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Synteza

Centralny Port Komunikacyjny jako projekt infrastrukturalny

Polska od wielu lat boryka sie z problemem ztej jakosci projektéw in-
frastrukturalnych. Jednak CPK to przyktad wyjatkowo skandaliczny,
a koniecznos¢ jego racjonalizacji stata sie oczywista réwniez dla ze-
spotu, ktory go realizowat. Obecnie kluczowa sprawg jest ograniczenie
deficytu informacji oraz weryfikacja informacji posiadanych przez spot-
ke i przedstawionych opinii publicznej. Niezbedne jest przygotowanie
i upublicznienie szczegétowych analiz. Dotyczy to w szczegdlnosci in-
westycji lotniskowych w centralnej Polsce — nie tylko nowego lotniska,
ale tez zapowiadanych obecnie inwestycji na Okeciu i Modlinie.

CPK jest skrajnym przyktadem szerszego problemu niedopasowania
inwestycji do potrzeb w naszym kraju. Pomoca w walce z tym pro-
blemem moga by¢ tu doswiadczenia migedzynarodowe w zarzgdzaniu
megaprojektami. Wykorzystanie w tym obszarze rozwigzan propono-
wanych przez miedzynarodowych ekspertéw mogtoby by¢ pozytywna
spuscizng projektu CPK.

Przez kilka lat polityka informacyjna byta jednym z najbardziej skan-
dalicznych aspektow projektu CPK. W wielu obszarach zamiast rze-
telnych informacji uprawiana byta propaganda, a opinii publicznej nie
udostepniano podstawowych informacji dotyczacych projektu. Opty-
mistyczne zapowiedzi nowej ekipy dotyczace wyeliminowania tej luki
informacyjnej w duzym stopniu czekaja ciggle na realizacje.

Ponad szes¢ lat po rozpoczeciu najwiekszego projektu infrastruktu-
ralnego w naszej historii nie sa znane prognozowane koszty catego
projektu. Wedtug upublicznionego juz po wyborach planu wydatkéw
do 2030 roku koszt budowy lotniska wraz z infrastruktura towarzy-
szgcg ma by¢ niemal dwukrotnie wiekszy od deklarowanej przez wiele
poprzednich miesiecy kwoty. Ciggle nie sg znane wydatki na projekt
po 2030 roku. Sposéb finansowania budowy lotniska przedstawiony
w planie wieloletnim budzi wiele watpliwosci. Obstuga zaktadanego
w planie olbrzymiego dtugu oznaczataby konieczno$¢ ustalenia bar-
dzo wysokich optat lotniskowych. Wbudowanie w plan zatozenia, ze
znaczna wiekszos$¢ inwestycji kolejowych zostanie sfinansowana w for-
mule PPP, podwaza wiarygodnos¢ tego dokumentu.

Elementem propagandy wokét projektu CPK byty nierealistyczne ter-
miny i harmonogramy realizacji poszczegdlnych elementéw projektu.
Wstrzymanie rozbudowy Lotniska Chopina i zawyzone koszty prac
przygotowawczych projektéw kolejowych to jedne z negatywnych
konsekwencji tych dziatan.
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Przestroga powinien by¢ przypadek otwartego rok temu lotniska w Ra-
domiu, ktére dotaczyto do grupy najmniejszych, trwale nierentownych
lotnisk regionalnych. W pierwszych miesigcach biezacego roku lotnisko
zbudowane jako odcigzajace dla Lotniska Chopina obstuzyto niemal
200 razy mniej pasazeréw niz port na Okeciu. Spektakularna kleska
radomskiego projektu powinna by¢ ostrzezeniem, ze zle zaplanowany
rozwdj infrastruktury lotniczej nie tworzy zadnych impulséw rozwojo-
wych, a prowadzi jedynie do marnowania $rodkéw publicznych.

Lotnisko

Model przesiadkowy w lotnictwie ma istotne zalety. Jednak wskaznik
tzw. tacznosci hubowej dla wiekszosci europejskich hubow lotniczych
jest ciggle znacznie ponizej wartosci z 2019 roku, co wskazuje na syste-
mowe skurczenie sie podroézy lotniczych opartych na przesiadkach. War-
szawa jest wsrdd kilku europejskich hubow dotknietych najwiekszym
spadkiem tego wskaznika, co jest wynikiem wojny za nasza wschodnia
granica. Jednoczesnie wskaznik tacznosci bezposredniej w Europie szyb-
ko rodnie, co potwierdza rozwdj modelu biznesowego point-to-point.
Punkt wyjsciowy do budowy duzego hubu w projekcie CPK jest wiec
niekorzystny. Fundamentalna dla projektu CPK teza o wyjatkowo ko-
rzystnym potozeniu Warszawy, szczegélnie w obstudze ruchu Europa-
Azja, jest w obecnej sytuacji geopolitycznej nieaktualna — na skutek woj-
ny Polska znalazta sie na peryferiach lotniczej mapy Europy.

Ekspansja tanich linii i zwigzany z nig rozwdj tzw. lotnisk odcigzajacych
byt bodZzcem do powstania w réznych miejscach swiata specyficznego
typu duoportu, w ktérym wieksze, lepiej potozone lotnisko jest na-
stawione na obstuge linii tradycyjnych, a mniejsze i gorzej potozone
specjalizuje sie w obstudze tanich linii. Duoport nie jest modelem ide-
alnym, jego wprowadzenie i rozwdj zalezg od miejscowych warunkdéw
i mozliwosci rozwoju infrastruktury. Niezaleznie od planéw rozwoju
dwodch warszawskich lotnisk przewidywany rozwdj rynku lotniczego
centralnej Polski spowoduje zapewne wyczerpanie mozliwosci roz-
budowy Okecia w ciggu kilkunastu lat, wiec budowa nowego lotniska
w lokalizacji wskazanej w projekcie CPK (ale w okrojonej wersji) bedzie
niezbedna. Po zakonczeniu tej inwestycji Lotnisko Chopina powinno
zosta¢ zamkniete, a elementem dyskusji o wykorzystaniu terenu po
lotnisku powinno by¢ wykorzystanie srodkéw pozyskanych ze sprze-
dazy terenu na budowe nowego lotniska. Funkcjonujacy juz warszaw-
ski duoport przetrwa - po otwarciu lotniska CPK paradoskalnie Modlin
uzyskatby dodatkowa szanse na rozwdj.

Polski rynek cargo rosnie i jego perspektywy sa obiecujgce, a nowe lot-
nisko, bez ograniczerr w ruchu nocnym, otworzytoby przed nim do-
datkowe szanse. Jednak stojg przed nim réwniez istotne zagrozenia.
Lektura raportu EY i prognozy opracowanej przez IATA — dwoéch doku-
mentéw bedacych podstawa dyskusji o potencjalnych wptywach bu-
dzetowych z rozwoju cargo — wywotuje jednak zasadnicze watpliwosci.
Oba dokumenty zawierajg liczne zastrzezenia i zatozenia, ktére bardzo
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ostabiajg wiarygodnos¢ prezentowanych liczb. W efekcie wyniki tych
prognoz nalezy okresli¢ jako zupetnie oderwane od rzeczywistosci.
Przygotowana réwniez w ubiegtym roku prognoza Urzedu Lotnictwa
Cywilnego przedstawia duzo bardziej realistyczng ocene perspektyw
tego rynku.

Wedtug niektérych zwolennikéw projektu CPK nowe lotnisko miatoby
istotne zalety dla obronnosci — znacznie poprawitoby mozliwosci szyb-
kiego przerzutu wojsk sojuszniczych do Polski w sytuacji zagrozenia.
Mimo Ze intensywnie wykorzystywany w sferze propagandowej aspekt
ten nie znalazt odzwierciedlenia ani w kluczowych dokumentach do-
tyczacych projektu, ani w realnych dziataniach Ministerstwa Obrony
Narodowej. W sferze realnej realizowane sg w uzgodnieniu z naszymi
sojusznikami znaczace inwestycje na istniejgcych lotniskach cywilnych
i wojskowych. Wyjatkowe znaczenie projektu CPK dla obronnosci Pol-
ski jest wiec jedynie propagandowym hastem.

Komponent kolejowy

Komponent kolejowy projektu CPK w swoim oryginalnym i docelowym
ksztatcie to projekt budowy nowego systemu transportowego kraju. Ten
olbrzymi i bardzo skomplikowany projekt nie doczekat sie solidnej, pod-
budowanej merytorycznie debaty. Analiza tego projektu powinna odno-
si¢ sie m.in. do tez przedstawionych przez dwa gremia naukowe (KPZK
PAN i Polskie Towarzystwo Geograficzne) w 2020 roku, bedacych miaz-
dzaca krytyka samej koncepcji tzw. szprych kolejowych i wskazujgcych
na fundamentalne stabosci i zagrozenia ptynace z jej realizacji.

Wirdd kilkunastu projektow z tzw. komponentu kolejowego CPK jest
tylko jeden, co do ktérego potrzeby panuje konsensus — tzw. Ygrek,
ktéry ma zapewnié¢ szybka podréz miedzy Warszawa, todzig, Wrocta-
wiem i Poznaniem. Jednak nawet ten projekt bedzie musiat zostac sko-
rygowany. Wsréd pozostatych projektdw przewazaja takie, ktére moz-
na okresli¢ jako zupetnie bezsensowne.

Whioski

Konieczna racjonalizacja projektu CPK powinna odnosic sie do kwestii
czesciowe] prywatyzacji sektora lotniskowego. Nowe lotnisko moze
by¢ bodzcem dla rozwoju LOT-u, ale nadrzedne z punktu widzenia
polskiego panstwa powinno byc¢ rozwijanie konkurencji na rynku lot-
niczym poprzez odpowiednie ksztattowanie infrastruktury lotnicze;j.
W odniesieniu do komponentu kolejowego konieczna jest otwarta
i merytoryczna debata nad alternatywnymi kierunkami rozwoju infra-
struktury, aby jak najlepiej wykorzystac¢ potencjat kolei pasazerskie;j.
W catosciowych planach infrastrukturalnych panstwa potrzebne jest
przyjecie perspektywy nie na lata, ale na dekady.
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Wstep

Ostry spor polityczny wokdt projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego
i goraca debata publiczna na ten temat wskazujg na pilng potrzebe rzetel-
nych analiz dotyczacych catego projektu i jego poszczegdlnych aspektow.
Kilka miesiecy temu wydawato sig, ze zaistnieje szansa na ostudzenie emo-
cji wokdt CPK i osiggniecie czgsciowego chocby konsensusu co do jego
dalszych loséw. Bezposrednio po wyborach ustepujaca ekipa upublicznita
znaczng (jak na dotychczasowe fatalne standardy informacyjne) ilos¢ in-
formacji: przede wszystkim obszerny raport dotyczacy prognozy lotniczej
dla CPK' oraz przyjety przez rzad program wieloletni na lata 2024-20307,
obejmujacy zagadnienia kosztéw i finansowania poszczegdlnych elemen-
tow projektu. Pojawity sie tez deklaracje odchodzacego zespotu $wiadcza-
ce o mniej dogmatycznym podejsciu do projektu (m.in. downsizing projek-
tu lotniska czy zapowiedz nieznacznej rozbudowy Okecia). Po przejeciu
wtadzy przez nowa koalicje ze strony jej przedstawicieli padta obietnica
gruntownej analizy projektu, jednak niestety do tej pory nie upublicznio-
no zbyt wielu nowych istotnych informacji. Olbrzymia luka informacyjna
zmniejszyta sig, ale do tej pory nie zostata w zasadniczy sposéb wypet-
niona. W tej sytuacji proba racjonalizacji komponentu lotniskowego CPK
podjeta przez nowa ekipe bez przedstawienia wyczerpujacej argumentacji
chwilowo wrecz zaognita ten konflikt.

Szanse na poprawe poziomu dyskusji daje wskazanie realnych mozliwosci
dotyczacych tempa rozbudowy infrastruktury kolejowej — tu informacje
zawarte w programie wieloletnim mozna potraktowac jako poczatek scho-
dzenia na ziemie po wieloletnim karmieniu opinii publicznej kompletnie
nierealnymi terminami budowy. Z drugiej strony szybkie tempo odbudowy
rynku lotniczego w Polsce sktania wielu dotychczasowych przeciwnikéw
projektu CPK do spojrzenia bardziej przychylnym okiem na projekt nowego
lotniska dla centralnej Polski.

W dyskusji publicznej o CPK jest nieco mniej propagandy, choc ciagle po-
jawiaja sie argumenty ,ad Berolinum”. Obok lotniska w stolicy Niemiec
w debacie pojawito sie lotnisko wiedenskie — jako bardziej adekwatny
punkt odniesienia dla naszego projektu, do tej pory konsekwentnie po-
mijany w oficjalnej narracji i w analizach dotyczacych projektu. W efek-
cie przygotowania bardziej realnych niz poprzednie prognoz lotniczych
przedstawiono koncepcje zmniejszenia skali pierwszego etapu projektu
lotniczego (tzw. etap 0,8). Zwolennicy projektu podkredlaja, ze w obec-
nym wariancie nie bedzie to czotowy port w Europie, ale zaledwie lotnisko

1 Prognoza IATA 2023 dla CPK - Scenariusz Strategiczny na potrzeby inwestorskie.
Streszczenie, grudzien 2023, https://www.cpk.pl/wp-content/uploads/Prognoza-
IATA-2023-dla-CPK-Streszczenie_Grudzien_2023.pdf.

2 Program Inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap 11 2024-2030, 20 listopada
2023, https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WMP20230001258/0/M2023
1258.pdf.
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z drugiej dziesigtki. W tej nowej narracji nie chodzi wiec o gigantyczny
hub i operujacy z niego potezny LOT, ale o lotnisko uszyte na miare pan-
stwowego przewoznika, ktéry mimo planowanego dynamicznego wzrostu
zamierza pozostacé europejskim sredniakiem. W ten sposéb powszechne
wczesniej zarzuty o megalomanie i gigantomanie powoli staja sie coraz
mniej aktualne.

Réwniez ogtoszona pod koniec ubiegtego roku nowa pigcioletnia strategia
LOT-u zostata dos¢ dobrze przyjeta. Przewoznik w ostatnich tygodniach
zaczat jej realizacje, podejmujac pierwsze decyzje dotyczace wymiany i po-
wiekszenia floty — to dodaje wiarygodnosci scenariuszowi ,,skromnego
CPK”. Jest tez coraz wigcej zrozumienia dla naturalnych ograniczert modelu
duoportu - to tez pozwala inaczej oceni¢ zalety budowy nowego lotni-
ska. Deklaracje nowej ekipy dotyczace budowy linii kolei duzych predkosci
Warszawa—-tédz-Wroctaw przyblizyty takze stanowiska stron co do kie-
runkéw rozwoju infrastruktury kolejowe;j.

Jednak catosci inwestycji kolejowych w ramach projektu, czyli tzw. kompo-
nentowi kolejowemu, poswieca sie w dyskusji bardzo mato uwagi. W kon-
sekwencji debata na ten temat jest czesto bardzo powierzchowna. Chociaz
z jednej strony wsrod zwolennikéw projektu CPK powoli rodnie zrozumienie,
Ze ten gigantyczny projekt jest w catosci nie do zrealizowania, i jednocze-
$nie narastajg watpliwosci co do sensownosci przyjetego w projekcie nowego
uktadu sieci kolejowej, to jednak z drugiej strony dyskusja czesto przebiega
wedtug uproszczonego schematu - skoro kolej, a w szczegdlnosci kolej du-
zych predkosci, jest dobra, a w naszym kraju takich inwestycji do tej pory
byto bardzo mato, to komponent kolejowy CPK z pewnoscig jest bardzo po-
trzebny.

Zdecydowanie zbyt mato uwagi poswieca sie takze realnym kosztom pro-
jektu CPK i jego gtéwnych elementéw oraz ich wptywowi nie tylko na fi-
nanse publiczne i gospodarke, ale tez na funkcjonowanie panstwa. W tej
kwestii w przestrzeni publicznej dominuja ciagle zafatszowane i Zle inter-
pretowane informacje i liczby. Réwniez jesli chodzi o mozliwosci finansowa-
nia poszczegdlnych elementéw projektu, wiecej w debacie publicznej jest
przektaman i uproszczen niz rzetelnych analiz i faktéw. Dominuje w niej
przedstawiona przez spotke CPK w potowie ubiegtego roku wizja olbrzy-
mich wptywdw z cet i podatkow, jakie rzekomo ma zapewnic rozwdj ruchu
cargo na nowym lotnisku. Hasto przysztych gigantycznych dochodéw bu-
dzetowych z tego tytutu dos¢ skutecznie zawtadneto wyobraznig zwolen-
nikdéw projektu i przestonito zdecydowanie bardziej realne kwestie doty-
czgce gigantycznych jego kosztéw.

Te dwa aspekty — merytoryczna ocena projektu szprych kolejowych oraz
kosztéw poszczegdlnych elementéw projektu i realnych mozliwosci ich
sfinansowania - sg kluczowymi elementami debaty na temat CPK, ktére
czekaja na solidng podbudowe w formie rzetelnych analiz. Prowadzone
w spotce audyty maja takich analiz dostarczyc. Tylko wtedy bedzie szansa
na zblizenie stanowisk dotyczacych dalszych loséw projektu.
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Wiele z ujetych w tym raporcie zagadnien zastuguje na osobne, szczegdto-
we opracowania. Jednak szczupto$¢ miejsca i charakter dokumentu wymu-
sity dos$¢ pobiezne potraktowanie wielu z nich, a niektére kwestie (takie jak
koncepcja budowy nowego miasta przy lotnisku) zostaty pominigete. Mam
nadzieje, ze mimo to czytelnicy uznaja, ze przynajmniej najistotniejsze kwe-
stie zostaty omdwione w sposdb wyczerpujacy.
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1. Komponent lothiskowy

1.1. Rynek lotniczy po pandemii — odbudowa i rozwaj

Rynek lotniczy szybko odbudowuje sie po pandemii, ale w ksztatcie innym
niz dotychczasowy. Bardzo szybko rosng podréze zwigzane z odwiedzina-
mi rodzin i znajomych czy podréze wakacyjne, duzo wolniej odbudowu-
je si¢ bardzo lukratywny segment biznesowy. Tempo tej odbudowy jest
réwniez zréznicowane w réznych krajach. Perspektywy lotnictwa w Euro-
pie na najblizsze kilka czy kilkanascie lat s3 dobre. Réwniez opublikowane
w ubiegtym roku prognozy dla rynku polskiego i warszawskiego wskazuja
na szybki wzrost, napedzany przez rozwdj gospodarczy i rosnaca zamoz-
nos¢ spoteczenstwa. W efekcie wielkos$¢ tych rynkéw ma sie podwoié do
2040 roku. Z drugiej strony czynnikami niepewnosci pozostajg wojna na
Ukrainie i zamknigcie nieba nad Rosja, a takze wptyw walki ze zmianami
klimatycznymi na lotnictwo. Warto jednak zauwazy¢, ze instytucje zaj-
mujace sie przygotowywaniem prognoz zaréwno dla rynkéw globalnych,
jak i dla Polski, prezentuja kilka wariantéw rozwoju, a rozrzut miedzy wa-
riantami optymistycznymi i pesymistycznymi jest zazwyczaj bardzo duzy
- niekiedy warianty negatywne przewiduja stagnacje niektérych segmen-
téw rynku. Niepewnosé co do tempa wzrostu jest wiec bardzo duza, co
przektada sie na ryzyko dla projektu nowego lotniska w ramach CPK.

Po bezprecedensowej katastrofie, jaka dla rynku lotniczego na catym swie-
cie byta pandemia, nastepuje jego szybka odbudowa. Mimo problemow
zwigzanych z inflacjg, wysokimi cenami biletéw i wojna na Ukrainie ubiegty
rok byt bardzo dobry dla lotnictwa europejskiego. 2024 rok ma by¢ rokiem
petnej odbudowy, w ktérym rynek pasazerski na naszym kontynencie prze-
kroczy rekordowy wynik sprzed pandemii’. Warto zwrécié¢ uwage na struk-
ture tej odbudowy — wszyscy spodziewali sie szybkiego odbicia segmentu
VRF (ang. Visiting Relatives and Friends - podréze zwigzane z odwiedzi-
nami rodziny i znajomych), ale dynamicznie ros$nie réwniez segment tury-
styczny, w tym dalekodystansowy (szczegdlnie rynek pétnocnoatlantycki).
Gorzej wyglada bardzo zyskowny przed pandemig segment biznesowy — tu
potwierdzity sie prognozy ekspertéw z czasu pandemii co do dtugotermi-
nowego negatywnego wptywu upowszechnienia spotkan on-line na po-
dréze biznesowe®.

3 Full passenger traffic recovery finally in sight for Europe’s airports, 11 pazdziernika 2023,
https://www.aci-europe.org/media-room/466-full-passenger-traffic-recovery-finally-
in-sight-for-europe-s-airports.html.

4 Global business travel recovery starts to slow. Is the industry reaching a ceiling?,
25 pazdziernika 2023, https://centreforaviation.com/analysis/reports/global-business-
travel-recovery-starts-to-slow-is-the-industry-reaching-a-ceiling-664724.
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Tempo odbudowy w réznych krajach jest bardzo zréznicowane. Polska jest,
obok takich krajow jak Portugalia czy Grecja, jednym z najszybciej odbudo-
wujgcych sie rynkéw w Europie — w ubiegtym roku polski rynek z 52,2 mIn
pax (pasazerdw)® osiggnat 107% poziomu z 2019 roku. Stato sie tak pomimo
wojny za nasza wschodnig granica, ktérej wptyw na region byt bardzo do-
tkliwy — nastagpit paraliz rynku ukraifiskiego i zamkniecie nieba nad Rosja
i Biatorusig (zob. podrozdziat 1.3). Na drugim biegunie sg takie kraje jak
Niemcy, Finlandia czy Szwecja, gdzie luka w poréwnaniu z 2019 roku wynosi
ponad 20%°. W warunkach popandemicznej odbudowy w lotnictwie trwaja
dtugoletnie trendy — jednym z nich jest wydtuzanie dystansu przecietnej
podrézy. W wielu krajach europejskich, takich jak Francja, Wielka Brytania,
Szwecja, Finlandia czy Niemcy, mozna zaobserwowad zwiazany z tym wie-
loletni trend spadku lotéw krajowych’.

Perspektywy rynku europejskiego sa dobre. Siedmioletnia prognoza ruchu
lotniczego organizacji Eurocontrol dla Europy na lata 2024-2030 zaktada
w scenariuszu bazowym kontynuacje odbudowy - przewidywany wzrost
liczby lotéw dla obszaru ECAC® na 2024 rok wynosi 4,9%, pdzniej tempo
wzrostu ma sie obnizaé: do 2,8% w 2025 roku, 2,3% w 2026 roku i 1,8%
w 2030 roku (ostatnim roku prognozy). Ponownie Polska jest wsrod krajow,
w ktorych przewidywany wzrost ma by¢ wyzszy od przecigtnej — $rednio
3,9% rocznie w catym okresie prognozy.

Réwniez prognoza liczby pasazeréw w europejskich portach lotniczych or-
ganizacji ACl Europe na lata 2024-2027 zaktada, ze po odbudowie ryn-
ku w 2024 roku w nastepnych latach bedzie kontynuowany wzrost — na
poziomie ok. 2,5% rocznie. Znacznie wyzsza prognoze opartg na uwzgled-
niajacym dtugosé podrézy mierniku RPK (pasazerokilometry) przedstawi-
ta pod koniec 2023 roku organizacja IATA - wedtug niej rynek europejski
juz w 2025 roku powinien przekroczyé 115% poziomu z 2019 roku, a $redni
wzrost tego rynku w latach 2024-2040 wyniesie 2,8% rocznie’.

W tym miejscu warto podkredli¢, ze niemal wszystkie renomowane instytu-
cje przygotowuja prognozy wielowariantowe, w ktorych obok zwykle wy-
korzystywanego w planowaniu wariantu centralnego wystepuja warianty
niskie i wysokie. W niektorych przypadkach rozrzut prognoz jest olbrzymi,

5  Dane ULC - liczba obstuzonych pasazeréw w ruchu krajowym i miedzynarodowym
w portach lotniczych (w zwiazku z metodologia pasazerowie w ruchu krajowym liczeni
sg podwdjnie).

6  Dermot Davitt, ,,A multi-speed recovery” - Europe’s airports reach 95% of pre-
pandemic passenger traffic, 1 lutego 2024, https://moodiedavittreport.com/a-multi-
speed-recovery-europes-airports-reach-95-of-pre-pandemic-passenger-traffic/.

7 Eurocontrol forecast update 2024-2030, wiosna 2024, https://www.eurocontrol.
int/sites/default/files/2024-02/eurocontrol-seven-year-forecast-2024-2030-
february-2024.pdf.

8  ECAC - Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego, zrzeszajagca 44 panstwa
europejskie nalezace do Eurocontrol.

9 Global Outlook for Air Transport — a local sweetspot, grudzien 2023, https://www.
iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/global-outlook-for-air-
transport---december-2023---report/.
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np. w przygotowanej przez firme doradcza Bain & Company prognozie ryn-
ku lotniczego roku do 2030 roku skumulowany wzrost rynku pétnocno-
atlantyckiego waha sie pomiedzy 2% w wariancie niskim a 30% w wariancie
wysokim'™.

W Polsce dane z poczatku biezgcego roku i te dotyczace tzw. oferowania
(czyli liczby foteli w samolotach w ruchu rozktadowym) na sezon letni 2024
potwierdzajg kontynuacje korzystnych trendéw. Wszystko wskazuje na to,
ze bedzie to drugi z kolei rekordowy rok dla naszego rynku. Jesli chodzi
o perspektywy wieloletnie, warto poswiecic¢ troche miejsca opublikowanej
we wrzesniu 2023 roku prognozie Urzedu Lotnictwa Cywilnego'. Prognoza,
przygotowana przez naukowcow z Uniwersytetu Gdanskiego, obejmujaca
horyzont czasowy do 2040 roku, zaktada w wariancie bazowym podwoje-
nie polskiego rynku do 96,4 mln pax. Warto zwrdéci¢ uwage, ze juz pierwszy
rok prognozy (2023) okazat sie w rzeczywistosci znaczaco lepszy - 52,2 min
pax przy prognozie w wariancie bazowym na poziomie 48,1 min pax. We-
dtug wariantu bazowego prognozy ULC polski rynek bedzie rést w tempie
ok. 5% rocznie w pierwszym okresie prognozy, a potem tempo wzrostu be-
dzie spada¢ - do ok. 2,5% miedzy 2035 i 2040 rokiem.

Rynek aglomeracji warszawskiej odbudowywat sie wolniej niz pozostata
czes¢ rynku krajowego — w 2023 roku dwa warszawskie lotniska obstuzyty
21,9 mIn pax. Byto to efektem przede wszystkim spowodowanej m.in. wojna
na Ukrainie wolniejszej odbudowy ruchu transferowego na Lotnisku Chopi-
na (WAW), ktéry w ubiegtym roku odpowiadat za 26% catkowitej liczby pa-
sazeréw w tym porcie'. Perspektywy tegoroczne sa dobre mimo ktopotéw
lotniska Warszawa Modlin (WMI). Jesli chodzi o perspektywy dtugotermi-
nowe, to wedtug wspomnianej juz prognozy ULC rynek aglomeracji war-
szawskiej ma w wariancie bazowym urosngé¢ do 30,5 mIn pax w 2030 roku
i 44,9 min pax w 2040 roku. Wedtug drugiej prognozy z ubiegtego roku
— przedstawionej juz po wyborach parlamentarnych zaktualizowanej pro-
gnozy IATA dla CPK - rynek warszawski (tacznie z lotniskiem w Radomiu
- RDO) urosnie w wariancie bazowym do ok. 33 min pax w 2030 roku
i 45 mIn pax w 2040 roku. Wedtug tych dwodch prognoz tempo rozwoju
warszawskiego rynku bedzie zblizone do tempa rozwoju rynku krajowego.

Z obydwu prognoz wytania sie do$¢ spojny obraz: rynek warszawski ma
szybko rosna¢ przez najblizsze kilkanascie lat i mozna przyjg¢, ze mniej
wiecej sie podwoi do 2040 roku. Oczywiscie chodzi tu o dtugookresowy
trend, bo po drodze zapewne beda wystepowac kryzysy i okresy hossy (dla-
tego warto réwniez zwracac uwage na warianty niskie). Jak jednak pokazuje

10  Bain, Air travel forecast to 2030: the Recovery and the Carbon Challenge, 27 marca
2024, https://www.bain.com/insights/air-travel-forecast-interactive/.

11 Prognoza ruchu lotniczego w Polsce na lata 2022-2040, wrzesien 2023, https://
www.ulc.gov.pl/pl/aktualnosci/6287-prognoza-ruchu-lotniczego-w-polsce-na-
lata-2022-2040.

12 Lotnisko Chopina zamkneto 2023 rok wynikiem, ktéry znacznie przewyzszyt prognozy.
Rekordowy okazat sie tonaz obstuzonego cargo. W sierpniu stoteczny port zanotowat
najwyzszq w historii liczbe odprawionych podréznych w ciggu doby — 67.968 osdb,
https://www.lotnisko-chopina.pl/pl/aktualnosci-i-wydarzenia/0/1095/szczegoly.html.
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historia, dtugoterminowy trend rozwoju rynku lotniczego jest wyjatkowo
odporny na kryzysy finansowe i pandemiczne.

Wykres 1. Warszawskie lotniska w latach 2004-2023 (tys. pax)
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Zrédto: Wikipedia, ULC

Wozrost naszego rynku lotniczego ma by¢ napedzany przede wszystkim
przez przewidywany rozwdj gospodarczy i wzrost dochodu rozporzadzal-
nego w Polsce, ale rowniez w skali europejskiej i globalnej. Motorem wzro-
stu bedzie takze ciagle do$¢ niski wspdétezynnik mobilnosci™, na co wska-
zuje prognoza ULC. Nasz wspdtczynnik mobilnosci w 2022 roku wyniost
1,09 i byt na podobnym poziomie jak w innych krajach regionu (Czechy,
Wegry, Rumunia), ale znacznie ponizej Niemiec (1,87) czy Francji (2,01). Pol-
ska systematycznie nadrabia te réznice: w ubiegtym roku wspoétczynnik dla
naszego rynku wzrést do 1,39, a w 2040 roku ma wyniesé 2,76 (nieznacznie
wiecej niz w Niemczech w 2019 roku).

Z drugiej strony istotne problemy — konflikty miedzynarodowe, odwrét od
globalizacji, trendy demograficzne i koszty walki ze zmianami klimatu — ne-
gatywnie przektadaja sie na dtugoterminowe perspektywy wzrostu w skali
globalnej i lokalnej. W przypadku rynku warszawskiego szczegdlne znacze-
nie ma trwajaca wojna na Ukrainie — przed wojna Ukraina, Rosja i Biatorus

13 Statystyczna liczba pasazeréw obstuzonych na mieszkanca.
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generowaty 7,5% catkowitego ruchu i ponad 10% ruchu transferowego na
Okeciu. Jedli chodzi o pasazeréw z Ukrainy, utrata ruchu transferowego zo-
stata czg¢$ciowo zrekompensowana wzrostem ruchu bezposredniego (O&D
- ang. Origin and Destination). W swojej ubiegtorocznej prognozie IATA
przyjeta, ze odbudowa ruchu z Ukraing zacznie sie w 2025 roku, a odbudo-
wa ruchu z Rosja i Biatorusia nie wczesniej niz w 2029 roku.

W prognozie IATA (s. 29) opisany zostat negatywny wptyw kosztéw wal-
ki ze zmianami klimatu (przede wszystkim narzedzi polityki klimatycznej
Unii Europejskiej) na ruch lotniczy w WAW/CPK. Wedtug prognozy ten
negatywny wptyw bedzie rést z 1,4% w 2025 roku do ponad 8% w latach
2033-2037, potem zacznie stopniowo spadac do 1,6% w 2060 roku, dzie-
ki m.in. postepowi technicznemu czy wzrostowi udziatu paliwa SAF (ang.
sustainable aviation fuel - zréwnowazone paliwo lotnicze) i obnizeniu
jego ceny. Dodajmy, ze te narzedzia walki ze zmianami klimatu beda miaty
najwiekszy wptyw na loty wewnatrz Unii Europejskiej, a znacznie mniejszy
na ruch dalekodystansowy. O ile negatywny wptyw w pierwszych latach
prognozy jest wysoce prawdopodobny, o tyle jego stopniowe tagodzenie
w kolejnych latach jest dos¢ optymistycznym zatozeniem, chocby ze wzgle-
du na prawdopodobny dalszy wzrost presji ekologicznej i bardzo prawdo-
podobne problemy z podazg SAF (w prognozie |IATA udziat SAF w zuzyciu
paliw ma wzrosnac z 2% w 2025 roku do 63% w 2050 roku).

1.2. LOT kontra tanie linie lotnicze

LOT dobrze wykorzystat okres popandemicznej odbudowy, ale musiat do-
stosowac sie do zmieniajgcego sie rynku - ze wzgledu na ostabienie ru-
chu biznesowego rozwinat segment wakacyjny, gdzie konkuruje z tanimi
liniami (LCC) oraz liniami czarterowymi. Paristwowy przewoznik rozpoczat
realizacje piecioletniej strategii. Jednak plany flotowe gtéwnych graczy
i trendy w lotnictwie sugerujg, ze w najblizszych latach bedzie si¢ rozwijat
wolniej od polskiego rynku. Dwaj gtéwni gracze LCC - Ryanair i Wizz Air -
umocnili swoja pozycje w trakcie odbudowy rynku, a jesli wzigé pod uwa-
ge ich programy rozbudowy floty i deklaracje dotyczace naszego regionu
w kolejnych latach, ich pozycja jeszcze zapewne sie wzmocni. Ekspansja
tanich linii postepuje niemal na catym swiecie od wielu lat, a w Europie
Polska nalezy do grupy krajéw o wysokim udziale LCC w rynku lotniczym.
Jednak model biznesowy LCC ma swoje ograniczenia, dobrze widoczne
w przypadku segmentu dalekodystansowego. Silna pozycja LOT-u w tym
segmencie na polskim rynku oraz bardzo mocna pozycja na macierzystym
Lotnisku Chopina to dwie przewagi paristwowego przewoznika, ktére be-
dzie sig starat wykorzystac w walce rynkowej z dwoma gigantami LCC.

LOT dobrze wykorzystat okres popandemicznej odbudowy rynku, ale odro-
dzit sie w innym ksztatcie niz ten z 2019 roku. Panstwowy przewoznik byt
zmuszony do adaptacji do nowych warunkéw, czego efektem byty proby
rozwijania dziatalnodci tam, gdzie to byto mozliwe, np. w ramach konku-
rencji z tanimi liniami (LCC) oraz liniami czarterowymi na kierunkach waka-
cyjnych. Ubiegty rok byt dla LOT-u udany - przewiézt nieco ponad 10 min
pax, minimalnie mniej niz w rekordowym 2019 roku, za to znacznie wiecej
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niz w cze$ciowo pandemicznym 2022 roku'. Jesli chodzi o udziat w polskim
rynku, to w trakcie pandemii pafistwowy przewoznik dat sie wyprzedzi¢ Wizz
Airowi, ktory rést jeszcze szybciej i z wynikiem 11 mIn pax uplasowat sie na
drugim miejscu za Ryanairem, ktéry umocnit sie na pozycji lidera'. Korzysta-
jac z koniunktury, LOT, podobnie jak wiele innych linii lotniczych, osiggnat
w ubiegtym roku dobre wyniki finansowe — wedtug wstepnych danych zysk
wynidst ok. 1 mld zt (na poziomie zysku ze sprzedazy, EBIT i zysku netto).
Przewoznik pod koniec ubiegtego roku sptacit tez pierwsza transze pomocy
publicznej — uspokoito to nieco obawy o jego kondycje, a nawet przetrwanie.

Réwniez poczatek biezacego roku jest dla LOT-u pomysiny — zanotowat
kilkuprocentowy wzrost w stosunku do poprzedniego roku'®. W sezonie
letnim 2024" przewoznik w liczbie foteli oferowanych rosnie o 7,2% w lo-
tach zagranicznych i 4,5% w krajowych - jest to wiec zapowiedz kolejnego
udanego roku'®. Caty polski rynek wzros$nie w sezonie letnim (w oferowa-
niu) o 9,5%, wiec LOT na razie bedzie rozwijac sie wolniej. Liderem bedzie
oczywiscie Ryanair, ktéry oferuje na sezon letni dwa razy wiecej foteli niz
LOT, na drugim miejscu utrzyma sie Wizz Air, ktérego wzrost bedzie jednak
niewielki ze wzgledu na problemy z silnikami w samolotach. Wéréd innych
linii obecnych na naszym rynku trzeba zwréci¢ uwage na silne wzrosty Luft-
hansy, Finnair, Turkish Airlines, Flydubai i Smartwings.

Ogodlne trendy w lotnictwie i plany flotowe gtéwnych graczy sugeruja, ze
LOT réwniez w kolejnych latach bedzie si¢ rozwijat, ale nieco wolniej od
rynku. Szansg dla panstwowego przewoznika bytoby otwarcie rynku ukra-
inskiego — to catkiem realne w perspektywie kilkuletniej cho¢ na ten rynek
ostrza sobie zeby inne linie, w tym tanie. Jednak mimo dobrych krotkoter-
minowych perspektyw obawy o sytuacje LOT-u w dtugim okresie pozostaja
aktualne, chodby kwestia utrzymania przewagi kosztowej (zwiazanej m.in.
z powszechnym wykorzystywaniem kontraktéw B2B w umowach z perso-
nelem) i miejsca na konsolidujagcym sie europejskim rynku.

Pod koniec ubiegtego roku LOT przedstawit piecioletnia strategie®.
W 2028 roku przewoznik chce obstuzyc 16,9 min pax - planuje wiec rosnagé

14 tukasz Malinowski, LOT: ponad 10 mln pasazeréw w 2023 r. (aktualizacja), 26 stycznia
2024, hteps://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/lot-ponad-10-min-pasazerow-w-2023
-r-19879.html.

15 Oczywiscie ten miernik nie odzwierciedla precyzyjnie skali dziatalnosci, trzeba
uwzglednic tez RPK, ktéry odzwierciedla udziat lotéw long haul.

16 Pawet Cybulak, LOT: 693 tysigce pasazeréw w lutym, 19 marca 2024r. https://www.
pasazer.com/news/465064/lot,693,tysiace,pasazerow,w,lutym.html. Sporo innych linii,
w tym tradycyjnych odnotowato w tym okresie duzo bardziej spektakularne wzrosty -
np. Etihad 0 46% rok do roku w lutym, Singapore Airlines o ponad 20%.

17 Sezon letni w lotnictwie cywilnym zaczyna si¢ w ostatnig niedziele marca i trwa
ok. 7 miesiecy, a sezon zimowy zaczyna si¢ w ostatnig niedziele pazdziernika i trwa
5 miesiecy.

18 Krzysztof Loga Sowinski, Raport: sezon lato 2024 w Polsce, 26 marca 2024, https://
www.pasazer.com/news/465102/raport,sezon,lato,2024,w,polsce.html.

19 tukasz Malinowski, LOT ogfosit nowq strategie: 110 samolotéw w 2028 roku i nowe
kierunki, 6 pazdziernika 2023, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/lot-oglosil-
nowa-strategie-rozwoju-18815.html.
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o 10% rocznie, czyli szybciej niz rynek. Niewiele wskazuje na to, ze osia-
gnie tak ambitne cele. Dla ludzi, ktérzy wierzg w dobre perspektywy LOT-u,
punktem odniesienia sg doskonate lata 2016-2019 - okres szybkiego roz-
woju, dzieki m.in. dynamicznemu wzrostowi tranzytu, ktéry w liczbie pa-
sazerdw wzrdst z 45% w 2015 roku do 56% w 2019 roku?®. Przestaty wtedy
obowigzywac ograniczenia rozwoju panstwowego przewoznika zwigzane
z udzielong w 2012 roku pomoca publiczna, co pozwolito mu rozbudowad
siatke potaczen.

W obecnej strategii ujety jest réwniez rozwdj siatki potaczen, ktéory ma
napedzad ruch transferowy. Do 2028 roku bedzie to kilkanascie nowych
kierunkdéw, pierwsze zostaty juz uruchomione. W strategii zawarte jest tez
powiekszenie floty z 75 do 110 samolotéw, w tym takze zwiekszenie liczby
samolotéw szerokokadtubowych o 12. Wraz z rozbudowg floty przewozni-
ka nastapi tez wzrost Sredniej wielkosci samolotéw o 30%. Jednak udziat
samolotéw szerokokadtubowych w catosci floty wskazuje, ze LOT, poda-
Zajac za przewidywanym rozwojem rynku, nastawia sie przede wszystkim
na segment krotko- i Sredniodystansowy. Powiekszenie floty juz powoli sie
rozpoczyna — od zakontraktowanych w firmie leasingowej 11 samolotéw
B737 MAX (pierwsze dwa juz dotgczyty do floty). LOT rozpoczat tez pro-
ces zapowiadanej wczesniej wymiany floty samolotéw regionalnych, kté-
ra ma sie powiekszy¢”' (pierwsze trzy samoloty Embraer E2 majg dotaczyc
do floty w ciggu kilku tygodni). Szansg dla przewoznika jest obserwowany
wzrost udziatu segmentu premium w rynku turystycznym i przewidywany
dtugookresowy ogdlny wzrost oczekiwan co do komfortu podrézowania —
ten trend bedzie wspierat rozwdj linii tradycyjnych kosztem LCC.

Gtéwnymi konkurentami LOT-u sg Ryanair i Wizz Air - liderzy segmentu LCC
na naszym rynku. Obaj przewoznicy szybko rozwijali sie w okresie popande-
micznym, majg tez ambitne plany dotyczace naszego regionu, a w szczegdl-
nosci Polski. W krétkim horyzoncie czasowym realizacje tych planow utrud-
nig problemy operacyjne — Wizz Aira z silnikami Pratt&Whitney i Ryanaira
z opdznieniami w odbiorze nowych samolotéw B737 MAX. Mimo to jest wy-
soce prawdopodobne, ze w kolejnych latach bedzie trwata ekspansja tych
dwach linii na naszym rynku. Warto jednak pamietac, ze ich model biznesowy
opiera sie na oportunistycznym korzystaniu z okazji w odniesieniu do po-
szczegdlnych potaczen i do catych rynkéw. W szczegdlnosci linie te lubig wy-
korzystywac ktopoty lokalnych konkurentéw (np. rynek wtoski), a z drugiej
strony bez wahania zmniejszajg obecnosc na rynkach, ktérych krétkotermi-
nowe perspektywy oceniaja negatywnie (np. rynek niemiecki ze wzgledu na
wysokie optaty lotniskowe). W podstawowym dla projektu CPK dokumen-
cie tzw. koncepcji rzadowej z 2017 roku cechy siatki tworzonej przez LCC
- jednowymiarowos¢, czeste zmiany i mata czestotliwosé lotéw — zostaty

20  Krzysztof Loga Sowinski, Raport strategia PLL LOT 2028,10 pazdziernika 2023, https://
www.pasazer.com/news/464071/raport,strategia,pll,lot,2028.

21 tukasz Malinowski, MAP: LOT chce kupi¢ 84 samoloty. Airbus i Embraer w resorcie,
10 marca 2024, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/map-lot-chce-kupic-84-
samoloty-airbus-i-embraer-w-resorcie-20381.html.
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przedstawione jako wady”’. Jednak tanie linie wtasnie w ten sposéb buduja
swoja przewage kosztowa i dlatego m.in. byty w stanie, oferujac atrakcyjne
ceny, zrewolucjonizowac lotnictwo.

Wykres 2. Segmenty rynku lotniczego w latach 2012-2023 (tys. pax,
udziaty w 2023 roku za trzy kwartaty)

60000 W czartery
B sieciowi
m LCC

50000

40000

30000

20000

10000 I I

0
QY » > &) © A ® 9 Q ~ oy o)
N N M N ~ ~ N N N v QY Y
A A A - A

Zrédto: ULC

Ekspansja tanich linii trwa praktycznie na catym swiecie - jeszcze przed
pandemia ich udziat w globalnym oferowaniu wzrést z 25% w 2015 roku do
29% w 2019 roku. Pandemia byta dla tanich linii, ktére nie operuja na rynku
cargo, szczegdlnie trudna, ale w trakcie odbudowy wtasnie one najlepiej wy-
korzystaty boom na loty wypoczynkowe i obecnie odpowiadajg za ok. 1/3
globalnego rynku. W takich regionach jak Azja Potudniowa i Potudniowo-
-Wschodnia ich udziat przekracza nawet potowe rynku®*. Jednak po uwzgled-
nieniu parametru ASK (ang. available seat kilometer), ktéry lepiej obrazuje
skale dziatalnosci linii lotniczych, ich udziat jest sporo nizszy ze wzgledu na
absolutna dominacje linii tradycyjnych w lotach dalekodystansowych™.

22 Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ - Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej, listopad 2017, s. 22.

23 Deirdre Fulton, Unstopable LCCS - growth indicates a new norm, 8 czerwca 2023,
https://www.oag.com/blog/unstoppable-lccs-growth-indicates-new-norm.

24 Low-cost carriers in the aviation industry — what are they?, 13 wrze$nia 2023, https://
www.oag.com/blog/what-are-low-cost-carriers-aviation.
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Polska jest w szerokiej grupie krajow europejskich o wysokim udziale LCC
w catosci ruchu — obok takich krajéw jak Hiszpania, Wielka Brytania, Ir-
landia, Wegry i kilka mniejszych z naszego regionu. W debacie na temat
CPK pojawia sie nieraz krytyka tanich linii jako przewoznikdw zerujacych
na polskich lotniskach regionalnych i ogdlnie na catym polskim rynku, na-
pedzajacych emigracje i drenaz talentéw z Polski w okresie poakcesyjnym
i obstugujacych turystyke wakacyjng Polakéw w Europie Potudniowej. Jest
to fatszywy obraz sytuacji — obie linie, ktére pojawity sie na naszym rynku
bezposrednio po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, walnie przyczynity sie
do jego gwattownego rozwoju. Czescig tego rynku jest ruch turystyczny
przyjazdowy, rowniez z takich krajow jak Hiszpania i Wtochy. Coraz wieksza
czescia jest takze ruch przyjazdowy zarobkowy z takich krajow jak Gru-
zja. Dla szerokiej rzeszy Polakdéw wyjezdzajacych do pracy w Europie Za-
chodniej pojawienie sie LCC byto btogostawierstwem - zapewnito szybkie
i wygodne podréze zamiast czesto kilkudziesieciogodzinowych podrézy
autokarem, umozliwito tez czeste wizyty w rodzinnym kraju. Tanie linie
s3 rzeczywiscie mocno usadowione w portach regionalnych i zazwyczaj
bezwzglednie wykorzystuja swoja pozycje, ale z drugiej strony umozliwity
spektakularny rozwdj pieciu gtéwnych lotnisk regionalnych w naszym kraju.
Mozna zatozy¢, ze dwaj gtéwni gracze segmentu LCC po znaczacym rozbu-
dowaniu flot samolotéw beda chcieli dalej zwieksza¢ swdj kawatek tortu
w naszym rynku.

Warto dodaé, ze w biznesie lotniczym przed pandemia obserwowali$my
stopniowa konwergencje miedzy modelami biznesowymi LCC i linii trady-
cyjnych w takich aspektach jak m.in. struktura oferty dla pasazeréw czy
kanaty sprzedazy. Jej czescia byta ekspansja tanich linii na gtéwnych lotni-
skach, ktérych w poczatkowym okresie rozwoju unikaty. JetBlue, Easylet
czy Flydubai to tanie linie ewoluujace w strone modelu hybrydowego. Jed-
nak popandemiczna odbudowa odbywa sie raczej w kierunku segmentacji,
w ramach ktoérej dwaj liderzy segmentu LCC w naszym regionie rozwijaja sie
w oparciu o oryginalny model.

Jesli chodzi o przewidywania dotyczgce kierunkéw rozwoju, réwniez w kon-
tekscie projektu CPK, pojawia sie kwestia potencjalnej ekspansji tanich
linii w segmencie lotéw dalekodystansowych. Tu oczywiscie naturalne
przewagi kosztowe LCC sg znacznie mniejsze niz w lotach na krétkie i $red-
nie dystanse, réwniez pasazerowie przyktadajg wiekszg wage do komfortu
wielogodzinnej podrdzy. Potwierdza to historia nieudanych préb wejscia
kilku tanich przewoznikéw na bardzo lukratywny rynek pétnocnoatlantyc-
ki. Pandemia niemal wymiotta graczy LCC w tym segmencie, potem pojawili
sie nowi, ale z nowym i zréznicowanym produktem (np. JetBlue). udziat LCC
w tym rynku ciggle jest nieznaczny, na poziomie kilku procent™. W najbliz-
szej przysztosci trudno oczekiwac tu rewolucji — np. proba wejscia Wizz Air
na rynek amerykanski z nowymi samolotami A321XLR zakoriczyta sie poraz-
ka ze wzgledu na opdér amerykanskiego regulatora pod wptywem zwiazkéw
zawodowych zrzeszajgcych pilotéw amerykanskich linii lotniczych.

25 CAPA Perspective: LCCs make North Atlantic gains, 7 marca 2023, https://aviationweek.
com/air-transport/airlines-lessors/capa-perspective-lccs-make-north-atlantic-gains.
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Mozna wiec przypuszczad, ze zagrozenie dla LOT-u nie przyjdzie z tej stro-
ny. Bardziej prawdopodobne jest pojawienie sie na naszym rynku amery-
kanskich i azjatyckich przewoznikéw tradycyjnych — nie tylko na lotnisku
WAW czy w przysztosci CPK, ale tez na duzych lotniskach regionalnych.

W dtugim horyzoncie szansg dla LOT-u jest rozwdéj swojego hubu w opar-
ciu o rynek Warszawy i centralnej Polski, czyli tam, gdzie jego pozycja jest
najsilniejsza. Jest to typowa strategia linii tradycyjnej- budowa przewa-
gi w oparciu o silng pozycje na macierzystym rynku. Korzysci z rozwoju
LOT-u nie beda wiec roztozone réwnomiernie w catym kraju — jest to dy-
lemat rozwojowy powszechny w wielu krajach, w ktérych funkcjonuje linia
krajowa: np. British Airways, Air France, w mniejszym stopniu tez Lufthansa.

W perspektywie realizacji projektu CPK zasadnicze pytanie brzmi, czy LOT
bedzie w stanie zrealizowad swoja strategie i wykorzystaé szanse zwiaza-
na z otwarciem nowego lotniska jako samodzielna linia. Mozna realizowac
strategie ,rozpychajgcego sie Sredniaka”, pozostawiajgc LOT poza trendem
konsolidacyjnym, ale trzeba zrozumieé, z jakim ryzykiem sie to wiaze. Bran-
za lotnicza jest bardzo konkurencyjna, w zwiazku z czym niska jest jej ren-
townos¢. Rynek lotniczy jest cykliczny, a szczegdlnie narazeni na kryzysy sa
stabsi gracze. Warto wskaza¢, ze proces konsolidacji rynku europejskiego
trwa — wtasnie dotaczyty do niego skandynawskie linie SAS, w ktérych pa-
kiet mniejszosciowy przejeta grupa Air France-KLM. Mimo braku kontroli
lotniczy gigant zapowiedziat nawigzanie $cistej wspotpracy handlowej, m.in.
wejscie SAS do pdtnocnoatlantyckiego joint venture z Deltg i Virgin Atlan-
tic. Grupa Air France-KLM zadeklarowata, ze chciataby docelowo uzyskad
pakiet wiekszosciowy w skandynawskim przewozniku®. Do trendu konso-
lidacyjnego dotacza réwniez nastepczyni Alitalii — wtoska linia ITA, ktérej
wtasciciel, wioski rzad, negocjuje z Lufthansa sprzedaz pakietu mniejszo-
Sciowego”.

Logicznym krokiem w strone ograniczenia ryzyka zwigzanego z sytuacja
LOT-u na konsolidujacym sie rynku bytoby dotaczenie do tego trendu. By¢
moze dobrym rozwiazaniem bytoby zaoferowanie pakietu mniejszosciowe-
go jednemu z gigantéw lotniczych. Niestety grono potencjalnych zainte-
resowanych jest bardzo waskie, a moment na zawarcie tej transakgji zty
— atrakcyjno$¢ warszawskiego hubu dla obstugi ruchu Europa-Azja, ktéra
mogtaby by¢ zacheta dla np. grupy IAG, w sytuacji zamkniecia nieba nad
Rosja jest watpliwa.

26 Vanja Popovic, Air France-KLM seeks larger stake in SAS, 6 marca 2024, https://www.
ch-aviation.com/news/137741-air-france-klm-seeks-larger-stake-in-sas.

27 Luke Bodell, Lufthansa Agrees More Time For ITA Takeover Negotiations, 25 kwietnia
2023, https://simpleflying.com/lufthansa-more-time-ita-takeover-negotiations/.
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1.3. Hub lotniczy dla Europy Srodkowo-Wschodniej

W krytyce projektu CPK czesto pojawia sie argument o zdominowaniu
lotnictwa przez model biznesowy point-to-point, w ktérym specjalizuja
sie tanie linie, i powolnym odchodzeniu modelu przesiadkowego do prze-
sztosci. Model przesiadkowy ma swoje zalety, szczegdlnie w relacjach da-
lekodystansowych. Jednak wskaznik tzw. tacznosci hubowej dla wigkszo-
$ci europejskich hubéw lotniczych jest ciaggle znacznie ponizej wartosci
z 2019 roku, co wskazuje na systemowe skurczenie sie podrdzy lotniczych
opartych na przesiadkach w Europie. Warszawa jest wsréd kilku europej-
skich hubéw dotknigetych najwiekszym spadkiem tego wskaznika, co jest
wynikiem wojny za naszg wschodnig granica. Jednoczes$nie wskaznik t3cz-
nosci bezposredniej w Europie szybko rosnie, co potwierdza rozwéj mode-
lu biznesowego point-to-point. Projekt CPK zaktada, ze nowe lotnisko ma
stad sie gtdwnym lotniskiem nie tylko dla Polski, ale tez dla catego regionu.
Jednak punkt wyjsciowy do budowy takiego hubu jest niekorzystny. Za-
sadne s3 pytania o realnos¢ szybkiego wzrostu ruchu tranzytowego, ujete
w prognozach bedacych podstawa dla projektu. Fundamentem projektu
CPK byta teza o wyjatkowo korzystnym potozeniu Warszawy, szczegdlnie
w obstudze ruchu Europa-Azja. W obecnej sytuacji geopolitycznej ta teza
jest juz nieaktualna - na skutek wojny Polska znalazta sie na peryferiach
lotniczej mapy Europy. Réwniez drugie fundamentalne zatozenie projektu
CPK - o luce rynkowej w naszej czesci Europy - jest nieprawdziwe, co po-
kazuja chociazby plany rozwojowe lotniska wiederiskiego i wzmocnienie
lotniska w Kopenhadze. Zaréwno LOT, jak i warszawski hub dziataja na
bardzo konkurencyjnych rynkach - musi to by¢ uwzglednione w planach
rozbudowy infrastruktury lotniskowe;j.

W krytyce projektu CPK dos¢ czesto pojawia sie argument o zdominowa-
niulotnictwa przez model latania point-to-point i powolnym odchodzeniu
od modelu przesiadkowego opartego na funkcjonowania hubu lotniczego.
Biezace dane dotyczace liczby pasazerow na najwiekszych lotniskach eu-
ropejskich zdaja sie nie potwierdzac tej tezy. Co prawda tempo ich wycho-
dzenia z kryzysu jest wolniejsze niz catego rynku europejskiego, ale poza
dwoma lotniskami w Niemczech odbudowuja sie one bardzo dynamicznie.
Doskonate wyniki odnotowuje Stambut i dwa gtéwne lotniska hiszpanskie
(Madryt i Barcelona). Réwniez londyniskie Heathrow na poczatku biezace-
go roku przebito wyniki z 2019 roku, m.in. dzieki rozwojowi rynku tran-
satlantyckiego. Dobre wyniki odnotowujg takze paryskie lotnisko Charles
de Gaulle i Amsterdam®. Wraz z odbudowa ruchu powracajg w niektérych
wielkich portach lotniczych dawne problemy zwigzane z brakiem prze-
pustowosci — przyktadami sg tutaj Amsterdam i Londyn.

Jednak doktadna analiza struktury tgcznosci lotniczej w Europie przed-
stawiona w raporcie organizacji Airports Council International wskazuje

28  Krzysztof Loga Sowinski, Europejskie lotniska: putap 2019 r. wreszcie przebity,
25 marca 2024, https://www.pasazer.com/news/465098/europejskie,lotniska,pulap,
2019,r,wreszcie,przebity.html.
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na ostabienie sity wigkszosci europejskich hubéw lotniczych?. Wskaznik
tzw. tacznosci hubowej™ obrazujacy liczbe i site wygenerowanych przez
hub lotniczy par potaczen dla wiekszosci europejskich hubéw jest znacz-
nie ponizej wartosci z 2019 roku. W niektérych przypadkach ta zmiana jest
dramatyczna: w Helsinkach -61% (wptyneto na to zamkniecie nieba nad Ro-
sja), a w Rzymie -60% (wptynat na to upadek Alitalii — hub nowej linii ITA
jest duzo mniejszy). Niewiele mniejszy spadek dotknat Warszawe (-43%),
Sztokholm (-54%), Wieden (-41%) Bruksele (-40%) czy Monachium (-37%).
Na drugim biegunie sg dwa lotniska potozone na potudniowym wscho-
dzie kontynentu — Stambut (IST) i Ateny (ATH), ktére zanotowaty ponad
30-procentowy wzrost. W catej Europie wskaznik ten jest o 25% nizszy niz
w 2019 roku. Autorzy raportu okreslili te sytuacje jako systemowe skur-
czenie si¢ tgcznosci hubowej w Europie. Jednoczesnie raport potwierdza
dynamiczng odbudowe tgcznodci bezposredniej, ktérej gtéwng przyczyna
jest szybka ekspansja LCC™".

W projekcie nowego lotniska CPK punktem odniesienia byt dynamiczny
rozwdj warszawskiego matego hubu LOT-u w latach 2015-2019. Zgodnie
z projektem nowe lotnisko ma wykorzysta¢ potencjat stworzony przez
WAW i stac sie gtownym hubem dla naszego regionu Europy. Pandemia,
charakter popandemicznej odbudowy i wojna na Ukrainie zmienity te per-
spektywe. Co prawda Lotnisko Chopina w ubiegtym roku odbudowato sie
po pandemii — ruch lotniczy wynidst 18,5 mIn pax (w rekordowym 2019 roku

29 Airport Industry Connectivity Report 2023, https://www.aci-europe.org/downloads/
resources/ACI%20EUROPE%20Airport%20Industry%20Connectivity%20Report%20
2023.pdf.

30  Syntetyczny wskaznik tacznosci hubowej (ang. hub connectivity) mierzy liczbe portéw
lotniczych, ktére sg potaczone przez dany hub, biorgc pod uwage czas przesiadki
i dtugos¢é podrézy dla danej trasy.

31 Co ciekawe, hub connectivity jest obok generalnego wskaznika connectivity uznawany
w dokumencie koncepcji rzadowej z 2017 roku (s. 17) za kluczowa miare dostepnosci
komunikacyjnej dla spoteczenstwa, majacg zasadnicze znaczenie dla ekonomicznych
intereséw panstwa.
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byto to 18,9 min pax), jednak zawdziecza to przede wszystkim rozwojowi
ruchu bezposredniego. Udziat pasazeréw transferowych spadt w tym czasie
z 34% do 26%*.

W przygotowanej w ubiegtym roku dla CPK prognozie IATA ruch transfe-
rowy na lotnisku WAW/CPK ma wzrosng¢ z 5 min pax w 2023 roku do 17
mln pax w 2040 roku - duzo dynamiczniej niz ruch bezposredni®. Pyta-
nie o realnosc tak szybkiego wzrostu jest kluczowe dla oceny perspektyw
projektu. Zwolennicy CPK wskazujg na btyskawiczny rozwoj warszawskiego
hubu przed pandemia. Jednak ta prognoza idzie w poprzek obecnego po-
pandemicznego trendu odbudowy rynku nie tylko w Polsce. Z pewnoscia
perspektywy rozwoju warszawskiego hubu nie s3 tak dobre, jak mozna byto
je ocenia¢ w 2019 roku, na co wskazuje staby wskaznik tacznosci hubowej
ujety w raporcie ACI.

W podstawowych dokumentach projektu CPK, w tym w dokumencie tzw.
rzadowej koncepcji CPK z 2017 roku, poswiecono duzo miejsca wyjatko-
wemu pofozeniu Warszawy, ktére predysponuje jg do stania sie gtéwnym
lotniskiem przesiadkowym dla regionu i dla ruchu Europa-Azja. Jeszcze
przed wybuchem wojny mozna byto przyja¢, ze rzeczywiscie w wielu istot-
nych relacjach potozenie Warszawy jest korzystne. Ta sytuacja ulegta dia-
metralnej zmianie na skutek przede wszystkim zamkniecia tzw. korytarza
syberyjskiego i przestrzeni powietrznej nad Biatorusig i Ukraing. Mimo dy-
namicznej odbudowy rynku krajowego w ubiegtym roku ruch powietrzny
nad Polska byt 0 29% nizszy niz w 2019 roku, w tym samym czasie Europa
Potudniowo-Wschodnia odnotowata kilkunastoprocentowy wzrost**. Ruch
lotniczy miedzy Europg i Azjg jest prowadzony obecnie nad Batkanami i Tur-
cja, a Polska znalazta si¢ na peryferiach lotniczej mapy Europy. W gorszym
potozeniu znalazto sie tylko lotnisko w Helsinkach, gdzie operuje przewoz-
nik Finnair, ktéry przed wybuchem wojny, korzystajac z wyjatkowego ko-
rzystnego wowczas potozenia swojego hubu, rozwijat potaczenia miedzy
Europg i Dalekim Wschodem. Oczywiscie europejskie linie, latajgc na Daleki
Wschéd, moga omijaé Rosje trasg pétnocng lub potudniowa, ale to ozna-
cza bardzo duze dodatkowe koszty, przede wszystkim paliwa (szczegdl-
nie istotne w lotach dalekodystansowych), i niedogodnosci dla pasazeréw
zwigzane z dtuzszg podréza. W tym nowym uktadzie sa rowniez zwyciezcy
- lotnisko w Stambule i Turkish Airlines oraz linie z Zatoki Perskiej i porty
obstugujace te linie, funkcjonujace na rynku Europa-Azja jako bardzo efek-
tywne huby kierunkowe®. Wygrywaja takze linie lotnicze z kilku krajow,
w tym przede wszystkim Chin, ktére nie s3 objete zakazem lotéw nad Rosja.

32 Wedtug nieoficjalnych danych wérdd dziesieciu najwazniejszych kierunkéw tranzytowych
na lotnisku WAW cztery kierunki sg krajowe (Krakéw, Wroctaw, Gdansk, Rzeszéw), pie¢
kierunkéw regionalnych (Wilno, Tallin, Bukareszt, Praga, Budapeszt) i jeden kierunek
miedzykontynentalny (Toronto)

33 Prognoza IATA 2023 dla CPK;, s. 42.

34 Eurocontrol Forecast Update 2023-2029, 29 pazdziernik 2023, https://www.
eurocontrol.int/sites/default/files/2023-10/eurocontrol-seven-year-forecast-2023-
2029-autumn-2023.pdf.

35  Hub kierunkowy ogranicza w swojej siatce problem tzw. detour factor.
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Ustalenie perspektywy ponownego otwarcia nieba nad Rosja, Biatorusia
i Ukraing jest kluczowe dla okredlenia szans rozwoju warszawskiego hubu.
W prognozie |ATA z 2023 roku przyjete s3 nastepujace zatozenia: zamro-
zenie dziatan wojennych do konca biezacego roku, potem od 2025 roku
stopniowe otwieranie rynku ukrainskiego, a od 2030 roku luzowanie sankgji
oraz otwieranie rynku i przestrzeni powietrznej nad Biatorusig i Rosja. Nie
jest to scenariusz nierealny, ale z pewnoscia, zwtaszcza jesli chodzi o Rosje
i Biatorus, raczej nie pesymistyczny — warto pamietac, ze poprzednia zimna
wojna, w trakcie ktorej tzw. korytarz syberyjski byt zamkniety dla zachod-
nich linii, trwata 40 lat!

Oceniajac perspektywy hubu WAW/CPK, nalezy réwniez uwzgledni¢ plany
i mozliwosci rozwoju konkurencji. Nie ma tu miejsca na doktadng anali-
ze tego tematu, ale warto wskazad na kilka kwestii. W debacie publicznej
pojawito sie lotnisko w Wiedniu jako wazny konkurent Warszawy. Wieden
byt do tej pory konsekwentnie pomijany w oficjalnych analizach, chociaz
z wielu czesci naszego regionu, ktére wedtug dokumentach strategicznych
CPK maja by¢ zapleczem dla naszego hubu, mozna tam bardzo wygodnie
dojecha¢ samochodem. Lotnisko wiedenskie ma plany rozwoju krétkoter-
minowego (rozbudowa terminala) i dtugoterminowego (budowa trzeciego
pasa). O ile ten pierwszy zaczat byc¢ juz realizowany, o tyle drugi nie jest
pewny ze wzgledu na opdr lokalnej spotecznosci i ekologdw. Ten potencjal-
ny problem nie jest unikalny. Uwidocznione w ostatnich miesiagcach zatto-
czenie niektoérych wielkich lotnisk wraz z istotnymi ograniczeniami w moz-
liwosci rozbudowy (Amsterdam, Londyn) bedzie z pewnoscig dziatato na
korzysc projektu CPK. Z drugiej strony w poblizu Polski obok rozwijajacego
sie Wiednia rowniez Kopenhaga z powiekszanym wtasnie terminalem i hu-
bem wykorzystywanym przez linie SAS moze okazac sie coraz wazniejszym
rywalem m.in. na rynku transatlantyckim. W przypadku odblokowania nieba
nad Europg Wschodnig by¢ moze do gry wkroczy stabo obecnie wykorzy-
stujace swoj potencjat lotnisko w Berlinie jako as w rekawie Lufthansy.

Dla rozwoju portu przesiadkowego kluczowy jest rynek dalekodystanso-
wy. W tym segmencie na naszym rynku pozycja LOT-u jest silna. Panstwo-
wy przewoznik, obstugujac duzy ruch etniczny, ma szczegélnie mocng po-
zycje na rynku pétnocnoatlantyckim, ale zasadne jest pytanie, czy bedzie
W stanie znaczgco zwiekszy<¢ udziat w tym rynku, zeby wykorzystac poten-
cjat CPK. W prognozie |IATA z 2023 roku (s. 41) segment dalekodystansowy
ma rosngé w ciggu nastepnych kilku lat proporcjonalnie do rozwoju catego
ruchu na lotnisku, dopiero po przeprowadzce na nowe lotnisko i usunieciu
ograniczen infrastrukturalnych zacznie rozwija¢ sie¢ dynamicznie (ok. trzy-
krotny wzrost ruchu $rednio- i dalekodystansowego miedzy 2023 i 2040
rokiem). W zamysle planistow LOT bedzie z pewnoscig gtéwnym benefi-
cjentem rozwoju tego segmentu ruchu, chociaz nie jedynym - planowane
wejscie Ethiopian Airlines moze by¢ zapowiedzig podobnych ruchéw ze
strony np. Korean Air czy ktéregos z wielkich przewoznikéw amerykan-
skich. Na perspektywicznym kierunku bliskowschodnim i indyjskim takim
rywalem moze by¢ Wizz Air. W prognozie IATA dotyczacej ruchu transfero-
wego ciekawostka jest przewidywana istotna rola hubu CPK w transferach
Azja Potudniowa—Ameryka Pétnocna. Perspektywy rozwoju tego rynku sa
z pewnoscig bardzo obiecujace, ale wydaje sieg, ze bedzie to rynek bardzo
konkurencyjny ze strony zaréwno przewoznikéw tradycyjnych, jak i LCC.
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Oceniajac perspektywy wzrostu segmentu dalekodystansowego na CPK,
warto tez wskazad, ze segment ten jest szczegdlnie wrazliwy na koniunk-
ture gospodarczg — w okresach dobrej koniunktury rosnie szybciej niz caty
rynek, a w dekoniunkturze réwniez szybciej spada™.

Na koniec nalezy podkresli¢ rzecz oczywista: ze powodzenie rozwoju war-
szawskiego hubu jest $ci$le zwigzane z szansami rozwoju LOT-u. W przy-
padku kryzysu panstwowego przewoznika nieuchronnym skutkiem bedzie
regres warszawskiego hubu. W naszym regionie sa co prawda przyktady du-
zych lotnisk, ktére nie sg lotniskami przesiadkowymi lub maja bardzo mate
huby — wspomniany wczesniej Berlin, Sztokholm czy Oslo. Jednak korzysci
zwiazane z funkcjonowaniem hubu, ktére projekt CPK przewiduje, nie beda
wtedy zrealizowane.

1.4. Lotniska regionalne, Radom

Dynamiczny rozwdj pieciu gtéwnych lotnisk regionalnych i ich ambitne pla-
ny rozwojowe spowodowaty ztagodzenie obecnejw projekcie CPK krytyki
tych portéw. Obecnie dyskusja koncentruje sie wokét grupy najstabszych,
trwale nierentownych lotnisk, a zwolennicy CPK wskazujg na patologiczne
mechanizmy ich subsydiowania z pieniedzy publicznych. Jednoczesnie do
grupy tych trwale nierentownych lotnisk dotacza otwarte rok temu lot-
nisko w Radomiu. W pierwszych miesigcach biezgcego roku lotnisko zbu-
dowane jako odciazajace dla Lotniska Chopina obstuzyto niemal 200 razy
mniej pasazeréw niz port na Okeciu. Spektakularna klgska tego projektu
powinna by¢ ostrzezeniem, ze zle zaplanowany rozw¢j infrastruktury lot-
niczej prowadzi jedynie do marnowania srodkéw publicznych, a nie tworzy
zadnych impulséw rozwojowych.

Whptyw projektu CPK na przysztosc lotnisk regionalnych w Polsce jest istot-
nym zagadnieniem, ktére byto elementem dyskusji od samego poczatku
tego projektu. Mimo zapowiedzi i tez zawartych w oficjalnych dokumentach
projektu, ze CPK nie zmniejszy szans rozwojowych tych lotnisk”, zaprze-
czyta temu m.in. prognoza IATA z 2019 roku, ktéra przewidywata zmniej-
szenie liczby pasazeréw w tych portach na skutek otwarcia CPK o 4 mIn*.
Obawy przedstawicieli regionédw o przysztosc lokalnych lotnisk podsycaty
rowniez niektére wypowiedzi promotoréw projektu CPK, zawierajace kry-
tyke lotnisk regionalnych jako szeroko otwartych drzwi, przez ktére na
polski rynek wchodza zagraniczne linie lotnicze, szczegdlnie LCC*. Jednak
w kolejnych latach ten przekaz w odniesieniu do najwiekszych lotnisk

36 Bain, Air travel forecast to 2030.

37  Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji, s. 57 i 58.

38  Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywq do 2040 r.),
2023.

39  Warsaw Enterprise Institute, Centralny Port Komunikacyjny. Historyczna szansa
odbudowy polskiej podmiotowosci w Europie, marzec 2017, https://wei.org.pl/wp-
content/uploads/2021/06/file-9falfcce51820b4fa2d6798a88030ceb.pdf.
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regionalnych zostat ztagodzony, a w aktualnej wersji prognozy IATA w ko-
lejnych kilkunastu latach przewidziany jest dynamiczny wzrost gtéwnych
pieciu lotnisk regionalnych. Przyczynita sie do tego dynamika popande-
micznej odbudowy na tych lotniskach, ktére jeszcze w ubiegtym roku po-
bity rekordy liczby obstuzonych pasazeréw sprzed pandemii. W ostatnich
miesigcach krytyka ze strony zwolennikéw projektu CPK koncentrowata sie
na matych, trwale deficytowych lotniskach, subsydiowanych w rézny spo-
sob przez lokalne samorzady.

W dyskusji na temat portéw regionalnych w Polsce zarysowato sie bar-
dzo pozyteczne wyodrebnienie dwdch grup tych lotnisk, zasadniczo sie
od siebie rézniacych. Z jednej strony funkcjonuje wspomniana juz piatka
najwiekszych lotnisk regionalnych — Krakéw, Wroctaw, Katowice, Gdansk
i Poznan. Sa to lotniska dynamicznie sie rozwijajace i silne finansowo, kté-
re przygotowuja nowe inwestycje, aby zapewnic obstuge prognozowanego
rosnacego ruchu w kolejnych kilkunastu latach. Z drugiej strony jest grupa
pozostatych lotnisk, z ktérych wiekszosé nalezy uznaé za trwale deficy-
towe. Powszechnie krytykowane sa sposoby dofinansowania tych lotnisk
przez wtadze lokalne w formie np. uméw marketingowych. Dla duzej czesci
tych lotnisk, ktore odnotowuja ruch kilkukrotnie nizszy od zapewniajgcego
zrownowazenie przychoddw i wydatkéw, nie ma perspektyw trwatej po-
prawy sytuacji. Nagtosnienie przez zwolennikéw CPK problemu matych lot-
nisk regionalnych nalezy uznac za pozytywny aspekt dyskusji o projekcie.

Wykres 3. Polski rynek lotniczy — udziaty w rynku kategorii lotnisk
2004-2023
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Koncepcja rozbudowy portu lotniczego w Radomiu powstata jako recepta
na wyczerpywanie przepustowosci lotniska Chopina w okresie przejscio-
wym przed otwarciem lotniska CPK. Wspierana przez prominentnych po-
litykdw bytej partii rzgdzacej budowa lotniska o przepustowosci 3 mln pax
rocznie (wedtug premiera Morawieckiego docelowa przepustowosc lotni-
ska miata wynie$¢ nawet 10 min pax) kosztowata ok. 800 min zt. Bedacy
alternatywa dla rozbudowy Okecia i Modlina projekt od poczatku budzit
sprzeciw ekspertow wskazujacych na zbyt duze oddalenie od Warszawy
jako podstawowa jego wade. Port lotniczy w Radomiu jest potozony 109
km od centrum Warszawy i 80 km od granic jej miejskiego obszaru funkcjo-
nalnego™’. Port, ktéry miat odciazy¢ Lotnisko Chopina, w pierwszych dwéch
miesigcach 2024 roku obstuzyt ok. 15 tys. pax — niemal 200 razy mniej niz
lotnisko w Warszawie. To dowdd spektakularnej kleski tego projektu.
W ubiegtorocznej prognozie |ATA (s. 27) przedstawiona jest kilkuletnia per-
spektywa odcigzenia przez Radom lotniska WAW w sezonach wakacyjnych
poprzez przejecie czesci destynacji wakacyjnych w ruchu czarterowym
i FSC/LCC. Wedtug IATA réwniez po otwarciu CPK radomskie lotnisko mo-
gtoby pozyskad czes$¢ ruchu LCC dzieki wysokim optatom w CPK i brakowi
przepustowosci w Modlinie.

Te elementy prognozy nalezy jednak uznac za myslenie zyczeniowe. Nowe
kierownictwo PPL zadeklarowato, ze upatruje szanse dla Radomia w umoz-
liwieniu prowadzenia operacji nocnych, ktére mogtyby pomaéc przyciggnac
czartery®'. Ta deklaracja budzi watpliwosci, tym bardziej, ze potaczona jest
z sugestia, ze rozwdj lotniska jest utrudniony ze wzgledu na prowadzo-
ne przez wojsko loty szkoleniowe (trudno sobie wyobrazi¢ te utrudnienia
w sytuacji, gdy na lotnisku odbywa sie ok. 10 operacji tygodniowo). Niestety
fatalna sytuacja wielu podobnie potozonych lotnisk w Europie potwierdza
teze, ze préba stworzenia w miejsce duoportu systemu trzech lotnisk ob-
stugujagcych Warszawe nie powiedzie sig i rola Radomia w obstudze aglo-
meracji warszawskiej pozostanie marginalna.

1.5. CPK czy duoport - fatszywa alternatywa

Koncepcja duoportu jest czesto przywotywana w debacie na temat CPK.
Duoport jest rodzajem systemu wielolotniskowego - rozwigzania bardzo
czesto spotykanego w europejskich i $wiatowych aglomeracjach. Eks-
pansja tanich linii i zwigzany z nig rozwdj tzw. lotnisk odcigzajacych byt
bodZcem do powstania specyficznego typu duoportu, w ktérym wieksze,
lepiej potozone lotnisko jest nastawione na obstuge linii tradycyjnych,
a mniejsze i gorzej potozone specjalizuje si¢ w obstudze LCC. System

40 Z tego powodu mimo marketingowej nazwy Warszawa-Radom lotnisko nie moze
by¢ uznane za czes¢ systemu wielolotniskowego obstugujacego aglomeracje
warszawska.

41 Ta propozycja jest bardzo watpliwa, jesli wzigé pod uwage usytuowanie podejscia od
strony zachodniej tuz nad duzym radomskim osiedlem Ustronie.
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taki funkcjonuje w kilku miejscach $wiata, m.in. w Brukseli, Stambule
czy Warszawie, powstaje tez w Sydney. Nie jest to model idealny, jego
wprowadzenie zalezy od miejscowych warunkéw i mozliwosci rozwoju
infrastruktury. Aby odpowiedzie¢ na pytanie, czy rozwdj warszawskie-
go duoportu jest dobrym pomystem, nalezy przeanalizowaé mozliwosci
i ograniczenia rozbudowy dwéch warszawskich lotnisk. Ograniczenia te
wystepuja zaréwno na Okeciu (przede wszystkim uktad krzyzujacych
sie drég startowych i problem hatasu), jak i w Modlinie (potozenie bli-
sko cennych przyrodniczo terenéw, monopol Ryanaira). Ograniczenia
i problemy nalezy skonfrontowac z zaletami obu lotnisk - m.in. atrak-
cyjnym potozeniem i mozliwosciami rozbudowy. Niezaleznie od planéw
ich rozbudowy przewidywany rozwdj rynku lotniczego centralnej Polski
spowoduje zapewne wyczerpanie mozliwosci rozbudowy Okecia w ciggu
kilkunastu lat, wiec niezbedne bedzie powstanie nowego lotniska. Jedy-
n3 realng opcja w takiej sytuacji bedzie prawdopodobnie budowa nowe-
go lotniska w lokalizacji wskazanej w projekcie CPK. Po zakonczeniu tej
inwestycji Lotnisko Chopina powinno zosta¢ zamkniete - ten postulat
ujety w projekcie CPK musi bez wzgledu na protesty by¢ zrealizowany,
aby budowa nowego lotniska miata sens. Dyskusja powinna si¢ toczy¢
wokot jak najlepszego wykorzystania terenu po lotnisku, a jej elemen-
tem powinno by¢ wykorzystanie srodkéw pozyskanych ze sprzedazy te-
renu na budowe nowego lotniska. Jednoczesnie po zbudowaniu nowe-
go lotniska Modlin dostanie dodatkowa szanse na dalszy rozwdj. W ten
sposéb przetrwa réwniez warszawski duoport.

Istotnym elementem dyskusji o CPK jest koncepcja duoportu przedsta-
wiana czesto jako alternatywa dla tego projektu. Zwolennicy CPK czesto
wskazuja, ze taka alternatywa jest pomystem zupetnie teoretycznym lub
rozwigzaniem nieefektywnym.

Aby rozwing¢ te kwestie, warto przyblizy¢ pojecie ,systemu wielolotni-
skowego” (ang. multi-airport system) — zespotu znaczacych lotnisk obstu-
gujacych ruch lotniczy w obszarze metropolitalnym z wytgczeniem lotnisk
wojskowych i lotnisk General Aviation (obstugujacych przede wszystkim
mate prywatne samoloty) oraz bez wzgledu na wtasnos¢ poszczegdlnych
lotnisk w nim obecnych. Jak wyglada rozpowszechnienie systemoéw wie-
lolotniskowych w Europie? Wszystkie cztery najwieksze europejskie aglo-
meracje majace ponad 10 min mieszkancéw sa obstugiwane przez syste-
my wielolotniskowe, z ktorych system Londynu — najwiekszy na swiecie
(w 2019 roku obstuzyt 181 min pax) — sktada sie az z szesciu lotnisk. We
wszystkich tych czterech systemach najwieksze lotnisko to jednoczesnie
hub miejscowej linii tradycyjnej. W grupie europejskich metropolii $redniej
wielkosci (liczagcych miedzy 4 i 10 mIn mieszkarcédw) cztery majg systemy
lotniskowe sktadajgce sie z dwdch lub trzech lotnisk, a pozostate trzy (Ma-
dryt, Berlin i Petersburg) sg obstugiwane przez jedno lotnisko. W grupie
najmniejszych europejskich metropolii (2-4 mln mieszkancow), wsrdd ktéd-
rych jest Warszawa, siedem jest obstugiwanych przez dwa lub wiecej lot-
nisk, a pozostate 17 jest obstugiwane przez jedno lotnisko (w tym przez tak
duze lotniska jak Amsterdam, Monachium czy Wieden). W sumie w Europie
mozna wskazad (w zaleznosci od przyjetej metodologii) co najmniej 15 sys-
temdw wielolotniskowych. Przy tym warto dla porzagdku odnotowad dosé
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oczywistg tendencje — im wieksza aglomeracja, tym statystycznie wiecej
portéw lotniczych ja obstuguje®.

Pojecie ,,duoportu” nie jest $cisle zdefiniowane w literaturze przedmiotu
— W najszerszym ujeciu s3 to dwa lotniska obstugujgce aglomeracje. Aby
wyeliminowad systemy, w ktérych mniejsze lotnisko jest na tyle mate, ze
w praktyce nie odgrywa zadnej roli w obstudze danej metropolii (np. lotni-
sko Hahn dla metropolii Frankfurt/Ren-Men czy Weeze dla Zagtebia Ruhry)
warto przyjac¢ dodatkowy porzadkujgcy warunek — mniejsze lotnisko powin-
no odgrywac istotna role w obstudze danej metropolii. Przy uwzglednieniu
takiego warunku mozna wskazac systemy Stambutu, Brukseli, Rzymu, Man-
chesteru i Warszawy, jako duoporty funkcjonujace na naszym kontynencie.
Systemy takie wystepuja oczywiscie nie tylko w Europie, dziatajg réwniez
w kilku metropoliach Azji - np. w Tokio, Osace, Seulu, Pekinie i Szanghaju.
W dyskusji pojawia sie tez jeszcze jeden warunek zawezajacy: duoport jako
dwa lotniska nie tylko obstugujgce aglomeracje, ale tez wspotpracujace ze
sobg i prowadzace wspdlng polityke. Niekiedy pojawia sie réwniez warunek
(lub postulat) wspdlnej wtasnosci dwéch lotnisk. W koricu wskazuje sie od
czasu do czasu, ze w systemie duoportu dwa lotniska nie tylko powinny
prowadzi¢ wspdlng polityke, ale réwniez by¢ zintegrowane szybkim trans-
portem naziemnym w celu zapewnienia przesiadek dla pasazeréw (czyli de
facto tworzy¢ wspolny hub oparty na dwdch lotniskach). Jest faktem, ze
w ostatnich latach taki pomyst dwdch lotnisk umozliwiajgcych pasazerom
przesiadki dzieki szybkiemu transportowi pojawiat sie nierzadko w debacie
o CPK, jednak warto przyznad tu racje jego krytykom — bytby on rozwiaza-
niem zupetnie niepraktycznym i jako taki jest i pozostanie koncepcjg czysto
teoretyczna.

Warto réwniez przyblizy¢ kolejne pojecia: lotnisko drugorzedne (ang. se-
condary airport) oraz lotnisko odcigzajace (ang. reliever airport). Pojecia te
zwigzane s3 z wyczerpywaniem przepustowosci gtéwnych lotnisk, czesto
na skutek ekspansji tanich linii. Z mysla o funkcji lotniska odcigzajgcego dla
Okecia zostato zbudowane lotnisko w Modlinie.

Ksztatt systemu lotniskowego w danej metropolii jest wypadkowa wielu
czynnikow — w tym mozliwosci rozwoju istniejgcej infrastruktury i pozycji
poszczegdlnych linii lotniczych. Znaczgcy wptyw na ten ksztatt w ostatnich
kilku dekadach wywarta ekspansja LCC. Przewoznicy ci ze wzgledu na swdj
model biznesowy chetnie rozwijaja dziatalnos$¢ na lotniskach stabiej wyko-
rzystanych, gorzej potozonych i wyposazonych niz gtéwne lotniska obstu-
gujace metropolie. Liniom tym zalezy przede wszystkim na niskich kosztach
i przyspieszeniu czasu obstugi ich samolotéw. Zapewniajg to lotniska mniej-
sze i stabiej wykorzystywane (zapewniajace krétszy czas kotowania, mniej
opdznien itd.) z matymi terminalami (co oznacza nizsze koszty), najchetniej

42 Tomasz Wardak, Duoport lotniczy jako sposéb efektywnego rozwoju infrastruktury
lotniczej - doswiadczenia miedzynarodowe i krajowe, 2022, https://mazowsze
studiaregionalne.pl/duoport-lotniczy-jako-sposob-efektywnego-rozwoju-infra
struktury-lotniczej-doswiadczenia-miedzynarodowe-i-krajowe/.
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bez rekawdw (co umozliwia wykorzystanie przednich i tylnych drzwi sa-
molotu przy wymianie pasazeréw). Jednoczesnie gtéwne lotnisko obstu-
gujace metropolie czesto nie ma mozliwosci rozwoju, wiec drugie lotnisko
duoportu funkcjonuje jako lotnisko odcigzajace. W ten sposdb moze zostad
uksztattowany system duoportu, w ktérym (w modelowym uktadzie) naste-
puje specjalizacja i naturalny podziat rynku miedzy gtéwne: lepiej potozone
i drozsze lotnisko, nastawione na obstuge linii tradycyjnych (FSC), bedace
rowniez hubem miejscowej linii lotniczej, oraz drugie - tansze, gorzej wy-
posazone i potozone lotnisko, nastawione na obstuge LCC. Takie systemy
duoportu, nastawione na podziat ruchu FSC/LCC, uksztattowaty sie w kilku
miejscach na $wiecie. Przyktadem takiego uktadu jest Stambut z wielkim
lotniskiem IST obstugujacym linie tradycyjne i bedgcym hubem Turkish Air-
lines oraz drugim (réwniez bardzo duzym) lotniskiem SAW nastawionym na
obstuge tanich linii*®. Obok Stambutu w Europie mozna wskaza¢ Bruksele
i oczywiscie Warszawe jako miasta obstugiwane przez duoporty.

Duoport powstaje rowniez w Sydney, ktérego gtéwne lotnisko (SYD), po-
tozone bardzo blisko centrum miasta, ale niemajace mozliwosci rozwoju,
od lat funkcjonowato na granicy przepustowosci. Juz niemal cztery deka-
dy temu rzad Australii zdecydowat o ulokowaniu na zachodnich obrzezach
aglomeracji drugiego lotniska dla tej metropolii - Western Sydney Airport
(jednoczesnie wykazujac sie zapobiegliwoscig wykupit teren przysztego lot-
niska). Po latach opdznien i zmian priorytetéw (zdecydowano m.in. o bu-
dowie trzeciego pasa na lotnisku SYD) w ostatnich latach rozpoczeta sie
budowa pierwszego etapu nowego lotniska, ktéry ma zostac¢ ukoriczony
w 2026 roku. Réwniez w Meksyku, po kontrowersyjnej decyzji o wstrzyma-
niu budowy nowego megalotniska i szybkim otwarciu lotniska niskokosz-
towego Mexico City AIFA postawionego 35 km od miasta na terenie bazy
wojskowej, powstat duoport. Co prawda, inaczej niz w przypadku Sydney,
nie mozna tu méwic o dtugoterminowym planowaniu (a raczej o chaosie de-
cyzyjnym), jednak szybki efekt w postaci odcigzenia zattoczonego lotniska
w stolicy kraju zostat osiagniety. Sg tez dwa miasta europejskie (Amsterdam
i Lizbona), ktorych lotniska osiggnety granice mozliwosci rozwoju i ktére
w zwiazku z tym rozpoczety realizacje takiego systemu poprzez budowe
typowych lotnisk odcigzajacych nastawionych na obstuge LCC. Co ciekawe,
w obu miastach z powodu probleméw z kwestiami srodowiskowymi i poli-
tyka klimatyczng projekty nowych lotnisk zostaty zatrzymane — w przypad-
ku holenderskiego lotniska Lelystad de facto juz po zakonczeniu inwestycji.
Natomiast w przypadku Lizbony portugalski rzad zadeklarowat powrét do
dawnego pomystu budowy nowego wielkiego lotniska poza miastem, jed-
noczesnie obiecujac, ze do czasu otwarcia nowego obiektu rozbudowane
zostanie obecnie funkcjonujace lotnisko LIS.

Wspotczesne projekty duoportu sg wiec ksztattowane przede wszystkim
jako odpowiedz na ograniczenia rozwoju gtéwnych lotnisk i rownoczesna
ekspansje LCC. W tym kontekscie powotywanie sie w krytyce koncepcji
duoportu przez zwolennikdw CPK na kilkunastoletnie lub nawet starsze

43 To ciekawy przyktad, bo nowe megalotnisko w Stambule jest czesto wymieniane
w kontekscie projektu CPK jako przyktad sukcesu wielkiej inwestycji lotniskowe;.
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opracowania dotyczace koniecznosci budowy nowego centralnego lotniska
w Polsce ma niewiele sensu. Trzy czynniki - liberalizacja rynku w Europie,
upowszechnienie Internetu i wejscie Polski do Unii Europejskiej — przynio-
sty gwattowna ekspansja rynku lotniczego: w latach 2003-2015 wzrdst on
ponad czterokrotnie. Ten btyskawiczny rozwdj nastapit przede wszystkim
dzieki dwém liderom rynku LCC (Ryanair i Wizz Air), ktérzy weszli do na-
szego kraju w 2004 i 2005 roku, a w 2015 roku wspdlnie stanowili niemal
potowe rynku. Mimo ze od tego czasu tempo wzrostu tych dwdéch graczy
przyhamowato, a LOT byt w stanie zatrzymad spadek udziatu w rynku, nasz
rynek lotniczy wyglada zupetnie inaczej niz przed tg rewolucjg i inaczej musi
by¢ obstugiwany.

Warto zwréci¢ uwage na rosngcg obecnosé LCC w gtéwnych lotniskach
obstugujgcych europejskie aglomeracje. Ta tendencja rozpowszechnita sie
we wszystkich systemach wielolotniskowych Europy (z wyjatkiem Londy-
nu), gdzie gtéwne lotnisko, nastawione przede wszystkim na obstuge linii
tradycyjnych, obstuguje réowniez tanie linie. Oczywiscie jest ona widoczna
rowniez w Warszawie, takze lotnisko CPK ma wedtug deklaracji jego przed-
stawicieli obstugiwad takich przewoznikéw. Czesto obstuga LCC na gtéw-
nym lotnisku jest realizowana w oparciu o wyodrebniona infrastrukture
w formie np. oddzielnego terminala, specjalnie dostosowanego do potrzeb
i preferencji tanich linii. Oddzielny terminal do obstugi LCC powstat na lot-
nisku w Berlinie i jest zapewne najlepiej wykorzystywana czescia lotniska,
podobne obiekty istnieja tez na lotniskach na catym $wiecie. Niektorzy kry-
tycy projektu CPK stusznie wskazujg na brak dostosowania planéw central-
nego lotniska do obstugi LCC - jesli projekt bytby realizowany, z pewnoscig
ten mankament musiatby zostac usuniety.

Jak wspomniano w podrozdziale 1.2, modele biznesowe linii tradycyjnych
i LCC ewoluujg, zmieniaja sie tez oczekiwania i zachowania klientéw. Roz-
wija sie tzw. self-hubbing, czyli organizowanie lotéw taczonych przez sa-
mych podréznych w oparciu o siatke potaczen point-to-point (w takim
wypadku podréz odbywa sie na dwdch biletach). Ciekawym zjawiskiem,
ktére moze wptynaé na zapotrzebowanie na infrastrukture ze strony LCC
w przysztosci, jest tez stworzenie na niektorych lotniskach mozliwosci lo-
tow przesiadkowych przez tanich przewoznikéw (oczywiscie minimalne
czasy przesiadek sg w nich o wiele dtuzsze niz w przypadku huboéw linii
tradycyjnych). W przypadku dwéch lideréw naszego rynku to zjawisko ma
jeszcze marginalne znaczenie, ale np. EasyJet dat takg mozliwos¢ na wielu
swoich lotniskach europejskich, tworzac w ten sposéb wiele hubéw w ra-
mach swojej sieci.

W dyskusji na temat rozwoju infrastruktury lotniskowej dla centralnej Pol-
ski niezbedna jest przede wszystkim ocena rynku aglomeracji warszaw-
skiej i scenariuszy jego rozwoju. Jak wspomniano w podrozdziale 1.1, rynek
ten odbudowywat sie nieco wolniej niz pozostata czes¢ rynku krajowego
— oba lotniska obstuzyty w 2023 roku 21,9 min pax, w efekcie m.in. wol-
niejszej odbudowy ruchu transferowego w WAW. Mimo ktopotéw Modli-
na spowodowanych redukcjg siatki potaczen przez Ryanaira perspektywy
krotkoterminowe dla tego rynku s3 dobre, a poczatek roku i oferowanie na
sezon letni na Lotnisku Chopina — rekordowe. W kolejnych latach, wedtug
ubiegtorocznych prognoz przedstawionych przez ULC i IATA, w scenariuszu
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bazowym rynek warszawski bedzie rozwijat sie w tempie zblizonym do roz-
woju catego rynku i ma sie podwoi¢ do 2040 roku. W prognozie |ATA rynek
warszawski obejmuje réwniez Radom z nieracjonalnie wysokim prognozo-
wanym ruchem na poziomie 2 min pax, ale zaktada sie tez sttumienie popy-
tu na CPK w efekcie wysokich optat na tym lotnisku o ok. T mIn pax*. Do-
datkowym uwarunkowaniem, ktére nalezy wzig¢ pod uwage, jest widoczny
na Okeciu wzrost przecietnej liczby pasazerédw na samolot — uwidacznia sie
tu ekspansja LCC i czarteréw™.

Lotnisko Chopina ma istotne ograniczenia wzrostu wynikajace z kilku
aspektow. W kontekscie postulowanego rozwoju hubu LOT-u najwazniej-
szym i w zasadzie nieusuwalnym problemem s3 ograniczenia godzinowe
liczby operacji, wynikajgce przede wszystkim z uktadu dwoch krzyzujacych
sie drog startowych. Obecnie wedtug analiz Polskich Portéw Lotniczych
limit ten wynosi 46 operacji na godzineg i moze by¢ zwiekszony poprzez mo-
dyfikacje infrastruktury lotniskowej i procedur maksymalnie do 50*. Bardzo
dobre wskazniki punktualnosci osiggane przez WAW dowodzg, ze obec-
nie lotnisko radzi sobie z tym ograniczeniem, jednak odbywa si¢ to m.in.
za sprawg odmawiania przydziatu slotéw w szczytowych godzinach przez
koordynatora (WAW jest lotniskiem koordynowanym), a liczba wykonywa-
nych operacji jest ciggle nizsza niz w 2019 roku.

W kolejnych latach, przy zatozeniu realizacji prognozowanego scenariusza
wzrostu rynku, to ograniczenie bedzie coraz bardziej uciazliwe, szczegdlnie
dla LOT-u, negatywnie wptywajac na rozwoj jego wezta przesiadkowego
poprzez niemozno$¢ optymalnej organizacji fal przylotowo-odlotowych.
W przypadku realizacji obecnych prognoz rynkowych i przy zatozeniu wzro-
stu LOT-u razem z rynkiem w horyzoncie kilkunastoletnim obstuga ruchu
tego przewoznika w WAW stanie sie prawdopodobnie niemozliwa, nawet
jesli powiedzie sie przeniesienie czesci ruchu LCC i czarteréw na drugie
warszawskie lotnisko. Niezaleznie od decyzji dotyczacej budowy lotniska
CPK, sygnalizowane przez PPL mozliwosci nawet niewielkiego zwieksze-
nia limitu operacji godzinowych powinny by¢ wykorzystane — umozliwi to
rozwoj lotniska i jego funkcji przesiadkowej w najblizszych latach. Najwaz-
niejszy mankament lotniska Chopina jest jednoczesnie najwiekszg zaleta
projektowanego lotniska CPK. Lotnisko to z uktadem réwnolegtych drég
startowych i z odpowiednig odlegtoscia miedzy nimi zapewni znacznie
wiegkszg, przepustowosé godzinowa, siegajacg 90-100 operacji (w dalszej
perspektywie jest rowniez rezerwa na trzeci pas startowy — wtedy mozliwy
do osiggniecia bedzie limit znacznie powyzej 100 operacji).

Lotnisko Chopina ma réwniez dobowy limit liczby operacji lotniczych, wy-
nikajacy z decyzji sSrodowiskowej — wynosi on ok. 600 operacji (w zalezno-
$ci od hatasu generowanego przez samoloty wykonujgce operacje w porze

44 Prognoza IATA 2023 dla CPK, s. 28.

45 Lotnisko Chopina: Rekordowy luty i ponad 1,4 miliona podréznych, 15 marca 2024,
https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/lotnisko-chopina-w-warszawie-rekor-
dowy-luty-w-historii-portu-20365.html.

46  Prognoza IATA 2023 dla CPK, s. 49.
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nocnej, gdzie obowigzuje system tzw. quota count). Juz przed pandemia
w niektérych dniach szczytu sezonu wakacyjnego lotnisko byto bliskie wy-
korzystania tego limitu. Tendencja szybkiego rozwoju ruchu wakacyjnego
widoczna réowniez na WAW powoduje, ze to ograniczenie staje sie coraz
bardziej uciazliwe, chociaz nalezy zauwazyd¢, ze jest to stosunkowo mniej-
szym problemem dla LOT-u, nastawionego bardziej na catoroczng obstuge
swojej siatki potaczen, niz np. dla linii czarterowych. Warto tez wskazac na
problem hatasu zwigzany z rosngcym ruchem lotniczym. O tym, ze mimo
postepu technologicznego, ktéry umozliwia coraz cichsze latanie, ten pro-
blem nie zniknat z agendy i musi by¢ uwzgledniony w planach, przekonuje
przyktad lotniska w Amsterdamie, gdzie presja spoteczna na ograniczenie
hatasu poskutkowata ograniczeniem limitu rocznego operacji lotniczych®.

Istotne s3 réowniez ograniczenia WAW dotyczace przepustowosci termi-
nala i stanowisk postojowych. Jednym z argumentéw przedstawianych
obecnie przez zwolennikéw budowy CPK jest to, ze znaczne zwigksze-
nie przepustowosci terminala i liczby stanowisk postojowych na Okeciu,
chociaz technicznie mozliwe, pochtonetoby miliardy ztotych i musiatoby
oznacza¢ powazne, by¢ moze wieloletnie problemy operacyjne na inten-
sywnie uzytkowanym lotnisku. Rozwazana rozbudowa pirsu pétnocnego
i tzw. procesora (budynku gtéwnego terminala) ,,pod ruchem” rzeczywiscie
oznaczataby powazne problemy operacyjne dla lotniska. Jednak przygoto-
wywana juz w 2019 roku dwuetapowa rozbudowa — najpierw przedtuzenie
pirsu potudniowego i budowa nowych stanowisk, potem rozbudowa pirsu
pdétnocnego i procesora — databy zapewne szanse na ograniczenie ucigz-
liwosci dla biezgcego funkcjonowania. Tak czy inaczej ta kwestia bedzie
musiata by¢ uwzgledniona w planach rozwojowych PPL. Planem minimum
mogtaby by¢ prawdopodobnie realizacja jedynie pierwszego etapu oraz
rearanzacja strefy Schengen - by¢ moze bytoby to najbardziej efektywne
rozwigzanie, nawet jesli zwiekszytoby przepustowosc lotniska w niewielkim
stopniu. Waznym argumentem do rozwazenia jest réwniez problematyczna
rentownosc takiej inwestycji, ktora w przypadku otwarcia CPK w przysztej
dekadzie pracowataby tylko kilka lat. Warto jednak pamigtad, ze w nor-
malnych warunkach rynkowych WAW to kura znoszgca ztote jajka, ktéra
moze generowad co najmniej p6t miliarda ztotych gotéwki rocznie (ktére
to srodki mogtyby wesprze¢ budowe nowego lotniska), a jednoczesnie taka
ograniczona rozbudowa zapewnitaby budowe masy krytycznej dla nowego
lotniska, co poprawitoby perspektywy ekonomiczne docelowej inwestyciji.

Warto przypomnieé, ze rozbudowa Okecia przygotowana w latach 2018-
2019 byta przedstawiana jako inwestycja zwiazana z projektem CPK - war-
szawskie lotnisko miato by¢ rozbudowane wtasnie jako rozwiazanie pomo-
stowe, aby budowac mase krytyczna dla ruchu LOT-u, ktéry miat by¢ potem
przeniesiony do CPK. Przy uwzglednieniu realnych terminéw oddania do
uzytku CPK takie podej$cie miato sens, niestety zdecydowano sie wtedy
zablokowac inwestycje na Okeciu i rozbudowac lotnisko w Radomiu.

47  Lauren Arena, Amsterdam Schiphol declares limited reduction in 2024 capacity,
4 stycznia 2024, https://www.businesstravelnewseurope.com/Air-Travel/Amsterdam-
Schiphol-declares-limited-reduction-in-2024-capacity.
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Co jaki$ czas w debacie publicznej pojawia sie pomyst radykalnej rozbudo-
wy Okecia poprzez budowe nowej drogi startowej réwnolegtej do drogi
startowej 15/33. Jest on zupetnie nierealny, jednak nie ze wzgledu na koszty
(m.in. usuniecie kolizji z Potudniowa Obwodnica Warszawy), ktére bytyby
zapewne olbrzymie, ale jednak z pewnosciag mniejsze niz budowa nowe-
go lotniska w szczerym polu. Podstawowa przeszkoda bytaby koniecznos¢
przekonfigurowania tras dolotowych i wytyczenia nowych drég podejscia
nad gesto zabudowanymi dzielnicami zachodniej Warszawy od pétnocy
i nad miejscowosciami podwarszawskimi od potudnia, co ze wzgledu na
problem hatasu i oczywisty opdr tysiecy mieszkancow tych terendw jest
w praktyce niewykonalne.

Mimo uciazliwosci zwigzanych z funkcjonowaniem Okecia dla mieszkan-
céw niektdrych dzielnic bilans korzysci i kosztéw jest dla miasta zdecydo-
wanie pozytywny. Podstawowg jego zaletg jest potozenie blisko centrum
oraz wygodny i tani dojazd. Nie jest przypadkiem, ze w kolejnych wyborach
samorzadowych kandydaci PiS na prezydenta Warszawy — Patryk Jaki i To-
biasz Bochenski — mimo oczywistego poparcia dla CPK jako sztandarowe-
go projektu tej partii szybko stawali sie¢ obroricami Okecia i oredownikami
utrzymania funkcjonowania tego lotniska po otwarciu CPK. Deklarowany
przez byte szefostwo CPK btyskawiczny dojazd do nowego lotniska koleja
w czasie 15 minut z centrum jest oczywiscie hastem propagandowym - li-
czy sie czas dojazdu door-to-door, wiec do krétkiej jazdy pociggiem nalezy
doliczy¢ dojazd na dworzec i przesiadke. Jednoczesnie wiekszo$é dojazddw
na lotnisko CPK bedzie odbywata sie¢ samochodem - a tu odlegtos¢ do
pokonania z centrum Warszawy wynosi ok. 48 km, a z wielu dzielnic stolicy
samochdd bedzie musiat przejechac na nowe lotnisko ponad 50 km. Mimo
rozpaczliwych préb udowodnienia tezy przeciwnej przez niektérych zwo-
lennikéw projektu CPK przeniesienie lotniska do nowej lokalizacji bedzie
oznaczato duzo gorszy dojazd dla warszawian i duzej czedci mieszkarcéw
aglomeracji.

Pryncypialna krytyka lotniska w Modlinie pozostaje jednym z podsta-
wowych kierunkéw argumentacji zwolennikow projektu CPK. Przez wiele
lat koncentrowata sie ona na nierentownosci tego lotniska, wynikajacej
przede wszystkim z niekorzystnej wieloletniej umowy z Ryanair, ktéra
zapewniata przewoznikowi bardzo niskie optaty i praktyczny monopol
w Modlinie. Po wygasnieciu umowy i wprowadzeniu cennika, ktory daje
szanse na znaczna poprawe sytuacji finansowej lotniska, ten argument nie
jest juz aktualny, w zwiazku z tym na czoto wybija sie rzekoma niemoz-
no$¢ zwiekszenia limitu operacji na skutek otoczenia lotniska przez cenne
przyrodniczo tereny. Pojawiajg sie tez teorie spiskowe — m.in. o tym, ze za
wspieraniem Modlina stoja interesy prywatnych wtascicieli nieruchomosci
i parkingow wokot lotniska. Otwarte w 2012 roku lotnisko ma czterech
wtascicieli — PPL, Agencje Mienia Wojskowego, wojewddztwo mazowiec-
kie i miasto Nowy Dwér Mazowiecki, co z pewnoscia nie utatwia zarza-
dzania tym podmiotem.

Jednak w czasach, gdy projekty rozbudowy lotnisk napotykaja w catej Eu-
ropie zasadnicze ktopoty, warto zwréci¢ uwage na przychylne nastawienie
wtadz samorzagdowych i lokalnej spotecznosci jako jedna z najwazniejszych
zalet tego lotniska. Inng jest dogodne potozenie — odlegto$¢ samochodem
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do centrum Warszawy wynosi 41 km - dla dojazdu samochodem z wielu
dzielnic Warszawy lokalizacja lotniska jest lepsza niz planowana lokalizacja
lotniska CPK. Dostepnos¢ Modlina poprawi sie w kolejnych latach wraz z do-
konczeniem budowy drogi S7 oraz budowa kilkukilometrowej linii kolejowej
taczacej lotnisko ze stacjg kolejowa Modlin. Atrakcyjna lokalizacja i dogodny
dojazd, chod nie tak istotne jak w przypadku lotnisk obstugujacych linie tra-
dycyjne, jest warunkiem sukcesu lotniska dla ruchu LCC - wiele takich pro-
jektéw w Europie zakonczyto sie porazka ze wzgledu na zbyt duze oddalenie
od obstugiwanego osrodka. Z kolei szansa na poprawe sytuacji finansowej
jest zapowiadana rozbudowa terminala, w tym zwiekszenie strefy komercyj-
nej, co daje nadzieje na zwiekszenie przychoddw z dziatalnosci pozalotnicze;.
Rozbudowa musi by¢ (najprawdopodobnie]) poprzedzona uzyskaniem nowej
decyzji srodowiskowej. Limit 66 operacji lotniczych dziennie, obowigzujgcy
w starej decyzji Srodowiskowej, byt od dawna wskazywany przez zwolenni-
kéw CPK jako gtéwna przeszkoda w rozwoju lotniska. Aby inwestycje na lot-
nisku miaty sens, nowa decyzja musi umozliwia¢ znaczne podniesienie tego
limitu. Uzyskanie tej decyzji nie bedzie zapewne formalnoscia, ze wzgledu na
potozenie lotniska w sasiedztwie cennych przyrodniczo terenéw. W ramach
analizy projektu CPK kwestia tego ryzyka i jego wptywu na rozbudowe Mo-
dlina powinna by¢ rzetelnie ujeta, podobnie jak wptyw zwiekszonego hatasu
na jakos¢ zycia okolicznych mieszkancow.

Strony debaty o CPK zgadzajg sie obecnie, ze administracyjny podziat ruchu
w celu wyprowadzenia LCC i czarteréw z Okecia jest w praktyce niemoz-
liwy do przeprowadzenia i musi to by¢ zrobione na zasadach rynkowych*.
Zatem dobre przygotowanie inwestycji w Modlinie musi obejmowac przede
wszystkim rzetelng ocene szansy przyciagniecia na rozbudowane lotnisko
nowych istotnych graczy — np. Wizz Air czy Enter Air. Zeby zapewni¢ sukces
lotnisku, konieczne bedzie przetamanie monopolu Ryanaira. To, jak wazne
jest to zadanie, pokazujg biezace problemy Modlina ze zmniejszaniem siatki
potaczen przez lidera rynku po wprowadzeniu nowego cennika, skutku-
jace znacznymi spadkami ruchu na poczatku roku®. Niedawne deklaracje
petnomocnika rzgdu ds. CPK i szefostwa PPL o odnowieniu relacji z bran-
73 lotnicza dajg nadzieje, ze taki merytoryczny dialog z branza w sprawie
rozbudowy Modlina sie odbedzie. Z pewnosciag ewentualnym przenosinom
chocby czesci potaczen przez duzych graczy sprzyjac bedzie coraz wigksze
zattoczenie Okecia, chociaz nalezy zaznaczy¢, ze mimo planowanej popra-
wy dojazdu na lotnisko, szczegdlnie klienci linii czarterowych moga oceni¢
takie posuniecie zdecydowanie negatywnie. Prawdopodobnie przy plano-
waniu inwestycji bedzie trzeba przyjac zatozenie, ze Lotnisko Chopina be-
dzie zawsze przyciagato duzg czesc ruchu LCC i czarteréw, a Modlin w ob-
studze rynku centralnej Polski, nawet jesli ruch na lotniku uro$nie dwu- albo
trzykrotnie, bedzie odgrywat role wspierajaca. Paradoksalnie to przeniesie-
nie gtéwnego lotniska w okolice Baranowa moze silniej zachecic tanie linie

48 Warto przypomnie¢, ze dokonanie administracyjnego podziatu ruchu miedzy WAW
i lotniskiem w Radomiu byto jednym z zatozen przy poprzednich prognozach ruchu
IATA.

49 Pawet Cybulak, Modlin: blisko 19 proc. spadek ruchu w lutym, https://www.pasazer.
com/news/465091/modlin,blisko,19,proc,spadek,ruchu,w,lutym.html.
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i czartery do przeniesienia si¢ do rozbudowanego i dobrze skomunikowa-
nego z Warszawa Modlina. Dla zapewnienia sukcesu inwestycji w Modlinie
konieczna jest tez wspotpraca z PPL w obszarze polityki handlowej, by¢
moze oparta na wiekszym zaangazowaniu kapitatowym PPL w lotnisko —
zmiana wtadz PPL i zakonczenie okresu otwartej wrogosci miedzy spotkami
daje na to nadzieje.

Wobec przewidywanego szybkiego rozwoju rynku lotniczego w aglome-
racji warszawskiej konieczno$¢ przeniesienia ruchu z Okecia na nowe
lotnisko w ciggu kilkunastu lat jest wysoce prawdopodobna. Czy w zwiaz-
ku z tym alternatywa dla projektu lotniska CPK moze byc¢ radykalna roz-
budowa Modlina? Takie projekty byty w przesztosci analizowane, jeszcze
w 2016 roku lotnisko przygotowato wieloetapowy plan zaktadajgcy doce-
lowe powstanie uktadu dwdch réwnolegtych drég startowych i nowego,
centralnego terminala. Koszty realizacji tego planu szacowano wtedy na
8,5 mld zt (w tym ponad potowa to koszt infrastruktury komunikacyjnej),
obecnie bytyby one z pewnoscig wielokrotnie wieksze i nie réznityby sie
zapewne w sposob znaczacy od kosztéw zbudowania podobnej infra-
struktury w lokalizacji CPK*°. Mimo dogodnej lokalizacji Modlina z punktu
widzenia obstugi Warszawy transportem samochodowym lokalizacja CPK
daje mozliwos¢ bardzo korzystnej integracji z planowang linig KDP War-
szawa-tédz-Wroctaw/Poznan, co da unikalng mozliwos¢ efektywnej inte-
gracji lotniska z krajowa siecig kolejowa. Jest réwniez atrakcyjna z punk-
tu widzenia obstugi aglomeracji tédzkiej, dla ktérej Modlin jest potozony
niekorzystnie. Zaletg CPK w poréwnaniu z Modlinem w perspektywie kil-
ku dekad jest takze przewidziana w planie rezerwa na trzeci pas. Biorac
pod uwage powyzsze argumenty oraz kwestie Srodowiskowe i spoteczne
(budowa drugiego pasa oznaczataby prawdopodobnie znaczne ucigzliwo-
$ci dla mieszkancow np. Pomiechdwka), mozna przypuszczad, ze radykal-
na rozbudowa Modlina nie stanie sie atrakcyjng alternatywa dla projektu
lotniska CPK.

Elementem debaty o CPK jest kwestia utrzymania czesci ruchu lotnicze-
go na Okeciu po otwarciu nowego lotniska. Zwolennicy takiego rozwia-
zania przedstawiaja przyktady lotnisk typu city airport — National w Wa-
szyngtonie, Linate w Mediolanie czy City Airport w Londynie. Niezaleznie
od wspomnianych juz deklaracji politykéw w tej sprawie nalezy przyznad
racje autorom koncepcji rzadowej z 2017 roku, ze wymogiem powodze-
nia projektu nowego lotniska jest zamkniecie Okecia dla ruchu pasazer-
skiego. W przeciwnym razie, niezaleznie od ograniczen narzuconych na
zmniejszonym Okeciu, konkurenci LOT-u znajdg sposéb, zeby obstugiwad
je matymi samolotami, podobnie jak to sie odbywa w Mediolanie czy Lon-
dynie. Wtedy sytuacja LOT-u funkcjonujacego na nowym lotnisku bytaby
dramatyczna. Debata publiczna powinna wiec raczej kierowac sie w stro-
ne zagadnienia, jak w kilkunastoletniej perspektywie wyprowadzki wy-
korzystaé teren po zamknietym Okeciu. W tym miejscu warto wskazac

50 tukasz Malinowski, Warszawa-Modlin: Jakie plany rozbudowy? Co zamiast CPK?,
21 listopada 2023, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/warszawamodlin-jakie-
plany-rozbudowy-co-zamiast-cpk-19264.html.
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kuriozalng decyzje zawarta w dokumencie koncepcji rzadowej z 2017
roku, aby zostawi¢ na Okeciu ruch wojskowy (czyli w praktyce rzagdowy),
co niezaleznie od skandalicznego aspektu politycznego dramatycznie ob-
nizytoby mozliwosci wykorzystania terenu po lotnisku z pozytkiem dla
miasta i jego mieszkancdw, oznaczatoby réwniez brak mozliwosci wspar-
cia realizacji nowej inwestycji funduszami ze sprzedazy terenu po WAW
(o tym wiecej w rozdziale 4).

Uzasadnieniem tezy zawartej w tytule niniejszego rozdziatu jest z jednej
strony fakt, ze Okecie prawdopodobnie za kilkanascie lat nawet w przy-
padku maksymalnej rozbudowy bedzie za ciasne i aglomeracja bedzie
potrzebowata nowego lotniska. Z drugiej strony przez najblizsze co naj-
mniej kilka lat niezaleznie od biezgcych decyzji jesteSmy skazani na dwa
istniejace lotniska, ktére musza sie rozwija¢, aby obstuzyd rosnaca liczbe
pasazeréw. Jesli decyzja o budowie CPK zostanie podtrzymana, po jego
zbudowaniu nastawiony na obstuge LCC Modlin pozostanie istotnym
elementem systemu lotniskowego obstugujacego Warszawe i wspdlnie
z CPK zapewni mozliwosci rozwoju rynku lotniczego na nastepne dzie-
sieciolecia. Tak wiec warszawski duoport przetrwa, tylko w innym niz
obecny, ksztatcie.

1.6. Cargo lotnicze

Rozwéj cargo lotniczego na lotnisku CPK jako generator olbrzymich
wptywoéw do polskiego budzetu to w ciggu ostatnich kilkunastu miesie-
cy bardzo istotny element debaty o CPK. Polski rynek cargo rosnie i jego
perspektywy s3 obiecujace, a nowe lotnisko, bez ograniczen w ruchu noc-
nym, otworzytoby przed nim dodatkowe szanse. Jednak stagnacja rynku
niemieckiego, wptyw walki ze zmianami klimatu i problematyczne szanse
Warszawy na kluczowym rynku Europa-Azja ze wzgledu na zamkniecie
nieba nad Rosjg wskazuja na duze zagrozenia. Podstawa dyskusji o lotni-
czym cargo jest zaméwiony przez spétke CPK raport firmy EY, a prognoza
ruchu cargo na nowym lotnisku zostata opracowana przez IATA. Lektura
dokumentéw przygotowanych przez te dwie renomowane instytucje wy-
wotuje jednak zasadnicze watpliwosci — oba dokumenty zawieraja liczne
zastrzezenia i zatozenia, ktére bardzo ostabiajg wiarygodnos$é przedsta-
wionych liczb. Skumulowanie kilku bardzo agresywnych (np. o siedmio-
krotnym wzroscie wolumenu cargo miedzy 2027 i 2035 roku) i bardzo wat-
pliwych zatozen dato wyniki, ktore nalezy okresli¢ jako zupetnie oderwane
od rzeczywistosci. Od realiéw i praktyki systeméw logistycznych oderwa-
ne jest réwniez potaczenie cargo lotniczego i transportu kolejowego, kté-
re miatby zapewnic projekt CPK. Przygotowana réwniez w ubiegtym roku
prognoza Urzedu Lotnictwa Cywilnego przedstawia duzo bardziej reali-
styczng oceng perspektyw tego rynku.

Jednym z najbardziej kontrowersyjnych elementéw debaty o CPK stata sie
w ciggu ostatnich kilku miesiecy kwestia potencjalnych wptywéw do pol-
skiego budzetu w efekcie rozwoju cargo lotniczego na CPK. Bezposrednim
impulsem do tej debaty byta publikacja tuz przed ubiegtorocznymi wybora-
mi parlamentarnymi poswieconego temu zagadnieniu raportu renomowanej
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firmy doradczej EY*". Opublikowany na stronie CPK raport, a raczej jego in-
terpretacja dokonana przez spdtke, znalazt bardzo szeroki oddzwiek w prze-
strzeni medialnej. Wedtug sformutowanego przez CPK i powielonego przez
duza czes¢ medidw przekazu naktady budzetu panstwa na budowe CPK mia-
ty zwrdcic sie po 12 latach jedynie z dodatkowych dochodow z cet i VAT,
wygenerowanych dzieki ruchowi cargo na nowym lotnisku. Powigzany z nim
zostat drugi przekaz - o mozliwosci przejecia znacznego wolumenu cargo
z lotnisk niemieckich i w efekcie dostarczenia olbrzymich wptywoéw do nasze-
go budzetu kosztem budzetu naszego zachodniego sgsiada.

Raport EY zawiera liczne zastrzezenia, m.in. takie, ze ma charakter ,wytacz-
nie orientacyjny, a zawarte w nim dane nie powinny zastapi¢ szczegdtowej
analizy problemu lub profesjonalnego osadu”. Podstawa do obliczer zawar-
tych w raporcie jest prognoza IATA z 2023 roku™, ktorej to prognozy EY nie
weryfikowat (w tej sprawie w efekcie zainteresowania mediéw wydat nawet
o$wiadczenie™). Punktem wyjscia do analizy rynku cargo przygotowanej
przez |ATA jest wskazanie, ze wiekszos¢ cargo lotniczego z naszego regionu
jest obstugiwane przez lotniska potozone w Europie Zachodniej. Szacowany
wolumen cargo w ruchu miedzy Unig Europejska a resztg swiata, ktéry trafia
do Polski albo z Polski wylatuje, wynosit przed pandemig ok. T min ton, z cze-
go tylko 16% byto obstugiwane przez polskie porty lotnicze (s. 34 prognozy
IATA). Juz ten punkt wyjscia do prognoz wywotuje pytania, bo w przypadku
podanych w raporcie dwdch innych krajow z naszego regionu te proporcje
wygladajg zupetnie inaczej, mimo ze nie posiadajg one hubdéw ani ,naro-
dowych” linii. Dla Czech wolumen cargo zewnetrznego wynosi 0,2 min ton
(z czego 95% przez lokalne porty), a dla Wegier 0,3 mIn ton (z czego 80%
przez lokalne porty). Z drugiej strony w przypadku dwdch krajéw posiadaja-
cych silne ,,narodowe” linie lotnicze i hub lotniczy proporcje sa nastepujace:
dla Austrii 0,3 mln ton (z czego 41% przez lokalne porty), dla Hiszpanii 2,3 mIn
ton (z czego 39% przez lokalne porty). Jednoczesnie sg kraje, takie jak Litwa
i Chorwacja, gdzie odsetek cargo zewnetrznego obstugiwanego przez wtasne
lotniska jest znacznie nizszy od naszego poziomu. Na podstawie podanych
w raporcie przyktadow mozna stwierdzi¢ brak korelacji miedzy posiadaniem
wielkiego lotniska i iloscig cargo obstugiwanego w danym kraju.

51 EY, Prognoza w zakresie wptywu Programu CPK na ruch cargo na poziomie dziatéw
ISZTAR4 w Polsce oraz analiza prawna zmian w zakresie przepiséw celno-podatkowych,
wrzesien 2023.

52 Prognoza IATA 2023 dla CPK.

53 Informacja o raporcie EY pt.: ,,Prognoza w zakresie wptywu Programu CPK na ruch
cargo na poziomie dziatéw ISZTAR4 w Polsce oraz analiza prawna zmian w zakresie
przepiséw celno-podatkowych”, 7 listopada 2023, https://www.ey.com/pl_pl/news/
2023/1/informacja-o-raporcie-ey.
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Wedtug prognozy IATA ,ucieczka” cargo z krajéw naszego regionu do por-
tow lotniczych gtéwnie Niemiec, Francji i Luksemburgu wynosi ok. 1,8 mIn
ton rocznie (2019) i to jest wtasnie potencjat rynkowy, ktéry moze by¢ za-
gospodarowany przez CPK. IATA sformutowato teze (s. 35 prognozy IATA),
ze CPK mogtoby przeja¢ 50% potencjatu polskiego rynku obstugiwanego
poza naszym krajem (tj. ok. 400 tys. ton) i mniejsze udziaty (5-30%) pozo-
statych krajow naszego regionu — w sumie datoby to wolumen ok. 590 tys.
ton (liczba za 2019 rok). Teza ta okreslona jest w raporcie okresleniem edu-
cated assumption, czyli jest to jedynie zatozenie oparte na dostepnych in-
formacjach i rozumowaniu. Oparcie catej prognozy na tego typu zatozeniu
bardzo ostabia jej wiarygodnosc. Mimo tak wattych podstaw merytorycz-
nych przyjete wartosci nie wydaja sie zupetnie oderwane od rzeczywisto-
$ci, jednak bardzo watpliwa jest inna teza (str. 36 prognozy IATA): ze CPK
osiggnie te udziaty rynkowe niemal natychmiast po otwarciu lotniska, tj.
w 2030 roku (s. 36 prognozy IATA). Nie jest réwniez wyjasniony mechanizm
btyskawicznego wzrostu wolumenu cargo i poczty lotniczej miedzy 2030
i 2035 rokiem z 604 tys. ton do 1,045 min ton (s. 44, 58 prognozy IATA). Re-
alizacja takiego scenariusza musiataby oznaczad dalsze szybkie zwigkszanie
udziatu w rynku. Po 2035 roku w prognozie nastepuje stopniowe obnizanie
tempa wzrostu do 1,492 mIn ton w 2050 roku i 1,764 min ton w 2060 roku.

IATA nie wyjasnia mechanizmu tego gwattownego tempa rozwoju po
2030 roku, ale prawdopodobnie jest on zwigzany z jednym z warunkéw
realizacji prognozy, czyli przyciagniecia do CPK linii frachtowych (s. 36
prognozy IATA). Oznacza to, ze poza cargo przewozonym w tadowniach
samolotéw pasazerskich (tzw. belly cargo) w CPK powstataby réowniez
baza frachtowa - taka, jaka operuje np. na lotniskach w Lipsku, Kolonii,
Liege czy Luksemburgu. Lista warunkdw, jakie musiatyby by¢ spetnione,
aby prognoza zostata zrealizowana jest dtuzsza: obok przyciggniecia linii
frachtowych jest wéréd nich wprowadzenie utatwien prawnych, a takze
»,zmiana tancuchow dostaw” (s. 44). Ten pierwszy zwigzany jest z nega-
tywna oceng obecnych regulacji podatkowych i celnych, ktére znieche-
caja przedsiebiorcow do clenia towaréw w Polsce, i mozna uznac, ze jego
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spetnienie jest zapewne mozliwe do spetnienia. Mimo to warto postawic
pytanie, czy polskie panstwo, gtosno walczace z oszustwami podatkowy-
mi, jest gotowe na np. poluzowanie kontroli celnych. Drugi warunek, czyli
zmiany tancuchdéw dostaw, nie jest w dokumencie wyjasniony, ale mozna
przyjaé, ze te zmiany wynikatyby z czynnikéw, na ktoére polskie panstwo
nie ma zadnego wptywu. Warto zwrdci¢ uwage, ze obecnie, po zatamaniu
wielu globalnych tancuchéw dostaw na skutek pandemii i wojny, mamy
do czynienia z zjawiskiem nearshoringu, ktére jest wtasnie przyktadem
globalnej przebudowy taricuchéw dostaw. Nearshoring, ktéry zapewne
wptynie negatywnie na potencjat rynku cargo w ruchu Europa-Azja, zo-
stat odnotowany w raporcie IATA, chociaz uchylono sie od oceny jego
wptywu na prognozy (s. 37).

Podsumowujac, prognoza IATA z 2023 roku zaktada, ze CPK bedzie game-
-changerem w regionie i spowoduje radykalng zmiane w rynku cargo. Jednak
potaczenie w niej zatozen bardzo kontrowersyjnych z bardzo agresywnymi
daje wynik prognozy, ktéry nalezy okredlic¢ jako zupetnie oderwany od rze-
czywistosci. To oderwanie od rzeczywistosci jest szczegdlnie ewidentne
wobec podkreslonej w samym dokumencie silnej korelacji wolumenu cargo
ze wzrostem PKB (s. 32).

Réwniez Urzad Lotnictwa Cywilnego w swojej ubiegtorocznej prognozie
dla rynku lotniczego zawart prognoze cargo i poczty lotniczej. Punktem
wyjscia dla prognozy ULC jest ocena aktualnej kondycji naszego rynku,
ktéry w latach 2016-2022 wzrdst ok. dwukrotnie, ze 100 tys. ton do ok.
202 tys. ton (razem z pocztg), czyli szybciej niz przewozy pasazerskie.
Przyczynito sie do tego przede wszystkim duzo mniejsze zatamanie ryn-
ku w trakcie pandemii, ale tez bedacy skutkiem wojny gwattowny wzrost
wolumenu cargo obstugiwanego przez lotnisko w Jasionce, ktére obec-
nie odpowiada za ok. jedng czwartg catego rynku®*. W wariancie bazo-
wym prognozy w 2040 roku wolumen dla catego rynku ma wynies¢ 496
tys. ton - rynek wiec ma rosng¢ nieco szybciej niz rynek pasazerski, ale
znacznie mniej niz w prognozie |IATA. Warto wskazad, ze w pierwszym
roku prognozy (2023) realna dynamika rynku byta znacznie nizsza od wa-
riantu bazowego. W kontekscie perspektyw polskiego rynku cargo nalezy
wskazad na potencjat lotniska w Pyrzowicach, bardzo dobrze potozonego
i skomunikowanego siecig drég z waznymi regionami gospodarczymi po-
tudniowej Polski.

54 ULC, Statystyki przewozy cargo, 4 kwartat 2023 https://www.ulc.gov.pl/_download/
statystyki/2023/IV_kw_2023/wg_org_cargo_4kw2023.pdf
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Wykres 4. Przewozy cargo w Polsce (cargo on board, bez poczty lot-
niczej) w latach 2012-2023 (w tonach)
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Zeby dyskusji na temat cargo na CPK nada¢ odpowiedni kontekst, warto
pokazaé wolumen cargo na innych lotniskach europejskich. W raporcie
IATA znajduja sie dane dla kilku czotowych lotnisk obstugujacych cargo
za 2019 rok: Frankfurt obstuzyt 2,1 min ton, Paryz CDG - 2,1 mIn ton,
a Amsterdam - 1,6 miIn ton. Warto jednak wskazaé rowniez na dwa zna-
czace huby, ktére s3 lepszym punktem odniesienia dla projektu lotniska
CPK = Monachium i Wieden. W ubiegtym roku Monachium, mimo ze jako
jedyne duze lotnisko w Niemczech odnotowato wzrost cargo, obstuzy-
to zaledwie 284 tys. ton. Caty niemiecki rynek cargo skurczyt sie w tym
czasie o 7,1%, spadki odnotowaty m.in. lotniska we Frankfurcie i Lipsku®.
Wieden, wyrdzniajacy sie w naszym regionie hub, obstuzyt w ubiegtym
roku nieco ponizej 250 tys. ton cargo. Wiedenskie lotnisko chce rozwi-
ja¢ ten segment dziatalnosci, m.in. rozpoczeto wspdtprace z koreariskim
lotniskiem Incheon i liniami Korean Air. Odbudowa catego europejskiego
rynku cargo odbywa sie powoli, w ubiegtym roku byt on ciggle o 12,6%

55 Munich airport is the only German airport to report growth in freight transportation,
13 marca 2024, https://www.munich-airport.com/press-90-of-pre-pandemic-level-
reached-23108714
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ponizej poziomu z 2019 roku, co jest najgorszym wynikiem wsréd kilku
gtownych rynkéw na $wiecie™.

Mimo to perspektywy rynku cargo w skali globalnej sa oceniane jako dobre:
rynek majg napedza¢ m.in. takie czynniki jak rosnacy rynek e-commerce,
farmaceutyki i popyt w regionie Azji i Pacyfiku. Wyniki polskiego rynku za
ubiegty rok pokazuja, ze nasze cargo ciagle rosnie, a ubiegty rok i poczatek
biezacego roku na WAW byt rekordowy”. Jest wysoce prawdopodobne,
ze rynek cargo w catej Polsce a takze rynek warszawski bedzie réwniez
rost w perspektywie kolejnych kilkunastu lat (chociaz prawdopodobien-
stwo realizacji prognozy IATA jest minimalne). Oczywiscie nowe lotnisko
CPK otworzy przed tym rynkiem nowe szanse. Mozliwosc realizacji lotéw
nocg bedzie jego istotng przewagga, tym bardziej ze nocne operacje na wielu
gtéwnych lotniskach europejskich podlegaja restrykcjom i jest to rosnacy
problem®.

Rynek Europa-Daleki Wschaod to obok rynku Ameryka Potnocna-Daleki
Wschdéd jeden z dwdch najwazniejszych rynkéw cargo na swiecie, ma réw-
niez duzy potencjat wzrostu (wedtug prognozy Boeinga przecietnie 4,5%
rocznie do 2041 roku)*. Ten rynek jest tez kluczowy z punktu widzenia
potencjatu cargo w CPK. Znaczgcym ryzykiem dla cargo na CPK jest sce-
nariusz trwatego zamkniecia nieba nad Rosjg, co mocno utrudni ekspansje
hubu w te strone (zob. podrozdziat 1.3) Dodatkowym czynnikiem ryzyka
dla perspektyw cargo w CPK bedzie m.in. wspomniany juz nearshoring
i zwigzany z nim posrednio rozwijajacy sie konflikt Zachéd-Chiny.

Podsumowujac temat cargo w CPK, nalezy wrdci¢ do ujetego w raporcie EY
i intensywnie propagowanego w mediach wptywu realizacji potencjatu car-
go na przyszte dochody budzetowe Polski. Wedtug obliczer EY z catkowi-
tej kwoty przychoddéw do 2060 roku, szacowanej na ok. 200 mld zt, jedynie
ok.10% to dochody z cta. Pozostata kwota to dochody z VAT, ktére jednak
pojawig sie dopiero w 2036 roku. Wynika to z zatozenia prognostycznego,
ze w latach 2028-2035 wzrost cargo na lotnisku CPK bedzie efektem jedy-
nie przejmowania ruchu z zagranicznych lotnisk (co nie bedzie generowato
dodatkowych wptywéw z VAT), dopiero potem pojawiajg sie wptywy wy-
nikajgce ze stymulacji gospodarki i poprawy dostepnosci transportowe;j (te
dwa trudne do sparametryzowania efekty to kolejne zatozenia prognozy).
Dodatkowo warto wskazad na dwie kwestie:

Szacowanie wptywow do budzetu panstwa, szczegdlnie z tytutu cef,
w bardzo dtugim okresie ma niewielkg wartos¢ poznawcza, chocby ze

56  Air cargo market analysis, grudzien 2023, https://www.iata.org/en/iata-repository/
publications/economic-reports/air-cargo-market-analysis-december-2023/

57 Lotnisko Chopina: rekordowy luty i ponad 1,4 mln podréznych, 15 marca 2024, https://
www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/lotnisko-chopina-w-warszawie-rekordowy-luty-
w-historii-portu-20365.html.

58 Np. lotnisko w Liege ma coraz wieksze problemy z nocnymi operacjami.

59 World Air Cargo Forecast 2022-2041, https://www.boeing.com/content/dam/boeing/
boeingdotcom/market/assets/downloads/Boeing_World_Air_Cargo_Forecast_2022.
pdf.
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wzgledu na nieprzewidywalne zmiany w regulacjach celnych w takim
czasie. W przypadku kluczowego rynku Unia Europejska—Chiny moz-
na sobie wyobrazi¢ dwa zupetnie rézne scenariusze rozwoju: scena-
riusz narastajacego konfliktu i wojny celnej oraz scenariusz pogtebienia
globalizacji i liberalizacji handlu. Wptyw obydwu tych scenariuszy na
wysokosc optat celnych ponoszonych przez europejskich importeréw
mogtby byd bardzo negatywny.

« W dwbéch analizach firmy Kearney z 2020 roku, ktére miaty okre-
slic wptyw inwestycji CPK na gospodarke, mozliwos$é rozwoju cargo
w oparciu o nowe lotnisko zostata potraktowana bardzo zdawkowo,
a kwestia wptywow budzetowych na skutek rozwoju cargo nie zostata
wspomniana®.

1.7. Znaczenie militarne CPK

Po wybuchu wojny za nasza wschodnig granica w debacie o CPK pojawit
sie watek militarny. Wedtug niektérych zwolennikéw projektu nowe lotni-
sko znacznie poprawitoby mozliwosci szybkiego przerzutu wojsk sojusz-
niczych do Polski w sytuacji zagrozenia. Mimo ze intensywnie wykorzysty-
wany w sferze propagandowej aspekt ten nie znalazt odzwierciedlenia ani
w kluczowych dokumentach dotyczacych projektu, ani w realnych dzia-
taniach Ministerstwa Obrony Narodowej. W sferze realnej realizowane
s3 w uzgodnieniu z naszymi sojusznikami znaczace inwestycje na takich
lotniskach jak Wroctaw czy Powidz. Rola, jaka odgrywa obecnie lotnisko
w Rzeszowie we wsparciu logistycznym armii ukrainskiej, oraz przeglad
baz wojskowych w Europie Zachodniej i na Bliskim Wschodzie wskazuja na
rzecz oczywistg — wielkie lotniska nie s3 dobrym miejscem do lokowania
instalacji wojskowych. Wyjatkowe znaczenie projektu CPK dla obronnosci
Polski jest wigc jedynie propagandowym hastem.

Ponad dwa lata temu, po wybuchu wojny na Ukrainie, do debaty publicz-
nej o Centralnym Porcie Komunikacyjnym zostat wprowadzony watek
militarny. Pojawiat sie on juz wczesniej — m.in. w 2018 roku zostata opu-
blikowana analiza Fundacji Putaskiego Polityczne i wojskowe znaczenie pro-
jektu Centralnego Portu Komunikacyjnego®', zwracajgca uwage na znacze-
nie polityczne tego projektu w kontekscie koncepcji geopolitycznej tzw.
Tréjmorza, a takze znaczenie militarne zwigzane z kwestia tzw. mobilnosci

60 Centralny Port Komunikacyjny. Analiza wptywu przygotowania i realizacji inwestycji
na gospodarke w Polsce, lipiec 2020, https://www.cpk.pl/pl/aktualnosci-2/raport-
gospodarczy-kearney-realizacja-programu-cpk-to-prawie-100-tys-nowych-miejsc-
pracy; Centralny Port Komunikacyjny. Analiza wptywu dziatalnosci portu oraz otoczenia
na gospodarke w Polsce, pazdziernik 2020, https://www.cpk.pl/pl/aktualnosci-2/
prawie-300-tys-nowych-miejsc-pracy-pozytywny-wplyw-cpk-na-gospodarke-w-
latach-2028-2040.

61  Polityczne i wojskowe znaczenie projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego, listopad
2018, https://pulaski.pl/pulaski-policy-paper-polityczne-i-wojskowe-znaczenie-projektu
-centralnego-portu-komunikacyjnego/
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wojskowe]j. Wedtug tej analizy odpowiednio zaprojektowany intermodalny
wezet wraz z lotniskiem moze petni¢ role hubu przerzutu wojsk, umoz-
liwiajgc transport zotnierzy i sprzetu droga lotniczg, kolejowa i drogowa
oraz szybki przerzut wojsk ,,na catej wschodniej flance NATO od Tallina po
Konstance w Rumunii”. Jednak kwestia ta nie zostata wtedy ujeta w doku-
mentach programowych projektu, m.in. w koncepcji rzgdowej, ani nie byta
wykorzystywana w narracji propagandowej dotyczgcej projektu.

Sytuacja zmienita sie z chwilg wybuchu petnoskalowego konfliktu za nasza
wschodnia granica. Od tego czasu mozliwos¢ wykorzystania CPK do szyb-
kiego przerzutu wojsk jest dos¢ regularnie nagtasniana przez emerytowa-
nych generatéw i popularnych w Internecie specéw od geostrategii. Warto
w tym miejscu skrétowo odniesé sie do tej kwestii.

Lotnisko, ktére daje mozliwosci szybkiego przerzutu duzych ilosci woj-
ska, jest w nomenklaturze amerykanskiej armii okreslane jako tzw. APOD
(ang. Aerial Port of Debarkation - lotnicza baza roztadunkowa). Jest to je-
den z elementdw tzw. triady mobilnosci wojskowej, na ktére sktadajg sie
przerzuty wojsk transportem powietrznym i morskim oraz wysuniete ma-
gazyny (ang. prepositioned stocks). W zwigzku z prowadzonymi w ostat-
nich dziesiecioleciach konfliktami zbrojnymi lotnictwo Stanéw Zjednoczo-
nych i NATO zdobyto w obszarze logistyki wielkie doswiadczenia i podjeto
znaczace inwestycje. Najwieksza bazg tego typu na Bliskim Wschodzie
jest baza Al-Udein w Katarze, zbudowana po pierwszej wojnie w Zatoce
i wykorzystywana w pdzniejszych konfliktach w tym regionie. Kosztujgce
miliard dolaréw lotnisko, ktérego budowe sfinansowato panstwo Katar,
ma dwa pasy startowe o dtugosci ok. 3,7 km i olbrzymie zaplecze petniace
rozne funkcje. Najwieksza w Europie amerykanska baza lotnicza jest nie-
mieckie Ramstein. Najwieksza baza lotnicza brytyjskiego RAF-u to baza
Brize Norton, posiadajaca pas startowy o dtugosci 3 km, oprécz funkeji za-
tadunkowej bedaca bazg floty samolotéw-cystern. Sposréd 12 europejskich
baz transportowych podlegtych European Air Transport Command cztery
funkcjonuja przy lotniskach cywilnych (w Brukseli, Kolonii-Bonn, Eindhoven
i Pizie), pozostate na lotniskach wojskowych. Ten skrotowy przeglad wska-
zuje, ze zaréwno na Bliskim Wschodgzie, jak i w Europie znaczace instalacje
wojskowe nie s3 budowane na wielkich lotniskach cywilnych. Z pewno-
$cig wptywa na to wiele praktycznych powoddéw — zageszczenie przestrzeni
powietrznej wokdt wielkich hubow, koszt budowy infrastruktury wojskowej
w takich miejscach itd.”

Kwestia rozwiniecia mozliwosci przerzutu wojsk na wschodnia flanke NATO
stata sie jednym z priorytetéw Sojuszu w momencie wybuchu konfliktu na
Ukrainie w 2014 roku. Polska i Stany Zjednoczone przyjety uzgodnienia
i podjety szereg inwestycji, aby te mozliwosci poprawi¢. W 2020 roku za-
warto w tej sprawie umowe, w ktérej Polska zobowigzata sie m.in. do roz-
budowy infrastruktury lotniskowej umozliwiajacej m.in. ,natychmiastowy
przerzut do naszego kraju dodatkowych sit, zapewniajac tacznie obecnosc

62  Tomasz Wardak, CPK idzie w kamasze, 8 kwietnia 2022, https://www.pasazer.com/
news/461308/cpk,idzie,w,kamasze.html.
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do 20 tysiecy zotnierzy USA”®*. Kluczowym elementem infrastruktury szyb-
kiego przerzutu wojsk ma by¢ lotnisko we Wroctawiu. Powigzana z roz-
wojem lotniska cywilnego inwestycja, ktéra jest w trakcie przygotowan,
obejmuje m.in. budowe nowej ptyty postojowej, drogi kotowania, maga-
zyndw i stotéwki dla zotnierzy oraz bocznicy kolejowej. Po zakonczeniu
inwestycji bedg mogty by¢ na nim obstugiwane najwieksze na swiecie sa-
moloty wojskowe kodu F*“. Lotniskami zapasowymi dla Wroctawskiego
APOD majg by¢ krakowskie Balice i $lgskie Pyrzowice. Z kolei w ramach
realizacji polsko-amerykanskiej umowy przy rozbudowanym lotnisku woj-
skowym w Powidzu powstata juz olbrzymia baza logistyczna amerykanskich
wojsk ladowych tzw. Army Prepositioned Stock (APS-2). Inwestycja ta ma
by¢ rozbudowywana o kolejne elementy: magazyny paliwa, amunicji i do-
celowo ma by¢ jedng z najwiekszych baz NATO w Europie. Posiadajace
trzykilometrowy pas startowy lotnisko w Powidzu umozliwia przyjmowanie
najciezszych samolotéw transportowych®.

Warto tez zwroci¢ uwage, ze od czasu wybuchu petnoskalowej wojny za
naszg wschodnia granicag gtéwnym lotniskiem stuzgcym obstudze trans-
portdéw zaopatrzeniowych dla ukrainskiej armii jest wspomniane juz w roz-
dziale poswieconym cargo lotniczemu lotnisko w Rzeszowie, nieprzysto-
sowane specjalnie do tej roli, ale majace dtugi i nowoczesny pas startowy.
Ten przyktad wskazuje, ze takze mate lotniska cywilne, o ile majg korzystne
potozenie i odpowiednia infrastrukture do przyjmowania samolotéw trans-
portowych, moga odgrywac kluczowa role w warunkach konfliktu. Dodajmy,
ze w ramach scenariuszu przerzutu wojsk amerykanskich transportem mor-
skim do portéw holenderskich i dalej transportem drogowym na wschod-
nig flanke Polska, Niemcy i Holandia tworzg specjalny korytarz drogowy,
w ramach ktérego podejmowane sag dziatania organizacyjne oraz usuwane
techniczne przeszkody. Niektdre z wyzej wymienionych projektéw uzyska-
ty wsparcie finansowe europejskiego funduszu Military Mobility CEF.

Jak do tych plandw i dziatarh w obszarze mobilnosci wojskowej ma si¢ CPK?
Polsko-amerykanska umowa z 2020 roku o nim nie wspomina. W przyje-
tym Planie Generalnym planowanego lotniska w fazie 1 etap 1 (od otwarcia
lotniska do 2035 roku) budowa instalacji wojskowych takze nie jest przewi-
dziana. Faza 1 etap 2 zaktada jedynie ewentualne przeniesienie z Lotniska
Chopina do CPK 1. Bazy Lotnictwa Transportowego Sit Powietrznych, za-
bezpieczajgcej potrzeby transportowe VIPéw . Tak wiec mimo eksponowa-
nia watku militarnego w wielu wypowiedziach m.in. bytego petnomocnika
rzadu ds. CPK oficjalne plany budowy i rozwoju lotniska CPK w horyzoncie
najblizszych kilkunastu lat nie zaktadajg budowy w tym miejscu istotnego

63 Amerykanskie wojsko na wroctawskim lotnisku — jest umowa, 15 sierpnia 2020, https://
www.radiowroclaw.pl/articles/view/98935/Amerykanskie-wojsko-na-wroclawskim-
lotnisku-Jest-umowa.

64 Michat Kurowski, Wroctawskie lotnisko bedzie duzo wieksze. Modernizacja i przebu-
dowa za 350 min zt, 24 pazdziernika 2022, https://www.wroclaw.pl/komunikacja/wroc
lawskie-lotnisko-bedzie-duzo-wieksze-ogromna-unijna-dotacja-na-rozbudowe.

65 Tomasz Dominiak, Lotniska wojskowe — planowane inwestycje, 16 listopada 2023,
https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/lotniska-wojskowe--planowane-
inwestycje-19143.html.
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komponentu wojskowego. Czy jednak mimo braku planowanego przysto-
sowania CPK do realizacji funkcji APOD lotnisko bedzie mogto taka funkcje
petni¢? Oczywiscie tak, w podobnym zakresie jak istniejgce juz lotniska,
takie jak Jasionka, Pyrzowice czy wiele innych, posiadajacych odpowied-
nig infrastrukture airside. Posiadanie dwdch pasow startowych nie jest tu
istotng przewaga CPK nad funkcjonujgcymijuz lotniskami cywilnymi. Warto
odnotowac niedawny powrdt wojska na lotnisko w Babimoscie — by¢ moze
w dalszych planach MON pojawi sie¢ mozliwos$¢ zaangazowania do potrzeb
wojskowych innych matych, bedacych w trudnej sytuacji lotnisk regional-
nych (czesto bytych lotnisk wojskowych), takich jak Bydgoszcz czy nowo
powstaty Radom. Natomiast wykorzystanie wielkiego wezta kolejowego
i uktadu linii KDP do przerzutu wojsk w rézne miejsca nie tylko Polski, ale
tez catej wschodniej flanki jest wizjg naiwna, oderwana od realnych potrzeb
i mozliwosci transportu wojskowego.

Mimo propagandowego wykorzystywania ,,komponentu militarnego” CPK
poprzednie rzady podejmowaty w tym obszarze odpowiedzialne dziatania,
uzgadniajac realistyczne plany wzmocnienia mozliwosci szybkiego prze-
rzutu wojsk z naszymi sojusznikami i realizujac wynikajace z tych plandow
inwestycje. Zadne z tych realnych planéw i dziatar nie uwzgledniaty wyko-
rzystania w tym celu lotniska CPK, co w praktyce obala mit wyjatkowego
znaczenia projektu w tym obszarze.
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2. Komponent kolejowy

2.1. Ocena koncepcji ,szprych” kolejowych

Komponent kolejowy projektu CPK w swoim docelowym ksztatcie to pro-
jekt budowy nowego systemu transportowego naszego kraju. Ten olbrzy-
mi i bardzo skomplikowany projekt nie doczekat sig solidnej, podbudowa-
nej merytorycznie debaty, a jego oceny s3 czgsto powierzchowne. Bardzo
potrzebna wielowymiarowa analiza tego projektu powinna odnosi¢ sie do
tez przedstawionych przez dwa gremia naukowe (Komitet Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju PAN i Polskie Towarzystwo Geograficzne), opu-
blikowanych w 2020 roku i zignorowanych przez éwczesnych decyden-
téw. Oba dokumenty sg miazdzaca krytyka samej koncepcji tzw. szprych
kolejowych i wskazujg na fundamentalne stabosci i zagrozenia ptynace
z jej realizacji. Zagrozenia zwigzane s3 z negatywnym wptywem przyje-
tego rozwiazania na przyszty charakter rozwoju kraju, natomiast stabosci
odnoszg sie przede wszystkim do zasadniczej nieefektywnosci przyjetego
rozwiazania. Model ruchu opracowany przez sp6tke CPK daje mozliwos¢
obiektywnej oceny efektywnosci catego systemu i jego poszczegdlnych
elementéw, niestety szczegétowe informacje na jego temat nie zostaty
do tej pory opublikowane. Mimo ich braku fragmentaryczne informacje na
ten temat potwierdzajg obawy ekspertéw - na wielu liniach kolejowych
planowanych w ramach CPK ruch bedzie minimalny, a przyjety koncen-
tryczny model sieci z gtdwnym weztem przy lotnisku pogorszy efektyw-
nos¢ systemu kolejowego w naszym kraju.

Czedc uczestnikéw debaty o CPK, krytykujac projekt budowy nowego wiel-
kiego lotniska, jednoczesnie pozytywnie ocenia komponent kolejowy pro-
jektu. Czesto towarzyszy temu bardzo uproszczona argumentacja: skoro
Polska potrzebuje rozwoju infrastruktury kolejowej, w tym w szczegdlno-
sci budowy kolei duzych predkosci (KDP), to projekt szprych kolejowych
umozliwiajacy taki rozwdj nalezy ocenié¢ pozytywnie. Taka intuicyjna oce-
na olbrzymiego i bardzo skomplikowanego projektu jest bardzo szkodliwa.
Komponent kolejowy CPK, ktéry byty petnomocnik rzadu stusznie okreslit
jako projekt budowy nowego systemu transportowego Polski, wymaga
nie powierzchownych ocen, ale rzetelnych analiz i otwartej debaty z udzia-
tem ekspertéw z réznych dziedzin. Takiemu powaznemu potraktowaniu tej
kwestii nie sprzyja nastawienie innej czesci uczestnikdw debaty, zaréwno
przeciwnikéw, jak i zwolennikéw projektu, ktérzy lekcewaza oficjalny pro-
jekt komponentu kolejowego i dajg do zrozumienia, ze w ramach niego po-
wstang jedynie nieliczne rzeczywiscie potrzebne inwestycje, a caty docelo-
wy uktad szprych nie powstanie nigdy.

Jednak dziesigtki milionéw ztotych publicznych pieniedzy wydane juz na
studia przedprojektowe wielu inwestycji planowanych w ramach kompo-
nentu kolejowego w catym kraju i prowadzone szerokie konsultacje spo-
teczne wskazujg, ze taka kompleksowa analiza koncepcji szprych powinna
sie odby¢, a jej wyniki zostang przedstawione opinii publicznej. Kluczowym
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elementem tych analiz powinna by¢ kwestia efektywnosci przyjetego sys-
temu. Mimo ze opinia publiczna nie dysponuje informacjami na temat kosz-
tow budowy komponentu kolejowego CPK, jest on z pewnoscig wielokrot-
nie wiekszy od kosztéw budowy lotniska. Zbudowanie catego komponentu
wymagatoby naktadéw rzedu setek miliardéw ztotych. Taka skala wydatkow
wptywataby nie tylko na mozliwosci realizacji projektéw strategicznych
w innych obszarach, ale réwniez na stabilno$¢ finanséw publicznych.

Wielowymiarowa analiza komponentu kolejowego CPK z pewnoscig po-
winna odnosi¢ sie do tez sformutowanych w dokumentach dwdch gremiow
naukowych — Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN66
i Polskiego Towarzystwa Geograficznego®. Oba dokumenty opublikowa-
ne zostaty w marcu 2020 roku przy okazji konsultacji tzw. Strategicznego
Studium Lokalizacyjnego CPK (SSL CPK) — dokumentu okreslajgcego ko-
rytarze przebiegu nowych linii kolejowych i drég w ramach projektu CPK.
Niestety, nie tylko zostaty one zignorowane przez decydentdw, ale tez nie
znalazty odpowiedniego odbicia w debacie publicznej na temat CPK.

W stanowisku KPZK PAN do SSL CPK, ktére komitet okreslit jako doku-
ment ,redefiniujacy uktad transportowy kraju, a tym samym zmieniajacy
organizacje przestrzenng Polski”, zawarte s3 m.in. nastepujace tezy:

- Zaproponowany uktad sieci ,szprych” stanowi zagrozenie dla policen-
trycznego (wieloosrodkowego) i zr6wnowazonego rozwoju kraju.

«  Uktad ten bedzie mniej odporny na zagrozenia zwigzane np. z awariami.

« Budowa wielu nowych tras na obszarach peryferyjnych i zagrozonych
depopulacjg oznacza ryzyko nieefektywnosci inwestycji kolejowych.

« W programie bezkrytycznie przyjeto teze, ze zasadnicza zmiana syste-
mu transportowego kraju poprzez oparcie go na jednym centralnie po-
tozonym zintegrowanym wezle komunikacyjnym jest celowa; zabrakto
uzasadnienia tej tezy oraz analiz, ktore powinny obejmowad podejscie
scenariuszowe i przeprowadzenie wielokryterialnej oceny.

« Program inwestycji kolejowych kwestionuje wczesniej wypracowane
rozwigzania (np. studium wykonalnosci linii KDP Ygrek) i ma by¢ reali-
zowany bez uwzglednienia wielu inwestycji kolejowych realizowanych
lub planowanych przez PKP PLK.

Warto réwniez zacytowad w catosci obszerne fragmenty stanowiska Pol-
skiego Towarzystwa Geograficznego w sprawie strategicznego studium lo-
kalizacyjnego CPK:

66  Stanowisko Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej Akademii
Nauk w sprawie Strategicznego Studium Lokalizacyjnego CPK, 5 marca 2020, https://
kpzk.pan.pl/images/END_firmowy_stanowisko_SSL_CPK.pdf.

67  Strategiczne Studium Lokalizacyjne CPK - Opinia PTG, 11 marca 2020, https://ptgeo.
org.pl/2020/03/strategiczne-studium-lokalizacyjne-cpk-opinia-ptg/.
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Niestety z niepokojem zauwazamy, ze proponowane rozwigzania nie dys-
kontuja aktualnej wiedzy na temat ksztattowania efektywnych systeméw
transportowo-osadniczych. W szczegdlnosci nasza krytyczna uwaga jest
skierowana na nieracjonalny docelowy uktad potaczen kolejowych, zwa-
nych popularnie ,;szprychami”. Proponowany uktad gtéwnych potaczen
nie uwzglednia charakteru polskiego systemu osadniczego, jakim jest
jego niezwykle korzystna policentrycznosc. [...]

W szczegdlnosci, fundamentalnym btedem jest skierowanie — poprzez
planowane inwestycje, przysztych kierunkéw i cigzen transportowych
wytacznie na lokalizacje CPK oraz Warszawe. Pogtebi to réznice w do-
stepnosci przestrzennej kraju i przekresli — a co najmniej znacznie opdzni,
mozliwosci spdjnego powigzania najwiekszych o$rodkéw miejskich. [...]

Planowane trasowanie sieci potaczen kolejowych (tzw. ,szprych”) jest
wysoce nieefektywne. Po pierwsze, w czesci dubluje inne, korzystniejsze
relacje. Po drugie propozycja, aby trasami najwyzszych klas taczyé sto-
sunkowo mate miasta w uktadzie ,szprych” jest wyjatkowo nieracjonal-
na. Nie negujemy w tym miejscu w zadnym razie potrzeby wzmacniania
np. miast srednich (20-100 tys. mieszkancdw), ale w polityce rozwoju
powinny stuzy¢ temu inne instrumenty. W przypadku sieci transporto-
wych wtasciwym sposobem jest hierarchiczne dowiazanie nizszych klas
szlakow kolejowych (i drogowych), zgodne z najbardziej efektywnym
uktadem koncentryczno-radialnym (gdyz zapewnia najkrétsze potacze-
nia i nie wydtuza nadmiernie dtugosci drog) oraz pozwala dokonczyé
budowe petnej i spojnej sieci transportowo-osadniczej Polski znacznie
nizszym kosztem. W zadnym kraju na Swiecie (z wytaczeniem przypad-
kéw w Afryce kolonialnej po | wojnie $wiatowej, co zostato wystarczajgco
opisane w literaturze ku przestrodze) wazne szlaki nie ,omijaja” najwiek-
szych osrodkdw aktywnosci spoteczno-gospodarczej, w ktdrych powinny
by¢ lokowane gtéwne wezty transportowe.

A wiec oba dokumenty przygotowane przez gremia naukowe zajmujace sie
m.in. rozwojem przestrzennym kraju i geografig transportu zawierajg bar-
dzo powazne merytoryczne zarzuty wobec koncepcji szprych kolejowych
przedstawionej w projekcie CPK, mozna je wrecz uznad za miazdzacg oce-
ne tej koncepg;ji.

W obu wspomnianych wyzej dokumentach bardzo mocno wybrzmiewa
krytyczna ocena efektywnosci catego systemu i poszczegdlnych jego
elementéw - pojawiajg sie w nich takie stwierdzenia jak ,wysoce nieefek-
tywne”, czy ,wyjatkowo nieracjonalna”. Efektywnosci wybranych inwestycji
w ramach komponentu kolejowego poswiecono wiecej miejsca w kolejnym
podrozdziale, w tym miejscu poruszony zostanie temat efektywnosci cate-
go systemu. W stanowisku KPZK PAN zawarte jest stwierdzenie, ze wedtug
teorii uktadéw transportowych przyjety w projekcie CPK uktad szprych
typu hub & spoke jest ,mato efektywny w transporcie ladowym”. Jedno-
cze$nie niektdre inwestycje komponentu kolejowego maja obstugiwac te-
reny peryferyjne i stabo zaludnione, co stoi w sprzecznosci z podstawowa
dla ekonomiki kolei zasadg tzw. ekonomii gestosci i zwigzang z nig relacja
miedzy gestoscig zaludniania i przecietnymi kosztami transportu. Nieefek-
tywnos$é komponentu kolejowego CPK jest oczywista dla fachowcow, ale
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szczegdtowa analiza tego zagadnienia powinna by¢ bardzo istotnym ele-
mentem formalnego procesu oceny catego projektu.

Warto tu wskazaé, ze spdtka CPK opracowata narzedzie umozliwiajace
przeprowadzenie obiektywnego testu tej efektywnosci. Jest to Pasazerski
Model Transportowy, przygotowany w 2020 roku na bazie oprogramowa-
nia Visum uzywanego do makrosymulacji i prognozowania ruchu transpor-
towego. Na podstawie tego modelu spdtka sporzadzita sieciowa prognoze
ruchu, uwzgledniajaca wszystkie gatezie transportu oraz planowane w ra-
mach CPK i innych projektéw inwestycje infrastrukturalne w horyzoncie
do 2050 roku. Wedtug informacji spétki prognoza ta wykazata, ze do 2050
roku nastgpi dwukrotny wzrost liczby pasazeréw w pociggach daleko-
bieznych - liczba pasazeréw osiggnie 120 min, z tego 95 min pasazeréw
w pociaggach kategorii intercity, a pozostali w tzw. regionalnych ekspresach.
Zostato to w komunikatach spétki przedstawione jako dowdd na efektyw-
nos$¢ komponentu kolejowego CPK. Niestety petne wyniki tej prognozy nie
zostaty upublicznione, wiec weryfikacja oceny nie jest mozliwa. Jednak kry-
tycy projektu wskazuja, ze, biorgc pod uwage olbrzymi zakres komponentu
kolejowego, przedstawiony wynik w postaci dwukrotnego wzrostu liczby
pasazeréw nalezy uznad za bardzo skromny. Te ocene wspierajg dane do-
tyczace biezacego ruchu kolejowego: po gwattownym zatamaniu w trakcie
pandemii pasazerski ruch kolejowy btyskawicznie sie odbudowat i wrécit do
zapoczatkowanego dekade temu trendu wzrostowego. Dynamicznie rozwi-
ja sie segment przewozoéw dalekobieznych: w ubiegtym roku PKP Intercity
odnotowata rekordowa liczbe pasazeréw (68 min pax). W pierwszym kwar-
tale 2024 roku przewoznik réwniez pobit historyczny rekord, rosnac rok
do roku o niemal 20%, a plan na biezacy rok zaktada przewiezienie ponad
70 mIn pax®®. Biorgc pod uwage aktualne utrudnienia w ruchu kolejowym,
wyniki PKP Intercity pokazuja bardzo duzy potencjat rozwojowy kolei pa-
sazerskiej. Aktualnie prowadzone i planowane inwestycje infrastrukturalne
PKP PLK i taborowe PKP Intercity bedg wspieraty ten ,,organiczny” wzrost
w kolejnych latach, bez koniecznosci budowy nowego systemu linii kolejo-
wych ujetego w projekcie CPK.

68  Ponad 68 min przewiezionych pasazerdw, taborowe i cyfrowe nowosci, wynik finansowy
na plusie - tak PKP Intercity zamyka 2023 rok!, 3 stycznia 2024, https://www.
intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/ponad-68-min-przewiezionych-
pasazerow,-taborowe-i-cyfrowe-nowosci,-wynik-finansowy-na-plusie-tak-pkp-
intercity-zamyka-2023-rok!.html; PKP Intercity — pierwszy kwartat najlepszy w historii,
3 kwietnia 2024, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pkp-intercity-pierwszy-
kwartal-najlepszy-w-historii-118237.html.
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Wykres 5. Statystyka kolejowych przewozdéw pasazerskich w Polsce
w latach 1980-2023
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Zrédto: Roczniki Statystyczne PKP i Roczniki Eksploatacyjne PKP (do 2000), UTK (od 2001)

Mimo wspomnianego juz braku szczegétowych informacji przedstawione
przez spotke prezentacje i mapy dotyczace PMT wskazuja, ze na wielu no-
wych liniach KDP zbudowanych w ramach projektu przewidywany ruch
pasazerski w 2050 roku bedzie minimalny, co $wiadczy o nieefektywnosci
catego systemu. Dostepne fragmentaryczne informacje potwierdzaja row-
niez zasadnosc¢ krytyki sformutowanej przez PTG i KPZK PAN, dotyczacej
pomystu skierowania ruchu pasazerskiego do nowego wezta. Wprowa-
dzenie w zycie tego rozwigzania zaskutkuje wydtuzeniem tras pociggow
w wielu istotnych relacjach miedzy Warszawg i innymi w waznymi osrod-
kami o kilkanascie (np. Warszawa—Krakéw/Katowice) lub nawet kilkadzie-
sigt kilometréw (np. Warszawa-Tréjmiasto, Warszawa—Radom/Rzeszéw).
Bedzie to oznaczato istotng niedogodnosé dla pasazeréw korzystajgcych
Z nowego systemu, co samo w sobie powinno zdyskwalifikowaé koncepcje
»5zprych” z weztem zlokalizowanym przy lotnisku. Przy tym zasadniczym
mankamencie inny, dotyczacy nieuchronnego przecigzenia linii kolejowej
Warszawa-CPK na skutek wprowadzenia w zycie nowego systemu, wydaje
sie juz tylko drobnostka®’.

69 Michat Jamroz, CPK. Gigantyczna inwestycja, marny efekt. Rozprawiamy sie z liczbami,
ktére majq broni¢ kolejowq koncepcje, 24 kwietnia 2024, https://trojmiasto.wyborcza.
pl/trojmiasto/7,35612,30912438,cpk-dane-nie-bronia-kolejowej-koncepcji.html.
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Jednak do precyzyjnej oceny powyzszych probleméw potrzebne byty-
by ujawnienie precyzyjnych danych oraz dodatkowe symulacje w modelu
PMT réznych wariantéow w tym wariantu budowy catego systemu szprych,
budowy jedynie linii Ygrek i wariantu bezinwestycyjnego. Miejmy nadzieje,
ze takie symulacje zostana przeprowadzone, a ich wyniki beda zaprezen-
towane opinii publicznej. W petnej analizie efektywnosci nalezy oczywi-
$cie uwzglednic inne elementy, w tym przede wszystkim koszty wariantéw
i poszczegdlnych projektéw — tutaj tez brakuje podstawowych informacji,
ktére do tej pory byty ukrywane przed opinig publiczna.

2.2. Wybrane projekty w ramach komponentu kolejowego

W4réd kilkunastu projektéw z tzw. komponentu kolejowego CPK jest tyl-
ko jeden, co do ktérego potrzeby panuje konsensus - tzw. Ygrek, ktéry
ma zapewnic¢ szybka podréz miedzy Warszawa, todzig, Wroctawiem i Po-
znaniem. Jednak nawet ten projekt bedzie musiat zosta¢ skorygowany.
Pozostate mozna podzieli¢ na dwie grupy: projekty kontrowersyjne i bez-
sensowne. Wéréd kontrowersyjnych jest np. linia CPK-Tréjmiasto, ktéra
w bardzo istotnej relacji Warszawa-Tréjmiasto bedzie konkurowata z ist-
niejacg zmodernizowang niedawno linig kolejowa nr 9, czy linia kolejowa
z Katowic do granicy, réwniez konkurencyjna wobec aktualnie modernizo-
wanej i rozbudowywanej infrastruktury kolejowej. W licznej grupie projek-
téw bezsensownych s3 np. linie z Zarowa do granicy, Ostroteka-tomza-
Gizycko czy Warka-Groéjec-CPK.

Komponent kolejowy CPK sktada sie z kilkunastu projektéw nowych linii
kolejowych rozmieszczonych w réznych regionach Polski. Wedtug informa-
cji spotki w ramach projektu powstanie 1981 km nowych linii, ktére wraz ze
zmodernizowanymi istniejgcymi liniami maja utworzy¢ 10 szprych biegngcych
promieniscie z olbrzymiego wezta kolejowego przy lotnisku do wszystkich
regionow kraju’’. Poszczegdlne projekty sg bardzo zréznicowane co do wiel-
kosci, stopnia zaawansowania, ale tez wagi dla systemu transportowego kraju
— w zwiazku z czym rézna jest przypuszczalna zasadnosc ich budowy.

Zdecydowanie najwiekszy i najwazniejszy projekt w catym komponencie
kolejowym to linia Warszawa-CPK-todz-Wroctaw/Poznan o dtugosci
niemal 500 km’". Linia ta jest rowniez najbardziej zaawansowanym projek-
tem komponentu kolejowego CPK - m.in. dla wszystkich jej czesci zatwier-
dzono tzw. warianty inwestorskie. Wsréd wielu luk w nasze;j sieci kolejowej,
spowodowanych gtéwnie czynnikami historycznymi, wszyscy specjalisci na
pierwszym miejscu wskazujg na brak dobrego potaczenia kolejowego mie-
dzy Warszawag, todzig i Wroctawiem. Koncepcja zapetnienia tej luki, a przy

70 https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/kolej.

71 CPK:Igrek do Wroctawia i Poznania, szprychy przez Slgsk i Podkarpacie, 8 czerwca 2023,
https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/igrek-do-wroclawia-i-poznania-a-do
-tego-szprychy-przez-slask-i-podkarpacie-gotowe-przebiegi-linii-kolejowych-
cpk-17750.html.
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okazji potaczenia Warszawy i todzi z Poznaniem (tzw. Ygrek), powstata na
poczatku stulecia, a w 2010 roku na zlecenie PKP PLK powstato studium
wykonalnosci. Spotka CPKw przygotowanym projekcie nawigzata do wcze-
sniejszych materiatow i decyzji, ale zdecydowata sie zmieni¢ jej przebieg
i parametry. Mimo braku precyzyjnych danych mapy zataczone do prezen-
tacji Pasazerskiego Modelu Transportowego potwierdzajg, ze bytaby to jed-
na z najlepiej wykorzystywanych linii kolejowych w Polsce. Z drugiej strony
wobec obecnej wersji Ygreka pojawiajg si¢ znaki zapytania, przede wszyst-
kim jesli chodzi o skromne efekty czasowe w relacji Warszawa—Poznan wy-
nikajace z przyjetego parametru predkosci oraz zmiane lokalizacji, w ktérej
linia bedzie sie rozgateziata (z okolic Kalisza na okolice Sieradza). Blizsza
analiza map wariantéw inwestorskich dla nowego Ygreka wskazuje tez na
wiele probleméw — m.in. bardzo rozbudowane powigzania z innymi liniami,
dziewieciokilometrowy tunel zaprojektowany gtéwnie pod terenami kole-
jowymi w Warszawie’?, w niektdérych miejscach linia jest czterotorowa. Te
wszystkie elementy na etapie budowy bedg oznacza¢ dodatkowe potezne
koszty, wiec racjonalizacja tego projektu wydaje sie niezbedna.

Drugi najwiekszy projekt kolejowy w ramach CPK to linia CPK-Ptock-Gru-
dzigdz-Gdansk, nawiagzujgca do dawnego planu przedtuzenia Centralnej Ma-
gistrali Kolejowej w strone Tréjmiasta (tzw. CMK Pétnoc). Linia ma miec ok.
300 km i nie wywotuje tak pozytywnych opinii jak nowy Ygrek. Koszt jej bu-
dowy bytby olbrzymi, a podstawowy efekt w formie skrécenia czasu przejazdu
miedzy Warszawa i Tréjmiastem skromny ze wzgledu na znacznie dtuzszg trase.
Zwolennicy tej inwestycji wskazujg na szanse powigzania Ptocka i Wtoctawka
z systemem KDP. Dla Ptocka budowa tej linii bytaby z pewnoscig istotng po-
zytywna zmiang. Jednak dla takich miast jak Wtoctawek, Torun czy Bydgoszcz
prawdopodobnie bardziej racjonalng alternatywa bytaby gruntowna moderni-
zacja istniejacej linii nr 18 miedzy Bydgoszcza i Kutnem (co jednoczesnie po-
prawitoby potaczenia tych miast z todzig). Przy okazji pobieznego omdwie-
nia tego projektu warto zwrdci¢ uwage na problem, wskazany w oméwionych
w poprzednim rozdziale stanowiskach KPZK PAN i PTG wobec komponentu
kolejowego CPK - chodzi o konkurowanie miedzy projektami planowanymi
w ramach réznych programéw kolejowych oraz pomiedzy planowanymiiistnie-
jacymi liniami. Jesli chodzi o obstuge kolejowa Ptocka, w planach rezerwowych
PKP PLK jest od dawna postulowana linia Modlin—Ptock, ktéra, jesli powsta-
nie, bedzie konkurencjg w obstudze ruchu pomiedzy tym miastem i Warsza-
wa. Konkurencja dla nowej linii CPK-Tréjmiasto jest tez planowana rozbudowa
przepustowosci na istniejacej linii nr 9 na pétnoc od Warszawy, w tym budowa
tzw. obwodnicy Nowego Dworu Mazowieckiego.

Wi4réd pozostatych projektéw komponentu kolejowego, ktére wyszty
z fazy koncepcji i przeszty do fazy analiz, nie ma juz projektéw niekontro-
wersyjnych. Wéréd tych budzacych najwiecej watpliwosci jest linia z Zaro-
wa do granicy, ktéra ma umozliwi¢ potaczenie polskiej sieci KDP z Praga.

72 Jarostaw Osowski, Na papierze tunel kolejowy w Warszawie bedzie najdtuzszy w Polsce.
Ale czy PKP go w ogédle zbuduje?, 20 czerwca 2022, https://warszawa.wyborcza.pl/
warszawa/7,54420,28594232,w-warszawie-planuja-9-km-tuneli-dla-kolei-duzych-
predkosci-pod.html.
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Ze wzgledu na chec wtaczenia Swidnicy do tego systemu zdecydowano sie
na bardzo wydtuzony przebieg, linia ma przebiega¢ w trudnym gérskim te-
renie, a dodatkowym wyzwaniem bedzie samo przejécie przez $rodek Swid-
nicy — by¢é moze potrzebny bedzie tunel z podziemna stacja kolejowa. Aby
poprawi¢ szacunek efektywnosci na etapie analiz, do projektu wtaczono
modernizacje istniejacej linii Wroctaw—-Zaréw. Co ciekawe, strona spotecz-
na w ramach konsultacji przedstawita alternatywny przebieg, ktéry wydaje
sie duzo bardziej rozsadny i nawigzuje do planowanych wiele lat temu in-
westycji, niestety zostat on odrzucony przez CPK. Warto doda¢, ze czeskie
koleje, koncentrujac sie na swoich priorytetach, nie planuja budowy linii
KDP po swojej stronie granicy przed 2040 roku. Nie jest wykluczone, ze
inwestycja po drugiej stronie granicy nie powstanie nigdy.

Powazne watpliwosci budzi réwniez linia KDP z Katowic do granicy, dla kté-
rej wybrano juz wariant inwestorski. Przyjety wariant budzi wiele watpliwosci
co do kosztéw spotecznych (np. w Mikotowie) i Srodowiskowych (np. Po-
jezierze Palowickie), a takze co do efektow ekonomicznych. Tu tez pojawia
sie problem konkurencji z innymi projektami kolejowymi — z jednej strony
z prowadzong olbrzymim naktadem modernizacjg istniejacej linii Katowice—
Czechowice-Zebrzydowice, z drugiej z planowang w ramach programu ,,Kolej
Plus” rozbudowa infrastruktury kolejowej miedzy Katowicami i Zorami.

Inwestycjg powszechnie krytykowana przez grono eksperckie jest linia
Ostroteka-tomza-Gizycko, ktéra ma przechodzi¢ przez wiele chronio-
nych obszaréw i co do ktérej wszyscy przyznajg, ze jej wykorzystanie be-
dzie minimalne. Projektem zupetnie kuriozalnym z punktu widzenia potrzeb
polskiego systemu transportowego jest linia Warka-Grojec-CPK, ktéra ma
zapewni¢ dogodne przejazdy miedzy miastami potozonymi wzdtuz szpry-
chy nr 6 (m.in. Radom, Stalowa Wola, Rzeszéw) i nowym lotniskiem.

Watpliwosci dotyczace inwestycji kolejowych CPK nie dotycza tylko ich prze-
biegu, ale niekiedy wynikajg z narzuconych i ortodoksyjnie pilnowanych para-
metréw KDP. Przyktadem takiej inwestycji jest linia Trawniki-Zamosc-Hre-
benne, majaca w przysztosci stanowic¢ czes$¢ potaczenia KDP Warszawy ze
Lwowem. Poprawa komunikacji kolejowej dla miast lezacych pomiedzy Lubli-
nem i Zamosciem wydaje sie uzasadnionym zadaniem. Rozwigzaniem mogta-
by by¢ gruntowna przebudowa wraz z modyfikacja przebiegu i elektryfikacja
istniejacej linii. Jednak narzucone w projekcie CPK wysokie parametry wyklu-
czaja taki wariant i powodujg koniecznos¢ szukania tak drogich rozwiazan, jak
wielokilometrowy tunel z podziemna stacja pod Zamosciem. W tym przypadku
réowniez wystepuje konkurencja miedzy projektami — PKP PLK szykuje moder-
nizacje starej linii Rejowiec—Zamos¢. Dla czesci tego typu projektdw, ktdrych
nieefektywnos$c byta z géry przesadzona, w dokumentach projektu i komuni-
kacji CPK przyjeto specjalne okreslenie - ,inwestycje solidarnosciowe”, czyli
wspierajace rozwoj obszaréw peryferyjnych. Jednak eksperci, rowniez repre-
zentujacy poprzedniego ministra infrastruktury wielokrotnie podkreslali, ze
KDP nie jest dobrym narzedziem do walki z wykluczeniem komunikacyjnym’®.

73 CPK:MFmartwisieofundusze,MIpunktujestabosci;17lutego 2022, https://www.pasazer.
com/news/461045/cpk,mf,martwi,sie,o,fundusze,mi,punktuje,slabosci,projektu.html.
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Omawiajgc poszczegdlne projekty komponentu kolejowego, trzeba tez
wspomnie¢ o bardzo kontrowersyjnym projekcie gigantycznego wezta
kolejowego wokot lotniska, ktorego skala i wynikajgce z niego olbrzymie
koszty finansowe i spoteczne sg nieuchronnym efektem przyjetej koncepcji
szprych kolejowych. Jesli chodzi o projekty komponentu kolejowego, ktére
nie wyszty poza etap koncepcyjny, znakomita wiekszos¢ z nich budzi za-
sadnicze zastrzezenia: przyktadami sa odcinek Nakto nad Notecig—Okonek
w ciggu nr 1, Tarnéw-Nowy Sacz w ciggu nr 7 czy Rzeszéw-Sanok w ciggu
nr 6. Wyjatkiem w tej grupie jest koncepcja przedtuzenia CMK na potudnie,
ktére poprawitoby czas przejazdu miedzy Warszawa a Krakowem i Gérnym
Slaskiem. Koncepcja ta byta juz analizowana w trakcie prac studyjnych nad
rozwojem polskiej sieci kolejowej w 2011 roku, jednak ze wzgledu na prze-
widywane wysokie koszty i problemy srodowiskowe projekt ten, jesli zo-
stanie kiedykolwiek zrealizowany, bedzie musiat z pewnoscig poczekad na
zakonczenie innych, pilniejszych zadan.

Rysunek 1. Mapa wybranych projektéw w ramach komponentu ko-
lejowego CPK
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Podsumowujac powyzsze bardzo pobiezne omdwienie elementow kompo-
nentu kolejowego CPK, nalezy stwierdzi¢, ze wszystkie projekty kolejowe
w ramach tego projektu budzg mniejsze lub wieksze zastrzezenia, a znaczna
ich czesc wydaje sie nie miec sensu. Stwierdzenie to pada ponad 6 lat po
rozpoczeciu projektu CPK, w ktérym to czasie na réznych szczeblach od-
bywaty sie konsultacje catego projektu i poszczegdlnych jego elementdw,
a dla wiekszosci przedsiewzie¢ uruchomiono kosztowne prace studyjne

2. Komponent kolejowy




i projektowe. Ta sytuacja pokazuje zasadnicze problemy polskiego parnstwa
z procesem decyzyjnym dotyczacych najwazniejszych inwestycji infrastruk-
turalnych. W tym czasie ignorowane byty krytyczne opinie zespotéw na-
ukowych i ekspertdéw, a zamiast oczekiwanej koordynacji i wspdtpracy mie-
dzy CPK i PKP PLK w praktyce wida¢ byto nie tylko konkurencje, ale nawet
wrecz wrogie dziatania (np. zawiadomienie do prokuratury w sprawie linii
nr 170 z Katowic do granicy”™).

74 tukasz Malinowski, CPK ztozyto zawiadomienie do prokuratury na PKP PLK!, 15 lutego
2024, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/cpk-pozwalo-plk-za-brak-koordynacji-
projektow-kolejowych--20063.html.
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3. Polityka informacyjna

Przez kilka lat polityka informacyjna byta jednym z najbardziej skandalicz-
nych aspektéw projektu CPK. W wielu obszarach zamiast przedstawiac
rzetelne informacje uprawiano propagande. Jednoczesnie opinii publicz-
nej nie udostepniano podstawowych informacji dotyczacych projektu.
Nalezy zauwazy¢, ze bezposrednio po wyborach nastapita w tym obsza-
rze pewna poprawa - spora ilo$¢ informacji zostata upubliczniona. Jednak
luka informacyjna nie zostata zlikwidowana, a optymistyczne zapowiedzi
nowej ekipy w tym obszarze czekaja na realizacje.

Przez kilka lat jednym z najbardziej skandalicznych aspektéw projektu CPK
byta towarzyszaca mu polityka informacyjna. Z jednej strony opinia pu-
bliczna nie miata dostepu do wielu podstawowych informacji o projekcie,
a z drugiej bardzo czesto informacje byty przedstawiane w sposéb zmani-
pulowany. Oczywiscie te dwa elementy polityki informacyjnej byty $cisle
ze sobg powigzane, a celem ogdlnym byto z jednej strony wyolbrzymianie
zalet catego projektu i jego poszczegdlnych elementoéw, a z drugiej unika-
nie dyskusji o jego wadach i czynnikach ryzyka. Jednoczesnie spotka CPK
publikowata wiele materiatow, ktérych podstawowym celem byto, jak sie
wydaje, stworzenie wrazenia transparentnosci i profesjonalizmu, a ktére
miaty niewielkg wartos¢ informacyjng’. Cho¢ ta fatalna polityka ulegta za-
uwazalnej korekcie tuz po ubiegtorocznych wyborach, odchodzaca ekipa
i patroni projektu CPK nie skorzystali z okazji, aby catkowicie zlikwidowac
deficyt informacji w przestrzeni publicznej i w ten sposéb umozliwi¢ szyb-
sze tempo koniecznej racjonalizacji projektu.

Podstawowa luka informacyjna dotyczy kosztow projektu CPK i jego po-
szczegdlnych elementéw. Wiecej miejsca temu tematowi poswiecono
w rozdziale 4. Nalezy jednak podkresli¢, ze sytuacja, w ktérej ponad 6 lat
po rozpoczeciu najwiekszego w historii Polski projektu infrastrukturalnego
opinia publiczna nie zna jego catkowitych prognozowanych kosztéw, a tak-
ze kosztdw poszczegdlnych przedsiewzied z komponentu kolejowego, jest
absolutnym skandalem. Aby zilustrowac¢ problem deficytu informacyjnego,
warto zwréci¢ uwage na prognozy rynku lotniczego przygotowane przez
|ATA. Pierwsza prognoza przygotowana zostata w 2019 roku, jej aktualizacje
|ATA przygotowata w 2021 roku po wybuchu pandemii, a kolejng aktualiza-
cje (o ktérej wspomniano juz w podrozdziale 1.1) w 2023 roku. Co do tego
ostatniego dokumentu, po wyborach spétka zaprezentowata obszerne,
60-stronicowe omowienie z wieloma wykresami i tabelami. Natomiast in-
formacje dotyczace prognozy IATA z 2021 roku byty dozowane przez spot-
ke w ciggu kolejnych kilku miesiecy po pierwszych publikacjach i docelowo

75  Przyktadem takiego materiatu jest Biata ksiega rozwoju kolei (2023), dokument
Pasazerski Model Transportowy (cze$é szczegdtowa) (oba dokumenty dostepne
w bazie wiedzy CPK: https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/baza-wiedzy) czy opracowanie
Metody planowania inwestycji kolejowych (2023).
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objety zakres wielokrotnie mniejszy niz prezentacja prognozy z 2023 roku’®.
Powodem takiego dziatania byta che¢ unikniecia za wszelkg cene dyskusji
na temat bardzo watpliwych zatozen i wynikéw tych dwoéch prognoz.

Kolejng ilustracjg deficytu informacyjnego w projekcie CPK jest zakres in-
formacji udostepniony w zwigzku z przygotowaniem Pasazerskiego Modelu
Transportowego (wspomnianego juz w rozdziale 2). Spdtka w swoich mate-
riatach informacyjnych wielokrotnie chwalita sie przygotowaniem tego na-
rzedzia prognostycznego, podkreslajac jego zalety, w tym przede wszystkim
mozliwos¢ precyzyjnego prognozowania potokdw pasazerskich. Udostep-
nita réwniez dosc¢ obszerng prezentacje dotyczaca sposobu przygotowa-
nia i zatozen modelu”. Jednoczesnie mimo wielokrotnych présb z réznych
stron nigdy nie przestawita rzeczy najwazniejszej: efektéw jego wykorzy-
stania w postaci prognozowanych potokéw pasazerskich na poszczegdl-
nych liniach kolejowych oraz prognoz dla wariantu zerowego. Tu réwniez
mozna by¢ pewnym, ze intencjg takiego dziatania byta (stuszna poniekad)
obawa, ze ujawnienie tych informacji obnazytoby zasadnicze stabosci pro-
jektu szprych kolejowych i poszczegdlnych jego elementow.

Warto zwréci¢ uwage na pewien wzorzec postepowania spétki CPK zwigzany
z drugim narzedziem polityki informacyjnej — manipulacja. Byto nim zlecanie
renomowanym firmom doradczym raportéw z réznych dziedzin, ktére mia-
ty na celu potwierdzenie wysokiej wartosci projektu, jego korzysci dla polskiej
gospodarki, budzetu itd. Firmy te przygotowywaty takie raporty na podstawie
zatozen dostarczonych przez CPK — weryfikacja tych zatozen nie byta czescia
ich pracy. Zastrzezenie o braku tej weryfikacji znajdowato sie kazdorazowo
w tresci raportow, zazwyczaj wsrdéd wielu innych zastrzezen, ale oczywiscie
spdtka CPK w swoich kampaniach informacyjnych tego typu elementy pomi-
jata, stusznie zaktadajac, ze ostabiatyby one wydzwiek propagandowy raportu.

Przyktadem takich dokumentéw byt wspomniany juz w podrozdziale 1.5
raport firmy EY na temat cet i bedacy podstawa tych obliczen raport IATA
w czesci dotyczacej prognozy cargo — obydwa zawierajace liczne zastrzeze-
nia, w praktyce minimalizujace wartos$¢ przedstawionych szacunkéw. Mimo
to na bazie raportu EY spétka CPK przed ubiegtorocznymi wyborami uru-
chomita bardzo udang kampanie z dwoma gtéwnymi hastami: ze ,inwestycja
w lotnisko zwrdci sie w ciggu 12 lat” oraz ze ,inwestycja wygeneruje dla skar-
bu paristwa 200 mld zt dodatkowych wptywdw podatkowych do 2060 roku”.

Warto przy tym zauwazy¢, ze tego rodzaju zabiegi - sumowanie pewnych
wartosci w dtugim okresie — byty stosowane czesto. Przyktady to oblicze-
nia, ile milionéw pasazeréw czy cargo ominie Polske w dtugim okresie pro-
gnozy, jedli CPK nie powstanie (np. ,wedtug wyliczerr IATA, bez budowy
CPK, do 2060 roku Polske ominetoby 35 mIn ton cargo”).

76 CPK - klucz dla bezpieczeristwa i rozwoju Polski, 4 pazdziernika 2022, https://www.
senat.gov.pl/gfx/senat/userfiles/_public/k10/komisje/2022/kgni/dok/cpk_
prezentacja.pdf.

77  Pasazerski Model Transportowy, marzec 2023, https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/
kolej/pasazerski-model-transportowy.
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Inny przyktad raportéw, ktére stawaty sie narzedziem propagandy projek-
tu, to wspomniane réwniez w tym samym podrozdziale dwa raporty fir-
my Kearney z 2020 roku, réwniez zawierajace liczne zastrzezenia i rowniez
wykorzystane do udanej kampanii propagandowej dotyczacej pozytyw-
nego wptywu CPK na wzrost zatrudniania (300 tys. nowych miejsc pracy)
i wzrost polskiego PKB.

Podobnga kategorig dziatan byto angazowanie do prowadzonych przez spét-
ke projektéow uznanych naukowcéw i ekspertéw — np. zaangazowanie prof.
Sleszynhskiego, sygnatariusza dwéch krytycznych wobec projektu stanowisk
KPZK PAN i PTG, do analizy wptywu rozbudowy sieci kolejowej w ramach
projektu na dostepnos¢ regiondw Polski ze szczegdlnym uwzglednieniem
miast $rednich czy zaangazowanie prof. Szaraty, wybitnego specjalisty od
modelowania transportu, do wsparcia rozwoju modeli symulacyjnych, m.in.
tzw. Towarowego Modelu Transportowego. Projekty te obejmowaty pewne
scisle ograniczone zagadnienia, nie dawaty ekspertom okazji do przedsta-
wienia oceny dotyczacej catego projektu CPK. Zaangazowanie znanych na-
zwisk miato stworzy¢ wrazenie, ze osoby te projekt popieraja. W przypad-
ku niektorych elementéw polityki informacyjnej CPK z pewnoscia zostata
przekroczona granica pomiedzy manipulacjg i ktamstwem - np. w przypad-
ku informacji dotyczacych termindw realizacji poszczegdlnych czesci pro-
jektu (zob. rozdziat 5)

Wszystkie powyzsze elementy polityki informacyjnej CPK stuzyty tworze-
niu ztudzenia, ze projekt jest popierany przez wybitnych doradcéw i na-
ukowcéw, jego znakomite efekty w wielu dziedzinach naszego zycia sa
na wyciagniecie reki, a budowa jest realna od strony kosztowej. Olbrzy-
mie i wieloletnie projekty infrastrukturalne w krajach demokratycznych sa
zazwyczaj wyjete z ostrej walki politycznej. Réwnoczesnie rzadzacy bar-
dzo dbaja o jako$¢ polityki informacyjnej — z jednej strony jest ona bar-
dzo istotnym elementem oceny jakosci prowadzenia projektu przez dany
rzad, a z drugiej jest buforem bezpieczenstwa w bardzo czestych sytuacjach
opodznien lub wzrostu kosztéw’®. Niestety tak sie nie mogto staé w wypad-
ku projektu CPK. Oderwany od poprzednich koncepcji rozwoju infrastruk-
tury (m.in. Ygreka) i radykalny przede wszystkim w swoim komponencie ko-
lejowym projekt nieuchronnie zostat wciggniety do walki politycznej i stat
sie elementem propagandy rzgdowej. Decydenci zdawali sobie sprawe, ze
bioragc pod uwage wiele zasadniczych watpliwosci i czynnikéw ryzyka oraz
olbrzymie realne koszty, nie ma szans na uzyskanie zgody politycznej dla
budowy CPK, dlatego zdecydowali si¢ na uczynienie z CPK projektu par-
tyjnego. Wskutek tego zgodnie z naczelna zasada propagandy komunikacja
projektu CPK w duzym stopniu byta odwotywaniem sie do emocji, a nie
do racjonalnych argumentéw. Stad ciggte podkreslanie wstawania z kolan
i liczne watki antyniemieckie.

78  Przyktadem jest polityka informacyjna kolejnych rzadéw Wielkiej Brytanii w sprawie
projektu High Speed 2.
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Ubiegtoroczne wybory parlamentarne pozytywnie wptynety na jakosc poli-
tyki informacyjnej dotyczacej projektu — ustepujaca ekipa uznata, ze te in-
formacje i tak bedg ujawnione przez nastepcoéw, wiec lepiej to zrobié same-
mu, ograniczony zostat tez element propagandowy. Niestety nowa ekipa
po przejeciu wtadzy nie zdecydowata sie na szybkie ujawnienie informacji,
ktére spotka posiada (np. koszty, szczegdty modelu PMT), zamiast tego za-
angazowata sie w dtugotrwaty i trudny (jak sie okazato) proces audytu. Czy
byt to dobry wybdr taktyczny? Z ta oceng nalezy sie wstrzymad.
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4. Koszty i finansowanie projektu

Ponad szes¢ lat po rozpoczeciu najwiekszego projektu infrastrukturalne-
go w naszej historii opinia publiczna nie zna prognozowanych kosztéw,
a analizy w tej kwestii muszj ciggle opierad sie na licznych zastrzezeniach
i przypuszczeniach. Juz po wyborach upublicznione zostaty dos¢ precy-
zyjne dane dotyczace zaktadanych wydatkéw do 2030 roku, w tym kosztu
budowy nowego lotniska. Koszt ten wraz z infrastruktura towarzyszaca
ma by¢ niemal dwukrotnie wiekszy od deklarowanej przez wiele poprzed-
nich miesiecy kwoty 8,1 mld euro. Wciaz nie s3 znane wydatki po 2030
roku. Sposéb finansowania budowy lotniska przedstawiony w planie wie-
loletnim budzi wiele watpliwosci, przede wszystkim jesli chodzi o real-
nos¢ zorganizowania olbrzymiego finansowania dtuznego. Obstuga dtugu
nawet w mniejszej skali bedzie oznaczata koniecznos$¢ ustalenia bardzo
wysokich opftat lotniskowych, ktére uderza w popyt. Jesli chodzi o finan-
sowanie inwestycji kolejowych, zatozenie przez poprzednia ekipe, ze ich
znaczna wiekszos$¢ zostanie sfinansowana w formule PPP, podwaza wiary-
godnos¢ catego planu.

Ponad sze$¢ lat po rozpoczeciu najwiekszego projektu infrastrukturalne-
go w naszej historii opinia publiczna nie zna prognozowanych kosztow
projektu i analizy tej kwestii muszg opierac sie na licznych zastrzezeniach
i przypuszczeniach - o tej skandalicznej sytuacji wspomniano juz w po-
przednim rozdziale. Pierwsze szacunki, przedstawione w dokumencie rza-
dowej koncepcji z 2017 roku jako przedziat 25,75-34,87 mld zt, nie sg wta-
sciwym punktem odniesienia ze wzgledu na ujety w nich duzo mniejszy niz
w wersji finalnej zakres komponentu kolejowego. W kolejnym roku petno-
mocnik rzadu przedstawit pierwsze szacunki catkowitych kosztow projektu
na kwote 75 mld zt. We wspomnianych juz raportach firmy Kearney z 2020
roku szacunkowe koszty projektu zostaty okreslone na 148 mld zt. Na pod-
stawie dostepnych publicznie fragmentarycznych informacji mozna jedy-
nie stwierdzié, ze przypuszczalne catkowite koszty projektu sa co najmniej
trzykrotnoscia tej kwoty.

Jesli chodzi o szacowany koszt budowy lotniska w ramach projektu CPK
w 2022 i 2023 roku przez kilkanascie miesiecy w obiegu publicznym funk-
cjonowata kwota podana przez 6wczesnego petnomocnika rzadu na pozio-
mie 8,1 mld euro (,pewnie okoto 8,1 mld euro” — cytat z ministra Horaty”).
Obecnie na podstawie oficjalnych informacji ujetych w przyjetym przez od-
chodzacy rzad tuz po wyborach tzw. planie wieloletnim®® mozna przyjac, ze

79 Marcin Walkéw, Prawie 40 mld zt na CPK. Tyle potrzebujg na pierwszy etap budowy
nowego lotniska, 11 kwietnia 2023, https://www.money.pl/gospodarka/prawie-
40-mld-zl-na-cpk-tyle-potrzebuja-na-pierwszy-etap-budowy-nowego-lotniska-
6886178680064960a.html.

80  Uchwata nr 201 Rady Ministréw z dnia 24 pazdziernika 2023 r. w sprawie ustanowienia
programu wieloletniego - ,Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny.
Etap I1.2024-2030".
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ten koszt jest znacznie wyzszy i sktada sie z nastepujacych pozycji (w mld zt,
w cenach statych 2023 roku, bez kosztéw poniesionych do kornca ub.r.):

Inwestycje lotniskowe 46,4
- Rezerwa inwestycyjna 10% 46
Inwestycje w projekty komplementarne lotniska 11,9
Inwestycje drogowe w okolicach lotniska 3,7

+  Inne (w tym program spoteczno-gosp. i obstuga ruchu lotniczego) 0,5
RAZEM 671

Inwestycje komplementarne to wedtug powyzszego dokumentu m.in. nie-
wielka baza cargo, hotele, parkingi, biznes MRO (obstuga samolotow), tzw.
front paliwowy (system dostarczania paliwa do samolotéw), infrastruktura
energetyczna itd. Z dokumentu przyjetego przez poprzedni rzad wynika
wiec, ze koszt zbudowania funkcjonujgcego lotniska wraz z otaczajgca in-
frastruktura (w wersji minimum — bez potaczenia kolejowego) wyniesie po-
nad 67,1 mld zt (w cenach z 2023 roku), czyli ponad 15,7 mld EUR. Po wlicze-
niu wydatkéw juz poniesionych catkowita suma bedzie prawdopodobnie
dwukrotnie wieksza od kwoty podawanej wczesniej przez petnomocnika
rzadu. W planie wieloletnim brakuje szczegdtowych danych dotyczgcych
komponentu kolejowego, ale mozna przyja¢, ze szacunkowy koszt linii
KDP Warszawa-t6dz wraz z dworcem kolejowym przy lotnisku wyniesie
ok. 41,5 mld zt, czyli ok. 9,7 mld euro. W zwigzku z tym planowany koszt
budowy lotniska wraz z minimalnym programem kolejowym zapewniaja-
cym obiecany wygodny dojazd kolejg z Warszawy i todzi wyniesie ponad
25 mld euro.

Jesli chodzi o planowane koszty catego projektu CPK, po upublicznieniu
planu wieloletniego w przestrzeni medialnej utrwalita sie ujeta w nim kwota
155 mld zt. Kwota ta, powtarzana niekiedy réwniez przez politykdw i media
niechetne projektowi, jest catkowitym przektamaniem, dotyczy bowiem je-
dynie wydatkdéw planowanych w latach 2024-2030. Nie obejmuje ona wiec
ani wydatkéw poniesionych w ubiegtych latach, ani wydatkéw planowa-
nych po 2030 roku. Kwota wydatkdw juz poniesionych jest szacowana na
2,7 mld zt*'. Niestety nie s3 znane choéby szacunki wydatkéw do poniesie-
nia po 2030 roku. Kwoty te beda ogromne, bo w ramach programu kolejo-
wego do 2030 roku oddana do uzytku ma by¢ tylko wspomniana linia KDP
Warszawa-+6dz wraz ze stacjg przy lotnisku oraz tunel KDP pod todzig -
razem ok. 130 km linii kolejowych, czyli jedynie ok. 6% dtugosdci wszystkich
linii planowanych w ramach KDP. W 2028 i 2030 roku bedg zawarte umowy

81 Jolanta Nabiatek, Ministerstwo Infrastruktury przejmie inwestycje CPK. Tusk zapo-
wiada zmiany w ustawie, 13 lutego 2024, https://forsal.pl/transport/aktualnosci/
artykuly/9431050,ministerstwo-infrastruktury-przejmie-inwestycje-cpk-tusk-zapowia
da-zm.html.
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odpowiednio na kolejne 254 i 401 km innych linii, tak wiec zaawansowanie
rzeczowe komponentu kolejowego w 2030 roku bedzie niewielkie. Wska-
zéwka co do skali wydatkow na projekt po 2030 roku znajduje sie w planu
wieloletnim: ,Wydatki ponoszone przez strone publiczna, zwigzane z re-
alizacjg niniejszego programu, ktére nastapia po 2030 r., oszacowano na
kwote ok. 139 mld zt na inwestycje kolejowe (wtgczajac obstuge kontraktu
PPP), 5 mld zt na inwestycje rozwojowe oraz 1 mld zt na inwestycje w tabor
KDP” (s. 53). Tak sformutowana informacja nie daje mozliwosci okreslenia
kosztu catej inwestycji — z pewnoscig bedzie ona jednak znacznie wieksza
niz 300 mid zt.

Informacje dotyczace sposobu finansowania poszczegdlnych elementéw
i etapéw projektu CPK znajdujg sie¢ w dokumentach programoéw wielolet-
nich: w pierwszym z 2020 roku (rozdziat 7 ,Plan Finansowy”) i w drugim
z 2023 roku (podrozdziat 9.1 ,,Plan Finansowy”). Sg w nich ujete zaktadane
wydatki i zrodta finansowania. taczne finansowanie pierwszego programu
wieloletniego (lata 2020-2023) miato wynie$¢ 12,8 mld zt, z czego 1,6 mld zt
miato by¢ zrealizowane przez finansowanie komercyjne (czyli w praktyce
kredyty bankowe), 2 mld zt — finansowanie unijne inwestycji kolejowych,
a pozostate 9,2 mld zt - finansowanie ze $rodkéw publicznych w formie
przekazania papierow skarbowych®. Informacja o przyblizonej choéby reali-
zacji pierwszego programu nie jest dostepna, wiadomo jedynie, ze zaawan-
sowanie projektu i wydatki byty duzo mniejsze, niz zaktadano w 2020 roku.

Struktura finansowania wielokrotnie wiekszego drugiego programu wie-
loletniego (lata 2024-2030) jest rowniez duzo bardziej skomplikowana —
sktadaja sie na nie:

skarbowe papiery wartosciowe 61,5 mid zt
dtuzne finansowanie komercyjne 45,0 mid zt
finansowanie UE 24,3 mld zt
inwestorzy 13,0 mld zt
finansowanie prywatne w formule PPP 4,9 mld zt
przeptywy grupy kapitatowej CPK 1,7 mlid zt
rezerwa inwestycyjna (skarbowe papiery wartosciowe) 4,6 mld zt

Dtuzne finansowanie komercyjne (czyli np. obligacje, kredyty bankowe)
ma byc¢ przeznaczone przede wszystkim na projekty zwigzane z lotniskiem
- budowe samego lotniska (29,4 mld zt) oraz projekty komplementarne

82  Finansowanie w formie przekazania papieréw skarbowych to swego rodzaju ,inzynieria
finansowa” stosowana po to, aby zeby nie podnosi¢ oficjalnej wysokosci deficytu
budzetowego - formalnie deficyt budzetowy pozostaje bez zmian, ale zadtuzenie
skarbu panstwa rosnie.
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i rozwojowe (10 mld zt) a takze na tabor kolejowy dla KDP (5,5 mld zt).
Zorganizowanie finansowania dtuznego na przylotniskowe hotele, parkingi
lub na zakup pociggdéw AeroExpress®* do obstugi ruchu miedzy lotniskiem
i Warszawa nie bedzie przypuszczalnie bardzo trudne. Jednak zorganizo-
wanie prawie 30 mld zt na finansowanie dla nowego lotniska bez udzielenia
gwarancji przez skarb panstwa jest bardzo mato prawdopodobne. Nawet
jesli takie gwarancje zostang udzielone, watpliwe jest, czy spdtka lotnisko-
wa bedzie w stanie tak olbrzymi dtug sptaci¢. W dokumencie programu wie-
loletniego jest gar$¢ informacji na temat tego finansowania®, przeprowa-
dzonych konsultacji z bankami, planowanego finansowania pomostowego
itd. — nie rozwiewaja one jednak zasadniczych watpliwosci co do realnosci
podanych kwot.

Kolejna kategoria — inwestorzy (inwestujgcy w akcje/udziaty w spotkach)
- maja réowniez zainwestowac w projekty zwigzane z lotniskiem: w samo
lotnisko (9,9 mld zt) oraz projekty komplementarne i rozwojowe (3 mld zt).
Podobnie jak w przypadku poprzedniej kategorii, mozna zatozy¢, ze zna-
lezienie inwestora, ktéry zechce zainwestowad w budowe hotelu czy par-
kingu przy funkcjonujagcym wielkim lotnisku, nie powinno by¢ trudne. Jesli
chodzi o inwestoréw gotowych do zainwestowania w lotnisko, nie s3 znane
warunki zawarte w podpisanym w ubiegtym roku liscie intencyjnym z wy-
branymi dwoma inwestorami, na jakich byliby oni gotowi taka inwestycje
zrealizowac. Aby ocenic realnos$c zadeklarowanego przyciaggniecia inwesto-
row do budowy lotniska, konieczna bytaby analiza listu intencyjnego i do-
kumentacji negocjacji (chodzi m.in. o warunki dodatkowe, dotyczace np.
ograniczenia rozwoju innych lotnisk, poziomu optat lotniskowych, gwaran-
cji minimalnego ruchu na lotnisku itd.).

Inne wazne zrédto finansowania projektu do 2030 roku to finansowanie UE
dotyczace inwestycji w infrastrukture kolejowa (23,8 mld zt) oraz niewielka
czes¢ taboru kolejowego (0,4 mld zt). Biorgc pod uwage projekty, ktére maja
by¢ na tym etapie realizowane (przede wszystkim elementy nowego Ygreka),
i to, ze zaktadane jest sfinansowanie przez UE jednej trzeciej catych wydat-
kéw w tym obszarze, mozna przypuszczad, ze jest to zatozenie realne.

Ciekawym zrédtem finansowania ujetym w programie sa przeptywy grupy
kapitatowej CPK wynoszace w tym okresie 1,7 mld zt — w praktyce chodzi za-
pewne o transfer zyskéw generowanych przez PPL dzieki funkcjonowaniu lot-
niska WAW. Kwestia wspotfinansowania nowej inwestycji z dochodéw z dzia-
talnosci istniejacego lotniska i celowosci wydtuzenia funkcjonowania starego
lotniska z tego punktu widzenia zostata juz opisana w podrozdziale 1.4.

W tym miejscu warto wspomniec o innym, potencjalnie jeszcze wazniejszym
zagadnieniu - dotyczacym wykorzystania na ten cel srodkéw ze sprzedazy
terendw warszawskiego lotniska. Temat zostat juz uwzgledniony w anali-
zach dla nowego lotniska z 2010 roku firm PwC i Oliver Wyman®*. Z punk-

83 Ktére powinny by¢ catkiem dochodowym interesem!
84 Program Inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny, s. 54.
85  Centralny Port Lotniczy. Podsumowanie prac analitycznych, s. 16.
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tu widzenia zasad racjonalnego gospodarowania jest oczywiste, ze PPL
w przypadku przeniesienia swojej gtéwnej dziatalnodci z Okecia na nowe
lotnisko (czy to do CPK, czy do Modlina) powinny tak zadysponowac te-
renem Okecia, zeby wspoméc finansowanie nowego, bardzo kosztownego
projektu. Lotnisko Chopina to teren o powierzchni ok. 700 hektaréw o bar-
dzo duzej wartosci, rzedu co najmniej kilku miliardéw ztotych (w opracowa-
niu z 2010 roku oszacowano, ze jednorazowy wptyw ze sprzedazy gruntéw
lotniska WAW przyniesie 1,19 mld EUR). Racjonalne podejscie do tego za-
gadnienia jest bardzo utrudnione przez upolitycznienie tematu zagospoda-
rowania terenu po lotnisku i formutowane podszyte populizmem obawy, ze
teren ,padnie tupem” deweloperéw. Debata nad wykorzystaniem tego te-
renu tak, aby w przysztosci najlepiej stuzyt miastu i jego mieszkaricom, jest
bardzo potrzebna. Jednak z punktu widzenia PPL jako wtasciciela ta debata
musi réwniez obejmowac koniecznos$¢ pozyskania przez przedsiebiorstwo
istotnych srodkow, ktére beda potrzebne na budowe nowego lotniska -
tak wiec potrzebne jest rozwigzanie godzace oba cele. Dodajmy tu rzecz
oczywistg — warunkiem zaréwno atrakcyjnego dla miasta zagospodarowa-
nia terenu Okecia, jak i maksymalizacji wartosci przez PPL jest wyniesienie
catego (nie tylko pasazerskiego) ruchu lotniczego z lotniska.

W programie wieloletnim do 2030 ujete jest réwniez wspomniane juz fi-
nansowanie komercyjne w formule Partnerstwa Publiczno-Prywatne-
go w kwocie 4,9 mld zt. Kwestia realnosci tego zrédta finansowania jest
fundamentalna w kontekscie koniecznych do poniesienia olbrzymich wy-
datkéw na inwestycje kolejowe CPK po 2030 roku. Wedtug wstepnych za-
tozen ujetych w programie (s. 57) 50% naktadéw na linie budowane w ra-
mach PPP bedzie pochodzito z funduszy EU, pozostate zostang zapewnione
przez inwestora z jego srodkéw wtasnych i z zaciggnietych kredytéw. W ten
sposdb, przynajmniej na papierze, panstwo nie wyda ani ztotéwki na budo-
we tych linii, bedzie za to ptacito za ich wykorzystanie na podstawie kon-
traktu PPP. Taka formute finansowania przyjeto az dla 12 linii kolejowych
- w tym duzej czesci nowego Ygreka (Sieradz—Poznan), linii CPK-Gdansk
oraz kilku mniejszych projektow.

Doswiadczenia miedzynarodowe dotyczace wykorzystania PPP w projek-
tach kolejowych sa niejednoznaczne. We Francji*®, ktéra ma najwieksze
dosdwiadczenia na tym polu, zrealizowano w tej formule kilka projektéw,
w tym najwiekszy projekt Tours—Bordeaux o dtugosci 308 km, w tzw. mo-
delu DBFOMY. Do$wiadczenia francuskie byty umiarkowanie pozytywne,
dzieki wykorzystaniu PPP udato sie przyspieszy¢ budowe kilku linii, cho¢

86 Railway Reform: Toolkit for improving Rail Sector Performance, Second Edition
September 2017 (Case Study: SNCF Réseau), wrzesienn 2017, https://documents].
worldbank.org/curated/en/529921469672181559/pdf/69256-REVISED-ENGLISH-
PUBLIC-RR-Toolkit-EN-New-report-date-2017-12-27.pdf.

87 We Francji funkcjonuje kilka modeli PPP (BOT, DBOM, DBFOM), réznigcych sie
m.in. tym, kto ponosi ryzyko ruchu — partner publiczny czy inwestor. Rézna tez jest
dtugos$¢ umdw PPP: od 15 lat do 50 lat. Nawet w projekcie Tours—Bordeaux o bardzo
dobrym prognozowanym ruchu ponad 50% kosztéw zostato sfinansowanych przez
strony publiczne (kolej, pafistwo, samorzady, Unia Europejska), a na kredyty francuskie
panstwo udzielito gwarancji.
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nie obyto sie bez ktopotdw. Warto tez podkresli¢, ze i tak we francuskich
projektach PPP znaczna czes$¢ kosztédw inwestycji jest ponoszona przez
strone publiczng — budzet centralny i budzety regionalne (wspétfinanso-
wanie projektéw nowych linii przez regiony to ciekawy aspekt rozwoju KDP
we Francji). Obok niejednoznacznych doswiadczen francuskich sa tez przy-
ktady mniej zachecajace (Tajwan, Holandia).

Odnoszac powyzsze do finansowania komponentu kolejowego CPK, nalezy
stwierdzi¢, ze o ile zastosowanie formuty PPP dla linii z dobrymi prognozami
ruchu (np. Ygrek) moze mie¢ pod pewnymi warunkami sens, to proponowa-
ne jej zastosowanie dla linii o bardzo stabej ekonomice jest zupetnie niere-
alne. Zatozony udziat PPP w finansowaniu komponentu kolejowego stawia
pod znakiem zapytania rzetelnos¢ catego dokumentu.

Analizujagc dostepne i niepetne dane dotyczace kosztow projektu, warto
poczyni¢ dwa zastrzezenia:

- Jako$¢ tych danych nie jest znana - konieczna jest ich weryfikacja,
chocby ze wzgledu na dotychczasowe bardzo zte doswiadczenia z po-
lityka informacyjng CPK. Nie jest wykluczone, ze niektére kwoty za-
warte w programie wieloletnim s zanizone.

+ Rozwiazania techniczne przyjete dla linii Warszawa—-tédz wraz z we-
ztem kolejowym i dworcem przy lotnisku wymagaja racjonalizacji. By¢
moze podobny proces mozliwy jest takze w przypadku projektu lot-
niska, mimo zmniejszenia skali pierwszej fazy w ubiegtym roku. W ta-
kim wypadku odchudzenie tych projektéw mogtoby oznaczac znaczne
oszczednosci na etapie budowy.

Na zakonczenie niniejszego rozdziatu nalezy wspomnie¢ o dwdch kwe-
stiach. Pierwszg jest przewidywany w projekcie wzrost optat lotniskowych
na lotnisku CPK. Skala tego wzrostu w poréwnaniu z obecnymi optatami na
Okeciu nie jest znana, ale, jesli wzia¢ pod uwage skalkulowany przez IATA
w prognozie z 2023 roku znaczny negatywny wptyw na popyt®, bedzie
ona zapewne znaczaca. Wielkie inwestycje lotniskowe najczesciej skutkuja
podniesieniem opftat lotniskowych — przyktadami sg zrealizowane i plano-
wane inwestycje w Londynie i Atenach. Pokazuje to jednak niewygodny
dla zwolennikéw projektu CPK aspekt budowy nowego lotniska — ma by¢
ono sfinansowane w koricowym rachunku przez pasazeréw ptacacych wie-
cej za bilety lotnicze. Druga kwestia jest koszt inwestycji kolejowych, ktére
w ramach budowy szprych maja by¢ zrealizowane przez PKP PLK. W Kra-
jowym Programie Kolejowym do 2030 roku (z perspektywa do roku 2032)
na liscie planowanych inwestycji wyodrebniona jest kategoria ,inwesty-
cji towarzyszgcych CPK”, czyli takich, ktére sg lub majg by¢ zrealizowane
przez PKP PLK na istniejacych liniach i wraz z inwestycjami kolejowymi CPK

88  Wedtug raportu IATA efektem wzrostu optat w CPK jest spadek popytu ze strony LCC
iw ,niewielkim zakresie” linii tradycyjnych. Dla LCC ta redukcja popytu wyniesie od 900
tys. pax w 2029 roku do 1,7 mIn pax w 2040 roku, dla linii tradycyjnych odpowiednio od
100 tys. pax do 300 tys. pax.
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maja tworzy< ,szprychy” kolejowe. Budowa komponentu kolejowego przez
CPK bez realizacji inwestycji towarzyszacych przez PKP PLK nie ma sensu.
Jednak w tej kategorii ,inwestycji towarzyszacych CPK” trudno wyodrebni¢
inwestycje, ktére Scisle wiaza sie z CPK, bo wiele projektéw w ten sposéb
okreslonych w Krajowym Programie Kolejowym zostato juz w znacznym
stopniu zrealizowanych albo musi by¢ zrealizowanych niezaleznie od lo-
sow CPK. Przyktadami sg inwestycje na liniach Poznan-Szczecin, Gdynia-
Stupsk, Warszawa—-Biatystok czy Warszawa-Lublin. Ale jest tez grupa in-
westycji na istniejgcych liniach, ktére bez CPK nie miatyby zadnego sensu:
np. linia Opoczno-Konskie czy Kielce-Busko. Koszt tego typu inwestyc;ji
PKP PLK powinien by¢ uwzgledniony w catkowitym koszcie projektu CPK.
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5. Harmonogram projektu

Elementem propagandy wokét projektu CPK byty nierealistyczne ter-
miny i harmonogramy realizacji poszczegdlnych elementéw projektu.
Wstrzymanie rozbudowy Lotniska Chopina i zawyzone koszty prac przy-
gotowawczych to negatywne konsekwencje tych dziatan. Takie praktyki
tworzyty tez ryzyko ,$cinania zakretéw”. Ubiegtoroczne wybory parla-
mentarne przyniosty tu poprawe sytuacji, ale opinia publiczna powinna
poznaé szczegétowe informacje dotyczace realistycznych harmonogra-
moéw poszczegdlnych elementéw projektu.

Wyznaczenie ambitnego harmonogramu kazdego projektu jest pomocne
w mobilizacji zespotu odpowiedzialnego za jego realizacje. Jednoczesnie
harmonogram musi by¢ realistyczny — inaczej element mobilizacji przestaje
dziatac. W przypadku CPK ta granica pomiedzy terminami ambitnymi i nie-
realnymi zostata przy wielu projektach przekroczona. Przedstawiane terminy
i harmonogramy nie byty ambitne, ale nierealne. Nierealistyczne terminy re-
alizacji poszczegdlnych elementéw projektu stuzyty nie mobilizacji réznych
podmiotéw zaangazowanych w projekt do sprawnego dziatania, ale celom
propagandowym — miaty budowac poparcie opinii publicznej dla projektu,
ktorego efekty miaty byc rzekomo na wyciagniecie reki. Takie dziatania dawa-
ty jednak jedynie krétkoterminowy efekt, a miaty negatywne konsekwencje
- w przypadku lotniska CPK byto to m.in. wstrzymanie rozbudowy portu na
Okeciu®.

W tym obszarze, tak jak w kilku innych, ubiegtoroczne wybory parlamen-
tarne poprawity nieco sytuacje: zawarte w programie wieloletnim 2024-
2030 elementy harmonogramu budowy linii kolejowych sg duzo bardziej
realistyczne niz fragmentaryczne harmonogramy przedstawiane do tej pory
w réznych dokumentach i materiatach spétki. Z programu wynika, ze do
2030 roku zostanie zbudowana jedynie linia Warszawa-t6dz, wezet kole-
jowy i stacja przy lotnisku oraz tunel KDP pod todzig, a budowa wybranych
pozostatych linii zacznie sie w 2028 roku lub pdzniej. Obiecana przez obec-
ne wtadze weryfikacja projektu i przedstawienie opinii publicznej szczegé-
towych harmonograméw poszczegdlnych elementéw projektu sg niezbed-
nymi elementami koniecznej racjonalizacji projektu.

Dla poréwnania: wedtug prezentacji CPK sprzed wybordw, ktérg wciaz
mozna znalez¢ na stronie internetowej spotki, roboty budowlane na linii
Warszawa-t6dz miaty rozpoczac sie w ubiegtym roku, linia ta oraz linia
Ostroteka-tomza miaty by¢ gotowe w 2027 roku, a w 2030 roku gotowy
miat by¢ caty Ygrek, a takze linie Rzeszéw-tetownia oraz Zamosé-Traw-
niki. Wedtug tej samej prezentacji caty komponent kolejowy miat byc

89 Bardzo prosty w poréwnaniu z CPK projekt lotniskowy w Radomiu zrealizowany
przez poprzednie wtadze zaliczyt potezne opdznienie — wedtug pierwszych deklaracj
lotnisko miato by¢ oddane do uzytku pod koniec 2019 roku, ostatecznie zostato
otwarte niemal 3,5 roku pdzniej.
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zrealizowany do 2035 roku™. Jeszcze bardziej nonsensowne harmonogra-
my realizacji byty prezentowane w poprzednich latach w odniesieniu do
poszczegdlnych projektéw kolejowych - przyktadem moze by¢ skompli-
kowany technicznie projekt przebiegajgcej w bardzo trudnym terenie linii
z Zarowa do granicy, dla ktérej w 2021 roku przy okazji podpisania umowy
na studium wykonalnosci (STES) przedstawiono publicznie harmonogram
zaktadajacy rozpoczecie budowy w 2023 roku oraz jej zakonczenie w 2027
roku’'. Aktualny stan realizacji tej inwestycji jest taki, ze wcigz trwa przygo-
towanie wspomnianego studium wykonalnosci. Tego typu deklaracje wpra-
wiaty w zazenowanie ekspertow, a duza czesc spoteczenstwa przestata po-
waznie traktowac obietnice spotki i petnomocnika rzadu.

Pomijajac catkowita nierealnosc wielu terminéw deklarowanych przez CPK,
mocna presja na realizacje bardzo ambitnych harmonograméw niesie za
sobg pewne zagrozenia. Jednym z nich jest ryzyko ,scinania zakretow”
- przyjmowania rozwigzan, ktére w krétkim horyzoncie pozwola osiggnac
kolejny ,,kamien milowy”, ale w dtugim okresie moga oznaczac znaczne do-
datkowe opdznienia lub nawet kleske projektu. Taki wtasnie przypadek
dotyczy gtosnej budowy lotniska Berlin Brandenburg, gdzie zarzadzajacy
projektem do ostatniej chwili probowali otworzy¢ lotnisko bez sprawnie
dziatajacego systemu przeciwpozarowego, co skonczyto sie skandalem
i wieloletnim opdznieniem.

W przypadku projektu CPK warto w tym kontek$cie wskazaé na ryzyko
prawne zwigzane z konsultacjami Planu Generalnego lotniska odbytymi
w 2022 roku. Wymog odbycia takich konsultacji jest warunkiem niezbed-
nym do wydania promesy na zatozenie lotniska przez Urzad Lotnictwa Cy-
wilnego - spodtka uzyskata ja w ubiegtym roku. Promesa jest zatacznikiem
do wniosku o decyzje lokalizacyjna, ktéra z kolei jest potrzebna do uzyska-
nia pozwolenia na budowe. Wspomniane ryzyko polega na tym, ze niektére
gminy, z ktérymi plan generalny byt konsultowany, twierdzg, ze konsultacje
dokumentu nie odbyty sie, bo przedstawiono im jedynie jego streszczenie.
Sprawa zostata skierowana do sadu administracyjnego — jesli potwierdzi on
stanowisko samorzaddw, bedzie to prawdopodobnie oznaczato koniecz-
nos¢ powtodrzenia catego procesu. Przestrogg przed bagatelizowaniem
przepiséw prawnych i szczegdtéow administracyjnych w inwestycjach infra-
strukturalnych jest zamrozona od lat inwestycja Wschodniej Obwodnicy
Warszawy. Takze przyktady zastopowanych inwestycji lotniskowych w Eu-
ropie pokazuja, ze w dzisiejszych czasach tatwiej jest rozpoczaé budowe
lotniska niz je otworzy¢ dla pasazerdw.

Innym zagrozeniem dla préby realizacji bardzo agresywnego harmonogra-
mu projektu jest ryzyko wzrostu kosztow. Eksperci wskazuja na to, ze zu-
petnie niepotrzebna z punktu widzenia realnego harmonogramu budowy

90  https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/kolej.

91 Nowa trasa kolejowa z Wroctawia do granicy z Czechami. Umowa na studium wyko-
nalnosci podpisana, 18 sierpnia 2021, https://www.cpk.pl/pl/aktualnosci-2/nowa-tra-
sa-kolejowa-z-wroclawia-do-granicy-z-czechami-umowa-na-studium-wykonalnosci-
-podpisana.
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komponentu kolejowego (co udowadnia m.in. aktualny plan wieloletni) ku-
mulacja projektéw studidw wykonalnosci poszczegdlnych linii kolejowych
oraz narzucenie bardzo krétkich termindw wywotaty kilkuletnig hosse na
rynku firm inzynieryjnych i przyniosty efekt w postaci bardzo wysokich cen
podpisywanych umow.

Niedawno ze strony zwolennikéw projektu pojawita sie teza, ze to obec-
nie prowadzone audyty powodujg jego opdznienie, czyli ze z jednej strony
nowy petnomocnik méwi o dotychczasowych nierealnych harmonogramach
i nieuchronnych opoznieniach, a z drugiej przez audyty sam te opdznienia
powoduje. Pomijajgc kwestie sprawnosci dziatar obecnej ekipy w sprawie
audytdw, nalezy stwierdzié, ze w sytuacji skumulowania w projekcie CPK
tak wielu nieprawidtowosci, watpliwosci, luk informacyjnych i zagrozen
nowe wtadze nie miaty innego wyjscia niz bardzo doktadne zdiagnozowa-
nie sytuacji.
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Podsumowanie i postulaty

Polska od wielu lat boryka sie z problemem ztej jakosci projektéw infra-
strukturalnych. Jednak nawet na tle mankamentéw projektéw realizo-
wanych przez GDDKIA czy PKP PLK projekt CPK to przyktad wyjatkowo
skandaliczny. Koniecznos¢ racjonalizacji tego projektu jest oczywista dla
wszystkich, réwniez dla zespotu, ktéry go realizowat. Obecnie kluczowa
sprawg jest ograniczenie deficytu informacji oraz weryfikacja informacji
posiadanych przez spétke i przedstawionych opinii publicznej. Decyzje
dotyczace dalszych loséw projektu i jego poszczegélnych elementéw po-
winny by¢ poprzedzone szczegétowymi analizami. Dotyczy to w szcze-
goélnosci inwestycji lotniskowych w centralnej Polsce - nie tylko nowego
lotniska, ale tez zapowiadanych inwestycji na Okeciu i w Modlinie.

Konieczna racjonalizacja projektu CPK powinna odnosi¢ sie do kwestii
czesciowej prywatyzacji sektora lotniskowego - tu furtke do tego proce-
su uchylita poprzednia ekipa. Po racjonalizacji projekt moze by¢ réwniez
szansa na uporzadkowanie sytuacji najmniejszych i strukturalnie deficyto-
wych lotnisk regionalnych. Nowe lotnisko moze by¢ bodzcem do rozwoju
LOT-u, ale nadrzedne by¢ rozwijanie konkurencji poprzez odpowiednie
ksztattowanie infrastruktury lotniczej. W odniesieniu do komponentu
kolejowego konieczna jest otwarta i merytoryczna debata nad alterna-
tywnymi kierunkami rozwoju infrastruktury, aby jak najlepiej wykorzystaé
potencjat kolei pasazerskiej. W catosciowych planach infrastrukturalnych
panstwa potrzebne jest przyjecie perspektywy nie na lata, ale na dekady.

CPK jest skrajnym przyktadem szerszego problemu niedopasowania in-
westycji do potrzeb. By¢ moze do walki z tym problemem konieczne jest
przyjecie rozwigzan instytucjonalnych i regulacyjnych. Pomoca moga by¢
tu doswiadczenia miedzynarodowe w zarzadzaniu megaprojektami — eks-
perci proponuja tu rozwigzania oparte na zapewnieniu transparentnosci
i odpowiedzialnosci oséb i instytucji realizujacych takie projekty. Wpro-
wadzenie takich rozwigzan mogtoby by¢ pozytywna spuscizng projektu
CPK.

Wraz z rozwojem infrastruktury transportowej w Polsce rosnie znacze-
nie jakosci realizowanych projektow. W pierwszych dwéch dekadach po
zmianie ustrojowej potrzeby infrastrukturalne byty olbrzymie, a priorytety
oczywiste — przede wszystkim remonty i modernizacje gtéwnych drég, aby
dostosowac je do gwattownie rosngcego ruchu drogowego, oraz rozpocze-
cie nowych inwestycji w budowe kluczowych odcinkéw autostrad i drég
ekspresowych. Na kolei realizowane w duzo mniejszej skali projekty inwe-
stycyjne miaty na celu zatrzymanie degradacji technicznej i dostosowanie
kluczowych linii kolejowych do nowych standardéw. Skoncentrowano in-
westycje na gtéwnych korytarzach transportowych, ryzyko btedu w wy-
borze inwestycji byto wiec niewielkie. Jednak potem, wraz z wejsciem do
Unii Europejskiej, z biegiem czasu tych oczywistych projektow do realizacji
(,nisko zawieszonych owocdw”) ubywato, a przybywato pytan o priorytety,
alternatywy, standardy czy rozwiazania techniczne. Pytania te, coraz trud-
niejsze, obecnie sa warte setki miliardow ztotych.
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Swiadczy o tym nie tylko proces decyzyjny i dyskusja wokét CPK. Réw-
niez GDDKIA sitg rozpedu skoncentrowana jest na realizacji coraz wieksze-
go programu budowy autostrad i drég ekspresowych, chociaz wéréd tych
nowych inwestycji coraz wiecej jest takich, ktorych zakres nie jest w zad-
nym stopniu uzasadniony aktualnym i prognozowanym ruchem. Natomiast
w PKP PLK gtéwng troskg przez wiele lat byto zapewnienie wykorzystania
$rodkéw unijnych — réwniez duzo mniej uwagi poswiecano jakosci projek-
téw inwestycyjnych.

Projekt CPK trafit czeSciowo w préznie — w 2015 roku ustepujacy rzad
w spadku zostawit zamrozong budowe linii KDP Ygrek, nie zostawit row-
niez nastepcom dalekosieznej wizji dotyczacej nowych kierunkdéw i priory-
tetéw rozwoju infrastruktury transportowej, a takze jednoznacznej decy-
zji dotyczacej rozwoju infrastruktury lotniczej w centralnej Polsce. Projekt
CPK wypetnit te luke, a spdtka rozpoczeta skomplikowane prace przygo-
towawcze w szybkim tempie. Jednoczesnie na samym poczatku projektu
nie przygotowano rzetelnej catosciowej analizy, ktéra odpowiadataby na
pytanie, czy w tym ksztatcie ma on sens. Ujawnione niedawno w mediach
bulwersujace kulisy procesu zatwierdzania ostatecznego ksztattu kompo-
nentu kolejowego CPK™ sg z pewnoscig kompromitacjg dla wspierajgcych
projekt promotoréw i decydentdw, ale powinny zwrdécié uwage na bardziej
zasadniczy problem — dysfunkcyjny proces decyzyjny dotyczacy najwigk-
szego projektu infrastrukturalnego w historii Polski. Po kilku latach prac,
nierozsadnych zapowiedziach dotyczacych efektdéw i termindéw (czesc
z nich zostata juz bezlitosnie zweryfikowana przez czas) i wydaniu pierw-
szych miliardéw ztotych koniecznosc racjonalizacji projektu, wskazywana
wczesniej przez ekspertow i naukowcdw, stata sie oczywista dla wszyst-
kich, w tym dla zespotu, ktéry przez kilka lat prowadzit ten projekt. Przy-
czynita sie do tego m.in. trudna do ukrycia, obnazajaca fatalng jakos¢ pla-
nowania, kleska lotniska w Radomiu. Swoja role odegraty réwniez trwajaca
wojna za naszg wschodnig granicg skazujgca polskie panstwo na realizacje
zupetnie innych priorytetdw, rosngce watpliwosci co do sensownodci wie-
lu elementéw komponentu kolejowego oraz $wiadomos¢ realnych gigan-
tycznych kosztéw, ktdre polskie panstwo musiatoby poniesc, aby projekt
w docelowym ksztatcie zrealizowac. Te realistyczne decyzje rozpoczety sie
tuz po wyborach — wsrdd nich byta zapowiedz odblokowania inwestycji na
Okeciu, dalszego fazowania inwestycji lotniskowej CPK czy uwzglednienia
przez GDDKIA racjonalnego przebiegu Obwodnicy Aglomeracji Warszaw-
skiej. Aby optymalna wersja projektu CPK miata kiedykolwiek szanse reali-
zacji, ten proces racjonalizacji musi by¢ kontynuowany.

Najpilniejszym zadaniem jest ograniczenie deficytu informacji oraz weryfi-
kacja informacji juz posiadanych w odniesieniu do m.in. kosztéw i efektéw
poszczegdlnych inwestycji oraz harmonograméw projektu. Jako podstawe
dziatan weryfikujacych nowe wtadze przyjety niezbyt fortunna formute au-
dytu, co sugeruje przede wszystkim dokonanie formalnej oceny dziatalnosci

92 MichatJamroz, CPK.Jakdwéchbracipostanowitowyda¢ 100 mldzt nawizje jednegoznich,
23 kwietnia 2024, https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,30909299,cpk-
jak-jeden-czlowiek-znalazl-sobie-100-mld-zl-na-spelnienie.html.
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poprzednikéow. Wydaje sie, ze od tego zadania bardziej istotne jest uzy-
skanie (i zaprezentowanie opinii publicznej) wszechstronnych i rzetelnych
informacji o projekcie. Mimo probleméw z tempem dziatan sprawdzaja-
cych weryfikacja informacji o projekcie jest absolutnie kluczowa. By¢ moze
w dalszym etapie celowe bytoby przygotowanie z udziatem szerokiej grupy
ekspertédw i naukowcéw z réznych dziedzin ,biatej ksiegi” projektu CPK,
ktdra w sposéb zrozumiaty dla przecietnego czytelnika przedstawitaby jego
rozne aspekty — taki dokument poprawitby jako$¢ debaty publicznej i dat
szanse na uzyskanie chocby czesciowego konsensusu dla dalszych dziatan.

Oczywiste jest, ze projekt CPK w obecnym ksztatcie nie powinien byc¢ re-
alizowany, bo nie ma ani sensu (ze wzgledu na zatozony kuriozalny, cat-
kowicie nieefektywny system szprych kolejowych), ani szansy realizacji (ze
wzgledu na gigantyczne, idgce w setki miliardéw ztotych koszty). Trudniej-
sza jest odpowiedz, czy powinnisSmy zrealizowac zracjonalizowany projekt,
obejmujacy lotnisko i ograniczony komponent kolejowy (by¢ moze tylko
linie Ygrek). Taki ,,mini-CPK?”, niejako przy okazji realizacji dwdch strategicz-
nych projektow dla infrastruktury kolejowej i lotniczej stworzytby mozli-
wos¢ unikalnej w skali co najmniej Europy efektywnej integracji tych dwoch
gatezi transportu. Z drugiej strony wcigz oznaczatby olbrzymie wydatki dla
polskiego budzetu i zawierat wiele niewiadomych i zagrozen, szczegdlnie
po stronie lotniskowej. Prognozy dla rynku lotniczego wskazuja wzrost, ale
rowniez bardzo duza niepewno$é zobrazowana znaczaca réznica pomie-
dzy wariantami prognoz. Trendy rynkowe w lotnictwie sg niejednoznaczne,
huby lotnicze przezywaja regres w poréwnaniu z lataniem point-to-point.
Z tego chodby powodu niezbedne jest rzetelne przeanalizowanie mozli-
wosci rozbudowy duoportu - okreslenie kosztéow, termindw i czynnikow
ryzyka dla inwestycji na Okeciu i w Modlinie. W przypadku WAW kluczowe
bedzie zapewne zarzadzanie problemem hatasu, a w przypadku Modlina
zagrozenia zwigzane z lokalizacjg w poblizu terenéw cennych przyrodniczo
i realno$¢ ztamania monopolu Ryanaira. Konieczna jest rowniez aktualizacja
prognoz lotniczych w oparciu o dane z 2023 i poczatku 2024 roku, w tym
przygotowanie wariantu utrzymania zamknietego nieba nad Rosja przez ko-
lejne dekady. Ze wzgledu na wysokie prawdopodobienstwo rozwoju rynku
lotniczego nowe lotnisko dla Warszawy bedzie prawdopodobnie potrzeb-
ne w ciggu kolejnych kilkunastu lat — z tego punktu widzenia rozbudowa
Okecia bytaby zapewne traktowana jako rozwigzanie pomostowe. Rynek
lotniczy centralnej Polski to bardzo skomplikowana, wielowymiarowa ma-
teria. Dlatego nawotywania, aby bezzwtocznie podejmowad decyzje, czy
to o budowie CPK, czy o rozbudowie Okecia lub Modlina sa nieodpowie-
dzialne. Wrecz przeciwnie, potrzebne s3 doktadne i rzetelne analizy wielu
aspektow tych projektow.
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Rysunek 2. Integracja nowego lotniska z linig Ygrek — przyktad racjo-
nalizacji projektu CPK

Linie kolejowe

Proponowana linia Ygrek ——
Nowe projekty do

realizacji przez PKP PLK ==
Istniejace linie do

Modernizacji

Poprzednia ekipa uchylita furtke do prywatyzacji sektora lotniskowego, pro-
ponujac udziat mniejszosciowy inwestoréw zewnetrznych w strategicznym
projekcie lotniskowym CPK. Wejscie kapitatu prywatnego datoby szanse na
ograniczenie nieracjonalnych, motywowanych politycznie i propagandowo
decyzji w tej branzy. Skoro poprzednia wtadza byta gotowa na udziat inwe-
storéw zewnetrznych w CPK, by¢ moze warto wzorem kilku odpowiednikéw
z Europy Zachodniej rozwazyé wprowadzenie PPL na gietde przy zachowaniu
wiekszosciowego udziatu skarbu panstwa. Bytby to sposéb na wzmocnienie
corporate governance i polepszenie procesu decyzyjnego w tym sektorze.

Sytuacja matych lotnisk regionalnych w Polsce wymaga uporzadkowania.
Trudno zabroni¢ samorzagdom realizowania swoich ambicji w tym obszarze,
ale polskie panstwo poprzez np. PPL powinno wspierad rozwigzania mery-
toryczne, a nie motywowane politycznie. Sytuacja lotniska w Radomiu po-
winna by¢ dla PPL, rzadu i marzacych o swoim lotnisku samorzaddéw lekcja
- 0 tym, czy zostanie ona odrobiona, przekonamy sie, patrzac na efekty za-
angazowania PPL w projekt utworzenia nowego lotniska regionalnego w Bia-
tymstoku. Potrzebna jest tu madra polityka wtascicielska i inwestycyjna na
poziomie centralnym i samorzadowym. Dodajmy, ze problem z nierentowny-
mi lotniskami regionalnymi jest powszechny w catej Europie — znaczna wiek-
szos$¢ portéw lotniczych obstugujacych ponizej T min pax jest deficytowa™.

93 https://www.aci-europe.org/about/about-us.html.
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Zracjonalizowany projekt CPK, oferujgcy dobre potaczenie kolej-samolot
dla sporej grupy polskich miast, mégtby pod pewnymi warunkami by¢ do-
brg okazjg do znacznej poprawy sytuacji w tym obszarze. Elementem takie-
go potaczenia kolej-samolot bytaby réwniez oczywiscie integracja biletowa
przewoznikéw lotniczych i kolejowych — tu warto skorzystac z ciekawych
doswiadczen niemieckich.

Posiadanie silnego narodowego przewoznika jest pewnym aktywem
z punktu widzenia panstwa, przede wszystkim ze wzgledu na poprawe
atrakcyjnosci naszego kraju dla inwestorow, turystéw i polskiego bizne-
su. Te trudno mierzalne zalety powinny by¢ wziete pod uwage w polityce
wobec sektora lotniczego i w kierunkach inwestycji. Pozostawienie LOT-
-u poza trendem konsolidacyjnym europejskiego lotnictwa podnosi ry-
zyko dla przewoznika i co za tym idzie, dla projektu nowego lotniska. Tu
spolityczne” pole manewru jest niewielkie, ale wydaje sig, ze rozsadnym
kompromisem miedzy petna prywatyzacja (ktéra jest prawdopodobnie po-
litycznie niewykonalna) i pozostawieniem obecnego stanu mogtoby by¢
zaoferowanie pakietu mniejszo$ciowego w linii ktéremus z silnych miedzy-
narodowych graczy. Niestety w sytuacji zamkniecia nieba nad Rosjg mo-
ment na taka transakcje nie jest zbyt dobry. Warto zauwazyd, ze po stronie
niektérych zwolennikéw CPK pojawit sie postulat wejscia LOT-u na gietde
- mimo pewnych zagrozen jest to pomyst z pewnoscig wart rozwazenia.
Nadrzedne wobec wspierania LOT-u jest dla panstwa wspieranie konku-
rencji na rynku lotniczym, co powinno sie odbywaé poprzez odpowiednie
ksztattowanie infrastruktury lotnicze;j.

W odniesieniu do komponentu kolejowego konieczna jest konstruktyw-
na debata nad alternatywnymi kierunkami rozwoju sieci kolejowej. Aby
to umozliwi¢, celowe bytoby przeprowadzenie analiz w przygotowanym
przez CPK modelu PMT réznych wariantéw rozwoju tej sieci, w tym warian-
tu budowy catego systemu szprych, budowy jedynie linii Ygrek i wariantu
bezinwestycyjnego . Zamiast ,inwestycji solidarnosciowych”, czyli linii ko-
lejowych KDP na stabo zaludnionych obszarach, trzeba szukac takich pro-
jektow infrastrukturalnych, ktére beda dla tych regiondw prawdziwa ochro-
na przed postepujgca marginalizacja. Potencjat kolei pasazerskiej w Polsce
jest bardzo duzy - pokazuja to wyniki przewozowe osiggane mimo remon-
téw i lokalnych utrudnien oraz w warunkach rosnacej dzieki inwestycjom
drogowym konkurencyjnosci transportu samochodowego. Potrzebne sa
madre, dobrze przygotowane inwestycje kolejowe, aby ten potencjat roz-
wijaé. Bardzo pozytywnie brzmig zapowiedzi i pierwsze dziatania nowych
wtadz Ministerstwa Infrastruktury w tym obszarze — z jednej strony usuwa-
nie waskich gardet, dbatos¢ o racjonalny zakres poszczegdlnych projektéw
i maksymalne efekty, z drugiej konkretne kroki dotyczace realizacji bardzo
istotnej dla potudniowo-wschodniej Matopolski linii Podteze—Piekietko
oraz wyrazne deklaracje dotyczace kontynuacji realizacji linii Warszawa-
Wroctaw/Poznan.

Powszechnym dylematem w wielkich programach i projektach inwestycyj-
nych jest nieréownomierna dystrybucja korzysci przy jednoczesnym cen-
tralnym finansowaniu tych inwestycji. W niektérych krajach ogranicza sie
ten niekorzystny efekt poprzez wspotfinansowanie takich inwestycji z bu-
dzetow lokalnych. W Polsce taka regionalizacja kosztéw i korzysci nie jest
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praktykowana, zamiast niej odbywaja sie polityczne targi. Program szprych
kolejowych CPK byt nieudang préba rozwigzania tego problemu i zaofero-
wania udziatu w korzysciach wszystkim regionom — nawet gdyby szprychy
powstaty, nie dawatyby regionom peryferyjnym kraju prawdziwego bodzca
do rozwoju, a realne korzysci bytyby skoncentrowane wokét planowanego
lotniska, na stabo zaludnionych terenach, na ktérych nowy duzy osrodek
miejski, przewidziany w dokumencie rzagdowej koncepcji CPK miatby do-
piero powstac.

W tym kontekscie rowniez obecna opowiesc zwolennikdw CPK o planowa-
nym lotnisku jako lotnisku dla catej Polski jest fatszywa. Jesli zostanie ono
zbudowane, bedzie lotniskiem dla centralnej Polski oraz kilku miast dobrze
skomunikowanych linig Ygrek i modernizowanymi obecnie liniami kolejo-
wymi — dla Lublina, Biategostoku, aglomeracji kalisko-ostrowskiej. Mogto-
by by¢ takze sensowna alternatywa lotnicza dla Wroctawia i Poznania, ale
korzysci dla pozostatych regiondw bytyby niewielkie. Aby tak gigantyczny
projekt mogt byc zrealizowany przez polskie panstwo z poszanowaniem
zasady zrownowazonego rozwoju, nalezy ten bilans regionalnych kosztow
i korzysci uczciwie pokazal i jednoczesnie przedstawié atrakcyjne plany
rozwoju dla wszystkich regionéw kraju.

W tworzeniu infrastruktury niezbedne jest dtugoterminowe planowanie
- w perspektywie kilkudziesieciu lat. Z tej perspektywy rezerwa terenu
pod trzeci pas ujeta w planie lotniska CPK byta jak najbardziej pozytywnym
przyktadem takiego myslenia. Wéréd wielu zalet takiego podejécia bardzo
wazne jest ograniczenie kosztéw spotecznych inwestycji — szczegdlnie
potrzebne w kraju z rozwijajaca sie chaotyczng zabudowa nie tylko wokdt
wielkich miast.

CPK to bardzo istotny, ale jednak tylko fragment szerszego problemu nie-
dopasowania projektéw infrastrukturalnych do potrzeb. Przekop Mierzei
Wislanej, trzecia linia metra w Warszawie oraz wiele elementéw programu
budowy droég krajowych to inne przyktady takiego niedopasowania. Zta ja-
kos¢ projektow infrastrukturalnych w Polsce stata sie problemem struktu-
ralnym. Ochrone tworzy nieraz procedura uzyskania finansowania z fundu-
szy europejskich, ale to jednak dalece niedoskonate zabezpieczenie. Warto
rozwazy¢ stworzenie rozwigzania instytucjonalnego, ktére ograniczatoby
takie przewymiarowane, czesto politycznie motywowane inwestycje. By¢
moze wtasciwym pomystem bytoby systemowe zaangazowanie srodowisk
eksperckich i naukowych w tym obszarze (oméwione w podrozdziale 2.1
opinie KPZK PAN i PTG do Strategicznego Studium Lokalizacyjnego CPK
pokazuja, ze srodowiska eksperckie potrafig wykazac sie sporg odpornoscia
na polityczne naciski). Datoby to szanse na odejscie od sytuacji, w ktérej to
politycy wypowiadaja sie jako eksperci i narzucaja rozwigzania w tym ob-
szarze. Warto przeanalizowad tu doswiadczenia innych krajéw realizujacych
megaprojekty, np. Francji, Wielkiej Brytanii czy Korei Potudniowe;.

Chociaz nagromadzenie patologii w projekcie CPK wyrdznia go wsréd re-
alizowanych na catym $wiecie megaprojektow, réznorakie problemy w ta-
kich projektach sa raczej reguta niz wyjatkiem. Naukowcy zajmujacy sie ta
tematyka sformutowali nawet okreslenia dotyczace megaprojektow — np.
6C autorstwa Karen Trapenberg Frick (ang.: colossal, captivating, costly,

Centralny Port Komunikacyjny — w strone racjonalnych decyzji



controversial, complex, and laden with control issues - kolosalne, przy-
ciggajagce uwage, kosztowne, kontrowersyjne, skomplikowane i obcigzo-
ne problemami kontroli), czy tez ,zelazne prawo megaprojektow” Benta
Flyvbjerga (ang. over budget, over time, under benefits, over and over again
- przekroczony budzet, przekroczone terminy, korzysci ponizej prognoz,
wcigz powtarzajace sig). Obok diagnozy naukowcy przedstawili tez swoje
recepty, jak poprawic zarzagdzanie megaprojektami. Bent Flyvbjerg, zwraca-
jac uwage na czesty w megaprojektach problem dezinformacji, zapropono-
wat zastosowanie przyjetych w demokracji mechanizmoéw ograniczajgcych
naduzycia wtadzy - transparentnosci i odpowiedzialnosci. W odniesieniu
do prognoz stanowigcych podstawe megaprojektéw przedstawit réwniez
caty katalog zalecanych dziatan, poczawszy od weryfikacji, poprzez poréw-
nania z innymi prognozami, dyskusje publiczne (w tym konferencje nauko-
we, na ktérych autorzy prognoz musieliby broni¢ wynikéw swojej pracy),
az po sankcje zawodowe dla autoréw zmanipulowanych prognoz®. Jedli
obecna goraca debata na temat CPK zaowocuje wprowadzeniem podob-
nych racjonalnych rozwigzan, tak aby poprawi¢ fatalna sytuacje w obszarze
planowania i realizacji inwestycji infrastrukturalnych w Polsce, bytoby to
pozytywna spuscizng tego projektu.

94 Chantal C. Cantarelli, Bent Flyvbjerg i in., Decision-making and major transport
infrastructure projects: the role of project ownership, 1 sierpnia 2015, https://papers.
ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2656800.
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Ekonomista i menedzer z doswiadczeniem
w doradztwie strategicznym, zarzgdzaniu
funduszami i finansach korporacyjnych
m.in. w branzy energetycznej, telekomuni-
kacyjnej i budowlanej. Pracowat zaréwno
w firmach, ktére byty liderami w swoich
branzach, jak i w przedsiebiorstwach zaczy-
najacych dziatalnos¢. Absolwent Wydziatu
Handlu Zagranicznego SGH, stypendysta
programu Tempus. Ekspert i pasjonat roz-
woju infrastruktury transportowej, autor
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nym Piasta i szprychy oraz artykutéw o tej
tematyce.
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