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Centralnego Portu Komunikacyjnego'

Powotanie nowego Rzadu RP pod koniec 2023 roku wywotato powrét do debat dotyczacych wielkoska-
lowych inwestycji infrastrukturalnych, w tym do dyskusji o Centralnym Porcie Komunikacyjnym. Obejmu-
je ona budowe nowego lotniska centralnego oraz systemu transportowego, w tym sieci kolejowej.
Dyskusja toczy sie jednakze gtéwnie wokét kwestii technicznych oraz ekonomicznych i jest skoncentro-
wana na samej inwestydji lotniczej. Ma réwniez niekiedy charakter lokalny, wynikajacy ze sprzeciwu do-
tknietych tym przedsiewzieciem spotecznosci. Brakuje natomiast debaty nad znaczeniem wielkoska-
lowych inwestycji dla organizacji przestrzennej kraju i konkurencyjnosci polskiej gospodarki.
Tymczasem skala i lokalizacja poszczegdlnych dziatart moze mie¢ zasadniczy wptyw na ksztatt przysztej
polskiej sieci osadniczej, jej bezpieczerstwo oraz pozycje w przestrzeni europejskiej. KPZK PAN proponuje
podmiotom administracji rzadowej i samorzadowej kontynuacje tej debaty takze z tego punktu widzenia.
Jestesmy gteboko przekonani, ze duze, sieciowe inwestycje musza by¢ elementem zintegrowanej
(a nie sektorowej) i dtugookresowej polityki rozwoju kraju. Powinny one wynikac z wieloletnich stra-
tegii definiujgcych m.in. przyszte zagospodarowanie przestrzenne.

Istota pracy KPZK PAN jest, miedzy innymi, niezalezna i wielokryterialna ocena duzych projektéw infra-
strukturalnych w kontekscie polityki przestrzennej panstwa. Tego typu opinie, ekspertyzy i analizy sa
mozliwe, poniewaz Komitet ma charakter interdyscyplinary. Skupia osoby reprezentujace m.in. gospo-
darke przestrzennga, ekonomie, geografie, zarzadzanie, urbanistyke oraz nauki techniczne. W ramach Ko-
mitetu od 2019 roku dziata Zespdt zadaniowy do spraw wielkoskalowych projektéw infrastrukturalnych
(do 2023 r. Wielkoskalowych Projektéw Rozwojowych). Jego powotanie bylo zwigzane z podjeciem przez
poprzedni Rzad prac nad projektem i budowg Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Inicjatywy zwigzane z przyspieszeniem rozwoju infrastruktury transportowej, spotykaty sie z przychylnym
zainteresowaniem Komitetu. Za bardzo cenng uwazalismy zawsze zmiane podejscia do duzych inwesty-
gji. W popieranym przez nas ujeciu nie moga by¢ one jedynie reakcja na juz istniejacy popyt (przewozy),
ale powinny stanowi¢ odpowiedz na obiektywnie i rzetelnie identyfikowane dtugookresowe wyzwania

1 Stanowisko wyraza poglady Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju przy Prezydium Polskiej Akademii Na-
uk i nie powinno by¢ utozsamiane ze stanowiskiem Polskiej Akademii Nauk.
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definiowane w ramach polityki regionalnej i przestrzennej. W przypadku duzych inwestycji infrastruktu-
ralnych konieczne jest tez precyzyjne okreslenie przysztych kosztéw, w tym srodowiskowych oraz zwigza-
nych z utrzymaniem nowej infrastruktury. Wynik tego rodzaju audytu bytby kluczowy dla ostatecznych
decyzji o potrzebie i skali podejmowanych przedsiewziec. Dlatego juz od 2018 roku Komitet deklarowat
gotowos¢ wsparcia merytorycznego dla tego projektu, co nie spotkato sie jednak z dtugofalowym zainte-
resowaniem éwczesnych wiadz. Pomimo zainicjowania wspdtpracy, jej dalszy rozwdj zostat zatrzymany.

W konsekwengji, w 2020 roku KPZK PAN przyjat stanowisko w sprawie Strategicznego Studium Lokaliza-
cyjnego CPK (SSL)'. Wiekszos¢ gtdwnych tez tego stanowiska chcielibysmy obecnie przypomnie¢ (miej-
scami w zaktualizowanej i uzupetnionej formie). Uwazamy, ze s one nadal aktualne i moga by¢ pomocne
w obecnej dyskusji. Opinia wyrazona w 2020 roku nie odnosita sie do samej idei budowy nowego portu
lotniczego (w tym do jej ekonomicznego uzasadnienia). Przedmiotem naszej uwagi byt wéwczas przede
wszystkim dalszy rozwdj przestrzenny Polski i jej pozycja w przestrzeni europejskiej. Na sformutowanie
tego stanowiska zdecydowali$my sie, poniewaz SSL nie byt tylko dokumentem lokalizacyjnym nowego
portu (hubu) lotniczego dla Warszawy i Lodzi, lecz byt takze dokumentem redefiniujacym ukiad trans-
portowy kraju, a tym samym zmieniajagcym podstawy organizacji przestrzennej Polski. KPZK PAN
uwaza, ze obecny powrdt do dyskusji nad projektami tworzacymi Centralny Port Komunikacyjny jest
wazna i nowa szansa do ich oceny takze z punktu widzenia przywotanych powyzej wyzwan. Chcielibysmy
podkredli¢, ze ocena ta powinna by¢ prowadzona na interdyscyplinarnym gruncie merytorycznym, a tym
samym w maksymalnym stopniu wolna od kontekstéw politycznych. Ponadto powinna ona by¢ dokony-
wana zaréwno catosciowo, jak tez dla kazdego z komponentdw z osobna, zwtaszcza w przypadku inwe-
stycji oddalonych od proponowanego nowego portu lotniczego.

W tej sytuacji Komitet czuje sie zobligowany do zwrécenia uwagi na nastepujace kluczowe elementy, kté-
re wzbudzaty i nadal wzbudzajg powazne wyzwanie i niepokoj:

1. Zagrozenie dla policentrycznego i zrownowazonego rozwoju Polski

Zaproponowany w ramach projektu CPK uktad nowych oraz modernizowanych linii kolejowych stwarza
zagrozenie dla policentrycznego rozwoju kraju. Policentryczna (wieloo$rodkowa) struktura osadnicza Pol-
ski jest atutem wyrdzniajacym na skale europejska (podobny uktad posiadajg tylko Niemcy). Sprzyja ona
rébwnowazeniu rozwoju i przeciwdziata nadmiernej koncentracji funkgji gospodarczych (PKB). Stuzy po-
nadto synergii potencjatu polskich miast oraz wzmacnia ich pozycje miedzynarodowsa (jako spdjnej sieci
metropolii). Wyznacznikiem policentrycznosci, obok rozmiaru i lokalizacji najwiekszych miast, sg takze ich
wielokierunkowe powiazania transportowe. Proponowana koncentracja inwestycji na kierunkach do CPK
(a w praktyce do stolicy) oznacza natomiast wzmocnienie uktadu monocentrycznego i relatywne ostabie-
nie bezposrednich wiezi miedzy innymi metropoliami. Proponowany monocentryczny ukfad bytby tez
W Znacznie mniejszym stopniu odporny na rozmaite zagrozenia zwigzane z awariami technicznymi czy
konfliktem zbrojnym. Policentryczny rozwdj jest jednym z podstawowych celéw zaréwno Agendy Teryto-
rialnej Unii Europejskiej 2020 (priorytet 1), jak tez zawartych w (obecnie niestety juz nieobowiagzujacej) Kon-
cepgji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (Uchylona Ustawq z dnia 15 lipca 2020 r. o zmianie
ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju; cel strategiczny 2). Nalezy takze podkresli¢, ze zapropo-
nowany uktad transportowy typu Hub & Spoke opisywany jest w literaturze przedmiotu jako mato efek-
tywny w transporcie ladowym. Skala proponowanych inwestycji jest tak duza, ze z calg pewnoscig

1 Stanowisko Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej Akademii Nauk z dnia 5 marca 2020 r. w sprawie
Strategicznego Studium Lokalizacyjnego CPK.
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skonsumuja one wszelkie dostepne srodki f inansowe (tak krajowe, jak i europejskie). Nie mozna ignoro-
wac ryzyka, w ktérym koncentracja wysitkéw i Srodkéw na komponencie kolejowym CPK przyczyni sie do
znacznych opdznien w realizacji innych inwestydji kolejowych, istotnych dla spéjnosci spotecznej i gospo-
darczej regionéw. Nie oznacza to, ze niektdre sposrdd szlakéw proponowanych w ramach CPK nie sa,
w opinii Komitetu, priorytetami inwestycyjnymi. Dotyczy to zwlaszcza linii duzych predkosci taczacych
ze sobga najwieksze miasta, w tym tras zWarszawy w kierunku Wroctawia i Poznania (tzw.,Y") oraz w stro-
ne Gdanska. By¢ moze nalezatoby okresli¢ podstawowy zakres inwestycji, ktére mogtyby by¢ kontynu-
owane w obecnie procedowanej formie, tak aby aktualna dyskusja nie wstrzymywata realizacji niektérych
kluczowych elementéw systemu transportowego. W kontekscie wspierania ukfadu policentrycznego
kraju, duze znaczenie ma takze utrzymanie roli regionalnych portéw lotniczych, ktérych pozycja moze
by¢ uzalezniona od pozycji rynkowej przysztego nowego hubu lotniczego.

2. Zagrozenia efektywnosci inwestycji kolejowych

Jednym z celéw polskiej oraz europejskiej polityki transportowej jest zwigkszenie roli kolei w przewozach
0s06b i towaréw. Ma to znaczenie w kontekscie ochrony srodowiska (w tym ochrony klimatu), ogranicza-
nia kongestii w miastach, a takze z punktu widzenia oczekiwanego wsparcia Unii Europejskiej w biezacej
i kolejnej perspektywie finansowej. Dlatego miarg efektywnosci inwestycji kolejowych musi by¢ stopien
przejecia przez nowe lub modernizowane trasy czesci ruchu drogowego (tzw. przesuniecie modalne). Ta-
kie przejecie najbardziej pozadane jest w obszarach aglomeracyjnych, a takze w ruchu miedzy najwiek-
szymi miastami. Dlatego tam wiasnie powinny w pierwszej kolejnosci koncentrowac sie inwestycje
kolejowe. Uktad zaproponowany w ramach CPK zaktada natomiast budowe szeregu nowych tras na ob-
szarach peryferyjnych, czesto stabo zaludnionych, ktére w kolejnych latach podlegac beda dalszej depo-
pulacji. Na tych obszarach zmiany modalne nie sg priorytetem, a problemy transportowe mozna tam
rozwigza¢ poprzez wsparcie dla komunikacji autobusowej. Zakfadajac, ze celem polityki transportowej
(silnie wspieranej przez Unie Europejska) jest wzrost udziatu kolei w pracy przewozowej, logiczne jest ra-
czej dalsze wspieranie wielokierunkowych powiazari miedzyaglomeracyjnych, stuzacych jednoczesnie
zréwnowazonemu i policentrycznemu rozwojowi kraju. Budowa centralnego portu lotniczego oraz ob-
stugujacej go infrastruktury kolejowej nie moze by¢ jednoczesnie sposobem na rozwigzanie problemu
wykluczenia transportowego obszardéw peryferyjnych. Sg to dwa odmienne cele polityki transportowej,
ktérych rozwiazanie wymaga odrebnych narzedzi.

3. Zwiekszony i trudny w ostatecznej ocenie wplyw na srodowisko naturalne

W dokumentach dotyczacych CPK (w tym w dokumencie SSL z 2020 r.) wplyw nowych inwestycji linio-
wych na $rodowisko naturalne oceniono wyfacznie przez pryzmat uktadu obszaréw chronionych (w tym
NATURA 2000). Nie wzieto pod uwage systemu korytarzy ekologicznych oraz skutkéw w postaci frag-
mentacji krajobrazu (szczegdlnie w sasiedztwie metropolii warszawskiej). Nie przeprowadzono
takze glebszej analizy uwzgledniajacej bilans kosztéw srodowiskowych i klimatycznych, np. zwigzanych
z budowa i uruchomieniem potaczen na obszarach depopulacyjnych, ktére beda wykorzystywane przez
ograniczong liczbe pasazeréw.

4. Niedowartosciowanie koniecznych inwestycji drogowych

Dostepnos¢ kolejowa nowego portu lotniczego ma znaczenie kluczowe (przede wszystkim w relacjach
zWarszawa i £odzig). Nie zmienia to jednak faktu, ze wiekszos¢ pasazerdw dojezdzac bedzie do CPK trans-
portem samochodowym. Ukfad drogowy musi by¢ tym samym dostosowany do tych potokéw. Dotyczy
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to takze drog wewnatrz Warszawskiego i t6dzkiego Obszaru Metropolitalnego. Bledem wydaje sie tez fa-
czenie planéw budowy autostradowej obwodnicy Warszawy z projektem CPK. Uzasadnieniem dla tej in-
westydji drogowej jest przede wszystkim ciezki ruch tranzytowy (obecnie takze poprawa dostepnosci
Polski wschodniej w kontekscie polityki obrony narodowej), a nie dojazd do portu lotniczego.

5. Brak podejscia scenariuszowego i wielokryterialnej oceny zasadnosci zmiany docelo-
wego uktadu transportowego kraju oraz budowy poszczegdlnych odcinkéw sieci kolejo-
wej

Bezkrytycznie przyjeto, ze celowe jest gruntowne przeksztatcenie istniejacego systemu transportowego
Polski poprzez oparcie go na zintegrowanym wezle komunikacyjnym (lotniczokolejowym). Zatozenie to
nie zostato podparte odpowiednimi badaniami, zaréwno w zakresie samego transportu lotniczego (rézne
scenariusze rozwoju lotnictwa cywilnego, rola portéw regionalnych), jak tez przede wszystkim transpor-
tu ladowego (drogowego i kolejowego) w Polsce. Nowa koncepcja uktadu linii kolejowych, jesli miatyby
powsta¢, powinna by¢ zadaniem samym w sobie. Nie moze by¢ podporzadkowana celom transportu lot-
niczego, bo stuzy przede wszystkim innym rodzajom i kierunkom przewozéw, w tym zapewnieniu bez-
pieczenstwa i odpornosci transportu na zagrozenia w sytuacjach nadzwyczajnych. Projektujac CPK, nie
dokonano oceny wptywu nowych rozwigzan (Hub & Spoke) na rozwdéj miast i regiondw w réznych cze-
sciach Polski. Nie przeprowadzono symulacji zmian w rozktadzie ruchu obejmujacej konkurencje miedzy
transportem lotniczym, kolejowym i drogowym. Nie wykonano symulacji zmian w dostepnosci prze-
strzennej, ktére mogtyby pokazac jakie regiony kraju najbardziej skorzystaja na nowych rozwigzaniach,
a jakie ewentualnie na nich straca (pomimo, ze analizy takie Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej
wykonywato w tym samym czasie na bazie sprawdzonej metodologii dla innych inwestycji). Nie przepro-
wadzono symulagji kosztéw utrzymania potaczen transportowych na nowej infrastrukturze i nie zapew-
niono zrodet ich pokrycia (jest to obecnie jeden z gtéwnych probleméw w transporcie szynowym
w Polsce). Nie zastosowano znanej i sprawdzonej metodyki opracowywania dokumentacji przedinwesty-
cyjnej. Sposdb postepowania w tym zakresie odbiegat od standardéw tak polskich, jak i miedzynarodo-
wych. W wymiarze lokalnym, zwtaszcza na terenach peryferyjnych, nie dokonano procedury Territorial
Impact Assesment (TIA) mogacej ocenic faktyczne rezultaty inwestydji dla spotecznosci lokalnych.

6. Niepogtebiona partycypacja w procesie decyzyjnym

Zasadnicze watpliwosci budzi tryb i ograniczony zakres konsultacji spotecznych. W sytuaciji, gdy funda-
mentalnym przemianom ulega system transportowy kraju, zakres studiéw przedinwestycyjnych jest zde-
cydowanie zbyt maty. Co wiecej, dopiero po ich wykonaniu powinny odby¢ sie konsultacje. Skala tych
konsultacji powinna by¢ szeroka i obejmowac wszystkie poziomy administracji samorzadowej, mieszkan-
céw, organizacje pozarzadowe oraz ekspertéw, a takze partneréw zagranicznych (w krajach sasiednich).
Dobra praktyka w tym zakresie moze by¢ nieobowiazujaca od 2020 r. Koncepgja Przestrzennego Zagospo-
darowania Kraju 2030, ktdra powstata na bazie ok. 40 ekspertyz oraz pogtebionych konsultacji i uzgodnieni.
Prace nad tym dokumentem byly konsekwentnie kontynuowane przez zmieniajace sie ekipy rzadowe.
Jak juz wspomniano projekt CPK de facto zmienia podstawy zagospodarowania przestrzennego Polski.
Tak radykalna zmiana powinna dokona¢ sie na mocy dokumentu wyzszej rangi niz uproszczone studium
lokalizacyjne. Przy$pieszony tryb podjecia decyzji tej rangi bedzie w przysztosci zrodtem konfliktéw prze-
strzennych, co w konsekwencji moze utrudni¢ realizacje wielu potrzebnych inwestycji, bedacych obecnie
czescig opracowanej koncepdji.
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7. Brak krajowego dokumentu ksztaltujacego zagospodarowanie przestrzenne

Dodatkowym problemem wydaje sie by¢ podjecie decyzji o przedmiotowej inwestycji przynoszacej
istotne skutki dla zagospodarowania przestrzennego catego kraju przy jednoczesnym braku dokumentu
planowania przestrzennego na poziomie krajowym (KPZK 2030). Oznacza to de facto, rezygnacje z pro-
wadzenia polityki przestrzennej na szczeblu wtadz centralnych (ustawodawczych i wykonawczych). Ko-
mitet wypowiedziat sie w tej sprawie w odrebnym stanowisku3:

W roku 2022 KPZK PAN opracowat takze stanowisko dotyczace braku dokumentu krajowego, ktére zosta-
fo nastepnie przyjete przez Prezydium Polskiej Akademii Nauk i podpisane przez jej Prezesa. Zatgcznikiem
do tego stanowiska byt przygotowany w Komitecie dokument: Zagospodarowane Przestrzenne Kraju —
perspektywa dfugookresowa (opublikowany nastepnie jako tom Studiéw KPZK)*. W opinii Komitetu unie-
waznienie dokumentu, jakim byta KPZK 2030, sprzyjato ograniczonej transparentnosci prowadzenia pro-
jektow takich jak CPK.

8. Zakwestionowanie wczesniej wypracowanych rozwigzan

Dokumenty zwigzane z CPK zmieniaty (najczesciej bez podania przestanek do takich decyzji) niektére roz-
wigzania przyjete we wczesniejszych dokumentach strategicznych oraz wypracowane podczas szczegé-
towych prac studialnych i/lub negocjacji miedzy réznymi interesariuszami polityki rozwoju. Dotyczy
to m.in. takich ustalen jak przebieg kolei wielkich predkosci,Y” (dla ktérej w poprzednich latach opraco-
wano Studium Wykonalnosci, wybierajac najbardziej efektywny wariant), docelowa predkos¢ maksymal-
na tej samej linii, przebieg linii nadwislanskiej do Gdariska (pominiecie Torunia), przebieg linii w kierunku
Czech na Gérnym Slasku i szereg innych. W tym kontekscie watpliwosci budzit takze brak zintegrowania
proponowanych nowych linii kolejowych z inwestycjami, ktére byty realizowane w ramach perspektywy
finansowej UE 2014-2020. Proponowane przebiegi s w niektorych przypadkach konfliktowe wzgledem
inwestycji planowanych, lub nawet juz zrealizowanych na poziomie lokalnych jednostek samorzadu tery-
torialnego. Niektore odcinki stanowig zaledwie niewielkie skrocenia tras wzgledem szlakow, ktore
w ostatnich dekadach poddano kosztownej modernizagji.

9. Dotychczasowy brak wykorzystania krajowych zasobow badawczych i eksperckich

Polska dysponuje bogatym zasobem specjalistdw znajacych uwarunkowania historyczne, regionalne i in-
stytucjonalne dla duzych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. Posiadaja oni wiedze, dorobek i prestiz na-
ukowy, a tym samym moga wykonac réznorodne analizy w tej dziedzinie w skali ogolnopolskiej, regio-
nalngj i lokalnej. Dotyczy to w szczegdlnosci: planowania przestrzennego, modelowania i prognozowania
ruchu w transporcie lgdowym, jak i lotniczym, urbanistyki, efektywnosci ekonomicznej oraz uwarunko-
wan srodowiskowych. Niestety w catym dotychczasowym procesie przygotowania koncepcji CPK, po-
tencjat ten nie byt praktycznie wykorzystywany. Takze préby takiej wspotpracy podejmowane ze strony
KPZK PAN, zwtaszcza po roku 2020, nie spotkaty sie juz z odpowiedzig wtadz rzagdowych.

3 Stanowisko Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej Akademii Nauk z dnia 4 lutego 2020 r. w sprawie
likwidacji Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju i potrzeby instytucjonalnej integracji systemu zarzqdzania roz-
wojem.

4 Churski, P. i in. (2023). Przestrzenne Zagospodarowanie Kraju — perspektywa dtugookresowa. Studia KPZK PAN, tom16/208.
https://doi.org/10.24425/148383
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*K¥

Pragniemy podkresli¢, ze obecny powrét do dyskusji nad projektami tworzacymi Centralny Port Komuni-
kacyjny, jest okazja do ich oceny takze z punktu widzenia przypomnianych powyzej zagadnien. Uwazamy
przy tym, Ze ocena ta powinna by¢:

a) dokonywana nie tylko w kategoriach rachunku ekonomicznego, ale takze z uwzglednieniem przy-
sztej organizacji przestrzennej kraju;

b) prowadzona na interdyscyplinarnym gruncie merytorycznym, a tym samym w maksymalnym stop-
niu wolna od kontekstéw politycznych;

¢) dokonywana zaréwno catosciowo, jak tez dla kazdego z komponentéw z osobna, zwtaszcza w przy-
padku inwestycji oddalonych od proponowanego nowego portu lotniczego;

d) spdjna z mozliwie szybko przygotowanym dtugookresowym, strategicznym dokumentem prze-
strzennym na poziomie kraju.

Jednoczesnie wznowienie dyskursu na temat CPK nie musi, w naszej opinii, 0oznacza¢ zahamowania reali-
zadji niektorych najwazniejszych projektdw czastkowych. KPZK PAN, jako niezalezne, profesjonalne i inter-
dyscyplinarne gremium, deklaruje nadal gotowo$¢ do wspdtpracy w tym zakresie z odpowiednimi
ministerstwami, nowymi wtadzami Spétki CPK oraz gremiami samorzadowymi. Deklaruje tez uczestnic-
two w ewentualnych przysztych konsultacjach i/lub badaniach.
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