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Zblizajacy sie rok wyborczy nie bedzie sprzyja¢ systemowemu podejsciu do
problemow infrastruktury transportowej w Polsce. Z jednej strony wzmacniana
bedzie narracja o pasmie rzekomych sukcesow obecnej ekipy rzadzacej, z drugiej
strony opozycja kwestionowac¢ bedzie kazde dzialanie. Malo istotnym jest w tym
wszystkim, ktora formacja jest aktualnie przy wladzy, a ktora liczy na jej przejecie.
Tak bylo wczesniej (np. krytyka zakupu pociagow Pendolino) i tego nalezy
spodziewac sie rowniez obecnie. Cho¢ infrastruktura jest tematem polityki, to
jednak posiada swoja specyfike - dlugi czas realizacji i wieloletnie skutki.
Infrastruktura transportowa wymaga wiec pewnego konsensusu politycznego, a
szerzej spolecznego.

Tematem wzbudzajacym obecnie najwieksze emocje jest sprawa Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Cho¢ temat wspolnego lotniska dla Warszawy i Lodzi przewijat sie od lat
70. XX w., dopiero ustawa z 2018 r. nadata planom szanse na realizacje. Spor polityczny i
kontrowersje spoteczne powstaja gtéwnie na dwoch osiach: samej lokalizacji portu
lotniczego i tras kolejowych do niego prowadzacych. Z jednej strony hasto o rozpoczeciu
operacji lotniczych juz w 2027 r., z drugiej o zupelnym odstapieniu od projektu. Obie
postawy sa skrajne i niekorzystne dla rozwoju Polski. Utrzymanie harmonogramoéw, bardzo
napietych i majacych juz na wstepie znaczace opdznienia (chocby sama spotke powotano z
prawie rocznym opdznieniem), przektadac¢ bedzie sie na zawyzone koszty inwestycji.
Porzucenie projektu bedzie skutkowac¢ natomiast brakiem mozliwosci rozwojowych lotnictwa
w regionie stotecznych w przysztosci, ewentualnie jeszcze silniejszymi protestami w
przysztosci.

Patrzac na uwarunkowania, ktore doprowadzity do protestéw, to przede wszystkim
zaniechania w gospodarce przestrzennej. Rezerwacji terenéw, tj. konkretnych dziatek, pod
lotnisko czy nowe linie kolejowe nigdy nie wprowadzono w system planowania
przestrzennego. Nie uczyniono tego w momencie powstania pierwszych planéw w okresie
PRL, ani w 2011 r., tj. w momencie gdy 6wczesny rzad podjal decyzje o zamrozeniu prac nad
koncepcja kolei duzych predkosci miedzy Warszawa, Lodziag a Poznaniem i Wroctawiem
(tzw. Y). Mimo iz wowczas wyloniony projektant studium wykonalnosci wypracowat
szczegotowe dane dotyczace przebiegu. Dziatki, na ktérych mialy przebiega¢ nowe linie
kolejowe nie zostaty zabezpieczone przed zabudowa. Gminy kreowaty polityke przestrzenng,
tak jakby linii nie byto. Zwlaszcza w obszarach aglomeracji miejskiej poddanych chaotycznej
suburbanizacji budowa nowych linii kolejowych rodzi¢ bedzie protesty wiascicieli $wiezo
wybudowanych domostw.

Nalezy nadmieni¢, ze planowanie przestrzenne problem widziato. Centralne lotnisko byto
zarowno w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju z 2011 czy w Planie
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zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego z 2004 r., jednak nie doszto
do kluczowej dla rozwoju operacjonalizacji - tj. uscislenia lokalizacji i zablokowania
zabudowy dziatek lezacych na terenie planowanego portu i tras dojazdowych.

Dzi$ majac przygotowane studia techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe, dajace
szczegotowa wiedze o lokalizacjach, nalezy zabezpieczy¢ tereny planami zagospodarowania
przestrzennego. Trzeba to zrobié¢ szybko, niezaleznie od tego, kiedy uda sie zbudowaé¢ samo
lotnisko, a kiedy jego szprychy. Duzej pracy planistycznej wykonanej przez CPK nie mozna
zmarnowac, jak stato sie to w przypadku ,Y”.

Réwnoczesnie rozbudowa lotniska w Radomiu (Warszawa-Radom) pokazuje, iz kurczowe
trzymanie sie deadline’u 2027 dla CPK nie ma wiekszego sensu. Prognozy ruchu lotniczego
zawarte w ,Polityce rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do
2040 r.)” pokazuja, ze maksymalna pojemnos¢ radomskiego lotniska - majacego z Okeciem
stanowi¢ prawny duoport - nie bedzie wyczerpana, a oddanie do uzytku CPK w 2027 r.
spowoduje spadek liczby pasazeréw do poziomu ok. 650 tys. PAX, tj. ponizej progu
rentownosci wynoszacego ok. 1,5 mln PAX rocznie. Planowane do uruchomienia wiosng
2023 r. lotnisko 6w prég, wg powyzszych prognoz, mogtoby przekraczaé jedynie przez
cztery lata. W kolejnych latach bytoby obcigzeniem dla radomskiego samorzadu. Jest to
kolejny argument ekonomiczny, obok ryzyka zawyzania cen przez zmuszonych do napietych
terminow wykonawcéw, za rewizjg harmonogramu CPK i budowa wokol nowej daty
spotecznego konsensu.

Filarem konsensusu wokét CPK powinna by¢ réwniez weryfikacja optacalnosci odleglejszych
fragmentéw szprych. Przyktadowo, jaki realnie ruch kolejowy bedzie przenosic trasa kolei
duzych predkosci Nakto nad Notecia - Okonek, umozliwiajaca mieszkancom Koszalina,
Kotobrzegu i Szczecinka szybszy dojazd do lotniska z pominieciem Pity, a w konsekwencji
jaki bedzie koszt pozyskania tam pasazeréw? Konsensusu wymaga tez sposéb
zagospodarowania terenow po Okeciu. Jest to duza szansa na powstanie nowoczesnej
dzielnicy mieszkaniowej, ktora moze czesciowo zaspokajac potrzeby oséb mniej zamoznych,
jak to na celu miat program Mieszkanie Plus.

Mniejsze kontrowersje spoteczne wzbudzaja budowy drog ekspresowych i autostrad,
zaréwno tych do CPK, jak i pozostatych. Nie dziwi to, gdyz mieszkancy prowincji od dawna
doswiadczajacy wykluczenia komunikacyjnego zdazyli sie przesias¢ na samochodu. A
ekspresowki majace wezly srednio co kilkanascie kilometréw, daja promese poprawy
warunkow przemieszczania sie wieksza niz linie kolei duzych predkosci ze stacjami nie
czesciej co kilkadziesiat kilometrow. Program budowy drog szybkiego ruchu wymaga jednak
konsensusu w czym innym - w jego dostosowaniu do realnego popytu. Drogi ekspresowe
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planowane (w szczegolnosci S10, S16 i S19) w miejscach, gdzie wg. Generalnego Pomiaru
Ruchu z 2021 r. (wykonanego przez GDDKiA) srednie dobowe natezenie ruchu wynosi 4 tys.
- 6 tys. pojazdéw, co odpowiada bardziej drodze powiatowej niz drodze krajowej. Koszty
budowy, a nastepnie ich utrzymania nie sa w stanie sie obroni¢ ani korzysciami spotecznymi,
gospodarczymi czy srodowiskowymi, ani geopolityka (np. Via Carpatia). Ograniczanie
planow jest politycznie trudne, ale od politykéw nalezy oczekiwa¢ odpowiedzialnosci za
dtugofalowe skutki. Konsensus powinien by¢ budowany wokot liczb - wartosci natezen
ruchu. Budowa dwujezdniowych drog ekspresowych powinna mie¢ miejsce jedynie tam,
gdzie ruch samochodowy zbliza sie do 20 tys. pojazdow na dobe.

Rowniez rewizji ulec powinny plany poszerzenie A4 do trzech paséw ruchu w kazda strone,
w pierwszej kolejnosci nalezy zastosowac narzedzia zarzadzania ruchem (tzw. inteligentne
systemy transportowe), pozwalajace zwiekszy¢ pojemnosc istniejacej sieci, np. redukujac
predkos¢ maksymalng w sytuacjach szczytdw transportowych. Trojpasowka pobudza
wyobraznie wyborcdw, a dynamiczne ograniczenie predkosci np. do 100 km/h irytuje. Ale w
skali kraju jest wiele wazniejszych spotecznie wyzwan, jak choéby trwajacy caly czas upadek
autobuséw regionalnych (PKS-6w).

Kolejnym problemem, bardziej dotyczacym wyborow samorzadowych, jest kwestia przekopu
Mierzei Wislanej. W catym projekcie, ktorego rentownos¢ od samego poczatku byta
watpliwa, zapomniano o pogtebieniu ostatnich 800 m toru na rzece Elblag. Sytuacja z jednej
strony pokazuje stabos¢ rzadowego planowania systeméw transportowych, z drugiej strony
kreuje konflikt miedzy administracja rzadowa odpowiedzialna za szlaki wodne, a
samorzadem bedacym wilascicielem portu. Konflikt moze by¢ paliwem wyborczym, jednak
jest on kompromitujacy dla decydentéw, ktorzy podjeli decyzje o przekopie i rodzi
konsekwencje ekonomiczne wynikajace z koniecznosci utrzymania kanatu zeglownego w
sytuacji, gdy korzystajace z niego statki nie beda mogty dotrzeé do portu.

Powyzsze przyktady dotycza najgtosniejszych tematéw transportowych w ostatnich latach.
Wszystkie one pokazuja potrzebe ponadpolitycznej, merytorycznej wspdtpracy w tym
zakresie. Decyzje o realizacji inwestycji podejmowac jest tatwo. Mierzy¢ sie z ich skutkami
bedzie trudno. Bez budowy politycznego konsensusu, a najlepiej spotecznego konsensusu,
latwo popelnia¢ btedy, ktdre jeszcze mocniej uderzaja w finanse publiczne niz same budowy.
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