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Projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego wchodzi w stadium na razie
stosunkowo niewielkich, ale widocznych wydatkéw. Zatozono spotke,
zaprojektowano logo i zamawiany jest plan promocji portu, ktéry ma zacza¢ dziatac
dopiero za 10 lat. Mozna rozumieé, ze na razie chodzi o przekonywanie
o sensie budowy, gdyz na zachecanie do latania jest troche za wczesnie. Czyli teraz
podatnik ptaci za dziatania PR-owe, ktore majg go przekonac do zaptacenia jeszcze
wiecej w przysztosci. Bytoby chyba rozsgdniej wydac pienigdze na zbadanie, jakie
rozwigzanie jest optymalne, niz na wzmocnienie autosugestii
o celowosci juz dokonanego wyboru. Tym bardziej, ze wydatki podatnika juz widac,
a zapowiadajg sie kolejne, zdecydowanie powazniejsze od projektu logo,
a zwigzane z wywilaszczaniem i nabywaniem nieruchomosci na rzecz Skarbu

Panstwa — co przewiduje ustawa o CPK.

Zarébwno dotychczasowe dokumenty, jak i wypowiedzi promotoréw projektu
ze strony rzgdu i zainteresowanych panstwowych spétek — PLL LOT oraz Porty
Lotnicze (PPL) — wcigz dyskretnie milczg na temat sposobu finansowania budowy
lotniska: urzadzen lotniskowych i terminala do obstugi pasazeréw. Oczywiste jest
to, ze konieczne linie kolejowe i drogi budowac¢ bedzie panstwo z pieniedzy
podatnika lub funduszy unijnych. Ale to tez sg pienigdze podatnika, bo w wyniku
tego, ze z budzetu trzeba bedzie sfinansowac cos innego, nie zbuduje sie czegos
bardziej potrzebnego. Trudno na razie powiedzie¢, jaki udziat w przedsiewzieciu
przypadnie podatnikom bezposrednio (poprzez Skarb Panstwa), jaki posrednio
(poprzez wprowadzenie niektorych kosztéw do panstwowych spétek, ktére podatnik
pokryje nizszg dywidendg albo wyzszymi cenami np. za paliwo, gdyby finansujgcym
zostat ktorys koncern paliwowy), a jakg czes¢ i w zamian za co pokryje inwestor
prywatny. Wielce prawdopodobne jest to, ze inwestor prywatny, jezeli zacznie
mysle¢ o inwestycji, poprosi o0 jakie§ gwarancje i  dostanie
je w koncu od podatnika, ktory wezmie tym samym ryzyko powodzenia inwestyciji

na siebie.

Kazda inwestycja wymaga pozyskania kapitatu, z ktérego zwrot uzyskuje
sie pod warunkiem trafnego doboru celu i skali inwestycji. Kapitat moze pochodzi¢
od inwestora prywatnego — przedsiebiorcy, inwestora gietdowego czy banku — albo

od podatnika poprzez Skarb Panstwa. Nie wiedzie¢ czemu utarto sie, ze trzej
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pierwsi, zanim wytozg pienigdze, majg oczywiste prawo pyta¢ o szczegoty, zgdacé
biznesplanu itd., a podatnik ma ptaci¢ bez szemrania i nie zadawac¢ ktopotliwych
pytan. Jego prawa sg w istocie mniejsze niz potencjalnego prywatnego

akcjonariusza na gietdzie, ktéremu trzeba dostarczy¢ prospekt emisyjny.

Mimo wszystko byloby dobrze, gdyby wbrew temu zwyczajowi ponizsze pytania
nie byly traktowane jako retoryczne — nie z takg intencja sg zadawane. Chodzi
tez nie o to, aby firmy PR-owe lub konsultingowe udzielity odpowiedzi polegajgcej
na udowodnieniu, ze wybrane warianty sg stuszne, lecz o to, by przedstawi¢
prognozy, obliczenia i poréwnania ukazujgce koszty i pozytki réznych wariantow
w celu wyboru optymalnej realizacji — przyznajmy — niekwestionowanego celu, jakim
jest zapewnienie niezaktéconego brakiem infrastruktury rozwoju ruchu lotniczego
w Polsce. Komentarze do pytan nie zastepuja odpowiedzi,
nie sg sugestig, jakie majg one by¢, ale stuzg przedstawieniu watpliwosci, jakie
nasuwajg sie zwitaszcza w wyniku braku powaznej argumentacji w przestrzeni
publicznej. Prawie  kazdy  przedstawiony ponizej dylemat nadaje
sie do konkretyzacji i zwymiarowania, obcigzonego oczywiscie niepewnoscia,

jak kazda prognoza.

Pierwsze pytanie dotyczy prognozy ruchu lotniczego
w Polsce

Najswiezsze wiadomosci to prognozy IATA, ktore przewidujg podwojenie ruchu
na swiecie przez dwie dekady, czyli w okresie 2017—2037. Jednak wzrost w krajach
europejskich bedzie wolniejszy. Na podwojenie ruchu w skali Swiatowej zapracuje
gtéwnie Azja. W Polsce wzrost zapewne bedzie wyzszy od sredniej europejskiej,
bo wieksze jest tempo wzrostu PKB — jesteSmy wcigz krajem ,doganiajgcym”,
ale tez nie biegniemy z poziomu krajéw Azji, do niedawna zacofanych
i w przeliczeniu na mieszkanca ubogich. Promotorzy CPK zaktadajg zreszta,
ze czesc tego azjatyckiego tortu przypadnie nam jako krajowi tranzytowemu, ktérym
zostaniemy, bo jesteSmy najbardziej na wschdéd wysunietym Kkrajem
UE. Wymagatoby to szerszego uzasadnienia i przemyslenia, czy i jakimi atutami da

sie pokonac lotniska w Stambule i w Moskwie, gdzie juz sg napisy po angielsku
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I chinsku. Sama ocena ustroju politycznego oraz braku czionkostwa Rosji
w UE kogo jak kogo, ale klienteli z Chin lub Indii nie odstraszy. Natomiast idea
potozenia w $rodku pomiedzy Waszyngtonem a Pekinem przeczy geografii:
pomimo ze Waszyngton to raczej wschodnie wybrzeze USA, to nawet stamtad blizej
do Pekinu nad Pacyfikiem niz nad Atlantykiem przez Europe, nie mowigc
juz o tym, ze jesli trzymac sie idei kulistosci Ziemi, to najkrotsze potgczenie biegnie
nad Morzem Arktycznym, a gdyby chcie¢ oming¢ Rosje, to nad Morzem Beringa.
Przyjmujgc, ze nasz rozwoj bedzie odbiciem sredniej swiatowej pomiedzy Azjg
a Europa, to podwojenie ruchu w Polsce z omal 40 min pasazerow w 2017 roku
do 80 min nastgpi w 2037 roku. Ruch w 2027 roku bytby w okolicach

60 min. Kalkulacja ta pomija negatywne zmiany demograficzne.

Ostatnia projekcja ogtoszona oficjalnie przez Urzad Lotnictwa Cywilnego jest
bardziej optymistyczna — zaktada podwojenie do ok. 80 min juz w 2030 roku.
Oznaczatoby to nieco ponad dwie podroze na mieszkanca rocznie, czyli tyle,
ile dzis jest w USA. Wyzsze wspotczynniki sposréd znaczacych panstw maja:
Australia — ponad 3,5; Hiszpania i Wielka Brytania — ok. 3,0; oraz Kanada — 2,4.
Statystyki pokazujg silng korelacje liczby podrézy z PKB, przy czym wyraznie
odstajg w goére kraje wyspiarskie, potozone na krahcach kontynentu lub wyjgtkowo
rozlegte (np. Norwegia). Wbrew spotykanej tu i dwdzie tezie, ze centralne potozenie
sprzyja ruchowi lotniczemu, bogatsze od Hiszpanii Niemcy i Francja miaty
w 2016 roku mniejszy wspétczynnik, co jest zrozumiate, gdyz dla tych krajow sporo
celow podrézy pozostaje w zasiegu komunikacji drogowej lub Kkolejowej
(w rozsadnym czasie). Dla Polski w interesujgcym nas roku otwarcia CPK — 2027 —
ULC zaktada 71 mIn pasazeréw. Jezeli przyjg¢ za GUS populacje na poziomie
37,5 min, jest to ok. 1,9 podrézy na mieszkanca Polski. W 2035 pasazeréw
ma by¢ 94,5 min, czyli 2,62 podrézy na mieszkanca (ULC zakfada za danymi
GUS populacje w 2037 roku na poziomie ok. 36 min, wobec niewiele ponizej

38 min obecnie).

W przesztosci opublikowano kilka gtebiej uzasadnionych prognoz ruchu, ich btad
nie przekroczyt kilkkunastu procent i teraz jest okazja, aby, zaoszczedziwszy nieco
na propagandzie, zaméwi¢ niezalezne prognozy. Biorgc pod uwage,

ze demografia jest raczej ujemna, rozlegtos¢ terytorialna i potozenie w Europie
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state, a nawet silny wzrost poziomu oceanow nie uczyni z Polski wyspy przyjmijmy
na razie, ze w 2027 roku bedziemy mieli w Polsce ok. 70 min pasazeréw. Pewne
jakosciowe aspekty prognozowania zalezg oczywiscie od trendow i polityk.
Tak wiec jest istotne, czy zgodnie z polityka gospodarczg imigracja zarobkowa
bedzie mile widziana i czesciowo wyrowna luke demograficzng,
czy tez w rezultacie polityki tozsamosciowej nastgpi jej zablokowanie i ogolne
zmniejszenie liczby podrézy. Nie jest tez obojetne to, czy rozwdj kontaktow
z Chinami i Azjg zostanie potraktowany jako szansa i nastgpi wzrost kontaktow,
awiec i podrozy, czy tez jako zagrozenie. Nie jest to oczywiste wobec loséw projektu
logistycznego koto todzi, ktéry zostat zatrzymany przez MON na bazie tezy
znaczgcego polityka, ze chinski pomyst Nowego Jedwabnego Szlaku jest zmowg
niemiecko-rosyjsko-chinskg majgcg na celu najpierw eliminacje wptywow
USA w Europie Srodkowej, a potem pozbawienie Polski niepodlegtosci. Prawda,
ze doswiadczenia z Chinami sg rozmaite, ale tez szereg krajow w sgsiedztwie

ich sie nie boi i dobrze bytoby jakgs strategie wypracowac.

Istotne jest tez to, czy nastgpi wzrost protekcjonizmu w skali globalnej, ktory IATA
stusznie postrzega jako czynnik hamujgcy rozwoj lotnictwa na Swiecie,

przekreslajgcy mozliwos$c¢ ziszczenia sie optymistycznych prognoz.

Drugie pytanie to kwestia perspektywy podziatu ruchu
pomiedzy osrodek stoteczny a lotniska regionalne
potozone poza Warszawg i okolica

Kwestia portow regionalnych w kontekscie budowy CPK jest czynnikiem niepokoju
dla metropolii pozawarszawskich i regionéw. Miata i nadal ma ona wymiar
polityczny, gdyz stosunek wiadz centralnych wynika w duzej mierze
z niewypowiedzianego wprost, ale z trudem skrywanego zatozenia, ze interesy
PLL LOT i lotniska w centrum kraju (firmy PPL) sg zawsze zbiezne z interesem
panstwowym, ktory z kolei jest tozsamy z narodowym. Natomiast tatwy
i, o ile to mozliwe, bezposredni dostep do podrézy lotniczych mieszkancow
regionéw oddalonych od stolicy, a wiec i warunki rozwoju nauki, kultury, gospodarki

w tym turystyki w metropoliach pozawarszawskich nie sg warto$ciami narodowymi,
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lecz podejrzanymi partykularyzmami, ktére muszg ustepowaC zyczeniom
kierownictw PLL LOT i PPL, nad ktérymi powiewat i powiewa patriotyczny sztandar

bez wzgledu na to, kto akurat rzgdzi.

Polityka inspirowana tego typu centralizmem doprowadzita niegdy$s do udziatu
centrum w ruchu lotniczym na poziomie 70% ruchu krajowego. Po liberalizacji ruchu
lotniczego w UE nie dato sie juz zapobiega¢ organizowaniu bezposrednich potgczen
z portéw regionalnych do réznych miejsc w UE, co przez wiele lat byto osig polityki
zarzadow PPL oraz PLL LOT. Takie tam jest powietrze w gabinetach
i nawet najbardziej brutalne wietrzenie nie pomaga, kazdy nowy prezes i dyrektor
od razu albo po krotkim czasie nim nasigka, przyjmujgc, ze to najprostsza droga
rozwoju jego firmy. Po otwarciu granic pojawity sie problemy, bo proby dyskryminaciji
lotnisk na Scianie zachodniej napedzajg klientéw nie tylko Warszawie, lecz takze
Berlinowi. Co ciekawe, tego jakos nikt nie uwaza
za podszyte wrazym knowaniem lotnisk lub linii niemieckich. Jednak mozliwosci
zablokowania potgczen z regionow poza UE sg nadal duze, co potwierdza pobiezne
nawet spojrzenie na mape siatki. Jest oczywiste, Zze brak potgczen
z portow regionalnych na wschdd nie jest wynikiem naturalnej struktury popytu,
ale skutkiem sztucznego ograniczenia podazy. Liberalizacja przyniosta jednak
spadek udziatu osrodka stotecznego nawet do 40%, a w 2017 roku tgczny udziat
lotniska Chopina i w Modlinie wynosit ok. 47%. Zwazywszy obiektywne znaczenie
pofgczen ze stolicg oraz trendy demograficzne sprzyjajgce centrum, wydaje
sie, ze naturalny udziat to ok. 40-50% i, o ile nie nastgpi jakis paroksyzm

protekcjonizmu lub centralizmu, mozna chyba przyjgc¢ takie zatozenie.

Ostatnio promotorzy CPK w Baranowie dos¢ systematycznie skfadajg zapewnienia,
ze projekt CPK nie zaszkodzi portom regionalnym, a nawet
je wzmocni. Nawet jesli takie sg zapewnienia, to co bedzie, gdy przyjdzie szybko
napeti¢ CPK pasazerami w 2027 roku? Wszak w naturalny sposéb z 70 min
w Polsce zrobi sie 35 min w centrum. Po odjeciu wiasnie rozbudowywanego
Radomia (10 min) i, powiedzmy, 5 min w Modlinie zostanie do obstuzenia 20 min
pasazeréw, i to pod warunkiem zamkniecia Okecia. To istotnie mniej
od deklarowanych przez prezesa PLL LOT 33 min w CPK juz w 2027 roku.

Osiggniecie deklarowanego stanu wymagatoby wiec jednoczesnego zamkniecia
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Okecia, Modlina i Radomia, bez pozostawienia w poblizu Warszawy jakiego$ mnie;j
luksusowego i niedrogiego lotniska dla tzw. tanich albo nisko kosztowych linii. Innym
naturalnym rozwigzaniem bedzie siegniecie po ruch z lotnisk regionalnych poprzez
wykorzystanie réznych naciskow, a przeciez wiekszo$¢ tych portéw jest zalezna od
PPL. Warto moze pokazac zamierzong polityke
PPL i LOT w odniesieniu do catoksztattu ruchu zanim postowie reprezentujgcy
podatnikow z réznych miast i regionéw zagtosujg z entuzjazmem za wydaniem
pieniedzy tychze podatnikow na projekt, ktéory moze skutkowaé ograniczeniem
rozwoju lotnisk im najblizszych. W koncu moga oni uwazac, ze ich miasto i region,
nie mowigc juz o ludziach tam mieszkajgcych, tez sg wartoscig narodowg

i to porownywalng z czempionami takimi jak LOT i PPL.

Trzecie pytanie to uscislenie prognozy odnosnie
podziatu przysziego ruchu pomiedzy tanie linie a linie
konwencjonalne jak LOT czy Lufthansa

Dzi$ tanie linie to 60% pasazeréw w Polsce. To istothe z dwoch powoddw.
Po pierwsze, tanie linie w celu obnizenia kosztow raczej unikajg najlepszych
na Swiecie portow (jakim ma by¢ CPK), bo te sg tez drogie, a godzag
sie na skromniejsze porty oddalone od centrum lub regionalne, twardo negocjujgc
ceny i stawiajgc réozne warunki. Podobnie zachowujg sie firmy obstugujgce loty
czarterowe dla biur podrézy. Tak wiec CPK moze stang¢é wobec faktu,
ze ok. 60% ruchu — o ile nie zmieni sie struktura — bedzie szuka¢ innego lotniska.
Przy czym jesli Okecie przetrwa, to klasyczne linie bedg gotowe ptaci¢ za jego
ustugi, byle korzysta¢ z lotniska blisko centrum, a CPK bedzie za drogi dla tanich

linii, ktére bedg wolaty Radom i Modlin.
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Czwarte pytanie dotyczy kwestii przysziego rozwoju
weztdw przesiadkowych w pasazerskim transporcie
lotniczym

Tradycyjne linie jak LOT czy Lufthansa opieraly i opierajg swoje dziatanie
na tzw. hubach. Hub to wezet przesiadkowy, a przewoznik lotniczy wraz ze swoimi
partnerami z aliansu, do ktérego nalezy, stara sie centralizowaé potgczenia w taki
sposob, aby przez taki wezet odbywato sie maksymalnie duzo potgczen. Wiekszosc
relacji jest obstugiwana z przesiadkg (tranzytu) w wezle. Aby do tego doprowadzic,
nie mozna rozwija¢ potgczen bezposrednich, a byé moze trzeba nawet je tepic.
Tworcy tanich linii spostrzegli, ze jest sporo potencjalnych pasazerow, ktorzy
nie daja sobie wmowic koniecznosci zachowania prestizu,
nie muszg wiec korzystac¢ z tych — w ich wlasnym przynajmniej mniemaniu — bardziej
luksusowych linii lotniczych. Ci pasazerowie wybierajg nie pomiedzy tradycyjnym
przewoznikiem, na ktérego ich nie sta¢, a tanimi liniami, lecz pomiedzy lotem tanimi
liniami rzeczywiscie bez luksusu przez 2-3 godziny a jazdg drogami 24 godziny.
Nie sg ani biznesmenami, ani urzednikami, ktérym zaptaci firma lub rzad, ale muszg
ptaci¢ swoimi ciezko zarobionymi na emigracji pieniedzmi i dzieki tanim liniom widzg
rodzine kilka razy, a nie tylko raz, w roku. Podobnie dzigki likwidacji monopoli
,2harodowych” linii lotniczych istotnie wzrosta liczba rodzin latajgcych na tygodniowe

wakacje do cieptych krajow.

Kiedy§ w USA, potem w matej Irlandii, a wreszcie w UE wptywy polityczne
przedsiebiorstw lotniczych ostabty na tyle, ze wtadze publiczne stanety wreszcie
po stronie pasazera, a nie dyrekcji oraz zatdég linii lotniczych, i pozwolity
na tworzenie i dziatanie nowych przedsiebiorstw, co wywotato — miejmy nadzieje,

ze nieodwracalny — proces liberalizacji lotnictwa.

Nie rozwijajgc tylez fascynujgcej, co w swiecie klasycznego lotnictwa nielubianej
historii tanich linii, trzeba jednak wskazac¢, ze jedna z ich innowacji to ,no hubbing”
— zadnych weziéw. Tanie linie zaryzykowaty organizowanie bezposrednich
potgczen pomiedzy roznymi osrodkami, nie przejmujgc sie doktryng weztow. Linie
te walczg o obnizenie opfat na ,prowincjonalnych” lotniskach i jednoczesnie promujg

podrézowanie czy to turystyczne i rozrywkowe, czy dla migrantow zarobkowych
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z punktu A do B — peer to peer. Nie probujg wiec wmowi¢, ze z Katowic
do Edynburga nalezy koniecznie lecie¢ z przesiadaniem w Warszawie i Londynie,
ale proponujg potgczenie bezposrednie. W celu podtrzymania frekwencji
przypuszczalnie muszg jakos wmowi¢ piwoszom z Edynburga, ze z Katowic-
Pyrzowic jest blisko do Krakowa, gdzie jest mnéstwo pubdw. Jednak to dzieki
nim pracujgcy w Szkocji Polak z potudnia kraju nie traci na lot catego dnia i, chociaz
ma mniejsze wygody niz u narodowych przewoznikéw (w LOT lub British Airways),

nie musi ganiac po lotniskach transferowych i leci taniej.

Z kazdego wiekszego lotniska w Polsce sg loty na Wyspy Brytyjskie — tgcznie
do 10 portéw (z samych Katowic do siedmiu) w Wielkiej Brytanii i Irlandii. To wtasnie
tanie linie zainspirowaty i skonsumowaty olbrzymi przyrost ruchu. Przyktadowo
irlandzki Ryan Air od jednego potgczenia w 1985 roku wzrost do wielkoéci takiej
jak dziatajgca wiele lat i bazujgca na najwiekszej europejskiej gospodarce i bardzo
tradycyjna Lufthansa. W Polsce stat sie przewoznikiem o udziale w rynku
(30,6% w 2017 roku) wiekszym niz LOT (23,6%). Na trzecim miejscu jest kolejny
tani przewoznik — Wizz Air (21,4%); a dopiero po nim Lufthansa (5,63%), pomimo
posiadania w poblizu wielkiego zaplecza i otwartego rynku. Ogotem udziat tanich
linii w polskim rynku to 58,5%. Oczywiscie tanie linie nie trzymajg sie kurczowo
ideologii ,no hubbing”, ale warto bytoby obiektywnie oceni¢, w ktérym kierunku
idg linie lotnicze wzrastajgcych gospodarek Bliskiego i Dalekiego Wschodu. Mozna
spotka¢ sie z tezag, ze podazajg raczej sladami tanich niz tradycyjnych linii,

wypetniajgc rynek potgczen bezposrednich i nie palgc sie do tworzenia weztéw.

Pigte pytanie jest natury historycznej i nawigzuje

do poprzedniego. Oczywiscie nie nalezy zrazac

sie niepowodzeniami, ale jednak warto pobierac lekcje
z przesziosci. Jaka nauka wyplywa z niepowodzenia
w_tworzeniu hubu przez linie szwajcarskie wraz z Lotem
| aliansem Qualiflyer?

Hub w Warszawie juz byt. Po prywatyzacji LOT-u pod koniec XX wieku na rzecz

nabywcy, ktory ptacit najwiecej i w dodatku zapewniat najwiekszg podmiotowos¢

-9-
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dla LOT (byty to linie stosunkowo mate) oraz obiecywat poparcie hubu w Warszawie,
taki wezet powstat i siatka potgczen obejmowata dziennie cztery cykle przylotow
i odlotéw z Okecia. Jak wiadomo, sprawa zakonhczyla sie fiaskiem, Swissair
w 2001 roku zbankrutowat, a alians przestat istnie¢. W 2003 roku LOT trafit do Star
Alliance. Trudno powiedzie¢, czy fiasko wynikato z generalnego trendu, i Swissair
oraz alians, ktéremu przewodzit, byty od poczatku bez szans, czy tez zdecydowaty
jakies btedy. W kazdym razie, zanim zacznie sie tworzy¢é nowy hub w Warszawie,
co najmniej wskazane jest przedstawienie doktadnej oceny, dlaczego nie udat
sie poprzedni i co sie od tego czasu zmienito. A skoro okazato sie, ze alians nieco
mniejszy od dwoéch dominujgcych wtedy w Europie nie wystarczyt, to watpliwe,

aby kogokolwiek byto sta¢ na rozwiniecie siatki i hubu samodzielnie.

Szdste pytanie jest o to, z kim ma by¢€ ten hub

W Swietle poprzednich watpliwosci powstaje pytanie, czy ktokolwiek poza
LOT zechciatby wspottworzy¢ wezet w Warszawie i czy tego bysmy chciel,
czy bysmy sie raczej obawiali. W kazdym razie warto chyba zbada¢ te sprawe
i poinformowaé podatnika, jakie sg perspektywy hubu w Baranowie po analizie

trenddw, a nie tylko prezentacji zyczen i nadziei.

Jak na razie PLL LOT ma szanse na ponad 10 min pasazerow w tym roku
(8,5 min w 2017). Aby utworzy¢ siatke potgczen i hub w Warszawie, trzeba mie¢
spory potencjat i najprawdopodobniej jednak dziata¢ w aliansie z innymi
przewoznikami. Pobiezny nawet oglad cztonkostwa w najwiekszych aliansach
pokazuje, ze jest to na ogdét zwigzek kilkunastu albo nawet kilkudziesieciu linii
o duzej dywersyfikacji geograficznej. Przyktadowo LOT jest cztonkiem Star Alliance,
w ktorym najsilniejszg linig europejska jest Lufthansa, ale czionkami sg linie
z Kanady, Egiptu, Singapuru, Indii, Chin. Pomimo dos$¢ licznych artykutéw na temat
niepowodzen przy budowie nowego lotniska Berlin-Brandenburg stosunkowo mato
mowi sie o tym, ze narodowy przewoznik niemiecki, jakim jest Lufthansa, bynajmniej
nie popierat budowy tego portu i nie obiecywat dla stolicy swego panstwa i narodu
zadnego hubu. Uznat, ze Monachium i Frankfurt mu wystarczajg. Nowe lotnisko

w Berlinie miato by¢ hubem dla linii Air Berlin, ktére pozniej zbankrutowaty i zostaty
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przejete przez Lufthanse, a wiec nie wiadomo, czy w Berlinie bedzie jakikolwiek
hub po zakorczeniu budowy. To moze by¢ dobra wiadomos$¢ dla zwolennikéw hubu
w Warszawie, cho¢ watpliwe, aby to Star Alliance chciat tego hubu, a wiec rysuje
sie koniecznosc¢ stworzenia jakiego$ nowego sojuszu. Na razie za CPK pochwality
nas linie Emirates. Koncepcja zwigzania sie z kims spoza UE jest ponetna
I nie ma co jej dyskwalifikowac, ale trzeba podjg¢ polityczng decyzje i wzigé

na siebie ryzyko niepowodzenia operacji zmiany aliansu.

Siéodme pytanie to, jakie naprawde sa granice rozwoju
Okecia i jaki jest koszt ich przekroczenia

Jak na razie w tej kwestii podatnicy ustyszeli, ze nawet gdyby zburzy¢ potowe
Warszawy, to nie da sie zwiekszyC przepustowosci Okecia. Obszar zajmowany
przez lotnisko wiasciwe i terminal na Okeciu to troche przyciety prostokat dtugi
na 4 km i szeroki na 1,3 km, miejscami szerszy, bo ok. 2 km w miejscu, gdzie jest
ukosny drugi pas — oficjalnie powierzchnia wynosi 6,8 km?2. Lotnisko London-
Stansted, majgce przepustowosc¢ rzedu 32 min pasazerdw i przyjmujgce ze wzgledu
na ograniczenia hatasowe tylko 25 min pasazeréw rocznie, zajmuje prostokat
4 km na 1,3 km, czyli nieco mniej niz Okecie. Niezaleznie od tego jest zapewne kilka
wariantéw zwiekszenia obszaru Okecia, rowniez z perspektywg stworzenia
drugiego pasa do operacji réwnolegtych, gdy istotnie przysztoby przekroczyc
30 mIn pasazeréw rocznie na Okeciu, a zaleznie od loséw Modlina i Radomia
45-60 min w catym osrodku stotecznym, co odpowiada ok. 100 min w kraju. A wiec
ok. 3 podrozy na mieszkanca — na miare dzisiejszej istotnie bogatszej i rozlegtej
geograficznie Kanady. Nie nalezy z tych szybkich obliczen i pomiaru wykonanego
w Google Maps wycigga¢ eksperckich wnioskow, ale jest to metodologia
co najmniej tak samo powazna jak dywagacje o burzeniu potowy Warszawy.
Nie warto tez zacheca¢ do nasladowania Stansted, ktory wydaje sie najmnigj
przyjaznym dla pasazera portem londynskim, ale zapytanie o poréwnanie kosztow
nie powinno by¢ lekcewazone. W przypadku Baranowa mowi sie o wykupie
13-30 km?, ale razem z budowg Air Port City, centrum wystawienniczego i rozniej
infrastruktury, ktérg Warszawa zapewnia bez dodatkowych inwestycji

zorientowanych tylko na CPK. Na Okeciu trzeba by dokupi¢ troche mniej, bo prawie
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7 km? juz jest i to z gotowym dostepem kolejowym i drogowym. Oczywiscie cena
gruntéw jest na pewno nizsza w Baranowie niz w Warszawie, poza tym trzeba
na dalszg przyszios¢ oszacowac rozmiary potrzebne dla zapewnienia dwdch
rébwnoczesnych operacji, co jest warunkiem rozwoju Okecia w perspektywie kilku
dekad po wyczerpaniu ftgcznych mozliwosci Okecia zmodernizowanego,
ale z jednym pasem, oraz Modlina i Radomia. Rzecz wymaga studium wariantéw

na Okeciu, a nie tylko Baranowa, i wyceny, aby uzyskaé poréwnanie.

Ograniczenia Okecia wynikajg z réznych trudniej lub fatwiej usuwalnych przyczyn.
Koegzystencja z portem wojskowym i terminalem dla VIP wydaje sie tatwo
rozwigzywalna. Lotniska wojskowe sensu stricto lepiej mie¢ poza miastem,
a zastgpienie tzw. wojskowego portu lotniczego — czyli budynku o architekturze
baraku, w ktorym VIP-y oczekujg na samolot wojskowy — porzadng $ciezkg
VIP w ogolnym terminalu bytoby chyba przyjete przez zainteresowanych z ulga.
Przeniesienie pozostatych ustug oraz zapleczy wojskowych, cywilnych i wszelkich
innych, zapewne wielce strategicznych i dlatego muszgcych miesci¢
sie w Warszawie blisko centrum bytoby ktopotliwe — przynajmniej w oczach
kazdego, komu nie chce sie przenosic i kto woli, aby przeniesc¢ nie jego, lecz zatoge
portu pasazerskiego i kilkanascie milionéw pasazerow Okecia na inne lotnisko oraz
ludzi i gospodarstwa spod nowego CPK dokad$ tam. Jednak jest to prostsze

od relokacji ruchu lotniczego stolicy duzego kraju o 40 km dalej od jej centrum.

Wazkim ograniczeniem jest tez kwestia hatasu i zakazéw lotow nocg. Jednak
wystarczy spojrze¢ na kilka dzielnic Londynu w poblizu Heathrow, aby zobaczyc¢

co jednak jest mozliwe i to w kraju 0 mocnej pozycji wtascicieli nieruchomosci.

Nasuwa sie pytanie, czy naprawde nie mozna opfaci¢ zmniejszenia wartosci
nieruchomosci i odszkodowan za hatas, a takze zwiekszy¢é mozliwosci
refundowania wymiany stolarki na dzwiekoszczelng? Jak na razie istotnie budujemy
przy drogach ekrany, ktére zastaniajg widok, gdyz hatas mierzy sie na zewnetrznym
parapecie okna i nie mozemy doj$¢ do porozumienia z wiascicielem, ze bedzie miat
cicho wewnatrz i rownoczesnie otwarty widok przez okno, jesli optacimy
mu wymiane stolarki na takg, jaka jest w lotniskowych hotelach, gdzie ludzie $pig
bez przeszkdéd. Prawo? Wymagatoby to oczywiscie zmiany prawa z pozytkiem

nie tylko dla lotniska. Najpowazniejszym problem Okecia jest niska zabudowa.
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To problem powazniejszy od ogrodkéw dziatkowych na Paluchu, jaka wedle
niektérych ocen uniemozliwia budowe drugiego réwnolegtego pasa startowego,
ktory bytby konieczny przy pokonywaniu bariery 30 min pasazerow rocznie.
Sg lotniska o przepustowosci na jeden pas wiekszej niz 30 min pasazeréw,
ale w razie jakichkolwiek zaburzen rodzi to napiecia i powoduje wtorne opdznienia
oraz zaktocenia trudne do roztadowania w ciggu doby. Przypuszczalnie budowa
drugiego pasa wymagataby poswiecenia czego$ wiecej niz ogrodki dziatkowe
na Paluchu. Jednak koszty terenu, przetozenia lub schowania w tunelu drog,
odszkodowan za hatas, dofinansowania adaptacji okien, przenosin réznych
uzytkownikow Okecia sg zapewne mozliwe do obliczenia i porownania z kosztami
likwidacji czesci wsi Baranow, kosztami budowy nowych drég i linii kolejowych oraz
relokacji zatogi. Poza tym bliskos¢ Okecia jest atutem Warszawy, a organiczna
rozbudowa usuwa niektére ryzyka, jakie bedg towarzyszy¢ uruchamianiu nowego
portu — zwlaszcza koszt poczgtkowego funkcjonowania przy niepetnym

wykorzystaniu przepustowosci i w zwigzku z tym deficytu w pierwszej dekadzie.

Warto sobie tez uswiadomic¢, ze niektore bolgczki Okecia niekoniecznie wynikajg
z braku terenu. Pasazerowie pokonujgcy trase z non-Schengen do ktéregos portu
krajowego lub innego w Schengen wiedzg dobrze, ze Okecie nie jest przygotowane
do takich transferow, o czym méwi sie jako o przyczynie, dla ktorej konieczny jest
CPK. Jest to argument watpliwy. Jednak batagan, jaki na Okeciu panuje, jest
efektem synergii kilku czynnikow: owszem ciasnoty, chyba jednak do unikniecia,
co jak stycha¢, juz postepuje poprzez dzierzawe terenu od wojska,
ale tez trywialnego braku pudet-konteneréw na rzeczy pasazerow, ktore majg
by¢ poddane kontroli. Brak ten wywotuje zatrzymania kolejek do raptem dwdch
urzgdzen i jednej bramki do kontroli. Na pytanie, czemu pudet nie ma, obstuga
odpowiada, ze nie ona jest od kupowania pudet. Jako zywo przypomina to socjalizm

i zadne wielkie pienigdze na nowy port takich zjawisk nie wyeliminujg.
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Osme pytanie, to co dalej z Okeciem, Modlinem
| Radomiem w przypadku budowy CPK. Na to pytanie
odpowiedzi jest az nadto

Najpierw zapowiadano zamkniecie Okecia i by¢ moze budowe na jego miejscu
nowej dzielnicy. Taki wybor bytby podatny na zarzuty, ze deweloperzy sie bogaca,
a warszawiacy majq dalej do lotniska. Juz teraz co bardziej podejrzliwi obywatele
pytajg, kto tam dostanie mozliwos¢ zakupu gruntéw oraz zabudowy, i uwazaja,
ze to wlasnie jest odpowiedz na pytania o to, kto za tym stoi i kto faktycznie wymyslit
CPK. Taka demagogia byftaby skuteczna w Swietle podniesionych wczesnie;
watpliwosci dotyczgcych CPK. Gdyby zostaty one merytorycznie odparte, to trzeba
dodatkowo zaznaczy¢, ze CPK ma ekonomiczny sens pod warunkiem pozytywnych
odpowiedzi na szereg pytan tu postawionych. Jezeli analiza wbrew
tym watpliwosciom wskaze odlegly od miasta CPK jako optimum, to zamkniecie
Okecia jest jedynym logicznym rozwigzaniem, co do ktérego argumenty w uchwale

Rady Ministréw sg przekonujgce. Zostato ono jednak w tejze uchwale odrzucone.

W uchwale Rady Ministrow mowi sie o lotnisku wojskowym i VIP, co oznacza
utrzymywanie duzej infrastruktury lotniskowej i innej dla znikomej liczby operaciji
i pasazeréw. Z czasem nacisk na poszerzenie zakresu operacji wobec bliskosci
Warszawy oraz stabego wykorzystania infrastruktury bedzie nie do odparcia,
co oznacza, ze CPK bedzie funkcjonowat obok nie tylko Modlina i Radomia, lecz
takze by¢ moze ograniczonego, ale jednak czynnego Okecia. Przy okazji wyborow
rzad obiecat rozwdj i Okecia, i Modlina, a co do Radomia, to jak sie zdaje, podjeto
ostateczng decyzje o rozbudowie do pojemnosci 10 min pasazeréw rocznie.
Przytomnie zaktada sie, ze ruch czarterowy i tanich linii nie przeniesie
sie do Baranowa, ale czemu nie do Modlina? Ostatnio opinia publiczna dowiedziata
sie z jednej wypowiedzi, ze w sprawie Radomia minister wyda decyzje, a z innej,
ze o przysztosci Modlina zdecyduje rynek. Osobliwy dualizm.

Kiedy$ byt pomyst na lotnisko klasy London City Airport — lotnisko ,biznesowe”
z duzg liczbg ,taksdwek” i samolotami kursowymi matych pojemnosci. Ale to takze

bytoby zupetnie nieekonomiczne wykorzystanie Okecia. A poza tym jezeli dopusci

sie jakiekolwiek operacje cywilne, to kazda linia bedzie miata prawo domagac
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sie miejsca dla siebie w miare wolnej przepustowosci, czyli jest to po prostu

pozostawienie Okecia jako czynnego portu.

W zalgczniku do uchwaty Rady Ministréow jest opis dwéch miast — Mediolanu
i Montrealu — gdzie po wybudowaniu nowego lotniska nie udato sie zamkngé
starego. Skutkuje to stabym wykorzystaniem np. tylko dla cargo lub niepetnym
pasazerskim.  Nieszczesnemu lotnisku  Berlin-Brandenburg,  skrojonemu
na 30 min pasazerow rocznie, ktére na razie stuzy jako parking dla nowych
samochodéw wymagajgcych poprawek, tez towarzyszy problem napetnienia
w pierwszej fazie eksploatacji, kiedy ta w koncu sie rozpocznie. Miato temu
towarzyszy¢ zamkniecie lotniska Tegel, czemu sprzeciwiajg sie mieszkancy i czemu
dali wyraz w referendum. Trudno powiedziec¢, co rzad landu Berlin pocznie z tg wolg
swojego suwerena, ale w Warszawie tez moze by¢ réznie. W Stambule zaktada
sie przeniesienie ruchu w ciggu mniej niz 48 godzin, tak aby nowy port od razu
pracowat petng parg, ale na razie nie jest on otwarty pomimo odbytych
juz uroczystosci i dwukrotnej zapowiedzi otwarcia dla ruchu, a nie tylko dla pompy

Z udziatem dostojnikow.

W razie rownolegtej eksploatacji Okecia i CPK tanie linie wybiorg raczej port z dala
od Warszawy, co nie przyniesie CPK takich zyskow jak ruch tradycyjny. Linie
tradycyjne bedg chciaty byé blizej centrum. Okrecie (wezmy tylko 25 min) plus
Radom (10 miIn) i Modlin (powiedzmy, ze 5 min, cho¢ w przypadku przetamania
obstrukcji po rozbudowie zapewne wiecej) obstuzg ok. 40 miliondw rocznie, czyli

wiecej niz optymistyczna prognoza ruchu dla osrodka stotecznego na 2027 rok.

Podatnik ma prawo oczekiwa¢ skonkretyzowania ogtaszanych decyzji oraz
uscislenia liczb dyskutowanych wyzej i w konsekwencji jasnego planu dziatania,
aby nie popas¢ w koleje losu znane rzadowi, przed ktérymi sam ostrzega
— w zasadzie sam siebie — lub co gorsza nie dotgczy¢ do znanego z Hiszpanii

przypadku lotniska, na ktérym po wybudowaniu nic nie lgduje.
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Dziewiagte pytanie dotyczy sensu sztucznego
generowania nowego wezila przesiadkoweqo dla
pasazerdow kolejowych i przebudowy sieci

pod tym katem za 40 mid zt

Owszem, w Polsce kolejowy ruch dalekobiezny nie moze obejsc
sie bez przesiadania, gdyz potoki pasazeréw pomiedzy wiekszoscig miast
i regiondbw poza potgczeniami z Warszawg sg na tyle mate, ze nie uzasadniajg

tworzenia czestych potgczen bezposrednich.

Pomystodawcy CPK, zafascynowani — jak wiadomo, niekoniecznie rozwojowg —
ideg hubbingu w lotnictwie, postanowili uszczesliwi¢c hubem takze pasazerdw kolei.
Juz na pierwszy rzut oka analogia jest kiepska, gdyz miedzylgdowania samolotow
sg kiopotliwe i rzadko praktykowane, a z nastaniem obsesji kontroli w ogole
zanikajg. W przypadku pociggow, jezeli mamy dobry potok pasazeréw z Katowic
do Warszawy i z Warszawy do Gdyni, pomimo ze maty jest ruch z Katowic do Gdyni,
to uruchomienie potgczenia bezposredniego nic nie kosztuje. Przeciwnie,
stworzenie obiegu Katowice-Warszawa—Gdynia obniza koszty w poréwnaniu
do oddzielnego obstugiwania tych relacji. Przesiadki w centrum kraju wynikajg
z tego, ze jednak nie kazdg takg relacje da sie obstuzyé bezposrednio
z wystarczajgcg czestotliwoscig. Ale jak ditugo jest to pofgczenie ktéregos
z regionéw na potudniu lub zachodzie (Krakéw—Katowice—Wroctaw—Poznan—
Szczecin) z p6tnocg lub wschodem (Gdansk—Olsztyn—Biatystok—Lublin—Rzeszow),
to lokalizacja przesiadania na ktérejkolwiek stacji Srednicy warszawskiej
(Zachodnia—Centralna—Wschodnia) jest rownie, a nawet bardziej dogodna
jak w Baranowie. Niekiedy, podrézujgc w obrebie ktéregos z tych dwadch ,rogalikow”,
korzystniej jest jecha¢ z przesiadkg w centrum kraju. Wynika
to z kiepskich predkosci na liniach potozonych na okregu wokot Polski — na ogét
gorszych niz biegngce do Warszawy, albo matego potoku pasazeréw i w zwigzku
z tym matej liczby bezposrednich pociggéow w ciggu doby. Jednak w przypadku
rogalika pétnocno-wschodniego najlepszg stacja przesiadkowg jest Warszawa
Wschodnia i ewentualnie Centralna. W przypadku rogalika potudniowo-
zachodniego ewentualna przesiadka na zachdd od Warszawy byfaby racjonalna,

gdyz istotnie sg okresy czasu w ciggu dnia, kiedy przyktadowo najszybciej
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z Poznania do Krakowa jest z przesiadaniem w Warszawie Zachodniej. Mozliwos¢
przesiadania w Baranowie skrocitaby podroz. Niemniej zrédtem tej absurdalnej
geografii przesiadania byt i w pewnej skali jeszcze jest kiepski stan linii kolejowych
od Krakowa przez Katowice i Wroctaw po Poznan. Jednak niektore odcinki
juz sg zmodernizowane, a inne pozostajg w trakcie modernizacji i, zanim powstanie
CPK, predkos¢ handlowa pociggdéw, a co za tym idzie potoki pasazeréw i mozliwa
czestotliwos¢ potgczen w sposob oczywisty sprawig, iz bezposrednie potgczenia
lub przesiadanie np. we Wroctawiu bedg konkurencyjne wzgledem przesiadki

w Baranowie.

Oczywiscie jesli port ma powstaé, to potgczenie kolejowe z Warszawg jest
konieczne, ale zanim wstrzgsniemy catg siecig kolejowg i porzucimy projekty
juz dobrze uzasadnione, warto zbudowa¢ model ruchu z wariantami z/bez Kolei
Duzych Predkosci lub z jaka$ inng linia z Warszawy do Wroctawia oraz
z/bez CPK, aby pokazaC podatnikowi czemu wybrano ten, a nie inny wariant,
zwtaszcza ze w przypadku linii kolejowych finansowanie bedzie tylko z budzetu.
Oczywiscie w projektach rozwazanych przy okazji CPK sg linie uzasadnione
niezaleznie od CPK, ktére podpieto pod popierany politycznie projekt CPK, i takie,
ktore by¢C moze bedg potrzebne, o ile zbuduje sie CPK, ale to wtasnie wyniknie
z symulacji ruchu. Tak wiec pozostaje pytanie, czy zostanie opublikowany model
ruchu, o ktérym czasem mowi ministerstwo, czy tez bedg tylko kreslone arbitralnie
kreski na mapie bez wgladu na to, ilu pasazeréw kryje sie za kazdg z nich. Srodki
na budowe nie sg i nigdy nie bedg nieograniczone — zawsze bedzie dylemat wyboru.
Mozna co najwyzej nie pokazywac innych sposobow wydawania pieniedzy
lub po prostu pozostawienia ich w kieszeni podatnika, aby stworzy¢ fatszywe

wrazenie oczywistosci takiej, a nie innej, ale jednak decyzji.

Dziesigte pytanie, ktore w duzej mierze wynika posrednio
z poprzednich, dotyczy sposobu finansowania
CPK i inwestycji towarzyszgcych

O ile rozbudowa istniejgcego portu rodzitaby kftopoty projektowe (niemoznosc

przyjecia rozwigzan optymalnych z  architektonicznego, technicznego
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I funkcjonalnego puntu widzenia), o tyle taki organiczny wzrost dawatby szanse
na dostosowywanie tempa nakladow do realnie istniejgcego ruchu
i krotkoterminowych — a wiec dos¢ pewnych — prognoz. Natomiast biznesplan
nowego portu musi zaklada¢ jaki§ okres rozruchu, podczas ktérego
nie sg wykorzystane wszystkie mozliwosci inwestycji, ktorg juz zrealizowano. Port
lotniczy wraz z ustugami, ktdore mu towarzyszg jest dochodowym biznesem
pod warunkiem, ze lgdujg samoloty, przewoznicy ptacg za ich obstuge oraz bywajg
tam pasazerowie, ktorzy wydajg pienigdze w supermarkecie, jakim jest wspoétczesny
port lotniczy. W innym przypadku trzeba ponosi¢ wydatki na utrzymanie
i konserwacje budowli oraz urzadzen, ktéore muszg by¢ uruchamiane

i konserwowane, aby nie ulegty degradac;ji i nie utracity atestéw.

Co gorsza, opoznienie uruchomienia skomplikowanych instalacji skutkuje czasami
koniecznoscig ich wymiany wobec zmiany standardow bezpieczenstwa, jakie
nastepujg w okresie od ich wyprodukowania do koncowego odbioru. Witozony
kapitat czeka na zwrot. Podatnik jest skazany na cierpliwos¢ w oczekiwaniu
na efekty inwestycji, ktérg sfinansowat, ale banki naliczajg odsetki. Efekt diugiego
zwrotu inwestycji infrastrukturalnych, duze ryzyko oraz stosunkowo pdzne
rozpoczecie sptat powodujg duze koszty finansowe z tytutu odsetek. Zdarza
sie, ze koszty finansowe przez wiele lat stanowig czwartg czes¢ kosztow firmy
(niezaleznie od spfaty kapitatu). Koszty niepowodzenia poniesie podatnik i to przy
kazdym sposobie finansowania. Ma wiec prawo oczekiwaé, ze powstanie
wielowariantowy plan wskazujgcy ryzyka réznych rozwigzan i sposoby radzenia

sobie z nimi.

Budowa czterdziestotysiecznego miasta koto CPK ma podobno mie¢ charakter
komercyjny. Jednak warto chyba oceni¢ efekty Canary Wharf w Londynie
I La Défense w Paryzu. Czy osiggnieto rozmiary pierwotnie zatozone? Urbanisci
majg o nich zte zdanie. Krajowa demografia jest taka, jak kazdy widzi, i poza
Warszawg miasta sg w stagnacji lub kurczg sie. W Warszawie jest jeszcze sporo
miejsca blizej niz w Baranowie. Natomiast jezeli chcemy przyciggngc
miedzynarodowe towarzystwo profesjonalistdw bankowych, IT, konsultingu,
to zawsze lepszym miejscem pracy i zamieszkania bedzie Zzywotne miasto,

a nie betonowa pustynia bez korzeni. Rozw¢j Canary Wharf zatrzymat
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sie w pewnym punkcie, a presja na zabudowe nowych powierzchni w starym City

trwa.

Uwagi koincowe

Powyzsze dziesie¢ pytan wymaga odpowiedzi i w zdecydowanej wiekszosci tymi
odpowiedziami sg ilosciowe, a nie tylko jakosciowe i intuicyjne poréwnania
wariantéw, w tym pozostawienia i rozbudowy Okecia jako portu centralnego
lub budowy catkiem nowego lotniska. Jak na razie publicznie takich wariantow
nawet nie zdefiniowano. Poszczegdlne warianty generujg odpowiedzi liczbowe,
wzajemnie porownywalne. Prognozy cechujg sie pewng niepewnoscig — wokaot linii
trendu jest pewien wachlarz mozliwosci, ale wynika z niego wariant optymistyczny
I pesymistyczny. Potrzebne sg wiec opracowane zawczasu scenariusze

uwzgledniajgce optymistyczny i pesymistyczny rozwdj wydarzen.

Petnomocnik rzadu ds. CPK stwierdzit publicznie: ,Najwiekszym zagrozeniem jest
woluntaryzm i decyzje pozbawione merytorycznego uzasadnienia.” Istotnie,
przeciez jedng z przyczyn porazki budowy portu Berlin-Brandenburg byto
upolitycznienie nadzoru — cztonkami rady nadzorczej zarzagdu portow realizujgcego
przedsiewziecie byli politycy landéw Berlin i Brandenburgia. Dyrekcja
nie raportowata im probleméw, bo uwazata, ze sg na tyle niekompetentni,
ze i tak nie zrozumiejg, o co chodzi, i wszytko nalezy zatatwiaC na poziomie
wykonawczym. W rezultacie zabrakto kontroli, jakg jest raportowanie stanu spraw
parlamentowi, a posrednio opinii publicznej oraz niezaleznym ekspertom.
Nie zdecydowano sie na prywatyzacje projektu, a w trakcie realizacji zabrakto
generalnego wykonawcy, totez zarzad portéw lotniczych sam koordynowat prace
kilkkudziesieciu specjalistycznych podwykonawcéw, nie majgc po temu
ani kadr, ani doswiadczenia. Kierowanie najwiekszymi nawet lotniskami nie daje
kompetenciji do kierowania budowag, czego bolesnie doswiadczono. Ambicje natury
prestizowej — przeprojektowanie portu tak, aby zapewni¢ obstuge najwiekszych
samolotéw, co pierwotnie pominieto wobec braku deklaracji jakiejkolwiek linii
lotniczej, ze zamierza tam takim samolotami latac — spowodowaty wprowadzenie

kilkku fundamentalnych zmian technicznych. Dos¢ fatwo zgodzono sie na tgcznie
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ok. 300 zmian, co spowodowato utrate technicznej spéjnosci projektu. Zbyt ciasne
kanaty nie pozwalaty przeprowadzi¢ wszystkich kabli i instalacji, a za mata nosnos¢
dachu nie pozwalata udzwigng¢ instalacji oddymiania i wentylacji, ciezszych,
bo koniecznych dla hal powiekszonych w celu obstugi pasazeréw z duzych
samolotéw, ktore wcale nie miaty tam przylecie¢. Dziato sie to pomimo interwencji
federalnego ministerstwa finansow, w kraju o wzglednie wysokiej kulturze

politycznej, organizacyjnej i technicznej.

Teza petnomocnika rzgdu ds. CPK o niebezpieczenstwie ptyngcym z woluntaryzmu
jest oczywiscie prawdziwa. Pytanie, czy da sie woluntaryzm przezwyciezyc, skoro
w ciggu raptem jednego roku rézne odpowiedzialne osoby z tatwoscig zonglowaty
prognozami ruchu — nawet do 100 mIn rocznie w samym CPK, a takze sprzecznymi
koncepcjami, co dalej z lotniskami w wojewddztwie mazowieckim. Tymczasem
sg to parametry i wybory podstawowe dla skali projektu i jego finansowania, a nade
wszystko decyzji — rozwdj Okecia i innych portow na Mazowszu czy istotnie

cos catkiem nowego.
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