              Związek Miast i Gmin Morskich wobec budowy autostrad A1 i A3

Budowa w Polsce autostrad, w tym realizacja południkowych A1 i A3 od chwili powstania Związku była sprawą nadzwyczajnej wagi. Związek w swoich  pierwszych zasadniczych uchwałach akcentował zasadniczą rolę jaką dla rozwoju polskich aglomeracji nadmorskich, portów i przyszłości gospodarki morskiej stanowi pilna budowa autostrad południkowych. Przede wszystkim zaangażował się w tworzenie strategii transportowej państwa i nadanie priorytetu budowie polskiego odcinka autostrady Północ-Południe (A-1) a także ujecie w niej autostrady A-3. Uważaliśmy i uważamy, że powinny one stanowić jedne z głównych elementów polityki morskiej państwa, zgadzając się ze zdaniem ekspertów, że najważniejsze znaczenie, z gospodarczego punktu widzenia dla kraju, ma budowa Transeuropejskiej Autostrady Północ-południe.

  Ponieważ narastały w gremiach decyzyjnych tendencje do akcentowania konieczności budowania w pierwszej kolejności autostrad równoleżnikowych, Związek dążył do nadania autostradom A1 i A3 odpowiedniej rangi, tak aby nie zeszły z pola widzenia polityków i administracji państwowej. Związek w swoich wystąpieniach, stanowiskach i publikacjach szeroko uzasadniał potrzebę budowy tych autostrad w pierwszej kolejności i te argumenty są zapewne już wszystkim znane. Chociaż warto jeszcze raz przypomnieć te najważniejsze, otóż uważaliśmy że:

· Otworzą korytarz transportowy przez polskie porty( z rekomendowaną przez EKG ONZ autostradą A1, fakt tak często przypominany  przez prof. Andruszkiewicza )  między Skandynawią a południową Europą i Bliskim Wschodem aż do Zatoki Perskiej, generując w ten sposób wymianę handlową i kapitałową oraz ruch turystyczny;

· Skierują masę towarową, po wybudowaniu odgałęzień od autostrady północ – południe do naszej granicy wschodniej, ze wschodu przez polskie porty i odwrotnie;

· Spowoduje, że zachodnie grupy kapitałowe i ośrodki gospodarcze będą zmuszone aktywnie zaangażować się w budowę połączeń od naszej zachodniej granicy z autostradą północ-południe aby móc partycypować w obrocie towarowym ze wschodem, co w efekcie przyspieszy realizację tych połączeń  

Jednocześnie dla wielu fachowców oczywisty jest fakt, że przyjęcie koncepcji, w której priorytet w budowie będą miały autostrady wschód-zachód spowoduje możliwość łatwego przejęcia ładunków tranzytowych ze wschodu oraz Bałkanów i Bliskiego wschodu przez silne porty zachodnie. W ten sposób takie porty jak Hamburg, Brema, Rotterdam mogą wyeliminować z  tych działań porty polskie. Jak dobrze wiemy Hamburg już obsługuje rocznie  ponad 8 mln ton skonteneryzowanych ładunków z Polski i do Polski,  czyli najbardziej opłacalnej drobnicy i liczy na dalszy wzrost tych ładunków.  Realizowane jest to między innymi za pośrednictwem przedsiębiorstwa „Polzug” (jak wiemy udziałowcem w tej spółce są Polskie Koleje Państwowe) a Hamburg penetruje nasze zaplecze gospodarcze przez podobne firmy spedycyjne. 

Związek drogą bezpośrednich rozmów z przedstawicielami rządu i parlamentu popartych propozycjami i opiniami sformułowanymi na piśmie z pewnością przyczynił się do włączenia do priorytetów budowę autostrad A–1 i A-3. W sierpniu 1993 roku formułujemy swój pierwszy protest przeciwko decyzji Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrów o priorytetowym potraktowaniu autostrad równoleżnikowych A-2 i A-4. Wówczas A-1 miała być budowana w trzeciej kolejności natomiast A-3 w ogóle nie uwzględniono. Tą autostradę można by nazwać „znikającą autostradą” ponieważ to pojawiała się to znikała z projektu strategii transportowej Polski. 

O tym, że pojedynczy głos, nawet najdonioślejszy niewiele się liczy , wiadomo nie od dziś. Dlatego Związek stał się wówczas ośrodkiem skupiającym aktywność środowisk nadmorskich, wyrazicielem ich dążeń i poglądów artykułowanych i propagowanych bardzo szeroko. We wrześniu 1993r. podczas wyjazdowego posiedzenia Federacji Związków i Stowarzyszeń Gmin Polskich Związek uzyskał poparcie dla swego stanowiska, w którym jako priorytetową uznano autostradę A-1 (uznały to również gminy leżące na trasie pozostałych autostrad traktując ją jako swoisty kręgosłup gospodarczy). Wyłoniono wówczas delegację do rozmów z  rządem i premierem Waldemarem Pawlakiem powołano grupy robocze, które intensywnie przystąpiły do pracy spotykając się w czterech rejonach na jakie podzielono przebieg projektowanej autostrady A-1. 

O determinacji środowisk samorządowych w sprawie budowy autostrady A-1 może świadczyć chociażby fakt , iż w kwietniu 1995 roku 9 wojewodów podpisało dokument pod tytułem : „List intencyjny o powołaniu wspólnej organizacji celem budowy i eksploatacji autostrady A-1 w Polsce”. Stwierdzał on, że celem przedsięwzięcia jest zjednoczenie wysiłków firm ubiegających się o uzyskanie koncesji na budowę autostrady. Ważna dla Nas była integracja wokół tego zadania przyszłych budowniczych: władz państwowych, Sejmu, Senatu oraz samorządów lokalnych i struktur kapitałowych, które mogłyby wejść w przyszłości w skład konsorcjum. Wszyscy wówczas mieli świadomość, że bez pomocy państwa do budowy autostrady A-1 nie przystąpi zagraniczny kapitał.

Natomiast lokalnie Związek mobilizował gdańskie (i nie tylko) środowiska gospodarcze i samorządowe do zawiązania Konsorcjum Autostrady Gdańskie. Warto przypomnieć, że  deklarację o finansowym przystąpieniu gmin i miast do spółki autostradowej złożyły wówczas: Gdańsk , Gdynia, Sopot, Częstochowa, Tczew, Płock i Toruń. Związek chcąc z jednej strony tworzyć lobbing a z drugiej przekonywać samorządy o korzyściach jakie niesie za sobą budowa autostrad organizował w okresie od grudnia 1996 r. do kwietnia 1997 r. cykl konferencji pod ogólnym hasłem: Budowa autostrady A-1 a samorządność gminna. Poświęcone były one poszczególnym zagadnieniom związanym z problemem budowy autostrady. Począwszy od problemu wykupu ziemi, korzyściom jakie autostrady przyniosą gminom w pobliżu, których będą przebiegały, jak i rysującym się trudnościom i barierom w rozpoczęciu budowy autostrad południkowych.

Problemy z realizacją autostrad południkowych ukazały niewydolność naszego aparatu administracyjnego oraz brak myślenia perspektywicznego w kategoriach racji stanu  przez nasze środowiska parlamentarne. Brak polityki morskiej państwa i konieczność  jej realizacji struktury polityczne i rządowe  ulegały lobbingowi środowisk forsujących pilną budowę autostrad równoleżnikowych. Spowodowało to zaangażowanie władz centralnych w pozyskiwanie funduszy a nawet rezerwowanie środków w budżecie państwa na budowę odcinków, przede wszystkim autostrady (A-4) Trzeba sobie również otwarcie powiedzieć, że działo się to wszystko poza obowiązującym wówczas w Polsce systemem budowy autostrad BOT i w niezgodzie z polskim ustawodawstwem.

Pomysł, że rynek sam wygeneruje budowę polskich autostrad oraz uchwalenie przez Sejm ustawy o autostradach płatnych z dn. 27 października  1994 r. z obowiązującym systemem BOT w budowie autostrad, było wyrazem braku odpowiedzialności i wygodnictwa Rządu. Ujęliśmy to w  stanowisku Związku w sprawie braku postępu w realizacji programu budowy autostrad i dróg szybkiego ruchu (Czas Morza Nr 1 (13) z września 2000 r.) „Państwo, wybierając system BOT na budowę autostrad, przestało się identyfikować ze strategiczną infrastrukturą komunikacyjną i próbowało odepchnąć od siebie problem wychodząc z założenia, że tylko i wyłącznie prawa rynkowe wygenerują sieć autostrad w Polsce. Próba zastosowania w Polsce tego systemu była z góry skazana na niepowodzenie. System był powszechnie stosowany na świecie w latach 70 tych, ale, o czym nasi decydenci doskonale wiedzieli, nie sprawdził się i niewiele inwestycji w tym systemie, zostało doprowadzonych do szczęśliwego końca. W latach 80-tych wstrzymano jego stosowanie...”.

W efekcie, mimo upływu 12 lat od nastania III-ciej Rzeczpospolitej autostrady nie są budowane. Konsekwencje gospodarcze, społeczne i polityczne, popełnianych błędów będą dla polskiego społeczeństwa ogromne i trwałe a winowajców pewnie nie znajdziemy ( bo też nikt ich nie będzie szukał). Znowu można tu przytoczyć kolejny fragment w/wymienionego stanowiska Związku: „Na początku lat dziewięćdziesiątych Związek ostrzegał przed skutkami zaniechania lub opieszałości w budowie autostrad A-1 i A-3 i wszystkie, artykułowane wówczas obawy potwierdziły się:

Wyżej wymienione autostrady nie przecięły szlaków komunikacyjnych wschód-zachód;

Nie zlikwidowano „wąskiego gardła” jakim jest „anachroniczna” infrastruktura drogowa prowadząca do polskich portów;

Odbiera się w ten sposób szansę aglomeracji gdańskiej i szczecińsko-świnoujskiej na ich rozwój do rangi metropolii nadmorskich (czy „Europoli” cytując prof. Kołodziejskiego);

Odbiera się szansę na rozwój cywilizacyjno-gospodarczy polskiemu wybrzeżu;

Odbiera się szansę na zaistnienie na wybrzeżu pożądanych zjawisk synergicznych, poprzez inwestycje w infrastrukturę o charakterze strategicznym;

A natomiast:

Przybliżyło się, udostępniło portom zachodniej Europy – głównie Hamburgowi tradycyjne zaplecze portów polskich”.

Wydawało się, że nie sposób nie wyciągnąć odpowiednich wniosków i podjąć zdecydowanych i mądrych kroków naprawczych. Słyszy się opinie osób i instytucji odpowiedzialnych, że  Ustawa o autostradach płatnych nie była realizowano z powodu swej niedoskonałości. Skoro tak to rodziło się i rodzi naturalne pytanie: dlaczego nie realizowano rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23.10. 1996  r.  w części  dotyczącej  dróg szybkiego ruchu?

Analizując przyczyny zaniechania budowy 
autostrad  odnosi  się  wrażenie, że 
brakuje nam wiary i woli politycznej do realizacji 
tego  zadania a decydują głównie doraźne 
względy polityczne na miarę jednej  kadencji.  
Również nacisk zachodnich lobby 
gospodarczych skutecznie  paraliżuje  racjonalne 
działania formalno-prawne  organizacyjne 
i polityczne zmierzające do budowy 
autostrad Północ-Południe. Na 
zachodzie komentowane jest to jako brak 
instynktu samozachowawczego u Polaków.

W roku 2000 dokonano nowelizacji ustawy o autostradach płatnych tak aby zostały spełnione niezbędne warunki do ich budowy. Związek, przygotował własne, obszerne stanowisko w tej sprawie, którego fragmenty przytoczyłem z uwagami i propozycjami dotyczącymi proponowanej zmiany ustawy.

Dokument ten Związek przedstawił podczas zorganizowanej dn. 15 maja 2000 r w siedzibie Związku debaty z udziałem przedstawicieli Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej, Agencji ds. Budowy Autostrad, przedstawicieli administracji państwowej i samorządowej oraz Gdańsk Transport Company – koncesjonariusza budowy odcinka Autostrady A-1 od Gdańska do Torunia. Warto jeszcze przypomnieć, że Związek, wyraził wówczas satysfakcję zapowiedzią większego zaangażowania Państwa w budowę autostrad ale zwrócił również uwagę na potrzebę zmiany niektórych jej zapisów przedstawiając konkretne propozycje tych zmian, upraszczających i przyspieszających procedury prowadzące do zawarcia umów 
z koncesjonariuszami budowy autostrad.

Związek zwrócił również uwagę, że decyzja o dodatkowym źródle finansowaniu Agencji ds. Budowy Autostrad jaką może stanowić kwota do 25% tworzonego przez ustawę Funduszu Autostradowego spowoduje, że Agencji zabraknie jakiejkolwiek motywacji do budowy autostrad, ponieważ im dłużej ich nie będzie tym dłużej będzie Agencja. Na szczęście nie mamy już Agencji, która miała się dobrze tylko jakoś nie możemy doczekać się rozpoczęcia budowy autostrad. Wydaje się również, że ostatnie pomysły wymagać będą  nowelizacji Ustawy. Znowelizujmy ją szybo aby się nie okazało, że będzie to kolejny argument przeszkadzający w podpisaniu umowy na budowę autostrady A1. 

Stanowisko Związku i zawarte w nim propozycje spowodowały duże poruszenie i ostre reakcje. Zaproponowano aby Związek zrezygnował ze swoich postulatów tak aby nie blokować szybkiego wejścia w życie Ustawy. Zrezygnowaliśmy.

 Ustawa miała wejść w życie do końca czerwca 2000 roku a rząd miał podpisać umowę koncesyjną na budowę autostrady A-1 z Gdańska do Torunia z  GTC jeszcze do końca 2000 roku. Rezultaty są znane. Ustawa weszła w życie ale nie w czerwcu a w listopadzie 2000 r. Rząd do tej pory nie podpisał umowy z GTC a jedynie ją parafowano i to żeby było ciekawiej nie do Torunia a tylko do Grudziądza.
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