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Plany przedwojenne

Nazwa i idea autostrad dotarły do Polski z Włoch, 
gdzie w latach 20. ubiegłego wieku powstał plan nowo-
czesnych dróg samochodowych. Wprawdzie próby budo-
wy dróg samochodowych miały miejsce także w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki Północnej i w niektórych pań-
stwach europejskich, ale to program włoski wyróżniał się 
kompleksowością. Autostrady, których budowy podjęły 
się spółki wspierane przez subsydia rządowe, tworzono 
na północy kraju. Były elementem polityki interwencjo-
nizmu faszystowskiego dyktatora Benito Mussoliniego. 
Pierwsze włoskie autostrady posiadały jedną jezdnię, 
bez trwale rozdzielonego ruchu, ale z wydzielonymi 
miejscami włączania się do jazdy i dwupoziomowy-
mi skrzyżowaniami. Jako pierwsza powstała Autostra-
da dei Laghi z Mediolanu do Varese, oddana do użytku 
w 1924 roku. Do 1940 wybudowano 482 km autostrad, 
a najdłuższy odcinek łączył Mediolan z Turynem. Wło-
skie rozwiązania wykorzystali twórcy amerykańskiej 
sieci autostradowej (Interstate Highway System), reali-
zowanej od połowy lat 50. ubiegłego wieku.

W Polsce obserwowano doświadczenia niemieckie, 
gdzie pierwszy 20-kilometrowy odcinek autostrady mię-
dzy Kolonią i Bonn oddano do eksploatacji w 1932 roku. 

1. Zamierzenia bez 
 rezultatów (1937–1971)

Budowę sieci autostrad przyspieszono po dojściu do wła-
dzy Adolfa Hitlera, w ramach programu robót publicznych 
i wzmocnienia infrastruktury militarnej. Początkowo ce-
lem państwowego przedsiębiorstwa Reichsautobahnen 
było wybudowanie dwóch autostrad północ-południe 
i czterech wschód-zachód. Połączyć one miały główne 
miasta i obszary uprzemysłowione Rzeszy. Elementem 
planu były również oddalone od centrów miast obwod-
nice. Niemieckie drogi samochodowe posiadały dwie 
jezdnie, bezkolizyjne skrzyżowania, wydzielone miejsca 
włączania się do ruchu i miejsca dla obsługi podróżnych, 
a ich nawierzchnie w 90% miały być wykonane z betonu. 
Budowę pierwszego odcinka autostrady Frankfurt nad 
Menem – Mannheim rozpoczęto we wrześniu 1933 roku. 
W ciągu następnych pięciu lat wybudowano aż 3000 km 
autostrad, co dało Niemcom pierwsze miejsce na świe-
cie pod względem długości sieci autostradowej. Program 
kontynuowano podczas wojny, przerywając go po 1942 
roku na skutek trudności gospodarczych. Do tego czasu 
powstało 3870 km, a w różnym stopniu zaawansowania 
było 2400 km dróg samochodowych. 

Obok projektów krajowych prowadzono także studia 
nad systemem autostrad transkontynentalnych. W sieci 
europejskiej, przygotowanej z inicjatywy włoskiego in-
żyniera i przedsiębiorcy Piero Puricelliego, rozpatrywano 
m.in. powiązania: Lizbona – Paryż – Berlin – Warszawa

Fot. 1. Otwarcie autostrady 
Mediolan – Turyn.
Źródło: Internet
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– Moskwa i Gdańsk – Warszawa – Bukareszt – An-
kara, co rzutowało na kształt polskiego układu dróg 
samochodowych.1

W Polsce problem budowy autostrad podjęty został 
publicznie przez obradujący we wrześniu 1937 roku 
I Polski Kongres Inżynierów we Lwowie. Podczas jego 
obrad Komisja Związku Inżynierów Drogowych, kie-
rowana przez mgra inż. Aleksandra Gajkowicza, przed-
stawiła postulat wybudowania 4000–6000 km autostrad 
w ciągu 30 lat. Ideę tę rozwinął prof. Melchior W. Ne-
storowicz na IV Kongresie Drogowym w styczniu 1938 
roku. Sugerował zbudowanie w ciągu kilkudziesięciu lat 
blisko 4700 km autostrad. W pierwszej kolejności miało 
powstać 2400 km dróg na następujących trasach: Warsza-
wa – Łódź, Warszawa – Poznań – granica państwa, Gdy-
nia – Bydgoszcz – Łódź – Katowice, Bytów – granica 
Wolnego Miasta Gdańska, Katowice – Kraków – Lwów, 
Warszawa – Lublin – Lwów – granica państwa, Puławy 
– Sandomierz – Przemyśl oraz obwodnice Warszawy, Po-
znania i Łodzi.

Drogi samochodowe drugiej kolejności miały połą-
czyć: Piotrków przez Kielce z Sandomierzem, Warsza-
wę przez Kielce z Krakowem, Łódź z Kaliszem i granicą 
państwa w kierunku Wrocławia, Warszawę przez Grod-
no z Wilnem i dalej w kierunku granicy z Łotwą, Grod-
no z Nowogródkiem i dalej w kierunku granicy z ZSRR 
(Mińsk), Bydgoszcz przez Poznań do Częstochowy, Ka-
1 Mniej znana jest działalność P. Puricellego na rzecz autostrady łączącej 

Niemcy z Prusami Wschodnimi przez terytorium polskie (Korytarz Po-
morski), czemu sprzeciwiały się władze Rzeczypospolitej.

towice z Cieszynem, Ostrołękę z granicą w kierunku 
Królewca, Grodno z granicą w kierunku Kowna, Grodno 
z Brześciem i Krasnymstawem oraz Warszawę z Brze-
ściem. Sieć autostradowa uwzględniała połączenie sto-
licy z głównymi miastami Polski oraz kierunki ruchu 
międzynarodowego.

Nestorowicz zdawał sobie sprawę z tego, że Polski 
nie stać na szybkie rozpoczęcie budowy autostrad. Po-
stulował niezwłoczne przystąpienie do studiów ekono-
micznych i technicznych, mających na uwadze względy 
militarne i gospodarcze oraz konieczność skoordynowa-
nia sieci projektowanych dróg samochodowych w Pol-
sce z autostradami w państwach sąsiednich. Wskazywał 
na korzyści, jakie przynoszą nowoczesne drogi, czyli 
oszczędność czasu i kosztów przewozu oraz przedłużenie 
żywotności pojazdów. Opowiadał się za wydzieleniem 
specjalnego funduszu, aby nie obciążać budżetu dróg 
zwykłych, oraz wprowadzeniem opłat za korzystanie 
z autostrad. Sugerował, ze względów ekonomicznych, 
ograniczenie inwestycji do jednej jezdni i tworzenia re-
zerw w budowlach inżynierskich.

Projekt Nestorowicza, mimo że został zaakceptowa-
ny przez Kongres Drogowy i Komitet Publicznych Dróg 
Kołowych Państwowej Rady Komunikacyjnej, miał 
także swoich przeciwników. Już podczas Kongresu po-
jawiły się głosy, że budowa autostrad jest nierentowna 
ze względu na niski poziom motoryzacji kraju. Opinia 
ta nie była gołosłowna, gdyż w kraju zarejestrowanych 
było 33 tys. pojazdów. W 1938 roku w Polsce na 1000 

Fot. 2. Autostrada w Rzeszy 
Niemieckiej. Źródło: Internet
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mieszkańców przypadało 1,2 samochodu, podczas gdy 
we Francji podobny wskaźnik wynosił 49, w Anglii 43, 
w Niemczech 18, we Włoszech 9, a w Czechosłowacji 8.

Jednak podstawowym problemem związanym z re-
alizacją programu było jego sfi nansowanie. Szacowano, 
że budowa 1 km autostrady będzie kosztować 200–400 
tys. zł. Wobec słabości gospodarczej kraju i licznych 
ważniejszych priorytetów budowa autostrad nie znalazła 
wsparcia we władzach skarbowych. Pozostała w koncep-
cji planu wieloletniego na lata 1940–1954 wicepremiera 
Eugeniusza Kwiatkowskiego z grudnia 1938 roku.

 Jednak wiosną 1939 roku, wobec rosnącego zagroże-
nia wojennego, Biuro Planowania przy gabinecie ministra 
skarbu ogłosiło plan rozbudowy komunikacji kolejowej 

i drogowej, w którym przewidywano budowę autostrad 
kosztem 130 mln zł, czyli ok. 400 km. Władze politycz-
no-wojskowe kraju uważały, że jako pierwsza powinna 
powstać autostrada Gdynia – Warszawa – Sandomierz – 
Lwów – granica z Rumunią. 

Owocem wstępnych prac studialnych w okresie mię-
dzywojennym były przepisy projektowania autostrad, 
oparte o doświadczenia niemieckie i włoskie. Zakłada-
ły one dwujezdniowe drogi samochodowe, budowane od 
podstaw, z dwupoziomowymi skrzyżowaniami oraz roz-
mieszczonymi co 10–20 km wjazdami.

Podczas II wojny światowej problem budowy auto-
strad podniesiony został przez polskie władze emigracyj-
ne w Londynie. W przygotowanym przez Ministerstwo 

 Mapa nr 1. Sieć projektowanych dróg samochodowych wg koncepcji Melchiora W. Nestorowicza z 1938 r. 
Źródło: IV-ty Polski Kongres Drogowy. Referat B-1, s. 9
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Przemysłu, Handlu i Żeglugi wieloletnim planie gospo-
darczym dla powojennej Polski, przewidziano stwo-
rzenie sieci autostrad łączących główne ośrodki kraju. 
W pierwszej fazie planu, obejmującej 15 lat, realizowane 
miały być odcinki autostrad przechodzące przez obszary 
o gęstym zaludnieniu, łączące podstawowe ośrodki go-
spodarcze lub kulturalne (Warszawa – Łódź – Bydgoszcz 
– Toruń, Gdańsk – Gdynia, Śląsk – Kraków i Lwów – 
Borysław). Docelowo przewidywano utworzenie „ukła-
du trójkątnego”, który polegał na funkcjonowaniu sieci 
autostrad łączących ośrodki regionalne oddalone od sie-
bie o ok. 75 km.

Dziedzictwo poniemieckie

Zmiany granic państwowych Polski w wyniku II woj-
ny światowej sprawiły, że na zachodzie i północy kraju 
przejęte zostały fragmenty autostrad niemieckich. Róż-
niły się one standardem i stanem zaawansowania prac 
budowlanych. Około 140 km poniemieckich autostrad, 
mimo wojennej dewastacji, mogło jednak służyć potrze-
bom transportowym. Dalszych 200 km stanowiły odcinki 
z częściowo wykonanymi robotami ziemnymi, obiektami 
inżynierskimi i jezdniami. Najwięcej odcinków autostrad 
znajdowało się na Dolnym i Górnym Śląsku. 

W latach 1934–1942, w ramach hitlerowskiego planu 
budowy autostrad, powstały odcinki Olszyna – Krzyżo-
wa, Krzyżowa – Wrocław – Przylesie i jednojezdnio-

wy Nogowczyce – Gliwice. Na północy, na planowanej 
autostradzie Berlin – Królewiec, w 1937 roku wybu-
dowano jedną jezdnię na odcinku Elbląg – Królewiec, 
a w 1938 roku południową obwodnicę Szczecina od Koł-
baskowa do Rzęśnicy. Władze hitlerowskie projektowały 
wydłużenie tzw. Berlinki do Królewca  w celu uzyskania 
połączenia przez Pomorze i Warmię z Prusami Wschod-
nimi. Stanowisko władz polskich, przeciwne korytarzowi 
przez nasze terytorium, i niepowodzenia wojenne unie-
możliwiły pełną realizację inwestycji. Powstały jednak jej 
kolejne odcinki pod Szczecinem, zbudowano obwodnicę 
Elbląga oraz wykonano wiele prac ziemnych od Szczecina 
do Elbląga. W czasie działań wojennych wycofujące się od-
działy wojsk hitlerowskich wysadziły w powietrze mosty 
na wschodniej i zachodniej Odrze oraz uszkodziły obiekty 
inżynierskie między Elblągiem a Królewcem.

W latach 1937–1939 podjęto prace przy przedłużeniu 
autostrady z Berlina do Frankfurtu nad Odrą w kierunku 
granicy z Polską. Prace prowadzono między Frankfurtem 
a Rzepinem, a po zajęciu przez hitlerowców Polski posta-
nowiono doprowadzić autostradę do Poznania. Na skutek 
trudności gospodarczych inwestycję przerwano w 1943 
roku, pozostawiając między Rzepinem a Nowym Tomy-
ślem wiele obiektów ziemnych.

Znaczną część autostrad poniemieckich, szczególnie 
budowanych podczas wojny z wykorzystaniem jeńców 
obozów koncentracyjnych, cechowała niska jakość i nie-
dostosowanie do intensywnego ruchu kołowego. Między 
Krzyżową a Wrocławiem płyty betonowe ułożono na grun-
cie gliniastym. W warunkach rosnącego natężenia ruchu 

Fot. 3. Autostrada poniemiecka – 
węzeł Przylesie. 

Fot. ze zbiorów GDDKiA
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płyty popękały i zostały wciśnięte, tworząc uskoki („scho-
dy”). Również na lepszych odcinkach, na skutek niedosta-
tecznych powojennych remontów, szczególnie obiektów 
inżynierskich, stopniowo wyłączano z ruchu poszczególne 
odcinki, przekształcając autostrady w drogi jednojezdnio-
we. Również te ulegały dalszej degradacji, głównie z po-
wodu braku odpowiednich odwodnień. W rezultacie na 
początku lat 70. eksploatowano w Polsce 139 km autostrad.

Studia powojenne 

Po wojnie pierwszym ofi cjalnym dokumentem do-
tyczącym autostrad były Tezy przygotowane na Kon-
gres Techników Polskich w Katowicach w grudniu 1946 
roku. Zawierały 30-letni plan rozwoju drogownictwa 

podzielony na cztery okresy (1945–1946, 1947–1949, 
1950–1954 i 1955–1974). W jego ramach zamierzano 
zbudować 3300 km autostrad, które łącznie z autostra-
dami poniemieckimi tworzyłyby sieć 3700 km nowocze-
snych dróg samochodowych. Główne szlaki, ze względu 
na lokalizację, uzyskały odpowiednie nazwy: Autostrada 
Zachód-Wschód (Słubice – Poznań – Łódź – Warsza-
wa – Białystok), Autostrada Północ-Południe (Gdynia 
– Warszawa – Radom – Rzeszów – Dukla), Autostrada 
Śląsk-Bałtyk I (Gdańsk – Łódź – Katowice), Autostrada 
Śląsk-Bałtyk II (Gdańsk – Bydgoszcz – Wrocław), Auto-
strada Pomorska (Gdańsk – Szczecin), Autostrada Mazur-
ska (Malbork – Elbląg – [granica] Królewiec), Autostrada 
Śląska (Wrocław – Katowice). Dodatkowo miały powstać 
autostrady: Łódź – Wrocław – (granica) Praga, Katowice 
– Kraków, Katowice – (granica) Wiedeń, Szczecin – Po-
znań i Radom – Lublin – (granica) Lwów.

Mapa nr 2. Projekt sieci autostrad w Polsce Eugeniusza Buszmy z 1945 r. 
Źródło: „Przegląd Komunikacyjny” 1945, nr 3-4, s. 83
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Autorstwo Tez przypisuje się Eugeniuszowi Busz-
mie, późniejszemu dyrektorowi Centralnego Zarządu 
Dróg Publicznych (CZDP). Jego koncepcja, opubliko-
wana w 1945 roku, zakładała zbudowanie w pierwszej 
kolejności autostrad Wschód-Zachód i Północ-Południe, 
a pozostałych w trzech kolejnych okresach. Zgodnie 
z kolejnością realizacji sieć autostrad dzieliła się na trasy 
pierwszego, drugiego, trzeciego i czwartego rzędu.

Buszma przeciwny był wprowadzaniu opłat za korzy-
stanie z autostrad. Uważał także, że można je sfi nanso-
wać w oparciu o środki krajowe, zarówno budżetowe, jak 
i zainteresowanych miast, organizacji przemysłowych 
i turystycznych. Chodziło o niebagatelną sumę, gdyż 
koszt 1 km szacowano na 400–500 tys. zł przedwojen-
nych (75–94 tys. dol.).

Ofi cjalny projekt sieci autostrad przygotował Głów-
ny Urząd Planowania Przestrzennego. W pochodzącym 
z 1948 roku Studium Planu Krajowego II stwierdzono, 
że w ramach okresu uprzemysłowienia (po 1949 r.) po-
winny powstać autostrady: Gdańsk – Bydgoszcz – To-
ruń – Łódź – Katowice – granica, Katowice – Kraków, 
Łódź – Warszawa, Gdańsk – Elbląg, zaś w następnym 
okresie (urbanizacji) magistrale: Bydgoszcz – Poznań – 
Wrocław – granica, Bydgoszcz – Szczecin, Szczecin – 
Zielona Góra – granica, Warszawa – Toruń, Warszawa 
– Elbląg, Warszawa – Lublin, Kraków – Sandomierz – 
Lublin, Łódź – Sandomierz oraz Warszawa – Białystok.

Cechą wspólną obu powojennych projektów był 
„rusztowy” przebieg autostrad. Koncepcja ta rozwijana 
była w następnych studiach poświęconych budownic-
twu dróg samochodowych w Polsce. Innym charaktery-
stycznym elementem było objęcie siecią autostrad miast 
leżących na wschodzie kraju, jak Białystok i Lublin. 
W późniejszych studiach nie znalazło to akceptacji.

Tak więc już od okresu międzywojennego istniało 
przekonanie o potrzebie przeprowadzenia autostrad Pół-
noc-Południe i Wschód-Zachód. Obecne na prezentowa-
nych mapach były korytarze dzisiejszych autostrad A1 
i A4, zaproponowane przez Nestorowicza, a także auto-
strady A2, którą w 1945 roku. Buszma poprowadził przez 
Łódź. W powojennych projektach, ze względu na zmia-
nę granic państwowych, zaznaczony jest także korytarz 
autostrady A8, z Łodzi przez Wrocław w kierunku Pragi 
oraz A3 ze Szczecina przez Poznań (lub Zieloną Górę) 
i Wrocław do Pragi.

Projekty z lat 60. XX wieku

Lata 50. XX wieku, w których wysiłek ekonomicz-
ny skierowany był na rozwój przemysłu ciężkiego i pod-
niesienie siły militarnej państwa, nie sprzyjały pracom 
nad modernizacją sieci drogowej. Koncentrowano się na 
budowie tradycyjnych dróg i ich rekonstrukcji. Jeszcze 
w 1957 roku w Komisji Planowania przy Radzie Mini-
strów (KPRM) poważne autorytety naukowe i przed-
stawiciele praktyki gospodarczej negowali potrzebę 
budowy autostrad. Koronnym argumentem był niski 
poziom motoryzacji kraju, którego syntetyczną miarę 
stanowił wskaźnik liczby pojazdów przypadających na 
1 km dróg twardych. Wynosił on 3. W krajach Europy 
Zachodniej kształtował się on następująco: RFN i Wło-
chy – 20, Anglia i Francja – 18, Szwecja – 11.

Dlatego dominowało przekonanie, że dla istniejącego 
ruchu kołowego przepustowość dróg jest w zupełności 
wystarczająca. Uważano, że przy właściwej konserwa-
cji i utrzymaniu oraz przebudowie niektórych odcinków 
drogi mogą przyjąć co najmniej pięciokrotnie zwiększo-
ny ruch kołowy.

Przełom lat 50. i 60., charakteryzujący się ponownym 
przyspieszeniem wzrostu gospodarczego kraju i tworze-
niem nowych miejsc produkcyjnych, przyniósł zasadni-
cze przewartościowanie tych opinii. W kilku ośrodkach 
podjęto prace studyjne i projektowe nad rozwinięciem 
sieci drogowej. Istotnym ich elementem było wzboga-
cenie projektowanej sieci polskich dróg o nowe odcinki 
autostrad.

W CZDP początkowo skupiono się na przygotowaniu 
normatywu technicznego projektowania dróg samocho-
dowych. Normatyw przyjęty w 1959 roku jako zasad-
niczą cechę techniczną autostrady uznał prowadzenie 
ruchu na rozdzielnych jezdniach o co najmniej dwóch 
pasach ruchu dla każdego kierunku. W 1962 roku zespół 
CZDP pod kierunkiem E. Buszmy wykonał Koncepcję 
układu sieci dróg szybkiego ruchu, która obejmowa-
ła planowane autostrady i jednojezdniowe magistrale 
o długości ponad 4300 km. Koncepcja, akcentująca eko-
nomiczne uzasadnienie przedsięwzięć drogowych, zakła-
dała wybudowanie 1400 km autostrad, zlokalizowanych 
głównie między największymi miastami i regionami go-
spodarczymi, z uwzględnieniem sieci dróg międzynaro-
dowych. Koncepcja układu sieci dróg szybkiego ruchu 


