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Stanowisko
Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej Akademii Nauk
w sprawie Strategicznego Studium Lokalizacyjnego CPK

W ramach Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju przy Prezydium Polskiej Akademii Nauk,
od ponad roku dziata Zespdt zadaniowy do spraw Wielkoskalowych Projektow Rozwojowych. Jego
powotanie bylo zwigzane z podjeciem przez Rzad prac nad projektem i budowg Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Dziatania zaowocowaty dotad kilkoma spotkaniami z Pelnomocnikiem Rzadu oraz
z przedstawicielami Spotki CPK. Istotg pracy Komitetu jest niezalezna i wielokryterialna ocena duzych
projektoéw infrastrukturalnych w kontekscie polityki przestrzennej panstwa. Tego typu opnie, ekspertyzy
i analizy s3 mozliwe poniewaz Komitet ma charakter interdyscyplinarny. Skupia osoby reprezentujace
m.in. gospodarke przestrzenna, ekonomig, geografi¢, zarzadzanie, urbanistyke oraz nauki techniczne.
Inicjatywy zwigzane z przy$pieszeniem rozwoju infrastruktury transportowej, w tym projekty zapisane
w SOR, spotykaty si¢ z przychylnym zainteresowaniem Komitetu. Jako bardzo cenng uwazamy zmian¢
podejscia do duzych inwestycji. W proponowanym obecnie ujeciu nie sg one jedynie reakcjg na juz
istniejacy popyt (przewozy), ale staja si¢ odpowiedzig na wyzwania definiowane w ramach polityki
regionalnej i przestrzennej. Innymi stowy, stuza rozwojowi gospodarczemu oraz poprawie warunkow
zycia w polskich miastach i regionach. W taki wtasnie sposob postrzegali$my decyzj¢ Rzadu o pakiecie
projektow inwestycyjnych okre§lanych mianem Centralnego Portu Komunikacyjnego. Dlatego juz od
roku 2018 Komitet deklarowal gotowo$¢ wsparcia merytorycznego dla tego projektu.

Niniejsze stanowisko jest odpowiedzig na prowadzone obecnie konsultacje Strategicznego Studium
Lokalizacyjnego CPK (SSL) zawierajacego m.in. zatozenia budowy nowych linii kolejowych i nowych
odcinkéw drog. Opinia nie odnosi si¢ do samej idei budowy nowego portu lotniczego. Przedmiotem
naszej troski jest przede wszystkim dalszy rozwdj przestrzenny Polski i1 jej pozycja w przestrzeni
europejskiej. Jest nig takze konieczna dbato$¢ o merytoryczne przygotowanie inwestycji o tak wielkiej
wadze. Na sformulowanie tego stanowiska zdecydowaliémy si¢ poniewaz SSL nie jest tylko
dokumentem lokalizacyjnym nowego portu (hubu) lotniczego dla Warszawy i Lodzi. Jest dokumentem
redefiniujgcym uktad transportowy kraju, a tym samym zmieniajacym podstawy organizacji
przestrzennej Polski. W tej sytuacji Komitet poczut si¢ zobligowany aby zwrdci¢ uwage na nastepujace
elementy, ktore wzbudzajg powazny niepokdj:

1. Zagrozenie dla policentrycznego i zrownowazonego rozwoju Polski. Zaproponowany w
Strategicznym Studium Lokalizacyjnym uktad nowych oraz modernizowanych linii kolejowych
stwarza zagrozenie dla policentrycznego rozwoju kraju. Policentryczna (wieloo$rodkowa)
struktura osadnicza Polski jest atutem wyrozniajacym na skale europejska (podobny uktad
posiadaja tylko Niemcy). Sprzyja ona réwnowazeniu rozwoju i przeciwdziala nadmiernej
koncentracji funkcji gospodarczych (PKB). Jest takze zgodna z proponowana przez obecny Rzad
idea deglomeracji niektorych instytucji i zadan publicznych. Stuzy ponadto synergii potencjalu
polskich miast oraz wzmacnia ich pozycje miedzynarodowa (jako spdjnej sieci metropolii).
Wyznacznikiem policentrycznosci, obok rozmiaru i lokalizacji najwigkszych miast, sg takze ich
wielokierunkowe powigzania transportowe. Proponowana obecnie koncentracja inwestycji na
kierunkach do CPK (a w praktyce do stolicy) oznacza natomiast wzmocnienie uktadu
monocentrycznego i relatywne ostabienie bezposrednich wigzi migdzy innymi metropoliami.
Proponowany monocentryczny uktad bylby tez w znacznie mniejszym stopniu odporny na
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rozmaite zagrozenia np. zwigzane z awariami technicznymi. Policentryczny rozwdj jest jednym z
podstawowych celow zaréwno aktualnej Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej 2020 (priorytet
1), jak tez Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (cel strategiczny 2). Co wigcej
takze Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) wskazujac na potrzebg budowy
nowego portu lotniczego, nie proponowala rownoczesnie tak zasadniczej zmiany koncepcji uktadu
transportowego kraju (z sieciowego na centralistyczny), odwotujac sie w tym zakresie raczej do
wczesniejszych ustalen KPZK 2030. Nalezy takze podkreslic, ze zaproponowany uktad
transportowy typu Hub & spoke opisywany jest w literaturze przedmiotu jako mato efektywny w
transporcie ladowym. Skala proponowanych w SSL inwestycji jest tak duza, ze z cata pewnoscia
skonsumuja one wszelkie dostepne srodki finansowe (tak krajowe, jak i europejskie). Tym samym
powstanie innych tras bgdzie w praktyce nierealne. Nie oznacza to, ze niektore sposrdd szlakéw
proponowanych w SSL nie s3g, w opinii Komitetu, priorytetami inwestycyjnymi. Dotyczy to
zwlaszcza linii taczacych ze soba najwicksze miasta, w tym tras z Warszawy w kierunku
Wroctawia 1 Poznania (tzw. ,,Y”) oraz w stron¢ Gdanska. SSL nie tworzy jednak rankingu
priorytetow i nie zawiera zadnej propozycji etapowania opisanych inwestycji kolejowych.

. Zagrozenia efektywnosci inwestycji kolejowych. Jednym z celow polskiej oraz europejskiej
polityki transportowej jest zwigkszenie roli kolei w przewozach 0sob i towaréw. Ma to znaczenie
w konteksécie ochrony srodowiska (w tym ochrony klimatu), ograniczania kongestii w miastach, a
takze z punktu widzenia oczekiwanego wsparcia Unii Europejskiej w kolejnej perspektywie
finansowej. Dlatego miarg efektywnosci inwestycji kolejowych musi by¢ stopien przejecia przez
nowe lub modernizowane trasy czgsci ruchu drogowego (tzw. przesunigcie modalne). Takie
przejecie najbardziej pozadane jest w obszarach aglomeracyjnych, a takze w ruchu miedzy
najwiekszymi miastami. Dlatego, tam wtasnie powinny w pierwszej kolejnosci koncentrowacé si¢
inwestycje kolejowe. Uktad zaproponowany w SSL zaktada natomiast budowe szeregu nowych
tras na obszarach peryferyjnych, czgsto stabo zaludnionych, ktére w kolejnych latach podlegaé
beda dalszej depopulacji. Na tych obszarach zmiany modalne nie sa priorytetem, a problemy
transportowe mozna tam rozwigza¢ poprzez wsparcie dla komunikacji autobusowej. Zakladajac,
ze celem polityki transportowej (silnie wspieranej przez Unie Europejska — co ma konsekwencje w
postaci ewentualnego dostepu do srodkow strukturalnych) jest wzrost udziatu kolei w pracy
przewozowej, logiczne jest raczej dalsze wspieranie wielokierunkowych powigzan
migdzyaglomeracyjnych, shizacych jednocze$nie zrownowazonemu i policentrycznemu
rozwojowi kraju. Budowa centralnego portu lotniczego oraz obstugujacej go infrastruktury
kolejowej nie moze by¢ jednoczesnie sposobem na rozwigzanie problemu wykluczenia
transportowego obszarow peryferyjnych. Sa to dwa odmienne cele polityki transportowej, ktorych
rozwigzanie wymaga odrebnych narzedzi. Dodatkowo budowa nowych odcinkow linii kolejowych
wymaga¢ bedzie nowych rozwigzan w zakresie obstugi pasazeréw, a w konsekwencji
przeksztalcenia przestrzeni miejskiej. Moze to generowa¢ duze koszty oraz utrate
dotychczasowego charakteru i funkcji czesto centralnie potoznych zespotéw dworcowych.

. Zwigkszony i trudny w ostatecznej ocenie wplyw na srodowisko naturalne. W dokumencie
SSL wplyw nowych inwestycji liniowych na $rodowisko naturalne oceniono wyltacznie przez
pryzmat uktadu obszaréw chronionych (w tym NATURA 2000). Nie wzigto pod uwage systemu
korytarzy ekologicznych oraz skutkéw w postaci fragmentacji krajobrazu (szczegdlnie w
sgsiedztwie metropolii warszawskiej). Nie przeprowadzono takze glebszej analizy uwzgledniajacej
bilans kosztow Srodowiskowych i klimatycznych, np. zwigzanych z budowa i uruchomieniem
potaczen na obszarach depopulacyjnych, ktore beda wykorzystywane przez ograniczong liczbe
pasazerow.

. Calkowite pomini¢cie miedzynarodowych polaczen kolejowych. Wszystkie dotychczasowe
dokumenty strategiczne uwzglednialy powigzanie i integracje polskich inwestycji kolejowych z
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uktadem europejskim, w tym zwlaszcza z siecig niemiecka oraz czeska. Dotyczy to takze SOR. Jest
to tym bardziej istotne, ze coraz czegsciej podnoszonym postulatem (w ramach polityki
klimatycznej) jest zastgpienie krotkich potaczen lotniczych kolejami duzych predkosci. Tzw.
,,sZprychy” opisane w SSL stuza wylacznie obstudze terytorium Polski. Takie podejscie nie sprzyja
umocnieniu pozycji kraju w europejskim ukladzie transportowym. Moze mie¢ takze negatywne
skutki w postaci trudnosci w pozyskaniu srodkow europejskich na realizacje inwestycji.

. NiedowartoSciowanie koniecznych inwestycji drogowych. Dostepnos¢ kolejowa nowego portu
lotniczego ma znaczenie kluczowe (przede wszystkim w relacjach z Warszawa i Lodzia). Nie
zmienia to jednak faktu, ze wigkszo$¢ pasazerow dojezdza¢ bedzie do CPK transportem
samochodowym (co potwierdza wiele badan dotyczacych obstugi najwigkszych lotnisk
europejskich, gdzie udziat transportu szynowego nie przekracza 15-20%). Uktad drogowy musi
by¢ tym samym dostosowany do tych potokow. Dotyczy to takze drog wewnatrz Warszawskiego i
Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego.

. Brak podej$cia scenariuszowego i wielokryterialnej oceny zasadno$ci zmiany docelowego
uktadu transportowego kraju oraz budowy poszczegdlnych odcinkow sieci kolejowej. W Raporcie
bezkrytycznie przyjeto, ze celowe jest gruntowne przeksztalcenie istniejacego systemu
transportowego Polski poprzez oparcie go na zintegrowanym wezle komunikacyjnym (lotniczo-
kolejowym). Zatozenie to nie zostalo podparte odpowiednimi badaniami, zar6wno w zakresie
samego transportu lotniczego (rézne scenariusze rozwoju lotnictwa cywilnego, rola portéw
regionalnych), jak tez przede wszystkim transportu 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 lotniczego, bo stuzy przede wszystkim
innym rodzajom i kierunkom przewozow. Tworzac SSL, nie dokonano oceny wpltywu nowych
rozwigzan (Hub&Spokes) na rozwoj terytorialny miast i regionéw w roznych czgséciach Polski. Nie
przeprowadzono symulacji zmian w rozkladzie ruchu obejmujacej konkurencje miedzy
transportem lotniczym, kolejowym i drogowym. Nie wykonano symulacji zmian w dostepnosci
przestrzennej, ktore moglyby pokazaé jakie regiony kraju najbardziej skorzystaja na nowych
rozwigzaniach, a jakie ewentualnie na nich stracg. Nie zastosowano znanej i sprawdzonej metodyki
opracowywania dokumentacji przedinwestycyjnej. Sposob postepowania w tym zakresie odbiegat
od standardéw tak polskich, jak i migdzynarodowych. W wymiarze lokalnym, zwlaszcza na
terenach peryferyjnych, nie dokonano procedury Territorial Impact Assesment (TIA) mogace]
oceni¢ faktyczne rezultaty inwestycji dla spotecznosci lokalnych.

. Niepoglebiona partycypacja w procesie decyzyjnym. Zasadnicze watpliwosci budzi tryb i
ograniczony zakres konsultacji spotecznych. W sytuacji, gdy fundamentalnym przemianom ulega
system transportowy kraju, zakres studiow przedinwestycyjnych jest zdecydowanie zbyt maty. Co
wigcej dopiero po ich wykonaniu powinny odby¢ si¢ konsultacje. Skala tych konsultacji powinna
by¢ szeroka i obejmowaé wszystkie poziomy administracji samorzadowej, mieszkancow,
organizacje pozarzadowe oraz ekspertow, a takze partnerow zagranicznych (w krajach sgsiednich).
Obecna Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 powstala na bazie ok. 40
ekspertyz oraz poglebionych konsultacji i uzgodnien. Prace nad tym dokumentem byly
konsekwentnie kontynuowane przez zmieniajace si¢ ekipy rzgdowe. Jak juz wspomniano SSL de
facto zmienia podstawy zagospodarowania przestrzennego Polski. Tak radykalna zmiana powinna
dokona¢ si¢ na mocy dokumentu wyzszej rangi niz uproszczone studium lokalizacyjne.
Przyspieszony tryb podjecia decyzji tej rangi bedzie w przysztosci zrodtem konfliktow
przestrzennych, co w konsekwencji moze utrudni¢ realizacj¢ wielu potrzebnych inwestycji,
bedacych obecnie czgscig opracowanej koncepcji. W tym konteksécie dodatkowym problemem
wydaje si¢ jednoczesna propozycja likwidacji dokumentu przestrzennego na poziomie Krajowym
(obecnie jest nim KPZK 2030) jaka zapisano w nowelizacji Ustawy o zasadach prowadzenia

3



polityki rozwoju. Oznacza to, rezygnacj¢ z prowadzenia polityki przestrzennej na szczeblu wladz
centralnych (ustawodawczych i wykonawczych). Komitet wypowiedziat si¢ w tej sprawie w
odrgbnym stanowisku - dostepnym na stronie
http://www.kpzk.pan.pl/images/4_luty stanowisko KPZK.pdf

8. Zakwestionowanie wczesniej wypracowanych rozwigzan. Dokument SSL zmienia (najczesciej
bez podania przestanek do takich decyzji) niektére rozwigzania przyjete we wczesniejszych
dokumentach strategicznych oraz wypracowane podczas szczegdétowych 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 opracowano Studium

Wykonalno$ci, wybierajac najbardziej efektywny wariant), docelowa predkos¢ maksymalna tej
samej linii, przebieg linii nadwislanskiej do Gdanska (pominigcie Torunia), przebieg linii w
kierunku Czech na Gornym Slasku i szereg innych. W tym kontekscie watpliwosci budzi takze
brak zintegrowania proponowanych nowych linii kolejowych z inwestycjami, ktore sa obecnie
realizowane w ramach perspektywy finansowej UE 2014-2020. Proponowane przebiegi sg w
niektorych przypadkach konfliktowe wzgledem inwestycji planowanych, lub nawet juz
zrealizowanych na poziomie lokalnych jednostek samorzadu terytorialnego. Niektore odcinki
stanowig zaledwie niewielkie skrocenia tras wzgledem szlakow, ktore w ostatnich dekadach
poddano kosztownej modernizacji.

9. Brak wykorzystania krajowych zasobéw badawczych i eksperckich. Polska dysponuje
bogatym zasobem specjalistow znajagcych uwarunkowania historyczne, regionalne i
instytucjonalne dla duzych przedsiewzig¢ infrastrukturalnych. Posiadaja oni wiedze, dorobek i
prestiz naukowy, a tym samym moga wykona¢ réznorodne analizy w tej dziedzinie zarowno w
skali ogolnopolskiej, regionalnej i lokalnej. Dotyczy to w szczegoélnosci: planowania
przestrzennego, modelowania i prognozowania ruchu w transporcie ladowym, jak i lotniczym,
urbanistyki, efektywnosci ekonomicznej oraz uwarunkowan srodowiskowych. Dlatego budzi nasz
niepokdj brak skorzystania z tego potencjalu podczas przygotowywania koncepcji CPK.

Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju przy Prezydium PAN, jako niezalezne, profesjonalne
i interdyscyplinarne gremium, deklaruje gotowos¢ do wspolpracy w tym zakresie z odpowiednimi
ministerstwami oraz Spotkg CPK. Deklaruje tez uczestnictwo w ewentualnych przysztych konsultacjach
i/lub badaniach.

Warszawa, dnia 5 marca 2020 r.

prof. b. Tomasz Komornicki
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