagj robdt. Przykladowo mechanizacja robot
zatadunkowych w 1971 r. wynosita 59%, w 1975 r. egfa jww 80%. W 1980 r. ten
wskaznik planowano podnig¢ do 909,

Powane innowacje wprowadzono w zakresie kontroli fakorobot. W celu
wykonania w imieniu Zawmgdu Autostrad nadzoru i kontroli rob6t przy budowie
odcinkéw trasy Warszawa-Katowice, dyrektor Zalz Autostrad powotat trzy komorki
terenowe zwane Terenowymi Zespotami NadZ8ru Pierwsz innowacj, jaka
wprowadzit ZA w stosunku do dotychczasowych tragymyto umiejscowienie nadzoru
bezpdrednio przy kierownictwie robot. W ten sposob pstadiciel inwestora byt
obecny w kadym czasie trwania rob6t drogowych i mostowych.édf@j innowacj byto
wyznaczenie inspektoréw nadzoru poszczegoélnychtyaeentéw robét. To wszystko
byto uzupetnione inwestorgkkontrok laboratoryja, ktéra byta obecna w terenie w
trakcie budowy: |dea ta, precedensowa w drogownictwie polskim,aztalzrozumienie
w Biurze Programu Rozwoju Sieci Drogowej wspoOtpjacym z ONZ, z ktoérej to
funduszy zakupiono 2 wozy laboratoryjne — jeden yposdaeniem do bada
bitumicznych, drugi do bada gruntowych — i oddano w zytkowanie Zarzdu
Autostrad'®®. W pé&niejszym czasie ZA z wiasnychrodkéw sfinansowat zakup
kolejnego wozu laboratoryjnego firmy ,Viatest” z KR ktory obok wyjgtkowej

funkcjonalngci, wyposaony jest w nowoczesny sgrbadawczy i odpowiada randze i

skali prowadzonych rob®t”’. Wraz z wozem laboratoryjnym firma ,Viatest”

dostarczyta take specjalistyczne wiertnice do pobierania probekz&kaczeniu sezonu
robét wszystkie wyniki bada pochodzce z laboratoriow byty analizowane. Analizy

dzielono na réne uktady (asortymenty, budowy, wykonawcy etc.).i€fosporadzania

% Transport i drogj 15 czerwca 1975 ., s. 3.

195 XX Techniczne Dni Drogowe, 6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie bynierow i Technikow Komunikacji, £6d1976, s. 113-130.
" Tanve, s. 119.

9" Tanve, s. 121. Podkétenie autora.
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wykorzystywano elektroniczne techniki obliczeniowgyniki przekazywano zespotom
nadzoru i wykonawcom. Dobrym przyktadem efektywsidada byta poprawa jakai
mas bitumicznych, produkowanych przez wytwornie lpgle Warszawskiemu
Przedstbiorstwu Robét Drogowych. W 1974 r. zgoddoz ustalon recepi
wytwarzania wykazato 40% mas mineralno-bitumicznyerarstwa scieralna drogi),
47% warstw wizacych i 20% warstw podbudowy mineralno-bitumiczigj1975 r., po
zastosowaniu wszystkich rygorow kontroli, zgoftha recepi wytwarzania wynosita
odpowiednio: 60%, 75% i 579. Innym wanym aspektem wprowadzenia na bugdow
laboratoriow byto zwikszenie czstotliwosci bada. Dotychczas zywane, tradycyjne
laboratoria nie byly w stanie zapewnwymagane] ogstotliwosci bada z dwdch
powodow. Po pierwsze dysponowaly przestarzalymesgmz. Po drugie, przewaie
podlegaly przedsbiorstwom wykonawczym. Te z kolei przeimée uszczuplaty kadr
laboratoriow i mogto zachodzipodejrzenie,ze nie do kéca byly zainteresowane
,samoocen” swoich prac. Ciekawie podsumowata prace nadzarutiucja Olek, jeden
z inspektoréw Zardu Autostrad przy budowie trasy Warszawa-Katowid€ontrola
inwestorska, w zaprezentowanej formie, wydage bst® skutecznym instrumentem w
dgznasci do podniesienia jakoi robot. Wymaga to jednak dalszego umacniania
autorytetu inspektorow nadzoru i respektowanie cagle kontroli inwestorskiej.
Interesujcq ocery efektow tej historii mogtoby bynp. poréwnanie w przyszid
naktadow na utrzymanie i remonty na odcinkach dré@gzorowanych w sposdb
Jtradycyjny” i testowy” *%°.

We weczdniejszych fragmentach pracy wspominaterne budowa trasy
Warszawa-Katowice miata bBywzorcows drogy i poligonem déwiadczalnym dla
przysztej budowy autostrad. W tym kordele wypowiadat si inz. Bronistaw Bremer,
ktory byt odpowiedzialny za organizaajealizacji obiektow mostowych trasyBydowa
drogi szybkiego ruchu Warszawa-Katowice, a w szdnefri budowa nowego odcinka
dwujezdniowego Piotrkéw-@gtochowa, byta niegtpliwie testem, ktéry dat przedsmak
robét, zada i dziatai zwigzanych z pelnrealizacy programu budowy drég szybkiego
ruchu i autostrad®®. Nie byly to bynajmniej sztampowe hasta. Jedeneteratow

1% Tame, s. 127.
¥ Tamve, s. 127-128.
20 Tanye, s. 91.
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cytowane] konferencji zostat pwigcony omoéwieniu badai rezultatdw déwiadcze
Instytutu Budowy Drég i Mostow w Warszawie, ktorgyanie uczestniczyt w budowie
trasy"". Ze wzgkdu na dua ilos¢ danych technicznych nie ma sensu przywolyga w
niniejszej pracy. Jest on jednak bardzo dobrywiadectwem, ze budowa drogi

Warszawa-Katowice byta swoistym ,laboratorium” g@lalskiej myli drogowej.

2l Tame, s. 130-138.
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4. Nowoczesne metody budowy... i klopoty z nimi zgzane

Oczywicie byta druga strona medalu. Nowe maszyny i nokgargzacja pracy
byly tez zrodtem wielu probleméw. Szczegdlnie trudny byt rd873, kiedy budowa
ruszata rownolegle z pracami przygotowawczymi. \¥arsskie Przedsbiorstwo Roboét
Drogowych, jeden 2z wkszych wykonawcow trasy, raportowato catkawit
dezorganizagj dziatar podlegtego mu rejorft?. Miato to st szczegélnie odbina
tempie robét i bigacym utrzymaniu istniecych drég. Trudngci wiazaly sk tez z
nierytmiczra dostaws materiatdbw kamiennych, niedoboresrodkéw transportowych i
konieczndcia wykonywania cgstych przerzutébw maszyn. Problemy z dostarczaniem
materialtdbw kamiennych nieraz byly zwane z jeszcze bardziej prozaigdwests; na
terenie woj. warszawskiego nie byto odpowiednicmiamioloméw i specjalistycznego
sprztu wydobywczeg®®. WPRD warunkowato wykonanie planu na rok 1973 ymiin
dostarczeniem 6 @ikich spycharek, 35 czterotonowych wywrotek oraz
zagwarantowaniem zakupu samochodow osobowych, $adoéw dla pogotowia
technicznego i nowychiurawi budowlanych. Potrzeby przewozowe przegusrstwa
byly pokryte w ok. 50%. Z tego powodu drogowcy nelistwrécic sie 0 pomoc do PKS.
Brak ckzkiego sprztu (przede wszystkim spychaczy) utrudniat wykonyigarobot
ziemnych. Z kolei wydtganie pracy posiadanego sgitz mocno ograniczato jego
biezace i okresowe remonty, co ostatecznie przyczynsgodo skrocenia czasu jego
zywotnasci. Na budowie pojawit si tez problem ,znikagcego paliwa”. W celu
zwalczania tego problemu, dyrektor WPRD;.iZdzistaw Bielecki wprowadzit zasad
.jednego tankowania”. Kierowcy maszyn drogowych liréedziennie tankowapojazdy
do petna i codziennie rozliczaic ze zuytego paliwa. To byt jednak przedsmakzdu
powazniejszych problemdéw, z jakimi gizetkreli drogowcy podczas budowy trasy
Warszawa-Katowice.

Jak byto wspomniane we wdérgejszych fragmentach pracy, do budowy trasy

zakupiono szeroki wachlarz zachodnich maszyn drggbw Odnoszono jednak

22 Transport i drogj 14 kwietnia 1974 r. , s. 1-2.

203 Jednak z brakiem materiatéw kamiennychaat sk postp technologiczny; podejmowano préby z
zastosowaniem zamiennika tj. asfaltu piaskowegd,cagm pracowat Instytut Budowy Drog i Mostow,
XX Techniczne Dni Drogowe, tH@-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatow dotygeych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowi¢&towarzyszenie frynieréw i Technikéw Komunikacji, £6d1976, s. 134.
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wrazenie,ze ich pojawianie giprzerosto umiejtnosci polskich drogowcow. Ta kwestia
zostatla szeroko opisana w artykul€zy nas na to st& Drogowe kiopoty z
nowoczesniq”?®*. Oczywicie doceniano,ze wraz z budow drogi Warszawa-
Katowice w Polsce pojawiatoescoraz wecej lepszego spel. Zdawano sobie rownie
spraw, ze ,(...)zadania jakie postawiono przed drogownictwem w kwynichwat VI
Zjazdu Partii unaocznity wytaie, ze krajowym sprgem niewiele mma jue zrobic w
procesie prz§pieszenia budowy drég, szczegolnie przy inwestycjggmagajcych
szybkiej realizacj?®™. Z tego powodu, jak byla mowa wsj, zakupiono sprz
zagranig®®® Dwza wydajnéé¢ i niezawodné¢ tego sprztu teoretycznie powinna
usprawné budowe trasy. Jednak praktyka wykazata co innego. Ponsiee zakupiony
sprxzt czesto nie byt w ogole iywany. Taka sytuacja miatla miejsce w Ptockim
Przedstbiorstwie Rob6t Drogowych, ktére dysponowato otakza MARINI o
wydajnagci 150 ton na godzin Otaczarka nie dziatata z powodu kiopotéw
biurokratycznych inwestora. Podobnie wadata sytuacja z rézietaczem Viabau. Nie
mozna byto go aywaé, bowiem byt przeznaczony do wykonywania nawierzchn
asfaltu lanego, Zado budowy trasy iaywano znacznie fszego asfaltobetonu. Dopiero
w nastpnym roku roZcietacz miat by wykorzystywany podczas budowy Trasy
Torunskiej i drog dojazdowych wokét Dworca Centralnegdarszawie.

Mozna przywoté réwniez inne przyktady nieprzendianych zakupéw. Jeden z
ciekawszych znajduje siw relacji Kazimierza Ortosia, ktory od listopad@7B r. byt
zatrudniony w Warszawskim Przegsiorstwie Robo6t Drogowych na stanowisku radcy
prawnego do spraw wywlaszeZ&'. Ze wzgkdu na barwny opis i szczegétoséarelacii
bezpdredniegoswiadka budowy trasa Warszawa-Katowice, rela®jtosia cytug w

caldsci:

,DO Ignacowa[miescita sk tu jedna z baz budowy trasy — przypis aute@pwadzono

maszya zachodnioniemiegkdo ukiladania betonowej nawierzchni pod asfalt. Byt

24 Transport i drogj 20 padziernika 1974 ., s. 3, 5.

2% Tanye, s. 3.

208 Omawiany artykut byt jedynymrédiem, ktore podawato przyktadowe ceny zachodnisma:tu:
otaczarka Marini — 25 min zt, réaelacz Viabau — 14 min zt. Dla poréwnania, polskaczarka MADRO
0 wydajndci 50 ton na godzif) a wic o potowg mniejszej od otaczarki MARINI, kosztowata wted¥ 3,
min zt.

207K Orlos, Historia ,Cudownej meliny”. Cudowna melin®iatystok 1990.
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kombajn, ktéry wiglzat na puste pole i part do przodu, zostaw@ga sobh betonow
droge. (...) Zakupiom za kilkandcie milionow dolaréw maszynsprowadzono do
Ignacowa i dopiero tu okazatoesize nie ma czci potrzebnych do przepompowywania
cementu w czasie ruchu. Przy kilkunastomilionowwphardwym wydatku kkodokonat
oszcezdnasciowego, jak mowiono, ia: zrezygnowano z zakupu dodatkowego
wyposaenia. Brak pojemnika i przewodow do przepompowyavaementu okazat i
problemem numer jeden: trzeba byto z boku podg cementowozami, €zto teren
uniemaliwiat takie manewry. Maszyna pracowata wolno, zewwami, tragc cak
swop wydajna¢ i uzyteczneé. W dodatku na kamienistym terenie (a taki przeneabyt

w okolicach Piotrkowa) réwnie nie mogta pracowa Kamienie uniemiiwiaty
swobodne poruszanie esi zatykaly przewody, uszkadzaly lemiesze do wamasza
podica. Sprowadzony (réwnieza dolary) technik niemiecki — operatoreakiego
sprztu —niewiele mogt pomoc. Pagtam, jak ten wielki gczyzna, z brzuchem
wylewaj;cym s¢ ze spodni na skérzanych szelkach, spocony i begraditowat
wytlumaczy cokolwiek na migi przefym operatorom z naszej bazy, ktorzy mieli
obstugiwa maszya. P&niej dwoch lub trzech wyjechato na kilkutygodniokuys do
Niemiec. To wszystko niewiele mogto zndieMaszym przeznaczono do budowy
dojazdowych drdg, o ile paatam dzgki niej zbudowano kilkusetmetrowy odcinek drogi
dojazdowej przez pola do naszej bazy. | to chybaystiso. Stata niewykorzystana,
powoli trag;c barwe — na jasnozielonych blachach wysity rdzawe plamy(...) Ten
gruby Niemiec, astujgcy wszystkich piwem z puszek, ktére trzymat w Apéga
mercedesa, odjechat zapewne pod Aeréem totalnego polskiego bataganu. Zaraz po
jego wyjédzie cale zainteresowanie maszkombajnem ulotnito gi Powrocono do
starych metod: kiloféw, fopat, glebogryzarek wigmazanych z miejscowego POM-u.
Takim sprztem dokéczono budowdrogi dojazdowef®

To nie jedyny przyktad nieprzerflgnych zakupéw. Podobnie peagiono w
przypadku wielokrotnie juwspominanego spetu firmy MARINI. Zakupiony zespdt, tj.
otaczarka i dwa rdzietacze byt przystosowany do pracygie]. Zatlazenia producenta

wymagaty jednak, aby wszystkie trzy maszyny pradpwag wyznaczonych w

28 Tamve, s. 69-70.
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instrukcjach specyfikacji. Jedz nich byta nagrzewnica masy asfaltowej, ktéra ipoa
by¢ na standardowym wypogeniu roZcietacza. W jednym z rdéeietaczy
zrezygnowano jednak z zakupu nagrzewnicy, co powatibbardzo die utrudnienia w
rytmicznej pracy zespotu. Zbyt ger wystygnecie masy asfaltowej wymagato
ponownego jej podgrzania. W ten sposob wstrzymywara®: otaczarki (nie mogta
produkow& za duo), transportu (ezaréwki oczekiwaty albo na zatadunek, albo na
roztadunek) i drugiego rézietacza (w zalzeniu miaty pracowarazemj®.

W swojej relacji Orté wspominat o powrocie do tradycyjnych metod
wykonawstwa. Taka sytuacja miata miejsce na wialwch odcinkach budowy trasy
Warszawa-Katowice. ,WalK tradycyjnego z nowoczesnym ¢to wygrywato to
pierwsze. Jednz podstawowych metod wykonywania robét ziemnychwszystkich
jednostkach wykonawczych hyimetoda kompleksowej mechanizacjiz.IrKrzysztof
Giedrys, odpowiedzialny za prace na odcinku Janki-Piotrkdedacjonowat, jak jej
zastosowanie wygtlalo w praktyce. Na skutek braku stz a zwlaszcza koparek
wieloczynndciowych, wkksza¢ prac wykonywano topatami, czasem przy pomocy
miejscowej ludnéci. Podobnie proponowane zabezpieczanie skarp dasiyprykopdw
specjala mieszank traw i emulsji smotowo-asfaltowej, nie dawato odpednich
rezultatéw ze wzghu na brak odpowiedniego sptz®*’.

Czasami prachowoczesnego spittl faczono z metodami bardzo tradycyjnymi.
Podczas pracy dwoch razetaczy MARINI powstat problem rogtzenia warstw masy
bitumicznej z réwnolegle pracigych maszyn. Po wielu naradach, postanowioh@ u
tradycyjnych metod tj. siekigl. Problemy tego typu zgtaszaly przedsbrstwa
budupce obiekty mostowe. Budowa wiaduktow i mostow wgywegnych take miata
podlegé kompleksowe] mechanizacji. W praktyce wykopy pesvy fundamentowe
wykonywano koparkami przedsiiernymi i chwytakowymi (o bardzo matej pojensnp
lub recznie tj. topatami. Deskowanie taw stanowity tragipe blaty, wykonywane na
placu budowy ogto z przypadkowo znalezionych desek. Nawet zbi®jdaw
wykonywano z pgtow, ktére zdobywano na innych budowach. Mieszab&tonow
przygotowywano na miejscu w zwyktych betoniarkaatg przyczyniato s do

209 XX Techniczne Dni Drogowe, +6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ad1976, s. 46-47.
“Tanve, s. 34, 41.

1 Tanve, s. 53.
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znacznego zwkszenia pracochtondoi robot. Wymagalo to tale oddzielnego
dowazenia na kady plac budowy sktadnikow mieszanki betonowej, acwatrudnienia
duzej liczby $srodkow transportu. To powodowatee nie byto maliwosci doktadnego
dozowania jej sktadnikbéw. Rozwwenie mieszanki na budowie dokonywano tradycyjnie,
za pomog taczek* Jeden z kierownikéw budowy obiektéw mostowyct, ygmunt
Pater, postulowal wprowadzenie do krajowego mosiciwa ,bardziej postpowych
metod i technologii wykonania budowliymierskicti?*>. Do tego miato si przyczyné
poszerzenie zakresu stosowania konstrukcji momalitych, a w§c wykonywanych na
miejscu budowy. Wymagato to jednakzygia inwentaryzowanych deskowa
przestawnych, przesuwanych lub przejezdnych, zastsia zbrojenia w postaci
gotowych szkieletow wykonanych fabrycznie i montoyweh na budowie oraz
przygotowywania mieszanki betonowej w centralnyetohowniach i dowgzenia jej na
budowe odpowiednimisrodkami (,,(...Xen rodzaj budownictwa mostowego jest obecnie
das¢ powszechnie stosowany w krajach Europy Zachoiifité]

Kolejna bolaczka budowniczych trasy Warszawa-Katowice byla orgasjaza
robét. Zdecydowanie najadej probleméw drogowcy mieli z organizacjpracy
wysokowydajnych otaczarek MARINI. Aby zapewnprawidiowa prag otaczarki
potrzebne byto, aby zestaw otaczarkasco#acz-cezarowka mialy odpowiednio
dobrane wydajn@i i tempo pracy. Po to, aby otaczarka mogta by petni
wykorzystana potrzebna byta taka liczba wysokatomgch cezardéwek, ktore,
dowazac mag bitumiczry do rozcietacza, zapewnigajmu cagta prac. Przyktadowo,
aby sukcesywnie przyg 100 ton masy na godzini dowiezé ja W miejsce pracy
rozicietacza (promie ok. 40 km) potrzeba byto 30c¢earéwek o pojemrii 8 ton.
Tymczasem Rejon Budowy Drog i Mostow idk Mazowiecki, ktory budowat tras
RBDiM Rawa Mazowiecka w okolicach Mszczonowa, dyspweat 16 cizardwkamf'®.
Niekiedy podstawowymzrédtem probleméw bytlo samo umiejscowienie otaczarki
Dotyczylo to wspominanej j bazy budowy w Jakubowie k/Tomaszowa
Mazowieckiego. Najbfisza bocznica kolejowa znajdowata sk. 6 km. Decyzj o tak
odleglym zainstalowaniu otaczarki uzasadniano saylablizajacym sk terminem

22 Tamye, s. 85.

2 Tame, s. 87.

24 Tame.

2> Transport i drogj 20 padziernika 1974 ., s. 3.
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rozpoczcia budowy i diaymi klopotami zwizanymi z budow wtasnej bocznicit®.
Dodatkowo dziatata ju tam wytwornia mas bitumicznych, a ¢ei dysponowano
odpowiedna infrastruktus. Nie wzkto jednak pod uwag wydajncgci wioskiej
otaczarki. PKP mogto dostarazya boczni¢ w Tomaszowie jeden lub dwa transporty
materialu kamiennego do otaczarki. Dotychczas puzyciu polskich otaczarek
MADRO wystarczato to na 4-5 dni pracy. W przypadkaczarki MARINI taka iléc¢
materiatu wystarczata na 1-2 dni. Gdy czasem usdietdostarczy jednorazowo cztery
transporty, powstawat dy problem z roztadunkiem. Niekiedy dochodzito nawdet
zawracania transportow. Zdarzatg sowniez przypadki wyptkowego marnotrawstwa.
Na pocatku budowy niektdore wagony z asfaltem wysytane fineaii w Ptocku
docieraty do Mszczonowa po sz&l dniach. Oczywécie asfalt wystygt ji na tyle,ze
nie nadawat si do wycia w otaczarce’. Przerwy w pracy otaczarek powodowaty
kiopoty w innych miejscach na zasadzie ,reakcjictachowej’. Z uwagi na brak
ciagtosci robot nawierzchri uktadano odcinkami. Powodowato to koniec&nlicznych
przerzutow zespotdéw do rozktadania masy bitumiczKejde zatrzymanie rézietacza
pozostawiato trwatdlady na nawierzchni drogi i w ten sposéb ahio jej jakac?*e,
Podobnie dziato sj gdy w wyniku duej ilosci dostarczonego materiatu probowano
przyspieszy prace. Wtedy rozkiadano w jednym dniu wszystkiey trwarstwy
budowanej drogi. To #edezorganizowato prazespotow i przyczyniato sido trwatego
obnizenia jakdci nawierzchni (zanim rozpoe sie uktadanie kolejnej nawierzchni,
trzeba bylo poczekaaz ostygnie poprzednid)’.

Oddziely kwestha byla sprawa drog dojazdowych.zJna pocatku budowy
popetniono kid organizacyjny. Przeddiorstwa wykonawcze samodzielnie miaty
wybrat miejsca placéw budowy i zapewnila nich odpowiedai infrastruktue (woda,
prad etc.). Jednak za drogi dojazdowe byt odpowiedyigeneralny wykonawca, a ¢ti

Centralny Zarad Drég Publicznych i Zjednoczenie Przethédrstw Budownictwa

218 XX Techniczne Dni Drogowe, +6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ ad1976, s. 46.

27 Transport i drogj 20 padziernika 1974 r., s. 5.

18 XX Techniczne Dni Drogowe, +6d-9 wrzénia 1976 r., Zbiér referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ad1976, s. 77.

Y Tame, s. 70.
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Drogowego i Mostowego w Warszawi® W praktyce dochodzito do sytuacie plac
budowy byt ju gotowy, ale przedsbiorstwa wykonawcze czekaty na deodpjazdova.
Wobec zagrgenia termindw wykonawczych podejmowano roboty berdgd
dojazdowych. To oczywcie bardzo ujemnie wptywato na koszty i czas reaiiz
obiektow oraz powodowat egte awarie i przedwczesnezyuie srodkow transportu i
sprztu montaowego (awigow). Jednak problem drég dojazdowych nie dotyczy
jedynie bezpéredniego ssiedztwa baz budowlanych. Dobrym przyktademusktopoty
Ptockiego Przedsbiorstwa Robdét Mostowych, ktére wraz z Warszawskim
Przedstbiorstwem Robot Drogowych bytlo odpowiedzialne za ddwe 54-
kilometrowego odcinka Piotrkdw-Radomsko wraz z étiem Piotrkowa. Dge
utrudnienia wynikaty z braku obiektow drogowych radeszkodami terenowymi (linia
kolejowa Piotrkow-£6d i trzy lokalne rzeki). Powodowato to koniecZhastosowania
objazdbéw, zwgkszajcych dziennie trasy przewozéw o 5-15 km. To z kpmivodowato
op&nienia w budowie wiaduktu nad wej wspomniaa linia, ktGrego pierwsza nitka wg
zalazen harmonogramu miata powstav pierwszej potowie 1975 r. (to pozwalatoby na
bezkolizyjny przejazd pojazdom zaangavanym w budow trasy). W rzeczywiskei
wiadukt oddano do aytku twz przed uroczystym otwarciem calej trasy Warszawa-
Katowice, tj. w lipcu 1976 r.. Gdy ostatecznie gatey wykonawca wykonywat drogi
dojazdowe, robit to niezgodnie z ustajaibkumentagj (stosowanie pospéf zamiast
zuzla, wyrownywanie lokalnej drogi gruntowej zamiastylezenia jej ptytami
zelbetonowymi etc?f?

Nie udato s unikma¢ innych problemow. Wykonawcy wytykali liczne cllly
zwiazane z lokalizagj drogi. Na odcinkach modernizowanych, to jest taydzie
dobudowywano drug jezdne (Warszawa-Piotrkéw, Gstochowa-Katowice) trasa
przechodzita zbyt blisko istnigej zabudowy. Cho droga miata odpowiada
nowoczesnym parametrom drogi szybkiego ruchu, wczpeistgci odpowiadata

dotychczasowym parametrom drogi krajowej (budowavddiuz zabudowy mieszkalnej

0 Tanye, s. 84.

2L pospétka - to materiat sypki lub kawatkowy nieserany (np. wgiel, kruszywo budowlane). Pospétka
jest materiatem exsto wykorzystywanym w drogownictwie do wykonaniarstev odaczapcych

nasypow, jako podbudowa pod nawierzchnie chodnikéniezek rowerowych.

*2Tanve, s. 94-96.
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i punktéw ustugowycHf>. W rozdziale péwieconym wywlaszczeniom wspominatem,
jak bardzo utrudniato to sprawne przygotowanienéve pod budow trasy. Czasami
problemem byto zwykte niechlujstwo robotnikéw. Jede przyktadow podawat in
Jozef Ligner z Warszawskiego Przettgdrstwa Robo6t Drogowych. W przeesiorstwie
wyraznie odczuwano brak trzeciego walca ogumionego,ykp@zwalatby na wiciwe
zag:szczenie uktadanej nawierzchni. W celu zapewniedjowiedniego zagzczenia
Laboratorium Budowy zapoznalo operatorow i nadzéchhiczny ze specjalnie
opracowanym dokumentem ,Tymczasowe Wytyczne¢gatzania mas asfaltowo-
mineralnych”. Nikt jednak nie przestrzegat zawaltye nim wskazowek (wyznaczenie
drogi dla kadego walca, niezluna ilas¢ przeg¢ walca, utrzymanie odpowiedniego
cisnienia. w kotach walcéw ogumionych, przestrzeganidlegiaici pomidzy
rozicietaczami etc?*. Niekiedy przyczyna tego stanu rzeczy bytacdmywialna. Kilka
przyktadéw, jak wygldata codziennid budowy trasy Warszawa-Katowice podawat

cytowany ju wyzej Kazimierz Orig:

.(-..)Opowiadanie B. — #ynier z bazy koto Radomska — 0 znajomym majstanimo
wielkim, zwalistym chiopie. Ten majster nazywa l6iata. Krata potrafi sam wypi
pottora litra wodki. | jeszcze chodzi — mowi B.adpiwem. Kiedyzatlayt sie, ze wypije
skrzynk wina — 20 butelek — idolzie popijat piwem(...) Wrzesié 74. Opowiadanie
Wiodka Hyli. Odjedzajqgc z placu przy tak zwanymefhe betoniarskim zauwst koto
betoniarek samotnego, szamguzgo s¢ z taczlg robotnika. (...) Pijany. Podobno z
uporem probowat pcha ciezkg taczle przodem.(...) Inne opowiadanie Wiodka.
Zobaczytze walec jedzie wiykiem paswiezej stabilizacji. Dogonit maszyrn zatrzymat.
W kabinie spat pijany operator. Kierowat rowaig@ijany (ch@ nieco mniej) miody
robotnik — jeden z niewykwalifikowanych, fizycznyg¢hobudzit operatora, kazat sobie
wytlumaczy, jak prowadzi si walec i doprowadzit maszyrjprowadzc pierwszy raz w

zyciu) na plac, pod betoniarki®.

2B Transport i drogj 21-28 grudnia 1975r., s. 3.
224 %X Techniczne Dni Drogowe, +6d-9 wrzénia 1976 r., Zbior referatéw dotygaych drogi szybkiego
ruchu Warszawa-Katowig&towarzyszenie kynierow i Technikow Komunikacji, £ad1976, s. 53.

22K Orlos, Historia ,Cudownej meliny”. Cudowna melin®iatystok 1990, s. 62-63.
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Podobnie byto w przypadku poszukitviaidzi do pracy:

»Nie byto ludzi do pracy. Od pagku problemy z alkoholikami. Ci z miejscowych,
ktorzy zgtaszali 8i na ogét nigdzie nie pracowali, poniesvaszdzie wyrzucano ich za
pijazistwo. Pijani zgtaszali giw sprawie przycia do pracy, zaczynali pracowa pili i
znéw byli zwalniani. Pardiam maty miejscowy sklepik, przed ktérym zawszd #os
skrzynek po butelkach z winem lub wpdkzawsze, po wyptacie, stat tam ttum miodych

mezczyzn, wydajcych pospiesznie zarobione pigiize na alkohf%°

Podsumowujc, w trakcie realizacji trasy Warszawa-Katowice ki hasta o
najnowoczéniejszej budowie w krafd’ zderzyly st z realiami polskiego
drogownictwa. Dwa najwksze mankamenty to niedostatecznacdileprztu i brak
doswiadczenia w budowie droég na wiellskak??®. Trag ostatecznie wybudowano i to
mozna uznéd za najwekszy sukces drogowcow. Sygnalizowane mankamenty nie
pozostaly jednak bez wptywu na ja@konowowybudowanej drogi, do czego wedw
rozdziale péwigconym relacjom i wrzeniom po otwarciu trasy. Podobnie wiai#n sk
kierownictwo budowy, ktére w nieoficjalnych wypowiEach poddawato budawdrogi

surowej krytyce:

» 1rasa szybkiego ruchu Warszawa-Katowice mial@ pyzecieé pierwsz w kraju
autostrad;, jak powszechnie gdzono. Dopiero piniej zorientowatlem 8i [pisze
Kazimierz Ori@], Zze od tak zwanej ,trasy szybkiego ruchu” do prawdgiautostrady

bardzo daleko. Jak prymitywnej b posypanejuzlem daleko od bimi tartanowej?*°.

% Tanye, s. 59.

227 Takie okrélenie w stosunku do budowy trasy Warszawa-Katowaeto z ust giéwnego koordynatora
inz. Tadeusza ZacharewicZBransport i drogj 6 lipca 1975r., s. 1, 3.

228 Na stronie 58 informowatemie w latach 1944-1973 powstato zaledwie 180 km dhdgjezdniowych,
w wigkszdici realizowanych jako wyloty z wkszych miast.

229K Orfog, Historia ,Cudownej meliny”. Cudowna melin®iatystok 1990, s. 57-58.
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5. Wojsko na budowie

O tak zwanych ,drogowcach w zielonych mundurackzyli jednostkach
wojskowych zatrudnionych przy budowie trasy Warsza¢atowice, wiemy jedynie z
przekazéw medialnych. We wgie do pracy pisalem o trudsedach, z jakimi styka gi
historyk prébujcy skorzystd z zasobow archiwalnych Centralnego Archiwum
Wojskowego i Archiwum Wojsk &dowych. To uniemdiwito przeprowadzenie
prawidtowej kwerendy, obejmagej akta jednostek wojskowych zaapgaanych w
budow trasy. Fakt uczestnictwa wojska w budowie byt pdimocno podkrgany.
Trasa uzyskata nawet nagwlrasy CzynuZotierskiego®®. Z tego powodu zachowato
sig sporo relacji prasowych, ktore dawaly wdjl jak wyghdata praca jednostek
wojskowych podczas budowy drogi Warszawa-Katowice.

Pocatkowo zotnierzy przydzielono do pomocy w budowie odcinkardzawa-
Piotrkéw”". Najcz:sciej byli oni czlonkami pododdziatéw polowych wojsikogowych.
Dowddztwo poszczegolnych pododdziatéw sktadatp zsioficeréw z wyksztatceniem
drogowym (przewznie w stopniu iayniera). Major Marian Stomiski, jeden z
dowddcow pododdziatow, w wywiadzie dlaransportu i drog” podkreslat walory
wychowawcze takiej pracy dla miodyebtnierzy. W kadym pododdziale przynajmniej
kilkudzieskciu zotnierzy stiby zasadniczej zdobywato uprawnienia zawodowechdzi
stuzbie w wojskach drogowych mina bylo wyuczy zawodu przysztych operatorow
tadowarek, operatorowzdigéw, kierowcoéw etc.. W czasie budowy tragginierze
uczestniczyli rownig w specjalnym programie motywacyjnym. Za szczegolne
zaangaowanie w pracy mmna bylo uzyska nagrody rzeczowe, pochwatlowddcy
pododdziatu lub oznakWzorowegoZotnierza wraz z listem pochwalnym dla rodziny i
przysziego zaktadu pracy. Najbardziejzpdary nagrod byly jednak dodatkowe dni
przepustek. W ten sposob, ku zadowoleniu majorami@gkiego, do roziadunku
kolejnego pocigu z materiatami kamiennymi nie brakowato ¢ittych nawet w
niedziet®? Oprécz zwyczajnych prac drogowyebtnierze byli angzowani do tzw.

prac spotecznych. Wykonywano je po godzinach prdegn z prac spotecznych byto

#0Transport i drogj 17 padziernika 1976 r., s. 1.
ZlTransport i drogj 4 listopada 1973 ., s. 1.
2 Tanye, s. 3.
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oczyszczenie 4 tys. mpodbudowy na obgjiu miejscowdci Zabia Wola, czy
nawiezienie i uformowanie 200 metrowego nasypu vzedbawicack®’. Na ogoét
wszystkie zadania wykonywane przaainierzy realizowano przed terminem. Wojska
drogowe specjalizowaly i w eksploatacji, budowie i odbudowie drég. Forma
wspoOtpracy z drogownictwem ,cywilnym” polegata ngnt, ze wojsko dadczato do
zada wykonywanych przez przedsiorstwa cywilne. Wspdlnie opracowywano
harmonogram prac na caly rok, a na jego podstawzgdpielano zadania. Strona
cywilna bardzo chwalita sobie wspoétpeaz wojskiem. Jeden z odpowiedzialnych za
kontakty budowniczych trasy Warszawa-Katowice z skoywymi jednostkami
drogowymi, ire. Wactaw Starzec podkilat, ze w przypadku Warszawskiego
Przedstbiorstwa Robdt Drogowych ta wspotpracegsita 1965 r. Bardzo viae byito to,

ze przy znacznym niedostatku sity roboczej i zbytajnanechanizacji robot (z czym
ciagle borykaly st przedstbiorstwa cywilne), pomoc wojska urdaviala wykonanie
zada o bardzo naptych terminach. G&¢ zotnierzy, po odbyciu zasadniczej shy,
pozostawata w drogownictwie. WPRDe¢thie przyjmowata do pracy bytyckotnierzy-
drogowcow. Zresat przedstbiorstwa odnosity z tej wspoétpracy wymierne kaiay W
ramach budowy trasy e¢gto zdarzaty si zadania, ktorych nie planowano wegaiej. W
takich wypadkach zorganizowanie ekip do pracy w geadinach stwarzato wiele
trudnaci. Jak stwierdzat in Wactaw Starzec — ,(..drogowcy bardzo ceanisobie
dyspozycyjnf@* wojska. Nie zdarzylo gjeszcze, by w momentach, kiedy trzeba wykona
jakies pilne zadanie, wojsko nie feszytoby natychmiast z pombtc”.

8 padziernika 1975 r.,zolnierzy budujcych drog Warszawa-Katowice
odwiedzit Edward Gierek. Towarzyszyli mu ministdarony gen. Wojciech Jaruzelski i
minister komunikacji Mieczystaw Zajfryd. Spotkaradbyto s¢ w jednostce wojskowej
we Wrzsawie koto Cgstochowy, gdzie stacjonowaty jednostki drogowe lejawe,
uczestniczce w budowie odcinka Piotrkéw-€ztochowa. Po przybyciu na miejsce
budowy delegacja wtadz centralnych petgj na polowym stanowisku dowodzenia
meldunek | zagpcy szefa Sztabu Generalnego Wojska Polskiego, dgwizji
Tadeusza Hupatowskiego o catoksztalcie prawiadczeé sit zbrojnych PRL na rzecz

23 Njestety nie miatlem dogiu dozadnych relacji, w jaki sposéioinierze podchodzili do dodatkowej
pracy po catym dniu pracy przy budowie drogi.
#4Transport i drogj 4 listopada 1973 ., s. 3.
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gospodarki narodowej w latach 1971-1975. WNasie meldunek o udziale wojsk
drogowych i kolejowych w rozbudowie sieci komuniype) zlozyt szef Shiby
Komunikacji Wojskowej, zagpca Gtébwnego Kwatermistrza Wojska Polskiego, gen.
brygady Leopold Raznowiecki. Edward Gierek, jalacghnowat reporter Transportu i
drog’, obejrzat rejon zakwaterowania i interesowat srarunkamizycia zotnierzy i
kadry oficerskiej w warunkach polowych. Gen. LeapdRaznowiecki podkitat
podwojm korzysé, jaka odnosi wojsko —zotnierze opanowwj okreslony zakres
umiegtnosci potrzebny na polu walki, z drugiejatrony ich wysitek materializuje i
w postaci konkretnych obiektéw komunikacyjnych. Wzytacji kompanii budowy
mostéw Gierkowi towarzyszyli podchgtry Janusz Antonow, absolwent Politechniki
Slaskiej na kierunku isynierii drogowej i przodujcy zotnierz, kapral Andrzej Jahiski,
ktory zapewniat o doteeniu wszelkich stara aby w terminie wykona wszystkie
zadania, mage na celu wsparcie gospodarki narodowej. Jaknacse domyslaé, |
Sekretarz gratulowat aginie¢ i zyczyt dalszych sukceséw w budowie trasy.

Jednostka we Wegsawie koto Cgstochowy byta najwekszym zgrupowaniem
wojsk zaangzowanych w realizagjbudowy drogi Warszawa-Katowice. Ta inwestycja
nie byta jedyn budowa drogows, w ktérej uczestniczyto wojsko. W latach 1970-19v5
rozbudowie sieci drogowej uczestniczyto kilka &gsi zotnierzy wojsk 4dowych, 300
wojskowych pojazdoéw mechanicznych i 360 jednosteizesu do prac drogowych i
kolejowych. W tym czasieotnierze przepracowali na rzecz rozbudowy drog 6 83
tys. roboczodni. Wartgé wykonanych obiektéw szacowano na 6 mid 424 min zi
Zotnierze wojsk komunikacyjnych brali udziat w budew420 km nowych linii
kolejowych, przebudowali i wyremontowali 3400 kntnigjacych linii kolejowych oraz
zmodernizowali 500 km drég samochodowAich

O doskonatej wspétpracy z wojskowymi zapewniatavmigz strona cywilna.
Podczas spotkania z Edwardem Gierkiem itan Wioch, dyrektor Oddzialu Budowy
Autostrad z Krakowskiego Przedsiorstwa Robét Drogowych, meldowate do
budowy odcinka Piotrkow-Gstochowa zaangawano 680 pracownikow, z czego 350
to zotnierze. Dyrektor podejmowat zezobowhzania na przyszks: ,W zwyzku ze

zblizajgcym s¢ VII Zjazdem PZPR zapewniamy Was Towarzyszu | t&ekneze my

2> Transport i drogj 19 padziernika 1975 ., s. 2.
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drogowcy i mostowcy wspolniea@nierzami naszego wojska, na ngaraszych ambicji i
maliwosci uczynimy wszystko, aby wykonywane przez naktplpedstawowe oddalo
uzytku przed terminefi*®. W przygotowaniach do ztlijacego st zjazdu uczestniczyto
rowniez wojsko pracujce przy budowie trasy. ¥bd zotnierzy dziatata grupa czynu
przedzjazdowego ,DO-RO”. Podobne zobam#nia podjli dowddcy. W imieniu
wojskowych drogowcow i kolejarzy raport 2 putkownik Marian Skibhski.
Oswiadczyt, ze dla uczczenia VIl Zjazdu Partii podlegte mu oddizizobowazaty sk
przepracowa dodatkowo 40 tys. roboczogodzin o waciopdt miliona ztotych i
podni&é¢ wydajnaé¢ pracy o 30%.

Kolejne informacje na temat wojskowych drogowc@mieszczono w repotta
z 9 wrzénia 1976 r., zatytutowanynmZptierska pomoc drogowcom. Na budowie drogi
Warszawa-Katowic¢é®”. Dziennikarze, wraz z oficerami jednostki  wojsk
komunikacyjnych, wizytowali teren budowy. Oficer@vinformowali, ze pocatkowo
wojsko wykonywato jedynie prace pomocnicze. Od 197%vojskowym powierzono
wiele fragmentow budowy, jako samodzielnemu wykooyaw Wigkszag¢é prac
wykonywano na najtrudniejszym technicznie odcinkatiRow-Czstochowa i na tzw.
trasie srednicowej w Czstochowié®®. Z powodu licznych kolizji z dotychczasqw
zabudow i infrastruktun podziemmn (wodochkgi, gazocagi, okablowanie etc.) przajie
przez Czstochow bylo najdraszym odcinkiem catej trasySredni koszt budowy
jednego kilometra szacowano na 20-30 min zi. W ppagku przejcia przez
Czestochow ten wskanik wzrastat do 74 min zi. W @gtochowie padt te rekord

2% Tamze; swojp drogs interesujce jestze jednym ze wskaikéw oceny pracy podczas budowy trasy
Warszawa-Katowice (zapewne nie tylko tej inweshyoyit termin jej oddania — im wcgeiej, tym lepiej.
Wielokrotnie staratlem siudowadnié, ze w przypadku trasy katowickiej skrocenie czaslizagi i
pospiech podczas wykonawstwa miaty fatalny wpltyw rleojé drogi.

“3" Transport i drogj 2 padziernika 1976 r., s. 1, 3.

238 Co ciekawe, w przypadku trasy Warszawa-Katowiezygnowano z obggjia Czstochowy (wtedy
trasa wyznaczona by byta poza miastem), realizizjw. trag srednicow tj. przez sandrodek miasta.
Uroczyste otwarcie catej trasy Warszawa-Katowicgnu 12 padziernika 1976 r. tate odbyto s w
Czestochowie. Wgcej 0 aspektach technicznych ,praéa przez Cegstochow” mozna odnalé¢ w
referacie in. Marka Jaczfskiego Budowa miejskiego odcinka drogi szybkiego rucheprz
Czstochowéw XX Techniczne Dni Drogowe, tHd-9 wrzénia 1976 r., Zbiér referatow dotygzych
drogi szybkiego ruchu Warszawa-KatowiSowarzyszenie kynieréw i Technikéw Komunikacji, £&d
1976, s. 162-168. Kolejrkwesti byly ogromne koszty takiego rozygiania. Catéciowy koszt trasy
srednicowej odcznej dtugéci 4,1 km w Cezstochowie wynidst 345 min zt. W stosunku do kodatdowy
catej trasy Warszawa-Katowice, ktory wyniost 4088 mt, dawato to 8,4% kosztow cafo (s. 162).
Budowa obejcia Czstochowy, tj. budowa drogi poza miastem, bytabgwpadicia o wiele tasza.
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Polski w tempie budowania obiektow mostowych. dexlestakad wojskowi budowali w
z szybkdcia 8 metrow na dop Dotychczasowy rekord padt ggi lat wczéniej w
Ptonsku i wynosit zaledwie 2,5 m na dgb°. Inz. Jerzy Materaj, ktory odpowiadat za
cywilnych wykonawcéw estakady, wspoétpeac wojskiem cenit bardzo wysokoPjaca
idzie lepiej i mana przypuszcza Ta grupa to przecienie budowlacy, ale elewi,
chtopaki po maturze, reprezenjujaki poziom,ze nie mazadnych komplikacji przy
opanowaniu roboty(...) Robota idzie, musisé, wtasnie dlatego,ze jest wojski?*°.
Normalnie budowa tego typu estakady powinna ¢ne. dwéch lat (wg stow in
Materaja ,(...)i to nie bytoby za dlugd. Wojsko zamierzato oddaobiekt do aytku w
niecate pt¢ mieskcy. Wykonywano te inne trudne elementy budowyNjech pan
patrzy — wskazuje kapitan Kazimierz Kowalski —wka. Nie rozumiemy o co idzie.
Wyjasnia po chwili. Teren, przez ktory prz&jeamy, to bylo bagno. Adeoni sk tu
namordowali,zeby osuszy Zasypywali, drenowali, pompami wygali. Robota szia
dziei i noc. Teraz jest sucht'.

Putkownik inz. Ryszard Swietlik, dowddca grupy operacyjnej wojsk
komunikacyjnych przedstawit zarys szkolenia droggevev wojsku. Specjalistow od
robot kolejowych ksztatcity wojskowesmdki w Poznaniu i Gdesku, w zakresie robot
drogowych érodek we Wroctawiu, Zaszkolenie praktyczne operatorow spycharek,
rowniarek, koparek i @vigdbw asrodki w Elbkhgu. Szkolenie kierowcéw wojsko
organizowato we wspoipracy z lagObrony Kraju. Dé¢ ciekawie przedstawiata esi
kwestia wynagrodze Zotnierze-robotnicy nie otrzymywali wyptat w postaieniczne;j.
Jedyn, forma gratyfikacji byty wyr&nienia, nagrody rzeczowe (radia, adaptery, zegarki)

i okazyjnie organizowane imprezy (kino i wycieczkitokarowe). Tate zold wyptacany

239 Jak takie praktyki odbijaty sina jakdci wykonywanych obiektéw dobrze ukazuje reppifamasza
Haladyji ,Portret alei Wojska Polskiegpopublikowany w czstochowskim dodatku Gazety Wyborczej z
17 maja 2007 r.: ,(..\W koicu zapadta decyzja o budowie trasy szybkiego rueistakady. Weto sk za
rozbidrki kolejnych wapiennych domoéws Wadszedt 1976 r. U podssd nasypu stagli w szeregu |
sekretarz Komitetu Centralnego Polskiej ZjednocgBaetii Robotniczej, premier Piotr Jaroszewicz,
dowodzcy armi Wojciech Jaruzelski oraz tuzin lokalnych kacykbwiewczyna w stroju ludowym
podata nayczki, przeeito wskge, po czym przemaszerowano przez caty wiadukt. Poteez caly dzie
estakad spacerowali mieszkay, a nazajutrz puszczono samochody. Nie na dgdys wkrotce zacz

sie remont. Estakada okazata $iompletnie nieudapkonstruka: z paipiechu nie zdecydowana sia
indywidualny projekt, tylko wykorzystano typaiethetowe belki - za krotkie, @@ je posztukowano. Ulica
komentowataze to pewnie przez tony cementu, ktére zamiast davieuviaduktu poszlty na wille
dziataczy partyjnych

240 Transport i drogj 2 padziernika 1976 r., s. 1.

*1Tanye, s. 3.
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w ramach shaby wojskowej byt odktadany na kgieczlke oszczdnaiciowa. Pienadze

mozna bylo pobra dopiero po przégiu do cywil€*2 Dzien pracyzotnierzy trwat ok.
12-13 godzin. Wojsko miato réwnielostp do zachodnich technologii. Na wypaseaiu

jednostek zaangawanych w budow odcinka Piotrkdw-Cgstochowa byta
zachodnioniemiecka uktadarka ,Titan” oraz kilkagzairowek firmy Steyr produkcji
austriackie;.

O wysitkachzotnierzy-drogowcéw donosita tak , Trybuna Ludu®*®

. W relaciji
0 postpach robét wspominano o szybkim tempie budoviyrogowcy w mundurach
kazdego dnia wykonywali 130-140% normy. Drogpontanicznie nazwano ,dr9g
szybkiej budowy”. Wspotpracz wojskiem oceniat wicedyrektor Zaxu Autostrad in.
Ryszard Rozbicki: Takiej koncentracji ludzi i spetu, takiego tempa pracy nie znato
dotychczas polskie budownictwo drogowe. Ta budomai¢lki poligon déwiadczalny
dla nas wszystkich, to wpt do budowy autostrad. Jest to rownocee przyktad
znakomite] wspotpracy z wojskiem, bez pomocy kbota§ szybko nie bylikgny w
stanie wykoné postawionego przed nami zadatfid. Przy okazji padta informacjae
w zwiazku z brakiem lekkich maszyn drogowych trzeba bgtoerowa& do prac
wykonczeniowych nowe grupyotnierzy z Wojsk Obrony Wewitrznej. Ich dowddca,
major Bronistaw Koczur informowake podlegli muzotnierze zaktadali uegdzenia
odwadniajce jezdnie, uktadali kolektory, kraaniki i chodniki. Dodatkowo
wykonywali prace brukarskie i rozbiérkowe. Relagjrybuny Ludu” koaczyta se
typowo propagandoavformutka: ,Zbliza si Dzie: Wojska Polskiego. Dlaotnierzy
uczestniczcych w budowie drogi szybkiego ruchu Warszawa-Kia®ow dzié dumy i
zadowolenia z dobrze spetnionego ohgkil.(...) Stowozotnierskie dotrzymarié®.
Niestety to jedyne informacje, do jakich udato sii dotrze& na temat ,Trasy
Czynu Zotnierskiego”. Mae dziwk, ze cha@ wojsko bylo bardzo zaangawane w

budowe trasy Warszawa-Katowice, nie znalazto to odzwesilgnia w ,cywilnych”

242 Obijegows opini¢, co mylano o tej ,darmowej” pracy wojska wyra wspomniany powej reporta
Tomasza HaladyjiRorter alei Wojska PolskiegpGazeta Wyborcza, 17 maja 2007 r. (dodatek
czestochowski): POstatng juz zmiare w nazewnictwigchodzi o nazw przegcia trasy Warszawa-
Katowice przez Ggtochowe — przypis autoraprzyniosta budowa "gierkowki". Jake w ramach
oszcednasci przy jej budowie pracowato wojsko - rekrutom trizeba byto ptaci - cal arterie od
pétnocnych granic Gstochowy do potudniowych nazwano al. Wojska Paiskie

“3Trybuna Ludy8 padziernika 1976 r., s. 6.

244 Tanve.

2 Tane.
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dokumentach. Nawet typowo branwe publikacje na temat tej inwestycji w
minimalnym stopniu odnoszsic do pomocy wojsk4®. Jedynym dospnym obecnie

zrodiem g publikacje prasowe, ktore naggziej maly charakter propagandowy. To
zdecydowanie za mato informacji, jak na #aktérej nawet uroczyste otwarcie

zaplanowano na 12 paziernika 1976 r. - DzieWojska Polskiego.

248 Dobrym przyktadem jest cytowana wielokrotnie plhtijaXX Techniczne Dni Drogowe, +6d-9
wrzesnia 1976 r., Zbior referatow dotygeych drogi szybkiego ruchu Warszawa-Katowice
Stowarzyszenie ltynierow i Technikéw Komunikacji, £ 6&d1976. Ani razu nie pada w niej odniesienie
do pracy jednostek wojskowych.
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6. Uroczyste otwarcie trasy Warszawa-Katowice

W liscie z 15 wrzénia 1976 r. minister komunikacji Tadeusz Bejm infiomwat
premiera Piotra Jaroszewicza o0 zéjicym sk uroczystym otwarciu trasy Warszawa-
Katowice w Cestochowie: Budowa trasy spotkata iz godnym i diym
zainteresowaniem wiadz partyjnych i administracginyCzstochowy. W zwiku z
zapowiadanym otwarciem trasy w ramach czynu spoégrz przeprowadzono prace
wzdhe 10 km drogi przez Ggtochow (prace porzdkowe i estetyzacyjngpisownia
oryginalna — przypis autora] (..Gtebokim bodcem do utrzymania wysokiego tempa
prac byto powszechnie znane i niezwykle cenionkigsteozainteresowanie | Sekretarza i
Tow. Premiera przebiegiem budowy. Zaproszenie TdBekretarza i Tow. Premiera
byloby wyrazem wysokiej oceny i uznania dla zatéspoteczéstwa®*’. Do listu
zakczono plan uroczysfoi. Pismo dotarto do Edwarda Gierka. Gétalokumentow
zwiazanych z otwarciem trasy byta przez niego parafevaaakceptowana.

Uroczystd¢ zaplanowano na 11 fpdeiernika 1976 r.. Dzie wcze&niej w
czestochowskiej filnarmonii odbyt sikoncert dla budowniczych trasy. Podczas koncertu
wreczono odznaczenia najbardziej zaslwym robotnikom izotnierzom. Orderem
Sztandaru Pracy Il klasy udekorowany zostat stansajgter Ptockiego Przedbiorstwa
Rob6t Mostowych Jerzy JaniszewéRi W przeddzié uroczystego oddania dziennikarze
zostali zaproszeni do przejechania w towarzystwrekiora Centralnego Zaydu Drog
Publicznych Stanistawa Nowakowskiego i | sekretakdd PZPR w Czstochowie
Wiodzimierza Kosmala niedagtnym wchz dla wytkownikdw drogi odcinkiem
Piotrkdw-Czstochowa.

Podczas gtéwnych uroczystd oddania trasy doaytku pojawili sk osobicie
Edward Gierek i premier Piotr Jaroszewicz. Towazyglyam minster obrony Wojciech
Jaruzelski oraz wszyscy dotychczasowi ministrovambinikacji. Na uroczystg stawili
si¢ tez wszyscy lokalni dziatacze partyjni. Seprzemoéwié rozpocat Edward Gierek:
»DZlekuje Wam w imieniu Biura Politycznego igdu za bardzo dolrrobote. Dziekuje

wszystkim wykonawcom, projektantom, robotnikomzynierom za trud i ofiarn@.

247 AAN, Sekretariat Edwarda Gierka, XIA/540, k. 1elikcznai¢ sformutowania ostatniego zdania w
oryginale.
28 Trybuna Ludy11 padziernika 1976 r., s. 8.
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Szczegolnie serdecznie i goo dzekuje zotnierzom ludowego Wojska Polskiego, ktorzy
whnigli wybitny wkiad w budowtej pieknej, nowoczesnej trasy, ktora g dzi, w
przededniuswieta Wojska Polskiego, oddana zostata diytku'?*°. Po przemowach
nastpito symboliczne przeecie wstgi. Trasie oficjalnie nadano tytut ,Trasy Czynu
Zotnierskiego”. Pod Piotrkowem Trybunalskim i §chow odbyty sk uroczystéci
odstonicia pomnikéw ,CzynuZotnierskiego®™®. Gratulacje izyczenia cywilnym i
wojskowym budowniczym trasy sktadat &k premier Piotr JaroszewiczBydowa tej
najnowoczéniejszej trasy jest symbolem jedoio pracy dla ojczyzny, robotnikdw,
spoteczéstwa i wojsk&?>*,

Glos w sprawie nowooddanej trasy miato (lub miatee¢) tez spoteczéstwo.
Dziennikarze , Trybuny Ludu” w podwarszawskich Jartkaytali kierowcow jaacych
ze Slaska do Warszawy o wtania z jazdy. Dominik Nowak, kierowcacgzarowej
Skody z katowickiego PKS stwierdzalV, drodze z Katowic zarobitem ponad godzin
Od 20 lat pracu w zawodzie, megz cal odpowiedzialnéciq stwierdz¢, ze to teraz
najlepsza droga w PolsteOpini¢ podzielat Szczepan Utamek,estochowski kierowca
Zuka: ,Pomimo zamglenia dotartem do Warszawy w czasiepriekraczajcym 2
godziny. Glosu udzielono réwnie kierowcom-amatorom: Swietna jazda, droga jak
stot, madna o niej méwd tylko same superlatywsr>

Kierowcy narzekali na brak stacji benzynowych i jsiepostoju. Zdawali sobie

jednak spraw, ze trasa miata kiywkrétce zagospodarowana.

29Trybuna Ludy 12 padziernika 1976 r., s. 1, 4.

%00 tym jak wojsko po latach umiato wal@zg swoje miejsca pagti, w tym pomnik ,Czynu
Zotnierskiego” pisat Tomasz Haladyjw, budowie "gierkowki" udziat mieli egtochowianie, ktérych
spedzano na "dobrowolne" czyny spoteczne. Ale uhonanovotnierzy, ktorzyd&zyzre fizyczm zdobywali
na budowie "gierkdwki" zamiast na poligonie. Przgtetu Skatka stap pomnik czynuotnierskiego.
Przez lata tak siopatrzyt,ze nikt nie zauwsyt jego znikngcia. "Gazeta" odnotowata ten fakt w 1998 r.,
zapewne wiele miesiy po przeksztalceniu postumentu... w tableklamow,. Pomystowy dziéawca
motelu obit pomnikottg blachy, na ktérej umigcit stosowny napis. Przekonywat z durtPrawda, ze
tadnie?", chwakc sie przy tymze zamiana pomnika w billboard wcale nie byta trudof troche farby i
arkusz blachy. Tak bezkompromisowe rozprawienie siedawn przecie przeszitéciq ubodto dazywego
polsk; armie, ktéra zapowiedziata ostr(cha’ nie dostownie) interwengj Wojsko wywalczyto w
magistracie wydanie nakazu przywrocenia monumerp@sivotnego ksztattu, ale potem dogadatozsi
motelem, ktéry zbudowat obok maty pomnik. Stanahseklamowat Skakk do czasu ajq zburzono.
Nowy pomnik stawi "czyfotnierski" z 1976 r. i ma orta w koronie. Na starkorony nie bylo, za to jako
wspohwore "gierkdwki" wymieniono Ludowe Wojsko Polski&Gazeta Wyborcza (dodatek
czestochowski), 17 maja 2007 r..

1 Transport i drogj 17 padziernika 1976 r., s. 1.

2 Trybuna Ludy12 padziernika 1976 r., s. 3.
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Zmodernizowana droga Warszawa-Katowice byla rzecow czyns
wyjatkowym w polskich realiach drogowych. Swoje weaia z jazdy kilka miescy po
otwarciu drogi opisywat Stanistaw Harasimiuk ze t@maru Ludu®™® Relacg
zatytutowat ,100 kilometrow na godzifi | to wtasnie symboliczna ,setka” byta miar
nowoczesns¢ri i wygody. Znakomicie wyprofilowana jezdnia, doslata widoczngt |
nawierzchnia bardzo dobrej jadad powodowaty,ze dozwolona przepisami qatkosé
100 kilometrow na godzin jak najbardziej odpowiadata rzeczywistym warunkom
panupcym na drodze mdzy Warszaw, a Katowicami. Droga byta jednocrée bardzo
bezpieczna. Do momentu pisania artykutu nie odnatmwzadnego wypadku
drogowego. Kierowcy zwracali uwagna ogromne poprawienie komfortu jazdy.
Dawniej niebywale zattloczona droga, sprawiala oleecrwrazenie pustej |
niewykorzystanej. Prawie 300 kilometrowras;, przy umiegtnej jezdzie, mana byto
przeby bez uywania hamulcow. Przeprowadzono badamedniego zuycia paliwa i
sredniej pedkosci jazdy. Przed oddaniem trasy daytku srednie spalanie paliwa w
samochodach osobowych ggato poziom 8,9 | na 100 kilometréw. Po oddaniu ten
wskaznik spadt do 6,5 | na 100 kilometrow kwadratowyShednia pedkos¢ wynosita
odpowiednio 42 km/h przed oddaniem i 80-85 km/hopgdaniu. Czas podig miedzy
Warszaw, a Katowicami skrocit gi o 2 godziny. Wedtug wylicze zatadowana
cigzarOwka oszozgdzata w ten sposéb od 30 do 50 litrow paliwa w jedtrore. Std
wynikato, ze na jednej eizaroOwce jadcej z Warszawy do Katowic i z powrotem mna
bytlo zaoszczdzic ok. 80 litrow paliwa. Stanistaw Harasimiuk wyeh to swoimi
stowami: ,Droga z Warszawy do Katowic, stwierdzitlem to namgznjest
najnowoczeéniejsza ze wszystkich szlakéw drogowych, jakiectiopas zostaly u nas
zbudowane(...) Prosz mi pokazd inng podobnie rentowninwestycj!” >

Z nowooddan droga wiazaly st tez pewne problemy. Po pierwsze niewielu
kierowcow stosowato sido ogranicze predkosci. To nie odnosito gi do kierowcow
cigzarowek, ktore maksymalnie mogty ega¢ predkos¢ 80 km/h. Gorzej bylo w
przypadku nielicznych posiadaczy zachodnich samd@vo osobowych. Tu
odnotowywano przypadki jazdy blisko 200 km/h. Tavurowa jazda byta szczegdlnie

niebezpieczna w kontégie drugiej kwestii. Mimo nowoczesnego wykonaniadcinka

23 Transport i drogj 16 stycznia 1977 r., s. 4.
4 Tane.
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Piotrkéw-Czstochowa, trasa Warszawa-Katowice nie byla autdstrBodczas jazdy
dro;m mazna st¢ byto natkma¢ na wiele skrzyowan jednopoziomowych z Kolgji
drogami podrzdnymi. Kolejra zmomr byla spora liczba furmanek, traktorow i
rowerzystéw, pomimo wytaego zakazu wjazdu na drodla tego typu pojazddw.
Wraz z oddam tras po raz pierwszy w Polsce otwarto ekspregoimi¢
autobusow Warszawa-Katowice. Inauguracyjny kurs odby B2 padziernika 1976 r.,
a wiec dzier po uroczystym oddaniu dazytku catej trasy. O nowej linii informowata
,Trybuna Ludu®®>. Autobusy na trasie Warszawa-Piotrkéw Trybuna@kistochowa-
Katowice miaty kursowa dwa razy dziennie w kda strore. Czas podrgy na
najdtuzszym odcinku nie przekraczat 4 godzin. Biletyzma byto nab§ w kasach PKS
lub oddziatach Orbisu w Warszawie i Katowicach. 10ba paszerow miata si
odbywa w podwyzszonym standardzie. Na potrzeby linii zakupione edvancuskie
autobusy i czechostowackie Skody. Do beredniej obstugi pasaréw zatrudniono
stewardesy®. Przed zatrudnieniem przeszly specjalne szkole@d. kandydatek
wymagano matury, przyjemnej prezencji i dobrej diykbo gtdwnych obowizkow
stewardes zaliczalygprace konduktorskie, pomoc paseom i udzielanie pogstunku
w postaci cukierkéw i wody mineralnej. Wedtug st@lyrektora dziatu przewozéw
pasaerskich PKS Zdzistawa Miernika, linia ekspresowa r¥¥awa-Katowice miata

odpowiadé wszystkim europejskim standardom.

#5Trybuna Ludy 12 padziernika 1976 r., s. 4.
#®Transport i drogj 11 wrzénia 1977 r.,s. 1, 3.
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Zakonczenie

Praca historyka, jak wiadomo, polega na analiziédet historycznych.
Najczsciej map one posta pisanych tekstéw, zachowanych w postaci dokumentow
Niekiedy @ to tak zwanezrodta materialne, ktére jako obiekéwiadcz o czasach, w
ktérych zostaty wytworzone. Tak wygla tradycyjny opis warsztatu historyka, z ktérego
w duwzej mierze korzystatem pigz t¢ prag. Mozna st¢ jednak zastanawta czy
subiektywne, osobiste obserwacje megpomaéc analizhistorycza? Czsto méwi sg,
ze historyk powinien trzymasie¢ od nich jak najdalej.

W sierpniu 2007 r. po raz pierwszy ayciu przejechatlem jako kierowca teas
Warszawa-Katowice w caloi. Podré rozpocatem w Tychach, zakezylem w
Warszawie. Wg wskazalicznika samochodu, trasa liczyta 311 km. Czagjego
potrzebowalem na przejechanie tej odlégtoto niecate 3 godziny. Zatem podrd
odbywata si ze érednb predkoscia 100 km/h. Od razu zaznaczawe jestem d&f
czestym wytkownikiem samochodiSrednio przejedzam rocznie ok. 30 tys. km. Znam
wiec 0goOlne warunki poruszaniaespo polskich drogach. Podréodbywata si w
niedzielne popotudnie, w okresie wakacyjnym, cotmiaptyw na dé¢ duze natzenie
ruchu. Nie sprzyjaly rownie warunku atmosferyczne. Wypbwaly okresowe opady
deszczu, ktére, pgtzone z okresem wieczornym, nie sprzyjaty dobrynruwkom
jazdy. Pierwszym odczuciem po zakaeniu podrdy byla oszczdnas¢ czasu i bardzo
szybkie dotarcie do celu. Byto ono tym milsze, podré odbywalem z przepisaw
predkoscia, bez zbytniego ppiechu. Drugim odczuciem byt wzginy brak zmczenia.
Zapewne wptyata na to maliwos¢ wyprzedzania na szybszym pasie i bezpigstxeo
jadacego w jedn strore ruchu samochodowego, czego brakuje na jednojeaefio
drodze. Trzecim odczuciem, oczyeie bardzo subiektywnym, bylo wi@nie
nowoczesngxi, ktére wynikato z warunkow jazdy dwujezdnigwlrog, ktora cagneta
sie nieprzerwanie od poetku az do celu podrgy. Moze st to wydawa tym
dziwniejsze,ze zdawalem sobie sprawe anachroniczriwi trasy. W wielu miejscach
wystepuja niebezpieczne, jednopoziomowe skimawania z podr@nymi drogami bez
sygnalizacjiswietlnej. Z powodu letniego okresu w ruchu drogowyazestniczyta spora

ilos¢ traktorow i innych wolno poruszajych sé pojazdow. Na wielu odcinkach
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nawierzchnia drogi byta bardzo zniszczona, w szaiegci prawy pas jezdni, ktéry z
powodu licznych wysoko tomawych ckzaréwek posiadat gbokie koleiny. Z racji
osobistych zainteresowazdawatem sobie rowniesprave, jak wyghda rzeczywistét
drogowa w Polsce. Wg stanu znka 2006 r. liczba samochodéw osobowych wynosita
prawie 13,4 min, przy ogolnej liczbie pojazdow dvagych, wynoszcej ponad 18
min®’. Ta daé¢ spora, jak na warunki europejskie, liczba pojazadiata do dyspozycji
(stan na rok 2003) zaledwie 405 km autogftadV wickszdici polskiej sieci drogowej
dominowaty anachroniczne drogi jednojezdniowe§ gadnia pedkosé poruszania si
wynosita 45 km/f*°. Dlaczego o tym wszystkim pis2

Jednym z podstawowych haset pogrudniowej politikkiwarda Gierka byta
modernizacja. Proby unowoczreenia Polski obejmowaly wiele dziedzirycia
spotecznego. W takim kont&ke przysg¢gpowano do budowy trasy Warszawa-Katowice.
Pierwszym zatzeniem byto jak najszybsze oddanie trasy dgtku. Drugim zatéeniem
byla budowa najnowoczéniejszej drogi w kraju Trase zbudowano, ale jak gimiato
do niej wielokrotnie przywotywane w pracy hasto reodzacji? Jak odbierali to
uczestnicy ,epoki Edwarda Gierka”? W tym miejscuwpacam do wspomnianych
powyzej osobistych obserwacji. Powtarzam, ane jak najbardziej subiektywne i nie
mozna ich traktowa jako narzdzi pracy historyka. M§l¢ jednak,ze mog pomoc w
lepszym rozumieniu historii. Nie udato mig¢sidotrzeé do zadnych opracowa
socjologicznych, ktére badatyby nastroje spotecmaetemat zmodernizowanej trasy
Warszawa-Katowice. di jednak nawet obecnie ta trasa imowzbudzé pozytywne
odczucia aytkownikéw polskich drog, jak mogta byodbierana przez wspotczesnych?
Co myleli i jak postrzegali ¢ inwestycg uzytkownicy z lat 70-tych, ktorzy mieli do
dyspozycji jeszcze bardziej anachronigzsiel drogowa niz obecnie, ché liczba
pojazdéw na drogach byta kilkunastokrotnie mni€f$2aWarto té przypomnié, ze

7 Glowny Urad StatystycznyTransport — wyniki dziataln@i w 2006 r, Warszawa 2007, s. 128.

*8 Tanye, s. 234.

%9 Dane z referatu Cezarego Bednarskiego, wygtoszopedczas | Polskiego Kongresu Drogowego,
ktory odbyt s¢ dniach 4-6 pzadziernika 2006 r. w Warszawie.

#0Warto poréwna kilka danych. Wg danych statystycznych przywotyw@mnna 11 stronie pracy na
poczitku 1970 r. w Polsce byto 150965 km drég asflatdwyeod koniec 2006 r. liczba drog asfaltowych
wzrosta do 255542,5 km (Gtéwny Ui StatystycznyTransport — wyniki dziataln@i w 2006 r,
Warszawa 2007, s. 112). Liczba samochodéw osobowsigrocatku 1970 r. wynosita 0,48 min , w 1980
r. wzrosta do 2,38 min (S. KoziarsRpzwoj przestrzenny sieci autostradsméecie Opole 2004, s. 299),
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droga byta nowa, zévieza nawierzchri, nie dotkngta mankamentami wynikagymi z
wieloletniego uytkowania. Niech mi &dzie wolno wyrazi przypuszczenie,ze
zmodernizowana trasa Warszawa-Katowice dla pezesgo kierowcy z lat 70-tych
mogta s¢ jawi¢ jak ,wyspa” pardéd ,morza” przestarzatych i anachronicznych drog
wykonanych w wikszdici z tlucznika i stabej jak@i asfaltd®. Jest ju tylko pewny
ciekawostly, ze t ,nowoczesné”, mozna odczuwé po dzk dzien, co oczywiécie
wynika z ogromnych zaniedbaktére nadal trapi polskie drogownictwo. Pozwolitem
sobie na przywotanie powszych przemélen, bo wydaje s to by¢ jedna z niewielu
drég (o ile nie jedyna), aby doti&zalo nastrojow opinii publicznej, wspotczesnych
oddawaniu do zytku trasy Warszawa-Katowice.

Moze warto zwroai uwag; na jeszcze jeden fakt. Droga, jako pewnego rodzaju
dobro publiczne, byta dagina dla wszystkich. Nawets$je ktos nie posiadat wiasnego
samochodu (jak wiadomo ekipa Edwarda Gierka wiejaida, aby temu zarad?di mogt
Z niej korzysta jako wytkownik komunikacji zbiorowej. Inne wielkie inwesije doby
modernizacji zdawaty sinie mie€ takiego charakteru. Jakie bezpalnie korzyci
mozna byto odczé z budowy Huty Katowice, Portu Pétnocnego, Rafin€rilanskiej,
czy elektrowni w Betchatowie? Oczygie te obiekty najbardziej mogty interesaweh
przysztych pracownikow. Tych jednak zapewne bylwiele mniej, nk potencjalnych
uzytkownikow drogi pom¢dzy dwiema najwikszymi aglomeracjami w Polsce.

W tym kontekcie warto te pochylié sie had inm, grum spoteczn, bezpdrednio
zaangaowary W budowe trasy tj. jej wykonawcow. Co dla nich znaczytargmvska
modernizacja? W pracy starateme siowie¢, ze bardzo wiele. Niestety nie znam
sytuacji innych grup tzw. ,inteligencji technicziejednak szeroko peje srodowisko
drogowe (itynierowie drogownictwa, operatorzy maszyn drogowygnojektanci,
naukowcy zajmujcy sk tematyk inzynierii ladowej) mogto mié wrazenie olbrzymiego
awansu zawodowego. Wymiiay kilka przywotywanych w pracy przyktadow: sea
zagraniczne, zakup nowoczesnych maszyn drogowyatkpddo nowych technologii,

automatyzacja procesu projektowania i budowy, zastanie elektronicznych technik

w 2006 r. wynosita ji 13,4 min (Gtéwny Urad StatystycznyTransport — wyniki dziataln@i w 2006 r,
Warszawa 2007, s. 128).

%1\ zasadzie bylo jeszcze gorzej. Wg danych przgiapeh ju w pracy na stronach 10-11 prawie
potowa polskich drég na pogku lat 70-tych to tzw. drogi gruntowe, aewinie posiadagce asfaltowej
nawierzchni.
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obliczeniowych, dogp do zagranicznej literatury braswej, czyli to wszystko, co
skladato s na bezpéredni kontakt z najnowszymi zdobyczanfwiatowego
drogownictwa. Srodowisko drogowcéw miato wiele powoddw, aby twigtd ze
nadchodz dla nich lepsze czasy. Zresttasa katowicka miata byjedynie ,poligonem
daswiadczalnym i wstepem do catéciowego planu budowy autostrad w Polsce. Pgagn
tez zwrdéck uwag na rzecz pozornie oczywist Ta droga rzeczywtie powstata.
Dlaczego to podk&am? Jak udowadniatem w rozdzialeswogconym historii planéw
budowy autostrad w powojennej Pol&ée polscy drogowcy byli przyzwyczajeni do
kolejnych planoéw i koncepcji. O tynmze w Polsce naly budowd& autostrady ize
istniejpg w tym zakresie spore zaniedbania, wiedziakdga W przypadku trasy
Warszawa-Katowice statoesinaczej. Tras zbudowano i oddano dozytku w goéry
zaplanowanym terminie.

Jak wyghdata w Polsce Edwarda Gierka budowa kolejnych &nad8 Plany byty
bardzo ambitne. Wiceminister komunikacji Andrzej riktawvski informowat o
porozumieniu w sprawie autostrady pétnoc-potudpapisanym przez dziesi panstw
(Austria, Butgaria, Czechostowacja, Grecja, Jugesta Polska, Rumunia, Turcja,
Wegry, Wiochy) pod koniec marca 1977°. W Warszawie miata simiesi: nawet
siedziba Centralnego Biura Autostrady, ktorezalte z przedstawicieli patw-cztonkéw
miato koordynowa budowe. Minister zapowiadatze ,(...) jest to kolejny dowod
przejcia od okresu studiéw i przygotowao okresu praktycznej realizadi®. Polski
odcinek trasy zaplanowano odda 4,5 roku. Caté¢ autostrady miata ldyoddana do
uzytku do 1990 r.. Rozpoczynatyesiowniez budowy innych odcinkéw autostrad. 24
lipca 1977 r. ,Transport i drogi” donosity o rozmgciu budowy pierwszej polskiej
autostrady na odcinku Katowice-Krakow; ,(Chocig jest to wydarzenie w polskim
budownictwie drogowym pierwszednej wagi, nie towarzyszy jemu rozgtos, d@ho
taki, jak przy budowie drogi szybkiego ruchu z \Wawsy do Katowit®. Jednak
najwicksze nadzieje wizano z budow tzw. Olimpijki, tj. autostrady wschéd-zachad,
ktéra miata by gotowa na otwarcie Olimpiady w Moskwie w 1980 Praktycznie

zadnej z powyej wspomnianych inwestycji drogowych nie udal@ grealizowé.

2625 23-33.

23 Transport i drogj 15 maja 1977 r., s. 1-2.
%4 Tanve, s. 2.

%> Transport i drogj 24 lipca 1977 r., s. 1.
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Autostrad Krakow-Katowice rozpocgo budowa w 1983 r.. Inwestyegj dokaiczono w
drugiej potowie lat 90-tych. Autostrady potnoc-paie (w dzisiejszej nomenklaturze
autostrada Al) nie udatoesivybudowd az do czasdw wspétczesnych. Podobny los
spotkat Olimpijlkc. Oprocz niewielkiej iléci prac ziemnych i wykonaniu fundamentow i
stupow w okolicach podwarszawskiego Btonia, wykaeatrasy wstrzymano. Krach
budowy autostrad w Polsce epoki Edwarda Gierkaraajgopodobniej byt zwzany z
kryzysem finansowym, ktéry po tzwwiatowym kryzysie paliwowym dotksh polska
gospodark. Wspominam o tym wszystkim, aby powrédo polskich drogowcéw doby
trasy katowickiej. Mana powiedzié, ze rownie: dla nich (podobnie jak w przypadku
wspominanych wczmiej przecgtnych wytkownikach polskich drog) budowa trasy
Warszawa-Katowice mogta byprzyjemnym wygtkiem w dotychczasowej praktyce
polskiego drogownictwa. Niestety nie udatlo mg siotrz€ do informacji, jak wobec
catkowitego wstrzymania budowy drég o podwxonym standardzie i faktycznego
zawieszenia budowy autostrad w Polsce reagosvatipwisko drogowcow.

Mozna zadéa ciekawe pytanie, czy i jak wykorzystywanosdiadczenia zdobyte
podczas budowy drogi Warszawa-Katowice? Oficjaimédta i prasa na ten temat
milcza. Nie pojawialy s¢ zadne stowa o0 ,zmarnowanym potencjale” i
2niewykorzystanych szansach”. Nie udato mk sidwniez dotrze& (poza ksizka
Kazimierza Orlosia) do zadnych  osobistych  wspomiie wykonawcow
»najnowoczeniejszej trasy w Polste Mozna jednak z catkowitym przekonaniem
stwierdzt, ze budowa trasy Warszawa-Katowice byla dla nich rcaingm
urzeczywistnieniem gierkowskiego hasta o budowieejd?olski.

Trzeba zwrod uwag na jeszcze jeden paradoks. Budowa trasy Warszawa-
Katowice byta przedstawiana jako ,milowy krok” w egkowskim dziele
unowoczeénienia pastwa. JednocZeie ten projekt modernizacji padly w ustroju
socjalistycznym obarczony byt wieloma wadami tegstemu. Wystarczy tu wspomiie
0 nieprzemylanych zakupach maszyn i nieuregulowane kwestieswaai, z ktorymi
budowniczy trasy zetkt sie chatby w procesie wywlaszczania terenéw. Nie dade
jasna byta te rola wojska zaangawanego w budow drogi. A mae to cechy tak
zwanej ,modernizacji odgornej’? Przyklady Iranu kresu bezmdinych inwestycji

szacha Rezy Pahlawi (notabene zliym czasowo do okresu Edwarda Gierka w
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Polsce), czy przestarzate konstrukcje i stabe wylerie obstugi elektrowni atomowej w
Czarnobylu (ze wszystkimi tego skutkami) mdyy¢ tego wymownym przyktadem.

Na koniec chciatbym odnié sic do teraniejszdci. Obecnie ,Gierkowka” jest
najbardziej ucgszczan droga w Polsce. Wg wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu z
2005 r., przeprowadzanych capiat na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad, sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych dla odcil%arszawa-
Katowice wynosi 25 tys. pojazdow na @olNa wielu odcinkach w polidu Warszawy i
Katowic ta liczba wynosi powgj 40 tys. pojazdéw na depbna samych Zaobrzezach
miast przekracza 50 tys.. Warto zaznd@czg jest to warté¢ znacznie przekraczgja
srednie natzenie ruchu samochodowego na istggEh juz odcinkach autostrad A4
(najwigkszy ruch wystpuje obecnie nedzy Wroctawiem, a Krakowem) i A2 (w tej
chwili taczaca Pozna z todzh), gdzie nafzenie ruchusrednio wynosi ok. 17 tys.
pojazdéw na daff®®. Ta tendencja maesitrzyma w przyszigci. Wedtug opracowanej
przez firmg Scott Willson prognozy ruchu drogowego trasa WanszKatowice
pozostanie najeZciej uczszczan drogy w Polsce do roku 202®. Z tego powodu
planowana jest jej powaa modernizacja. Mazowiecki oddziat GDDKIA planuje
najblizszych latach przebudewDrogi Krajowej nr 8 Warszawa-Piotrkdw Trybunalski
do parametrow drogi ekspresowej (S8)% adcinek Piotrkéw Trybunalski-Gstochowa
na catej swej diugei zostanie przeksztatcony w ¢z autostrady Al (obecnie trwa
drugi etap ograniczonego przetargu w ramach patinar publiczno-prywatnego,
organizowanego przez Ministerstwo Transportu). W $posob dzielo gierkowskiego

programu modernizacji ha trwate wpisze wipolski krajobraz drogowy.

266 http:/lwww.siskom.waw.pl/nauka/gpr/sdr_krajowy2 Qi
" Tamze.
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