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Zagadnienia transportowe

w raporcie ,Polska 2030. Wyzwania rozwojowe”

Przemystaw Sleszyniski

Obecny rzqd, podobnie jak wiekszos¢ poprzednich, przygotowat raport strategiczny na temat gtéwnych probleméw spoteczno-gospodarczych
Polski, bedqcy réwnoczesnie jej wizjq rozwojowq. Publikacja pt. ,Polska 2030. Wyzwania rozwojowe” zostata wydana przez Kancelarie Prezesa
Rady Ministréw pod redakcjq Michata Boniego. W gronie 16 autoréw znalazta sie gtéwnie grupa mfodych, ale juz rozpoznawalnych

w srodowiskach naukowych oséb, tworzqcych Zesp6t Doradcow Strategicznych Prezesa Rady Ministréw. Przedstawiane opracowanie liczy blisko
400 trzyszpaltowych stron formatu A4 i zawiera m.in. kilkaset rysunkéw (w tym map) i tabel. Jest to olbrzymi tadunek wiedzy i z tego wzgledu moze
stanowic przedmiot dyskusji, do czego zresztq zachecajq Autorzy.

Wprowadzenie

Gtowna czes¢ opracowania: ,Polska 2030.
Wyzwania rozwojowe” wypetnia 10 rozdzia-
fow - tytutowych wyzwan rozwojowych,
opisanych z punktu widzenia ich identyfika-
cji i probleméw do rozwigzania. Sg one po-
przedzone wstepem oraz zamkniete podsu-
mowaniem i rekomendacjami koricowymi.
Réwnolegle z wyzwaniami rozwojowymi,
formutowane s3 gtéwne czynniki ditugoter-
minowego rozwoju Polski oraz kierunkowe
rekomendacje, stanowigce odpowiedzZ na te
wyzwania, majace w zatozeniu wzmacniac
czynniki rozwoju. Kazdy rozdziat rozpoczyna
sie od sformutowania kluczowego dylematu,
nastepnie przeprowadzana jest wnikliwa dia-
gnoza problemowa, a w efekcie sugerowane
sq bardziej lub mniej konkretne propozycje
dla sektorowych polityk rozwojowych.
Rozdziat czwarty, poswiecony infrastruk-
turze, jest najobszerniejszy w catym opraco-
waniu (47 s.). Poswiecono go roli sieci drogo-
wych, kolejowych, lotniczych i zeglugowych
w ksztattowaniu rozwoju spoteczno-gospo-
darczego, a ponadto zagadnieniom taczno-
$ci i ogdlinie e-infrastruktury (ktérymi sie nie
zajmowano w niniejszym artykule). Tytutowe
wyzwanie sformutowano jako odpowied-
ni potencjat infrastruktury, a dylemat prze-
biega na osi,infrastrukturalne bariery wymia-
ny gospodarczej i wiezi spotecznych — przyspie-
szenie wymiany, rozwoju i poprawy relacji spo-
fecznych”. To co niezwykle istotne, to doce-
nienie dostepnosci przestrzennej, ktéra ma
by¢ realizowana poprzez rozwdj infrastruktu-
ry (zagadnienie to petniej Autorzy rozwijaja
w rozdziale 6, poswieconym m.in. spéjnosci
przestrzennej). Warto jedynie wspomnie¢, ze
postulat ten sformutowat prof. Ryszard Do-
manski jeszcze w 1984 roku, piszac: ,Dostep-
nos¢ moze by¢ miarq rownosci przestrzennej.
(...) Trzeba zatem dbac o to, aby obszary stabo
zagospodarowane osiqgaty poziom spofecz-
no-gospodarczy, ktdry by ostabiat proces wy-

mywania i tagodzit jego ujemne nastepstwa.
Sposdb ten upatrujemy we wzroscie przestrzen-
nej dostepnosci”[1].

W rozdziale stusznie podkresla sie, ze
systemy transportowe powinny by¢ pod-
porzadkowane modelowi przestrzennego
rozwoju kraju. Problem w tym, ze po 1989
roku ciggle nie bardzo byto wiadomo, jak
ten model ma wygladac, a pojawiajace sie
koncepcje byly jesli nie sprzeczne, to opar-
te na zachowawczych przestankach. Wraz
z upadkiem gospodarki centralnie sterowa-
nej i powiazan ekonomicznych nakierowa-
nych na kraje RWPG, nastapita niemal catko-
wita reorganizacja polskich funkcjonalnych
powigzan miedzynarodowych.

Znaczenie ruchu drogowego

Wielokrotnie wzrosto znaczenie motoryzacji
i generalnie ruchu drogowego, przez co po-
wstaty warunki dla wiekszej mobilnosci spo-
teczno-gospodarczej. Tymczasem zardwno
kolejne koncepcje przestrzennego zago-
spodarowania kraju w czesci transportowe;j,
jak i rzadowe programy rozbudowy najwaz-
niejszych drog szybkiego ruchu, charaktery-
zowaly sie bardzo duzg inercja. Organizacje
transportowo-osadniczg Polski podporzad-
kowano tranzytowi, ignorujgc niemalze po-
trzeby popytu wewnetrznego oraz ekspor-
tu. Byto to argumentowane domniemanym
wyjatkowym geograficznym i geopolitycz-
nym potozeniem Polski, co jest nieprawda,
gdyz kazdy kraj w Europie Srodkowej, a nad-
to Niemcy, Francja, Szwajcaria, itd. moze zo-
stac tak oceniony. W swietle ostatnich ana-
liz empirycznych, nieprawdziwy jest tez po-
stulat réwnoleznikowo-potudnikowej orien-
tacji sieci osadniczej kraju, przemawiajgcej
za takowym ukfadem korytarzy transporto-
wych. [2]

Rownoczesnie  szczegdtowe  badania
wskazuja, ze inwestycje w latach 1989-2008
w niewielkim stopniu przyczynity sie do po-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

prawy wewnetrznej efektywnosci transpor-
towo-osadniczej kraju [3]. Na ten fakt zwra-
caty wielokrotnie $rodowiska naukowe, ale
byto to przystowiowe ,wofanie na puszczy’.
Jedne z bardziej krytycznych stanowisk w tej
materii zajmowat prof. Stefan Koztowski, kté-
ry stwierdzit m.in.: ,zastanawiajqce jest to, ze
tak doniosta inwestycja [budowa autostrad —
PS.] nie doczekata sie powaznej dyskusji i ana-
liz. (...) Uchwata Rady Ministréw z roku 1993
nie byta nigdzie publikowana, a bardziej szcze-
gdtowe plany przebiegu autostrad sq starannie
strzezone przez Agencje Budowy i Eksploatacji
Autostrad. (...) Nigdy jednak do projektowania
sieci drogowej nie zostaty zaproszone instytuty
badawcze, np. Polskiej Akademii Nauk. Budo-
wa autostrad nie moze sie zamykac w wqskim
kregu inzynierskich probleméw. Jest to wiel-
kie przedsiewziecie réwniez w zakresie studidw
przyrodniczych, geograficznych i humanistycz-
nych” [4]. Owczesne zamkniecie sie $rodo-
wisk rzgdowych (niezaleznie od ich prowe-
niencji politycznej) na merytoryczng argu-
mentacje, swiadczacg za zmianami traso-
wania i kolejnosci realizacji poszczegdinych
odcinkéw gtéwnych potaczer transporto-
wych, jest co najmniej zastanawiajace. W su-
mie polska polityka transportowa stata sie
zwiaszcza po 2000 roku obiektem ostrej kry-
tyki ze Srodowisk naukowych i eksperckich,
réwniez w powaznych czasopismach o za-
siegu miedzynarodowym [5]. Te i inne czyn-
niki sprawity, ze w ostatniej dekadzie nastapi-
to istotne przeformutowanie jej celow [6].
Autorzy na s. 121 pisza: ,Dylemat nie do-
tyczy wiec tego, czy rozwijac infrastrukture
czterech kanatéw komunikacji, ale tego, gdzie
— jakg, w jakich czesciach kraju, ktory rodzaj jest
niezbedny, jak tworzy¢ komplementarng, mul-
timodalng siec (i efekt synergii), jak ma to stuzy¢
rozwojowi regiondw — takze tych o nizszym po-
tencjale rozwojowym. (...) Dodatkowo, kluczo-
wy jest problem «kiedy?», trzeba bowiem dopa-
sowac inwestycje infrastrukturalne do tempa
proceséw zmian i rozwoju kraju oraz poszcze-
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gdlnych jego czesci, a takze do rosnqcych aspi-
racji spotecznych”. Nic doda¢, nic ujg¢, tylko
dlaczego kolejne plany rozwoju sieci drogo-
wej ignorowaty potrzeby i interesy mieszkan-
cow Polski? Czy jest szansa, ze nowa Koncep-
Cja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030 zmieni wreszcie kilkudziesiecioletnig
inercje i pozwoli na stworzenie efektywnie
potaczonego systemu polskich miast, zdol-
nego konkurowac w integrujgcym sie swie-
cie? W roku 2006 pisano: ,w sumie wymaga-
na jest zasadnicza korekta koncepdji rozwoju
infrastruktury i dostosowania jej najpierw do
potrzeb gospodarki narodowej, a dopiero na-
stepnie do potrzeb innych cztonkéw Unii Eu-
ropejskiej. Kluczowym zagadnieniem jest tutaj
ustalenie kolejnosci budowy poszczegdinych
elementow infrastruktury zgodnie z aktualny-
mi potrzebami kraju, a nie z interesami réznego
rodzaju grup o charakterze regionalnym, lokal-
nym, kapitatowym i sektorowym"[7].

Najbardziej przygnebiajace jest, ze wsku-
tek braku lub niewtasciwej kolejnosci realiza-
ji inwestydji, zostaty pomniejszone na cate
dekady szanse rozwoju polskich regionéw
i osrodkéw metropolitalnych, zaréwno tych
istniejacych, jak i potencjalnych. Przykta-
dowo Warszawa w sie¢ nowoczesnej sieci
drogowej zostanie wigczona po 2012 roku,
a i tak ze stolicy bedzie mozna dojecha¢ do
najwiekszych osrodkow autostrada lub dwu-
jezdniowg drogg ekspresowg tylko do Po-
znania i Krakowa, a przez £6dz do Tréjmia-
sta (nie liczac potaczenia z konurbacjg gor-
noslaska, ktdére wymaga pilnej modernizacji).
Brak powigzar miedzymetropolitalnych sto-
licy i préby jej degradacji z pozydji gtéwnego
wezta komunikacyjnego kraju, to najpowaz-
niejsze btedy polityki transportowej ostatniej
dekady ubiegtego wieku, ktore jeszcze przez
wiele lat uniemozliwia¢ beda petny przeptyw
bodzcéw rozwojowych z gtéwnego polskie-
go osrodka wzrostu, nie wspominajac o efek-
tach kooperacyjnych, czy synergicznych
z innymi aglomeracjami. Podobnie oderwa-
nie komunikacyjne Wroctawia i Szczecina
stwarza silne potencjalne cigzenia w kierun-
ku Pragi, Drezna i Berlina, niezgodne z inte-
resami panstwa i jego spdjnosci terytorial-
nej, jak tez zagrazajgce z uwagi na niekorzy-
éci rozrywania” policentrycznego systemu
polskich miast. Jest to widoczne zwtaszcza
w przypadku powigzan kapitatowo-wiasno-
sciowych przedsiebiorstw [8]. Zwigzki te dla
Poznania, Krakowa, Wroctawia, czy Tréjmia-
sta czesto sq silniejsze z osrodkami zachod-
niej Europy, gdzie zlokalizowane s3 zarzady
spotek-matek (Londyn, Rotterdam, Amster-
dam, Paryz, Wieden, Zagtebie Ruhry), niz ze
stolica Polski.

Warto uzupei¢, ze szachownicowy
model przebiegu gtéwnych drég, ktéry byt
przyjmowany w Polsce po 1989 r, zostat
wczesniej zaprojektowany dla kolonii afry-
karskich w latach 20. i 30. ubiegtego wieku
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w celu tatwego dostepu z portow morskich
do centrum kraju i wydajnos¢ kontroli nad
nim [9]. W krajach rozwinietych preferowa-
ny jest model anizotropowy (skosny), dajacy
wieksza dogodnos¢ komunikacyjng i efek-
tywnos$¢  transportowo-osadnicza.  Innymi
stowy, model szachownicowy daje dobrg
dostepnos¢ z zewnatrz (a zatem mozna
go nazwac ,kolonialnym”), a anizotropowy
- wewnatrz. Dlatego tez w Zzadnym roz-
winietym kraju na $wiecie nie buduje sie
najpierw drég dla popytu zewnetrznego,
tylko w pierwszej kolejnosci stara sie faczy¢
gtéwne miasta, wzglednie godzi¢ obydwa
rodzaje popytu (zagraniczny i krajowy), co
jest najbardziej optymalnym rozwigzaniem.
Z tego wzgledu, jako wrecz kuriozalne
i niedopuszczalne trzeba uzna¢ pomysty
»~omijania” przez wazniejsze drogi czesci
osrodkéw regionalnych, jak zwlaszcza
Biategostoku przez trase Via Baltica.

W podobny sposéb mozna domniemy-
wac, ze efektem budowy w pierwszej kolej-
nosci niektérych odcinkéw autostrad w Pol-
sce, bedzie zapewnienie dobrego dostepu
do rynku zbytu i potaczenia z gtéwnymi cen-
trami dystrybucyjnymi (£6dZ), podczas gdy
firmy potozone w Polsce majg problem, jak
efektywnie przetransportowa¢ wyproduko-
wane towary [10]. Ale patrzac na rozwoj au-
tostradowych sieci transportowych w Polsce
7 pozycji Berling, rysuje sie obraz odmienny
- wychodzace zen drogi uktadaja sie promie-
niscie, majac istniejace (po stronie niemiec-
kiej) lub istniejgce i planowane (po stronie
polskiej) przedtuzenie w kierunku Szczecina,
Poznania, todzi i Warszawy oraz Wroctawia,
Katowic, Krakowa i Rzeszowa. Innymi stowy,
domniemywac mozna takiego rozwoju sieci
transportowych w zachodniej Polsce, ktéry
sprzyja dowiazywaniu sieci transportowych
do efektywnego uktadu koncentryczno-ra-
dialnego wzgledem stolicy Niemiec. Na ile
jest to spuscizna historyczna dtugotermino-
wego ksztattowania sie sieci transportowo-
osadniczych, zaburzona zmianami granic
w wyniku Il wojny $wiatowej, a na ile nowe
realia polityczne, pozostaje otwartg kwestig.
Wspotczesnie to, co w Polsce ma niewydajny
ksztatt szachownicowy, z pozycji stolicy Nie-
miec jest juz efektywnym uktadem heksago-
nalnym. Ostatnio G. Wectawowicz stwierdza,
ze ,podstawowym zagrozeniem o charakterze
geopolitycznym jest niebezpieczeristwo «roz-
bioru ekonomicznego» przestrzeni kraju, po-
przez powstanie stref wptywu o charakterze
regionalnym, zdominowanych zagraniczny-
mi oSrodkami metropolitalnymi” [11]. W tym
kontekscie warto tez przywofa¢ wnioski E.
Korcelli-Olejniczak na temat scenariuszy ry-
walizacji Warszawy i Berlina po 1989 . [12]

Autorzy rozdziatu infrastrukturalnego po-
dejmujg watek finansowania budowy obiek-
téw transportowych, wspominajgc o olbrzy-
mich szacunkach inwestycyjnych (350-400
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mld zf), jednak nigdzie nie rozwijaja, na ile
mogg to by¢ wiarygodne wyliczenia, opar-
te na realnych, a nie zawyzonych kosztach.
Znane jest bowiem opracowanie EC Harris,
w ktérym wedtug stanu z poczatku obecnej
dekady, koszty budowy autostrad w pordw-
naniu do Stanéw Zjednoczonych (100%)
oszacowano odpowiednio: Szwajcaria -
152%, Niemcy — 128%, Austria — 115%, Hisz-
pania — 75%, Wegry — 62%, Czechy — 58%,
Brazylia — 45%, a Polska — 42% [13]. W roku
20009, jak tatwo sprawdzi¢ na stronach odpo-
wiednich agencji rzadowych, koszt budowy
1 km autostrady w terenie niezabudowanym
w Stanach Zjednoczonych wynosit okoto 2-3
min dol., a w Czechach - 1-2 mlIn euro.

W nawiazaniu do powyzszego, mozna
zastanawia¢ sie, dlaczego w Polsce koszty
budowy 1 km odcinka autostrady sa poréw-
nywalne lub wieksze, niz 1 km najgtebszego
tunelu na $wiecie w jednym z najdrozszych
krajow Swiata. W tym konkretnym przypad-
ku, trzeba przywota¢ przyktad podmorskie-
go tunelu Eiksund, potozonego na péthoc
od Bergen w Norwegii. Przechodzi on 287
m pod poziomem morza i zostat oddany do
uzytku w lutym 2008 roku. Caty kompleks in-
zynieryjny, o dtugosci 14,4 km (w tym 7,7 km
tunelu) wedtug oficjalnych informacji, kosz-
towat 122 miIn euro, co daje przecietnie 8,5
mln euro za 1 km. Tymczasem w Polsce 4,7
km odcinek drogi S69 Szare-Laliki (Beskid Zy-
wiecki) z tunelem o dtugosci 370 m koszto-
wat az 392 min zt (umowa zostata podpisana
w 2007 roku) — daje to wedtug kursow wa-
lut z tego okresu okoto 20 min euro za 1 km.
W czerwcu 2009 roku, rozstrzygnieto prze-
targ na budowe przez Autostrade Wielkopol-
ska SA 1059 km odcinka Swiecko-Nowy To-
mysl na kwote 1,5 mld euro, czyli okoto 15
mlneuroza 1 km.Te horrendalne kwoty nie sa
praktycznie nigdzie kwestionowane, jedynie
budowa warszawskich obwodnic — w cenie
okoto 50 min euro za 1 km, wzbudzata swe-
go czasu uzasadnione kontrowersje (tylko
w prasie lokalnej, zwlaszcza w stotecznym
dodatku Gazety Wyborczej), jednak bez zad-
nego szerszego oddzwieku. Czy budzet na-
wet najbogatszego kraju na S$wiecie jest
w stanie udZzwigna¢ takie koszty?

Prognozy ruchowe

7 uwag bardziej szczegdtowych trzeba od-
nies¢ sie do prognoz ruchowych, zamiesz-
czonych na s. 127. Zarbwno czynnik tranzy-
tu, jak i wewnetrzny popyt na podréze biz-
nesowe budzg w kilku przypadkach uzasad-
nione watpliwosci. W prognozie ruchu cie-
zarowego zdecydowanie przecenione zo-
stato znaczenie réwnoleznikowego koryta-
rza nr 2 (w granicach Polski Swiecko-Tere-
spol), na odcinku na wschéd od Warszawy.
Szczegbtowe analizy juz dawno wskazywa-
ty [14], ze udziat ruchu ciezaréwek na grani-
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cy polsko-biatoruskiej po 1989 roku wyraz-
nie spada, na rzecz granicy polsko-litewskiej.
W 2008 roku w ruchu tranzytowym w skali
catego kraju juz co 8 ciezaréwka przejezdza-
fa przez byte przejscie graniczne w Budzisku!
(stad zrozumiate sg reakcje mieszkancow Au-
gustowa na opdznienia w budowie obwod-
nicy, gdyz caty ten ruch kierowat sie przez
miasto). Dlatego tez w ramach konsultacji
spotecznych zaproponowano zmiane kory-
tarza transportowego nr 2, a co wiecej, al-
ternatywne rozwigzania w sprawie przebie-
gu Via Baltica [15], jednak bez wiekszego od-
dzwieku, zapewne z powodu sytuacji geo-
politycznej oraz istniejgcych szlakow drogo-
wych po stronie biatoruskiej. Warto przy tym
watku zaznaczy¢, ze gtéwny szlak handlo-
wy z Europy Zachodniej do Moskwy zawsze
biegt przez Biatystok, a nie przez Biatg Pod-
laska, co wiecej, plany takie odnosnie budo-
wy drog szybkiego ruchu snute byty jeszcze
w potowie lat 60. ubiegtego wieku, a zmieni-
ty je dopiero potrzeby obronne parstw Ukta-
du Warszawskiego i organizacja olimpiady
w Moskwie w 1980 roku.

Powyzsza kwestia zostata ostatecznie
rozwigzana na niekorzys¢ stolicy Podlasia
w pazdzierniku 2009 r, poprzez przyjecie
przez rzad przebiegu Via Baltica przez tom-
ze i Etk, oraz odbicia od S8 (obecnie DK8)
w Ostrowi Mazowieckiej. To ostatnie miejsce
réwniez zostato wybrane niezbyt korzystnie,
gdyz bardziej uzasadnione bytoby rozwidle-
nie w Zambrowie, ze wzgledu na jego wiek-
szy potencjat gospodarczy oraz unikniecie
efektu nadmiernego zblizenia sie tras szyb-
kiego ruchu (kat pomiedzy liniami taczacy-
mi Ostréow Mazowiecka z tomzg oraz Ostrow
Mazowiecka z Zambrowem wynosi tylko 37,
a iloraz bezposredniej odlegtosci z Ostrowi
Mazowieckiej do tomzy w stosunku do wa-
riantu przez Zambréw — 0,77).

Drugim watpliwym elementem prognozy
tranzytowej jest stabe zaznaczenie skosnego
powigzania Kudowa-Wroctaw-Warszawa-Bu-
dzisko. Na podstawie analiz powigzan funk-
gjonalnych juz obecnie mozna stwierdzac,
ze kierunek ten urasta do rangi jednego
z trzech najwazniejszych powigzan miedzy-
narodowych na obszarze Polski (obok tra-
sy A2 na odcinku od granicy niemieckiej do
Warszawy oraz A4 do Krakowa).

W przypadku popytu wewnetrznego dzi-
wig przewidywania ruchu biznesowego sil-
niejsze dla takich par osrodkéw, jak Warsza-
wa-Biatystok i Warszawa-Lublin, niz Warsza-
wa-Poznan i Warszawa-Krakow, nie wydaje
sie, aby w tak duzej czesci zostaty one prze-
jete przez kolej. Ponadto zignorowane zo-
staly podrdze rekreacyjno-wypoczynkowe,
zwtaszcza weekendowe, ktérych rola be-
dzie systematycznie rosta, a ich uwzglednie-
nie zmienitoby obraz powigzan przedstawio-
nych na mapie. W przypadku tych ostatnich,
Znaczenie poruszanego tematu jest szcze-
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godlne, z powodu potencjalnych mozliwosci
aktywizacji obszaréw depopulacyjnych (tu-
rystyka rekreacyjna i,drugie domy”). Prawdo-
podobnie Autorzy unikneli by powyzszych
nielogicznosci, gdyby skorzystali z dorob-
ku prognostycznego w zakresie popytu na
transport, zwtaszcza dostepnych w okresie
przygotowywania Raportu opracowan au-
torstwa J. Burnewicza [16]. Wedtug niego,
przyktadowo do 2020 r. nalezy sie spodzie-
wac¢ wazrostu indywidualnych przewozow
pasazerskich (liczby podrézy) o 60-70%, co
przy réwnoczesnym zwiekszeniu Sredniej
dtugosci podrézy, daje prace przewozowa
w pasazerokilometrach wyzsza nawet o oko-
to 80%. W przypadku tadunkéw, dla transpor-
tu drogowego przewiduje sie wzrost nawet
0 okoto 40%, ale skoncentrowany gtéwnie na
obszarach przygranicznych.

Na przykfadzie diagnozy i analizy trendéw
rozwojowych transportu kolejowego (s. 134-
141) wida¢ niemoc w zakresie formutowania
bardziej smiatych wizji rozwoju tej gatezi ko-
munikacji. Przede wszystkim jest niezrozu-
miate, dlaczego duzy jak na warunki euro-
pejskie kraj, tak fatwo rezygnuje z wykorzy-
stania kolei jako waznego srodka przewozow
pasazerskich i towarowych. Jest to szczegdl-
nie istotne, gdyz ciezki ruch towarowy gene-
ruje wysokie koszty srodowiskowe, przyczy-
nia sie do intensywnego zuzycia nawierzchni
drég oraz powoduje wyrazne tamowanie ru-
chu na drogach jednojezdniowych. Jego naj-
wiekszg czes¢ stanowig przewozy tranzyto-
we oraz wewnatrzkrajowe na duze odlegto-
$ci. Wazne sg tez kwestie ograniczania trans-
portochtonnosci gospodarki, na ktére zwra-
ca uwage zwiaszcza W. Suchorzewski [17].

Infrastruktura kolejowa

Autorzy trafnie wskazujag na zapas¢ tech-
niczng infrastruktury kolejowej (s. 139),
a w zwigzku z tym konieczno$¢ pilnych in-
westydji (s. 140), jednak $rodek ciezkosci tych
ostatnich skierowany jest bardziej nie na mo-
dernizacje, lecz na budowe nowych odcin-
kéw, tj. Kolei Duzych Predkosci (KDP). Nie
wiadomo, czy jest to uzasadnione ekono-
micznie i czy nie lepiej w pierwszej kolejnosci
poprawi¢ kolejowy transport publiczny na
obszarach intensywnych dojazdéw do pracy.
Réownolegta budowa drég szybkiego ruchu
i KDP to nic innego, jak dublowanie inwesty-
¢ji stuzacych poprawie wzajemnej dostepno-
$ci najwiekszych osrodkédw, jakkolwiek doce-
lowo konieczna ze wzgledu na powazne za-
pdznienie infrastrukturalne kraju. Wydaje sie,
ze koncepcja KDP wymaga bardziej wyczer-
pujacych niz obecnie istniejgce analiz symu-
lacyjnych, zwlaszcza w zakresie zmian, jakie
bedzie generowa¢ w zakresie poprawy do-
stepnosci czasowo-przestrzennej, komple-
mentarnosci i konkurencyjnosci wzgledem
innych sposobow transportu. Podobnych

analiz wymaga ustalenie hierarchii inwesty-
cyjnej poszczegdinych odcinkéw catej sie-
ci kolejowej, zwigzanych z budowa KDP [18].

Autorom Raportu mozna podpowiedzie¢,
ze olbrzymim niewykorzystanym ,kapitatem
zapasowym” spotek kolejowych sg ogrom-
ne powierzchnie gruntéw, potozone na ogot
w centrach miast i wykorzystane ekstensyw-
nie, zazwyczaj nadmiernie w stosunku do
potrzeb. Tereny te mogtyby by¢ sukcesyw-
nie sprzedawane, pod warunkiem przezna-
czenia srodkéw na inwestycje, a nie sptaty
biezacych dtugdw, co wymagatoby ustawo-
wego zabezpieczenia. Inaczej istnieje ryzyko,
ze wraz z rosngcym zadtuzeniem, w ktéryms
momencie dojdzie albo do niekontrolowa-
nej sprzedazy atrakcyjnych gruntéw, albo,
w skrajnym przypadku, nastgpi ekspansja
operatoréw zagranicznych powigzana nie tyl-
ko z ustugami transportu, ale réwniez z prze-
jeciem infrastruktury kolejowej i strategicz-
nych obszaréw miast, nad ktérych polityka
przestrzenng stracg kontrole lokalne wiadze.

Transport lotniczy

Podrozdziatem najstabiej opisanym od stro-
ny diagnostycznej jest transport lotniczy
(s. 131-133). Dobrze, Zze Autorzy zwracaja
uwage na jego korzystne bodzce rozwojowe,
ale chyba przeceniajg realny wptyw na ksztat-
towanie pozycji konkurencyjnej krajowych
osrodkéw osadniczych. W tym  kontekscie
nieporozumieniem jest upatrywanie uzyska-
nia pozycji ,global city” przez aglomeracje
Warszawa-+6dZ, poczawszy od samej utopij-
nej (zdaniem piszacego te stowa) idei inten-
sywnie zurbanizowanego duopolu, a korczac
na ,dogonieniu” metropolii, znajdujacych sie
w czotéwce swiatowej hierarchii (prezentowa-
nej zreszta w innej czesci Raportu na s. 254).
Nie neguje to jednak potrzeby budowy lot-
niska miedzynarodowego, o ile w chwili
obecnej na takie przedsiewziecie nie jest juz
za pdzno, szczegdlnie w zwiazku z budowa
hubu Berlin-Brandenburg (otwarcie jest prze-
widziane na czerwiec 2012 r, a koszt tej naj-
wiekszej inwestydji infrastrukturalnej w Niem-
czech wyniesie okoto 2,5 mld euro).

W podrozdziale marginalnie traktuje
sie zagadnienie regionalnych portow lot-
niczych, analizujgc w zasadzie jedynie do-
stepnos¢ w skali europejskiej, a pomijajac
np. prognozy wzrostu mobilnosci spotecz-
nej [19]. Nie odnosi sie tez do palgcego pro-
blemu osiggniecia granic mozliwosci prze-
pustowych Warszawy-Okecia i powaznych
ucigzliwosci dla mieszkaricéw. Podobnie nie-
wiele miejsca poswieca sie transportowi in-
termodalnemu (s. 138), tymczasem w zgod-
nej opinii ekspertéw [20], [21], [22] wiasci-
wa organizacja i komplementarnos¢ réznych
rodzajow transportu jest wspotczesnie nie-
odzowna. Mato miejsca poswieca sie pro-
blemom rosnacych ucigzliwosci transporto-
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wych na obszarach zurbanizowanych, zwig-
zanych zwiaszcza ze wzrostem motoryzacji
i ruchliwosci dziennej, zwfaszcza w kontek-
$cie dojazddw do pracy i ustug [23].

Podsumowanie

Cieszy, ze zwrécono uwage na niedocenio-
ny potencjat zeglugowy, przezywajacy silny
regres od lat 80. ubiegtego wieku. Trzeba
jednak podkredli¢, ze rozwijanie tego rodzaju
transportu jest obecnie mozliwe w zasadzie
jedynie na Odrze, potaczonej z konurbacja
katowicky przez Kanat Gliwicki. Sg dowody,
ze brak powigzan polskich osrodkow prze-
mystowych z portami skutkuje kierowaniem
sie czesci potokdw polskich towardw ekspor-
towych w handlu transkontynentalnym do
portow zachodnioeuropejskich, zwtaszcza
Hamburga i Rotterdamu [14]. Ponadto symp-
tomatyczna jest tu sytuacja Swinoujécia, kté-
ry po planowanej przebudowie réwnolegte-
go do Odry kanatu Hohensaaten-Friedrich-
stahler-Wasserstrasse (HoFrieWa) utraci czes¢
przefadunkéw na rzecz portu w Schwedt
(odrebng kwestig jest ryzyko blokady doste-
pu do portu w stosunku do wiekszych jed-
nostek morskich wskutek inwestycji gazocia-
gu Nord-Stream). Byto to juz dawno przed-
miotem krytyki ze strony $rodowisk nauko-
wo-eksperckich [24].

Watki transportowe przewijajg sie po-
nadto w innych czeéciach Raportu. Miedzy
innymi w rozdziale 7 (Solidarnos¢ i spéjnos¢
spofeczna) na stronach 262-263 przedsta-
wiono ksztattowanie sie wewnatrzkrajowej
dostepnosci czasowo-transportowej, a we
whnioskach tego rozdziatu (s. 267) stusznie
podkreslono koniecznos¢ odejscia od tran-
zytowej koncepcji rozbudowy infrastruktury
transportowej na rzecz poprawy dojazddw
z obszaréw peryferyjnych do rdzeni rozwo-
jowych oraz integracje organizacyjng sieci
komunikacyjnych w aglomeracjach.

Generalnie jednak, pomimo wielu kry-
tycznych uwag (ktére w czesci nie odno-
sz3 sie do tresci rozdziatu, ale generalnie do
polskiej polityki transportowej), mozna byc
ostroznie zadowolonym z rozdziatu infra-
strukturalnego w opracowaniu,,Polska 2030.
Wyzwania rozwojowe”. Jego najwieksza war-
toscia jest przetamanie inercji w postrzega-
niu roli infrastruktury transportowej. Trzeba
mie¢ nadzieje, ze zasygnalizowana pierwszo-
rzednos¢ kryterium dostepnosci przestrzen-
nej jako oceny efektywnosci budowy drég
(kotowych, kolejowych, itd.), wejdzie na sta-
te do dyskusji nad planami rozbudowy syste-
mow transportowych. 4
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