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Streszczenie: Budowe Wielkiego CPK” uznano za uzasadniona, mimo, ze nie zostaly przygotowane i przedstawione wystarczajaco szczegoétowe,
wariantowe prognozy rynkowe. Majg by¢ dopiero stworzone. W naszym materiale opracowujac propozycje prognoz wychodzimy z kluczowych
rynkowych zatozeri dla CPK. Ma to by¢ lotnisko skoncentrowane na ruchu tranzytowym, a wiec dla linii sieciowych. Nie beda w nim stworzone
wiasciwe warunki do obstugi linii charterowych i tanich. Prawie cato$¢ krajowego ruchu tranzytowego bedzie dowozona do i z CPK szybkg koleja.
W naszych propozycjach prognoz pokazujemy, jak ogromna jest réznica pomiedzy prognozami zadaniowymi, czyli takimi, ktére musza sie spetni¢,
aby CPK odniosto sukces rynkowy i finansowy oraz tymi, ktére uwazamy za realne. Jednym z kluczowych atutéw nowego, wielkiego lotniska, a
wiec i LOT-u, ma by¢ jego wyjatkowo korzystne potozenie geograficzne. Jak pokazujemy w naszym tekscie ma to wiecej wspdlnego z mitem niz z
rzeczywistoscia. Bardzo waznym i ryzykownym, naszym zdaniem, elementem tego projektu jest ogromna inwestycja kolejowa, ktéra ma umozliwi¢
bardzo szybki i sprawny dowdéz do CPK pasazeréw nie tylko z aglomeracji warszawskiej, ale i prawie z catej Polski. Dotychczas nigdzie nie swiecie
nie zostat stworzony tak ogromny system transportu intermodalnego samolot — pociag. Brak jest tez nawet bardzo szacunkowych choc¢by kalkulacji
finansowych pokazujacych, ze ta czes¢ projektu ma ogromne szanse na rentownos¢. Nie uwazamy, ze w przysztosci nie powinno powstaé nowe
lotnisko, ktére zastapi port Chopina. Jednak najpierw powinny byc¢ stworzone wiasciwe warunki rozwoju kluczowych lotnisk obstugujacych aglo-
meracje warszawska i sasiadujace z nig regiony Polski, potozone gtownie w jej wschodniej i Pétnocno-Wschodniej czesci. Taki system - port Chopina
oraz porty dedykowane przewoznikom tanim i charterowym moze by¢ wystarczajacy jeszcze przez wiele lat. Natomiast projektujac nowe lotnisko
konieczne jest oparcie sie na realnych zatozeniach rynkowych, zakfadajacych rézne scenariusze rozwoju, nie tylko rynku lotniczego, ale i ogdlnej
sytuacji gospodarczej. Jest to konieczne réwniez dlatego, ze, jak pokazuja do$wiadczenia miedzynarodowe, nawet, jezeli w takim projekcie uczest-
niczy kapitat prywatny to inwestorzy nie zgadzaja sie na partycypowaniu w ryzyku finansowym i zadaja twardych gwarancji dotyczacych wielkosci
ruchu, ktére port bedzie obstugiwat.

Stowa kluczowe: Centralny Port Komunikacyjny; Analiza rynkowa; Przewozy tranzytowe; Popyt

Abstract: Creation of ,Polish Great Central Transportation Port”is considered justified despite the fact that no detailed traffic forecast for different
scenarios of market development were created and presented. They are to be prepared in the future. In our Report we created traffic forecasts for
CPK based on the key market and business assumptions for CPK. The airport will focus on transit traffic carried by network carriers. The proper and
attractive conditions to serve low cost and charter airlines will not be created. AlImost whole transit traffic from Polish regions will be transported by
the fast trains. In our versions of forecasts we show how big are differences between the forecasts that will have to materialize so the CPK Project will
be a market and financial success and the forecasts that we consider realistic. The unique geographical location of CPK is supposed to be its one of its
key assets. As we prove in our Report this assumption is very far from reality. The enormous fast train investment necessary to transport passengers
not only from Warsaw agglomeration but from all Polish regions is very important and risky in our opinion part of the CPK Project Currently there
is nowhere in the world an intermodal traffic system aircraft — train of such size and importance. Also there are no even very general financial cal-
culations showing that the railway part of the Project has a very big chance to be profitable. We think that in the future the completely new airport
serving Warsaw and some other Polish regions located mainly in Eastern and North-Eastern Poland will be justified and even necessary. Airport
that will play a current role of Chopin Airport. But first the effective system of Chopin Airport and other airports dedicated mainly to low cost and
charter airlines should be developed. The plans for the new airport have to be based on the realistic market assumptions and the different scenarios
of air transportation market development and of general economic situation have to be taken into account. It is necessary because even if private
capital is involved in financing of the investment the private investors do not agree to participate in the financial risks and they demand from the
Government hard guarantees for the volumes of the traffic that the airport will serve.

Keywords: Polish Central Transportation Port; Market analysis; Transit traffic; Demand

Opis pozycji konkurencyjnej LOT-u w
Polsce i catym regionie ESW jest ko-
niecznym wstepem do prognoz ruchu
lotniczego dla gtdwnego warszawskie-
go lotniska na kolejne lata. Wiecej niz
zdumienie musi budzi¢ to, ze w tak
obszernym materiale dofgczonym do
cytowanej Uchwaty RM nie ma nawet

préby sporzadzenia takich prognoz,
nawet chociazby ich zarysu. Tymcza-
sem budowe CPK uwaza sie juz za
przesadzona. W niniejszym artykule nie
jest mozliwe zawarcie wielowarianto-
wych prognoz, konieczny jest dostep
do danych, ktére majg charakter pouf-
ny lub s3 ptatne. Jednak juz wstepna

Hrzeglqd komunikacyjny

analiza, bardzo ogdlna i syntetyczna,
daje pojecie, jakie sg najbardziej praw-
dopodobne scenariusze rozwoju sytu-
acji rynkowe;j.

Ponizej przedstawiono jedng z klu-
czowych czesci analizy, czyli dwie pro-
gnozy, z ktérych pierwszg uznaje sie za
zadaniowg, druga za$ - realna.
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Prognoza zadaniowa

Prognoza pierwsza zostata sporzadzo-
na na podstawie kluczowych zatozen
przyjetych przez strone rzgdowa dla
CPK. Zadeklarowano, ze port bedzie
przeznaczony wytacznie dla linii siecio-
wych. A od strony planistycznej — przy
tak znacznej odlegtosci od miasta mu-
siatby by¢ przewidziany tani terminal,
aby jakiekolwiek tanie linie zdecydo-
waty sie z CPK korzystac¢. Zatozono tez
stworzenie systemu dowozenia prawie
catego krajowego ruchu tranzytowego
szybka koleja.

Zagraniczne linie sieciowe, przy
sredniorocznym wzroscie o 4%, beda
przewozity w roku 2029, z/do Warsza-
wy okoto 5,2mlIn pasazeréw. W roku
2017 byto to 3,2mIn. Trudno prognozo-
wac wyzszy wzrost przy tak ogromnym
rozwoju bezposrednich potaczen LOT-
-U.

Ruch pasazeréw krajowych w wa-
riancie najbardziej optymistycznym
moze 0siggng¢ okoto 0,5mlin. W roku
2018 LOT i Ryanair przewiozty z/do
Szczecina okoto 240tys. pasazerdw.
Wymienia sie tu Szczecin, gdyz ze
wzgledu na odlegto$¢ od Warszawy,
tylko na tej trasie, przelot samolotem
moze byc¢ atrakcyjny. W roku 2018 sam
LOT przewidzt z/do Warszawy okoto
1,6mln pasazeréw, z tego nieco ponad
pofowa to ruch tranzytowy

Jak wida¢, aby zblizy¢ sie do po-
dawanej, jako ,pierwszy prog” liczby
30mIn  pasazerdw same przewozy
miedzynarodowe LOT-u bedg musia-
ty znacznie przekroczy¢ liczbe 20min.
W roku 2017, z/do Warszawy wyniosty
one okofo 5,2mln pasazerdw, a w roku
ubiegtym, szacunkowo, 6,4 -6,5mIn pa-
sazerow.

Oficjalnym Zrédtem prognozy  ru-
chu lotniczego dla rynku polskiego jest
,Projekcja liczby obstuzonych pasaze-
row w Polsce do roku 2035" opubliko-
wana przez Urzad Lotnictwa Cywilne-
go - ULC. Wynika z niej, ze przewozy
beda rosty w Polsce, w okresie 2017
- 2029, srednio o niecate 6% rocznie —
wzrost do roku 2029 o prawie 96%.

Przewozy miedzynarodowe z/do
Warszawy dzielg sie na ruch bezpo-
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sredni oraz tranzytowy. Jak wspomi-
nalismy, wedtug informacji LOT-u ruch
bezposredni stanowit okoto 50% cate-
go ruchu, co dla roku 2017 oznaczato-
by okoto 2,6mln pasazeréw. Aby ustali¢
ruch miedzynarodowy LOT-u z i do Pol-
ski dodajemy 0,8min pasazeréw z ru-
chu tranzytowego kraj-zagranica (nie-
co ponad 50% z 1,45mln). Jak widzimy
wyniost on tacznie 3,4mlin pasazerow.
Jednak nawet, jezeli popetniamy bfad
na poziomie 100-200 tysiecy pasaze-
row, to nie ma to istotnego znaczenia
w kontekscie wartosci kilkunastomilio-
nowych.

Gdy nawet zatozy sie, ze dzieki wy-
jatkowo  dynamicznemu  rozwojowi
oferty, wzrost ruchu miedzynarodowe-
go LOT-u bedzie o 3p.proc. wyzszy od
sredniej rynkowej dla Polski i wyniesie
Sredniorocznie 9% to bezposrednie
przewozy miedzynarodowe LOT-u z/
do Warszawy plus tranzytowe kraj -
zagranica powinny wynies¢, w roku
2029, okoto 9,6min pasazerdw. Bytby
to ogromny wzrost biorac pod uwage
baze 3,4mln pasazerow w roku 2017,
Wskazuje sie, na wariant bardzo opty-
mistyczny. Jednak i przy tym warian-
cie warunkiem powodzenia bedzie
ogromny wzrost przewozéw tranzyto-
wych zagranica - zagranica.

Od tacznego zagranicznego ruchu
tranzytowego, w roku 2017, (2,6mln)
odejmuje sie ruch tranzytowy kraj —
zagranica — okoto 0,8mlIn pasazeréw.
Zostaje 1,8min pasazeréw, jako ruch
tranzytowy  zagranica-zagranica. Z
wczesniejszych wyliczen wynika, ze do
osiggniecia koniecznych dla uzasadnie-
nia powstania CPK 30mIn pasazeréw
konieczne bedzie przewozenie przez
LOT ponad 14mlin miedzynarodowych
pasazerow tranzytowych. Przypomina-
my, ze w roku 2017 byto ich 1,8mIn. Tak
ogromny wzrost jest naszym zdaniem
niemozliwy do osiggniecia.

Obecnie nikt, dysponujac nawet pet-
ng baza danych aktualnych i historycz-
nych dotyczacych tacznych potencja-
tow ruchu tranzytowego oraz udziatéw
rynkowych poszczegoélnych graczy nie
jest w stanie sporzadzi¢ chocby przy-
blizonej prognozy w kilkunastoletnim
horyzoncie czasowym. Po prostu sytu-

acja konkurencyjna, jaka wtedy bedzie
miata miejsce, jest nie do przewidzenia.
Jednak niewatpliwie mozna pokusic
sie o okreslenie scenariuszy rozwoju
poszczegolnych  segmentéw  rynku,
ktdre sg bardzo mato prawdopodobne.

We wczesniejszej, opisowej czesci,
przedstawiono trendy zmian rynko-
wych, kfadac nacisk na proces kon-
solidacji. Uczestnicza w nim jedynie
giganci kilkunastokrotnie wieksi od
LOT-u. Aby znacznie przekroczy¢ po-
ziom 10mIn miedzynarodowych pasa-
zeréw tranzytowych polski przewoznik
musiatby ogromng ich cze$¢ ,odebrac”
liderom rynkowym. Jak juz wspomnie-
lismy potozenie geograficzne Warsza-
wy radykalnie ogranicza mozliwosci
przewozéw tranzytowych wewngtrz-
-europejskich, a przede wszystkim,
pomiedzy naszym regionem i Euro-
pa Zachodnia. A jest to rynek gigan-
tyczny — 83,4mlin w roku 2016. Grupa
Lufthansy przewiozta tu okoto 14min
pasazerdw w bardzo znacznej czesci
na potfaczeniach tranzytowych. LOT
w przewozach tranzytowych bedzie
musiat skupi¢ sie na rynkach dalekie-
go zasiegu — Ameryka Pétnocna i Azja,
gdyz potozenie geograficzne Warsza-
wy uniemozliwia jej petnienie roli istot-
nego hub-u dla innych rynkéw inter-
kontynentalnych (Ameryka tacinska,
Afryka). Wedtug oficjalnej koncepcji
LOT ma skonsolidowac rynek w Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej.  Nawet,
jezeli zapomnimy o wczesniejszych
argumentach i przyjmiemy, ze uda mu
sie 0siaggna¢ znaczacy udziat w rynku
przewozéw tranzytowych w naszym
regionie to i tak bedzie to zdecydowa-
nie niewystarczajace, aby cho¢ zblizy¢
sie poziomu przewozdw tranzytowych
okreslonego wczesniej, czyli kilkunastu
mlin pasazerow.

W roku 2016 wedtug oficjalnych
danych podanych w Uzasadnieniu do
Uchwaty RM, przewozy interkontynen-
talne wyniosty w naszym regionie: Pin.
Atlantyk — 5,Tmln, Azja Wsch. - 1,8min,
Azja Ptd. Wsch. i Azja Ptd. — 0,9mlIn, co
daje razem 7,8mlin. Nawet, jezeli te ryn-
ki beda rosty istotnie szybciej niz caty
region, tj. 0 7% rocznie (wariant bardzo
optymistyczny), to w roku 2029 ruch na
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w/w trasach wyniesie jedynie” 16,6min.
7/ czego znaczaca czes¢ do z/do Polski,
ktéra nie bedzie stanowita potencjatu
ruchu tranzytowego zagranica-zagra-
nica.

Jak wida¢ (tab. 1) nawet nierealnie
wysoki wzrost udziatu LOT-u w rynku
przewozéw interkontynentalnych z/
do naszego regionu zdecydowanie
nie wystarczy, aby spetni¢ ambicje
LOT-u i osiggna¢ poziom przewozow
wymagany dla wypetnienia lotow-
skiego hub-u (CPK). Konieczne bedzie
pozyskanie ogromnych, dodatkowych
strumieni ruchu, gtéwnie na kierunku
Europa Zachodnia - Azja. Tymczasem,
w odrdznieniu od kierunku Europa
Srodkowo-Wschodnia — Atlantyk Pot-
nocny konkurencja tam jest gigantycz-
na. Przypomnijmy: trzy globalne grupy
europejskie potgczone umowami V.
7 partnerami azjatyckimi, trzy wielkie
linie z Zatoki Perskiej, globalny Turkish
Airlines, Finnair i Aeroflot. Z uptywem
lat zmiany w sytuacji konkurencyjnej
beda niekorzystne rowniez ze wzgledu
na szybki wzrost oferowania nowych
graczy, tj. tanich linii. Skutki tego od-
Czujg przede wszystkim mniejsi, ,nie-
zrzeszeni" przewoznicy.

Warto rozwazy¢ pytanie, czy potoze-
nie geograficzne Warszawy/CPK istot-
nie zwieksza szanse na powodzenie
projektu ,Wielkiego CPK’.

Whbrew stwierdzeniom zawartym
w cytowanym juz Uzasadnieniu do
Uchwaty RM Warszawa nie jest wyraz-
nie ,uprzywilejowana geograficznie’,
jezeli chodzi o pozyskiwanie ruchu
tranzytowego do Azji. Jedynie w przy-
padku Seulu jest jakosciowa roznica
w poréwnaniu z hub-ami w Europie
Zachodniej. Znajduje sie on na grani-
cy rotacji dwudziesto-czterogodzinnej
przy rejsach z Warszawy. W takiej zde-
cydowanie uprzywilejowanej geogra-
ficznie sytuacji sg natomiast Helsinki i
Moskwa. | Finnair to wspaniale wyko-
rzystuje. Trzeba sie tez liczy¢ z tym, ze
W przysztosci znaczaco wzrosnie rola
Aeroflot-u i Moskwy. Caty czas postu-
gujemy sie tu szacunkami i mocno
przyblizonymi prognozami. Ale mo-
wimy o wielkich liczbach, gdy 1- 2min
pasazerow niewiele zmieniaja.
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Tab. 1. Potencjaf ruchu tranzytowego pomiedzy ESW i Amerykq Péinocnq oraz poszczegdlnymi
regionami Azji. Dane z roku 2016

. Potencjat w roku 2016 Prognozowany potencjat w roku 2029
e w min pasazeréw
Ameryka Pétnocna 51 10,9
Azja Wschodnia 18 38
Azja Ptd. Wsch. i Azja Pid. 0,9 19
tacznie 78 16,6
Zrédto: Opracowanie na podst. Danych w Uzasadnieniu do Uchwaty RM
Tab. 2. PWarianty prognozy
Warianty Srednioroczny Indeks wzrostu Przewozy w roku 2029 W tym LOT
w % wmin
optymistyczny 108,0 19,2 14,0
ostrozny 106,0 16,5 113
pesymistyczny 103,0 13,1 79

Zrédto: Opracowanie na podst. danych IATA

Jestjeszcze problem szczegdlny, jed-
nak bardzo istotny, ktory dotyczy praw
przelotu nad Syberig. Azja Wschodnia,
czyli Chiny, Japonia i Korea to gigan-
tyczny, bogaty i bardzo rozwojowy ry-
nek, ale pod warunkiem uzyskiwania
7g6d na przeloty nad Syberig dla no-
wych potaczen i dla dodatkowych rej-
sOW na trasach juz obstugiwanych. LOT
uzyskat zgody na kilkanascie rejsow
tygodniowo, a bedzie potrzebowat ich
wielokrotnie wiecej. Dla poréwnania
- Finnair otrzymat ich juz prawie sto.
Pomijajac kwestie relacji politycznych
warto uwzgledni¢, ze Aeroflot bedzie
w przysztosci jednym z gtownych kon-
kurentow LOT-u, szczegdlnie w naszym
regionie.

Prognoza realna

/ powoddw opisanych powyzej pro-
gnoza powinna by¢ oparta na ogdlnej
dynamice rynku polskiego i w naszym
regionie. Dla rynku europejskiego pro-
gnoza IATA przewiduje $rednioroczny
indeks wzrostu 102,7% w okresie do
2034. Uzasadnione jest przyjecie dla
Polski i regionu znacznie szybszego
tempa wzrostu tak, jak zaktada pro-
gnoza ULC, czyli okoto 5,5%-6,0%. Dla
PLL LOT, z kilku istotnych powodow
mozna, w wariancie bardzo optymi-
stycznym, podnie$¢ ten indeks o kil-
ka punktéw procentowych do 8,0%.
Oznacza to w roku 2029 ruch miedzy-
narodowy LOT-u z/do Warszawy na
poziomie 13,4mln. Razem z ruchem
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krajowym wyniostby on 14min. Jesli
doda¢ ruch obcych linii sieciowych
daje to tacznie nieco ponad 19min
pasazeréw, a zatem znacznie ponizej
liczby wymaganej dla CPK (30mIn). W
wariancie bardziej ostroznym, cho¢ nie
pesymistycznym - ruch miedzynarodo-
wy LOT-u to,tylko" 10,7mln, za$ jego in-
deks srednioroczny to 106,0%. tacznie
w porcie — 16,5mln pasazerow. Roznica
pomiedzy wariantami jest do$¢ duza,
gdyz znaczng czes¢ stanowi tu ruch
tranzytowy pozyskiwany w ostrej walce
konkurencyjnej. A odpowiedzialny pla-
nista powinien tez uwzgledni¢ wariant
pesymistyczny i indeks na poziomie
3%. Uwazamy, ze ,czarny scenariusz’,
czyli w dhugim horyzoncie czasowym,
brak w Polsce linii sieciowej oznaczaja-
cy jedynie minimalny ruch tranzytowy
przez CPK, jest raczej mato prawdopo-
dobny ze wzgledu na wielkos¢ rynku.
Cho¢,prawdziwi pesymisci” pewnie nie
zgodzg sie z tym stwierdzeniem, wska-
zujac na przykfad rynku wioskiego i
losy Alitalii, ktéra prawie dwa lata temu
ogtosita niewyptacalnosc¢ i znajduje sie
w procesie upadtosciowym.

W wariancie ostroznym przewozy
s jedynie o niecate 5% wieksze, niz
w roku 2017. To konsekwencja przyje-
tych zatozen — brak tanich linii (w roku
2017 -2,8mln), brak charteréw (1,4min)
i minimalny ruch krajowy (nieco ponad
2min).

Luka pomiedzy prognozg zadanio-
wa i prognozg realistyczng dla LOT-u
jest znaczaca i wynosi 10 - 12mln pa-
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sazerow. A przeciez to ma by¢ dopiero
wstep do fajerwerkéw domniemane),
ogromnej ekspansji. Pierwsza faza bu-
dowy zaktada przepustowo$¢ na po-
ziomie 45-50mlin pasazeréw i przygo-
towania do kolejnych inwestycji, aby
zwiekszy¢ przepustowos¢ do 100min.

Prognozujac potencjat rynkowy mu-
simy uwzgledniac¢ nie tylko pierwszy
prog (30min), ale i kolejne, gdyz juz w
pierwszej fazie procesu wiele istotnych
i kosztownych elementow inwestydji
okofo-lotniskowych, takich, jak dro-
gi, linie kolejowe, linie energetyczne,
system wodno-kanalizacyjny itd. musi
by¢ przystosowane do zdecydowanie
wiekszego ruchu. Piszagc o progach
mamy na mysli wielkosci ruchu, ktore
uzasadniatyby dalszg rozbudowe CPK.
Przy zblizeniu sie do poziomu 45min
planowana jest dalsza rozbudowa
portu — do docelowej przepustowosci
100mIn pasazeréw.

Komponent kolejowy

Problemom rentownosci systemu kole-
jowego nalezy poswieci¢ duzo uwagi,
gdyz chodzi o inwestycje rzedu 40mid,
a w znanych nam dokumentach i ofi-
cjalnych  wypowiedziach, kwestie te
sq praktycznie zupetnie pomijane.
Nieokreslonos¢ czesci projektu doty-
czacej komplementarnego transportu
kolejowego jest jedna z jego istotnych
stabosci. Trudno oprze¢ sie wrazeniu,
7e wprowadzono pomyst na transport
intermodalny na tak ogromng skale z
,koniecznosci” Przy tak oddalonym od
stolicy lotnisku i poprawie efektywno-
SCi transportu naziemnego, na przy-
ktad pomiedzy Warszawg a Gdanskiem,
czy tez Wroctawiem, trudno, za lat kil-
kanascie, liczy¢ na znaczacy lotniczy
ruch krajowy z/do Warszawy. Potgcze-
nia krajowe LOT-u, z ktérych korzystat-
by prawie wytacznie tani i bardzo tani
ruch tranzytowy, bytyby strukturalnie
nierentowne. Aby nie odcig¢ hub-u
warszawskiego i LOT-u od reszty Polski
rzucono koncepcje tranzytu szybkimi
pociggami.

Pomyst ten wykazuje szereg stabo-
sci. Po pierwsze, nigdzie na $wiecie
nie funkcjonuje on na taka skale. Wy-
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zwaniem beda problemy zwigzane,
miedzy innymi, z kwestiami bezpie-
czenstwa, wykluczeniem mozliwosci
wykorzystania odprawionego bagazu
pasazerskiego do aktow terroru, z ko-
niecznoscia integracji systemaow [T linii
lotniczych i kolei, z problemem odpo-
wiedzialnosci finansowej za potacze-
nia utracone z powodu opdznien, itp.
Ponadto mozna mie¢ powazne watpli-
wosci, czy zdecydowana wiekszos¢ po-
tencjalnych pasazeréw uzna te oferte
za w petni konkurencyjna z tranzytem
samolot — samolot.

Wiekszo$¢  komentatoréw  zadaje
pytanie, czy nasz kraj bedzie w stanie
zbudowac okoto 1300km nowych linii
kolejowych, w okresie jednej dekady,
jezeliw ciggu ostatnich kilku zbudowa-
no jedynie okoto 40km. Naszym zda-
niem najwazniejsze, wyjsciowe pytanie
powinno dotyczy¢ nie tylko kwestii
wykonalnosci, ale sensu ekonomiczno-
-rynkowego tej koncepcji. Nie negujac
potrzeby zdecydowane] poprawy pol-
skiej infrastruktury kolejowej, mamy
ogromne watpliwosci, czy powinna
by¢ wpisana w projekt CPK. Stworze-
nie zupetnie nowego wezta kolejowe-
go w Baranowie musi oznaczac¢ koszty
realizacji catego projektu oraz koszty
operacyjne zdecydowanie wyzsze, niz
w sytuacji, gdy wezet jest stworzony
w optymalnym miejscu. Sposéb zba-
dania rentownosci tej czesci projektu
CPK to poréwnanie kosztow infrastruk-
turalnych oraz operacyjnych nowego
systemu transportu kolejowego z we-
ztem w CPK z kosztami systemu przy
optymalnej lokalizacji wezta. Nastepnie
nalezy zestawic¢ réznice w kosztach z
dodatkowymi przychodami, jakie bedg
uzyskane dzieki ,nie-optymalnej kosz-
towo” lokalizadji.

W bardzo obszernym zatgczniku do
Uchwaty RM poswieconym kompo-
nentowi kolejowemu catego systemu,
jest tylko kilka zdan dotyczacych jego
rentownosci. Z niejasnych sformuto-
wan wynika, Ze przyjeto zatozenie, ze
z dojazdow kolejowych do CPK ma w
pierwszych latach funkcjonowania ko-
rzysta¢ okoto 10min pasazeréw. Z na-
szych wczesniejszych wyliczen wynika,
7e jest to liczba znacznie zawyzona, je-

zeli uwzglednimy, ze faczny polski ruch
z CPK ma wynies¢ okoto 10,Tmin. Przy
tym, znaczna jego czes¢ przy dojaz-
dach z/do Warszawy bedzie korzystac¢
z innych srodkéw transportu niz kolej.
A ruch warszawski bedzie tu domino-
wac: caty ruch krajowy (0,5mlIn) oraz
okoto 75% ruchu zagranicznego — tyle
byto w roku 2017 (2,6min z 3,4min).
Przy tranzytach taczacych bardzo
krétkie odcinki podrézy lotniczej, na
przyktad Warszawa — Krakéw z bardzo
dtugimi, na przyktad Warszawa — Nowy
Jork lub Los Angeles, przychod na od-
cinku krajowym jest bardzo niski. Prze-
woznik lotniczy ,doptaca sam — sobie’,
pokrywajac straty wyzszymi przycho-
dami z odcinka interkontynentalne-
go. W przypadku kolei nie bedzie to
mozliwe. Niektérzy konkurenci LOT-u
bedg tez korzystac z ultra-tanich ustug
dowozowych tanich linii — na przyktad
irlandzki Air Lingus — Ryanaira. W cyto-
wanym dokumencie nie wspomina sie
tez o ogromnych problemach wyko-
nawczych i finansowych zwigzanych
z kwestiami wymienionymi powyzej
(petne bezpieczenstwo bagazu pasa-
zerow, ktorzy nadadza go, na cafg trase,
na dworcu kolejowym, integracja sys-
temow [T itd).

Uwaza sie, ze jezeli rzetelnie beda
uwzglednione najwazniejsze elemen-
ty strony kosztowej i przychodowej
komponentu kolejowego, to jest bar-
dzo prawdopodobne, ze prostszym do
wprowadzenia i bardziej ekonomicz-
nym rozwigzaniem jest wykorzystanie
ustug taniej spotki-corki. Obstugiwata-
by ona trasy krajowe samolotami no-
wej generacji, na przyktad typu A220-
100/300 o maksymalnie zageszczonej
konfiguracji lub najnowszg wersjg tur-
bosmigtowego Q400 z 90-cioma fote-
lami. A by¢ moze w najblizszej dekadzie
powstang jeszcze nowoczesnigjsze,
ekonomiczniejsze typy samolotow, le-
piej pasujgce do polskich potgczen kra-
jowych.

Rentownos¢ projektu
Planujgc budowe nowego lotniska lub

bardzo istotng rozbudowe juz istnieja-
cego, przy badaniu progu rentownosci
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projektu, praktycznie zawsze wigze sie
go z minimalng liczba pasazerdw, jaka
musi by¢ obstuzona, aby prég ten zo-
stat osiggniety.

Zanim odniesie sie do kwestii ren-
townosci projektu CPK, nalezy prze-
analizowac przypadek jedynego dotad
europejskiego, duzego lotniska, kto-
re zostato wybudowane w ostatnich
trzech dekadach, czyli lotnisku pod
Atenami, w miejscowosci Spata. Dru-
gie, w Istambule, jest wtasnie w okresie
uruchamiania.

Po trwajacych ponad dwie dekady
perturbacjach zupetnie nowe aterskie
lotnisko (AIA — Athens International
Airport) zostato oddane oficjalnie do
uzytku w marcu roku 2001. Koszt jego
budowy to byto 2,2mld EUR, w war-
tosciach z roku 2000, w tym kredyty
komercyjne stanowity 60% tej kwoty.
W momencie oddawania AIA do eks-
ploatacji jego przepustowos¢ termi-
nalowa wynosita 21mlIn pasazeréw. Po
uruchomieniu tego portu zamknieto
dotychczasowe lotnisko aternskie Hel-
lenikon. Port w Spata byt i jest jedynym
lotniskiem obstugujacym aglomeracje
atenska. W pierwszym, petnym roku
eksploatacji — 2002, obstuzyt niecate
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12mIn pasazeréw. Do roku 2008 ruch
stabilnie rést — do poziomu 16,2min.
PoZniej zatamat sie (12,9mIn w 2012)
i dopiero w roku 2015 pobit dawny
rekord — 18mln pasazerow. W roku
ubiegtym obstuzyt 21,7mlIn pasazerow.
Poprzedni port Hellenikon w ostatnim
roku dziafalnosci obstuzyt 13,5min pa-
sazerow, ale poréwnujac wyniki obu
lotnisk musimy uwzgledni¢, Zze pod
koniec roku 2001 rozpoczat sie gteboki
kryzys na swiatowym rynku lotniczym.
Nalezy podkresli¢, ze przez caty okres
dziatalnosci port wykazywat pozytyw-
ny wynik finansowy zaréwno na dzia-
talnosci operacyjnej, jak i zysk przed
opodatkowaniem - nawet w okresie
najgtebszego  kryzysu finansowego.
Tendencje te ilustruje wykres zestawia-
jacy liczby pasazeréw obstuzonych w
kolejnych latach z wynikami na dziatal-
nosci operacyjnej (wykres 1).

Dobre wyniki finansowe zapewnita
portowi nie tylko znaczna podwyzka
opfat lotniskowych, w wyniku, ktorej
AlA stat sie jednym z najdrozszych lot-
nisk w Europie. Miato migjsce, przede
wszystkim, wprowadzenie specjalnej
optaty finansujacej grecki Airport De-
velopment Fund (ADF). Dotyczyta pa-
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sazerow odlatujgcych ze wszystkich
greckich lotnisk. Byfa ona wyjatkowo
wysoka, gdyz wynosita 12EUR od pasa-
zeréw podrozujacych w ramach strefy
Schengen i az 22EUR od pasazerow
wylatujacych poza te strefe. Dopiero w
ubiegtym roku wprowadzono ten sam
poziom (12EUR) od wszystkich pasaze-
row. W roku 2024 planowane jest dal-
sze jej obnizenie do poziomu 3EUR.

Starajac sie wykorzysta¢ wnioski z
przyktadu atenskiego dla niniejszej
analizy nalezy uwzgledni¢ ogromne,
wrecz fundamentalne réznice dotycza-
ce CPKi AIA:

nowe lotnisko zastgpito port, kto-
ry, jako jedyny obstugiwat aglome-
racje atenska,

gdy podejmowano decyzje o jego
budowie fenomen tanich linii byt
dopiero daleko na horyzoncie,
koniecznos¢  pokrycia  kosztow
operacyjnych lotniska wymusita
ogromng podwyzke opfat lotni-
skowych. Wyjatkowa atrakcyjnosc
turystyczna Aten i brak alternatyw
lotniskowych spowodowat, ze po-
pyt nie zatamat sie. Niestety War-
szawa to nie Ateny.

200 200
2698

P
1749 15

2012 2013 2014

1. Korelacja pomiedzy liczbq obstuzonych przez port pasazeréw z wynikami na dziatalnosci operacyjnej — w latach 2001 — 2016, Zrédto: opracowanie
wtasne (intelligent aviation) na podstawie raportéw finansowych lotniska ATH
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analizujac strone finansowa pro-
jektu CPK trzeba pamietac o profi-
lu biznesowym portu, jego specy-
fice.

Na podstawie dostepnych, bardzo
ogolnych informacji oraz poréwnan
7 przykfadami innych zagranicznych
inwestycji mozna pokusic sie o stwier-
dzenie, ze sam komponent lotniskowy
ma szanse uzyskac trwatg rentownosc
przy poziomie ruchu 25 - 28 milionéw
pasazeréw. Przy tym poziomie ruchu
bedzie sie catkowicie wyczerpywac
przepustowos¢ lotniska Chopina. Jed-
nak ta prognoza musi by¢ potaczona
z bardzo istotnymi zastrzezeniami do-
tyczacymi gtéwnie obowiazujacego w
CPK systemu opfat. Na dalszym etapie
analiz moze sie okazac, ze prog rentow-
nosci, w konkretnych realiach bizneso-
wo-rynkowych zmieni sie i to raczej w
gore. Chodzi tu o sytuacje, gdy znacz-
na cze$¢ ruchu — tranzytowy — bedzie
korzystata z bardzo duzych znizek.

Jak opisano wczesniej, CPK w
ogromnym stopniu ma by¢ przezna-
czony dla ruchu tranzytowego. Tym-
czasem w huba-ch taki rodzaj ruchu
korzysta z duzych znizek od optat. W
porcie Chopina sg one wrecz ogromne
— obecnie 83%. Nie wydaje sie mozli-
we utrzymanie ich na chocby zblizo-
nym poziomie w CPK. Ale nawet po
Znaczacym obnizeniu poziomu znizek
dla ruchu tranzytowego nieuniknio-
ne moze okazac zastosowanie bardzo
wysokiego poziomu opfat dla ruchu
bezposredniego. Konieczne jest tez
uwzglednienie, ze istotna cze$¢ pasa-
zeréw tranzytowych nie ma mozliwo-
sci ,wydawania pieniedzy” na lotnisku
ze wzgledu na zbyt krotkg przerwe
pomiedzy przylotem jednego rejsu i
odlotem drugiego. Taka sytuacja ozna-
Cza mniejsze wptywy z wynajmowania
powierzchni handlowej.

Nie znane sg jeszcze sposoby finan-
sowania budowy CPKi catego systemu
infrastruktury. Zgodnie z wypowie-
dziami decydentéw bardzo prawdo-
podobne jest zaangazowanie kapitatu
prywatnego. Jednak w takiej sytuadji
inwestorzy wymagaja od rzadu twar-
dych gwarancji minimalnej wielkosci
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obstugiwanego w porcie ruchu. Nie
7gadzaja sie na dzielenie ryzyka. Nawet
w sytuadcji, gdy ,wszelkie znaki na ziemi
i niebie” wskazuja, ze inwestycja bedzie
petnym sukcesem.

Aktualna przepustowos¢ portu
Chopina i portu w Modlinie

Zanim przejdzie sie do ostatniej czesci
analizy, warto w kilku zdaniach zreasu-
mowac obecny stan wiedzy na temat
problemoéw zwiagzanych z ogranicze-
niami operacyjnymi, obecnymi i przy-
sztymi, warszawskiej infrastruktury lot-
niskowej. Nie jest ona jednak petna, a
jej ograniczenia wynikajg z pospiechu
procesu decyzyjnego.

Przepustowos¢ portu, okreslana licz-
ba pasazerow, ktérg obstuzy¢, zalezy
od wielu czynnikow. Na niektore z nich,
na przykiad na typy wykorzystywanych
samolotow zarzadzajgcy infrastrukturg
nie maja wptywu. Obecnie podawana,
maksymalna i docelowa przepusto-
wos¢ lotniska Chopina to 27 — 28 milio-
NOW pasazerow.

W przypadku lotniska Chopina klu-
czowe znaczenie majg dwa czynniki:
ograniczenia godzinowe liczby opera-
¢ji na jednym i,pot" pasa oraz ograni-
czenia srodowiskowe, gtéwnie hataso-
we.

Wedtug informacji przekazanych
przez Przedsiebiorstwo Panstwowe
Porty Lotnicze (PPL) oraz ekspertéw
ze wspotpracujacej z nim firmy kon-
sultingowej ARUP, mozliwe jest istot-
ne zwiekszenie godzinowego limitu
operacji na pasach startowych - z
czterdziestu kilku do piec¢dziesieciu, po
przeprowadzeniu niezbednych inwe-
stycji infrastrukturalnych.

W odniesieniu do drugiego parame-
tru obecne ograniczenie srodowisko-
we, ,hatasowe” to 600 operacji dzien-
nie. Zostato ustalone wiele lat temu i
obecnie, przy zdecydowanie bardziej
pro-ekologicznym sprzecie moze byc
zmienione.

LOT i PPL podnoszg argument, ze
lotnisko juz sie zatyka, gdyz w niekto-
rych godzinach osigga granice limitéw
operacji. Naszym zdaniem ma ono jed-
nak jeszcze duze rezerwy zwigzane na

przyktad ze stopniowag przebudowa
rozktadu dalekodystansowych rejséw
LOT-u. Jednak, przede wszystkim, jezeli
wymieniowe wczesniej trzy warun-
ki zostang spetnione oraz ukonczone
zostang niezbedne inwestycje infra-
strukturalne, to przepustowos¢ portu
Chopina zdecydowanie wzro$nie do
wspomnianych juz 27-28min pasaze-
row.

Port w Modlinie od poczatku byt
planowany jako uzupetnienie lotniska
Chopina. Miat go odcigzy¢ przejmu-
jac stopniowo obstuge przewozZnikdw
charterowych oraz tanich. Po jego
powtérnym uruchomieniu, ktére na-
stapito po awaryjnym remoncie pasa
startowego, powrdcit do niego jedynie
Ryanair. WizzAir pozostat w porcie Cho-
pina zachecony do tego specjalnymi
znizkami. Juz kilkanascie miesiecy temu
ruch na lotnisku modlinskim osiggnat
granice przepustowosci. Pomimo tego
do niedawna jeden ze wspodtwiascicieli
nie wyrazat zgody uruchomienie inwe-
stycji niezbednych do jej zdecydowa-
nego zwiekszenia.

Jezeli chodzi o port w Modlinie to
jest praktycznie pewne, ze po prze-
prowadzeniu niezbednych i relatyw-
nie niezbyt kosztownych inwestycji
oraz po ztagodzeniu ograniczen $ro-
dowiskowych lotnisko to jest w stanie
obstuzy¢ wielokrotnie wiekszg liczbe
pasazeréw, niz obecnie (3,Tmln pasa-
zeréw w roku 2018).

Jezeli nie ,wielki CPK" to co?

Obecnie wystepuje kryzys infrastruktu-
ry lotniskowej w aglomeracji warszaw-
skiej. Aby opracowac rozwigzania, kté-
re beda miaty perspektywe wieloletnig
konieczne jest poddanie rzetelnej ana-
lizie obecng sytuacje rynkowa w Eu-
ropie oraz kierunki zmian, rowniez ja-
kosciowych. Najwazniejszym efektem
tych prac powinny by¢ wystarczajaco
szczegdtowe, wariantowe  prognozy
ruchu, ktére bedg réwniez prognozami
dla,nowej infrastruktury”.

Nie powinno sie okreslac szczegodto-
wych, wieloletnich planow bez zakon-
czenia petnego procesu analitycznego.
Niestety przy projektach bedacych w
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istotnym stopniu owocem gigantoma-
nii widzi sie tylko pozytywne jego stro-
ny, takie, jak obstuga nierealnej liczby
100 min pasazerdw, pomijajac stabo-
$ci i zagrozenia. Nie prébuje rozwazac
scenariuszy alternatywnych, nie tylko
,Cczarnych’ ale nawet,szarych’ Bez tego
mamy do czynienia nie z profesjonal-
nym planowaniem i odpowiedzialnym
wydawaniem publicznych  Srodkow,
ale z hazardem.

Teraz wydaje sie dos¢ oczywiste, ze
w przysztosci, dla aglomeracji warszaw-
skiej i Polski Centralnej optymalnym
rozwigzaniem jest system duoportu,
w ktorym nowy port lotniczy przej-
mie wiekszos¢ funkcji lotniska Chopi-
na. Jego infrastruktura bedzie, przede
wszystkim, dedykowana liniom siecio-
wym oraz przystosowana do obstugi
ruchu tranzytowego obstugiwanego
przez przewoznika tam bazowanego.
Jednak znaczna czes¢ infrastruktury w
nowym porcie, oraz cafa infrastruktura
w porcie wspomagajacym (Modlinie),
bedzie musiata by¢ przeznaczona dla
tanich linii. Duo-port bedzie obstugi-
wat nie tylko aglomeracje warszawska,
ale i bardzo znaczne obszary Polski
Centralnej, Potnocno - Wschodniej i
Wschodniej. W obecnych planach bar-
dzo wyraZznie potrzeby tego najszyb-
ciej wcigz rosngcego segmentu rynku
sg, tagodnie mowigc, pomijane. A ta
czes¢ systemu transportu lotniczego
petni bardzo wazne funkcje spoteczne i
ekonomiczne.

Do momentu uruchomienia nowe-
go, centralnego portu dla Polski powi-
nien by¢ rozwijany system duo-portu:
lotnisko Chopina i lotnisko w Modlinie.
Nieoparte na jakichkolwiek rzetelnych
argumentach jest blokowanie przez
PPL mozZliwosci zwiekszania przepu-
stowosci tego drugiego lotniska. Teza,
ze lotnisko w Modlinie, znajdzie sie w
,strefie Smierci CPK', przedstawiona
przez szefa PPL-u nie wytrzymuje rze-
telnej krytyki. Stopniowe przejmowa-
nie przez port w Modlinie ruchu ob-
stugiwanego w porcie Chopina przez
linie tanie i charterowe powinno by¢
efektem naturalnych proceséw rynko-
wych i wynika¢ z profili biznesowych
obu portéw. Tak zwany administracyj-

ny podziat ruchu oznaczajacy catkowi-
te ,wysiedlenie” z portu Chopina prze-
woznikéw charterowych i czesciowe
tanich linii, powinien by¢ zastosowany
jedynie w ekstremalnej sytuacji. Wysie-
dlone linie powinny mie¢ wtedy moz-
liwos¢ korzystania z relatywnie dobrze
potozonego portu w Modlinie.

Podsumowanie

Nalezy podkresli¢, ze wnikliwe analizy
rynkowe i proby jak najbardziej pre-
cyzyjnego okreslenia trenddéw zmian
sq konieczne, gdyz koncepcja CPK,
jako wielkiego globalnego hub-u jest
jakosciowo inna, niz te, ktére lezaty u
podstaw budowy nowych lotnisk dla
Pekinu i Stambutu. W Chinach i Turgji
kontynuowane sg3 strategie, ktore maja
bardzo solidne i trwafe podstawy. W
pierwszym przypadku stanowi je gi-
gantyczny, wyjatkowo szybko rosnacy
i kontrolowany rynek, a w drugim uni-
kalna sytuacja konkurencyjna linii na-
rodowej i jej portu. Decyzje o budowie
nowego lotniska dla Istambutu podje-
to, gdy turecka linia i jej hub udowod-
nity, ze strategia rozwoju zostata po-
zytywnie zweryfikowana przez rynek
oraz przeszta testy kryzyséw. Pomimo
tego, jak juz wspomnielismy, prywatni
inwestorzy uzyskali od rzadu tureckie-
go,gwarancje sukcesu’”

LOT i jego warszawski hub dopiero
zaczynaja walke i to nie o zdobycie po-
zycji jednego z lideréw europejskich,
ale dopiero liczacego sie gracza.

Uwaza sie, ze nie ma presji czasu,
ktéra uzasadniataby ,bieg na skréty” i
podejmowanie kolejnych decyzji bez
przeprowadzenia wtasciwego procesu
analitycznego. Procesu, ktéry uwzgled-
nia rozne scenariusze rozwoju sytuadji
rynkowej i konkurencyjnej. Co prawda
zapewnia sie, ze ostateczne decyzje
zapadng po wykonaniu Studium Wy-
konalnosci, jednak juz teraz widac, ze
bedzie ono tworzone pod ogromna
presjg polityczng. Dopiero prawidtowo
przeprowadzony proces analityczny
odpowie na pytanie, kiedy uruchomie-
nie nowego portu bedzie konieczne i
obarczone minimalnym ryzykiem fi-
nansowym. Musi tez rozwia¢ watpli-
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wosci totalnych sceptykéw’, ktorzy w
ogole kwestionuja sens jego budowy.
Obecnie LOT na dalekim dystansie
operuje tylko do wielkich aglome-
racji, a tam potencjat ruchu, réwniez
wysokopfatnego, jest gigantyczny. Na
Srednim dystansie bardzo duzy udziat
W jego siatce majg wcigz potaczenia
,Z natury rentowne’, szczegélnie w sy-
tuacji hossy rynkowej (Londyn, Paryz,
Bruksela, Budapeszt). Stopniowo musi
uruchamia¢ trasy coraz bardziej ryzy-
kowne finansowo, przede wszystkim,
interkontynentalne. Na $rednim zasie-
gu dochodzg potaczenia dowozowe,
na ktorych przewaza bardzo tani ruch
tranzytowy. Znaczna cze$¢ z nich jest
i bedzie nierentowna. Strategie LOT-u
dopiero czekajg prawdziwe testy ryn-
kowe i testy odpornosci na kryzysy.
Uwaza sie za w pemni uzasadniong
teze, iz przedstawiane opinii publicz-
nej materiaty nie s wystarczajace do
podjecia tak istotnej decyzji. Koncepcja
Warszawy, jako jednego z gtéwnych
europejskich weztow przesiadkowych
nie przystaje do realiow rynkowych i
zupetnie nie uwzglednia wieloletnich
trendow zmian. Szczegdlnie tych, ktére
odnoszg sie do sytuacji konkurencyj-
nej. Projekt CPK przypisuje PLL LOT role,
ktérej nie bedzie on mégt spetniac. «

Materiaty Zrédtowe

[1] https://www.gov.pl/docu-
ments/905843/1047987/kon-
cepcja_przygotowania_CPK.pdf/
f61866f9-4ea9-b5d7-cfd7-fdfa-
a563b876 [dostep 27.03.2019]
Zatacznik nr 1 Do Uchwaty RM o
CPK - ,Potencjat Konsolidacji Ryn-
kéw Europy Srodkowo - Wschod-
niej przez PLL LOT" oraz podtytut
drugiego fragmentu - ,Niezago-
spodarowany Potencjat Rynku”
Uchwata RM Nr 173/2017 z dnia
7112017 W sprawie przyjecia
koncepcji przygotowania i reali-
zacji inwestycji Port Solidarnos¢ —
Centralny Port Komunikacyjny dla
Rzeczpospolitej Polskiej - Zatgcznik
Nr 1s.96
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