Warszawa, 21 lutego 2024 r.
List otwarty dotyczacy projektu CPK
Szanowni Panistwo,

Z rosngcym zaniepokojeniem obserwujemy debate w sprawie projektu CPK. W tak waznej sprawie
zdecydowanie brakuje merytorycznych argumentéw, dajacych podstawy do podjecia racjonalnych
decyzji. Wiele kwestii o fundamentalnym znaczeniu jest pomijanych lub traktowanych bardzo
skréotowo.

Chcieliby$Smy zwrdéci¢ uwage na najwazniejsze z nich.

Na czele naszej listy sg kwestie finansowe. Nowe lotnisko i powigzana z nim infrastruktura powinny
spetniaé kryterium rentownosci, ze wzgledu na ogromny poziom kosztéw oraz obowigzujgce regulacje
unijne. Wedtug budzetu, przedstawionego przez poprzednie wiadze rzgdowe, tgczne wydatki na
lotnisko, powigzang infrastrukture oraz rezerwe inwestycyjng to kwota ponad 70 mld ztotych —
gigantyczna, nawet gdy uwzglednimy, ze niektdre inwestycje, np. baza techniczna dla samolotéw, beda
generowaty dodatkowe przychody.

W planowanym budzecie koszty samej czesci lotniskowej majg wynies¢ 51 mld ztotych. Zwracamy
uwage, ze podobny poziom wydatkdédw poniesiono na dwie pierwsze fazy budowy nowego lotniska
w Stambule, ktére w 2023 r. obstuzyto 76 min pasazerdw, za$ w perspektywie dekady ma szanse sta¢
sie najwiekszym lotniskiem na sSwiecie. Naktady przewidziane na budowe polskiego lotniska nie
korespondujg z analogicznym ruchem pasazerskim, jak w przypadku Stambutu.

Koszt budowy CPK i Zrédta oraz warunki finansowania tej inwestycji to jeden problem. Drugi,
powazniejszy, o ktdrym sie nie dyskutuje, to okres, gdy lotnisko zacznie juz dziatalnos$é operacyjna.
Dane, dotyczgce przychoddw osigganych przezinne, poréwnywalne lotniska (ponad 30 min pasazeréw)
wskazujg, ze przychody osiggane przez port lotniczy w ramach CPK bedg zdecydowanie zbyt niskie, aby
przez wiele lat pokrywal koszty operacyjne lotniska w warunkach koniecznosci jednoczesnego
spfacania zobowigzan zaciggnietych na te inwestycje W najlepszym dla lotniska Chopina roku 2019
taczne przychody wyniosty niecaty 1 mid zt.

Inwestor publiczny powinien ze szczegdlng dokfadnoscig zbada¢ potencjalng rentownosé inwestycji.
Jest to niezmiernie wazne w kontekscie obowigzujgcych przepiséw unijnych, ktére nie zezwalajg na
dtugotrwate subsydiowanie duzych lotnisk ze srodkéw publicznych. Nierentowno$é nowego portu
lotniczego mogtaby mie¢ dramatyczne skutki, tgcznie z koniecznoscig jego zamkniecia. Pomimo tego,
kwestia ta w debacie publicznej w ogdle nie jest poruszana.

Naszym zdaniem, inwestujac w nowa infrastrukture lotniskowg dla aglomeracji warszawskiej i okolic,
nalezy zadbac¢ o wszystkie najwazniejsze segmenty rynku. Nie mozna zapominac o ruchu bardzo tanim
i czarterowym. To dzieki niemu ruch lotniczy w Polsce przekroczyt w roku ubiegtym poziom z roku 2019.
Przewozy PLL LOT i innych linii tradycyjnych sg nadal znacznie nizsze. W aglomeracji warszawskiej
przewozy tanich linii szybko zblizajg sie do poziomu linii sieciowych. Jest bardzo prawdopodobne, ze
w okresie kilku najblizszych lat stang sie najwazniejszym segmentem rynku. Tymczasem, wedtug
plandw pozostawionych przez poprzednig ekipe rzgdowg, w roku 2035 dwa tanie lotniska w Modlinie
i Radomiu miatyby obstuzy¢ jedynie 5 min pasazerdéw, natomiast CPK okoto 34 min pasazerdw.
Realizacja tych zatozen oznaczataby, ze zdecydowana wiekszos¢ taniego ruchu musiataby korzystac
z nowego, bardzo drogiego portu. To nieuchronnie prowadzitoby do istotnego ttumienia popytu,
zaréwno ze strony naszych obywateli, jak i turystéw przylatujgcych do Polski. Warto zwréci¢ uwage, ze
to dzieki ofertom ultra-tanich linii podréze lotnicze staty sie dostepne dla ogromnej czesci naszego
spoteczenstwa, stajgc sie zdobyczg cywilizacyjng, zwiekszajgc mobilnos¢ obywateli. Funkcjonowanie



tanich linii ma takze niezwykle istotny wptyw na catg gospodarke narodowg, napedzajgc popyt na ustugi
hotelarsko-gastronomiczne (dziat HORECA) oraz handel, pobudzany przez turystyke przyjazdows.
Przekierowanie czesci tanich linii do CPK oznaczatoby redukcje owej mobilnosci, zardwno krajowej jak
i miedzynarodowej, ze wszystkimi skutkami gospodarczymi; ograniczytoby takze liczbe przewozonych
przez linie lotnicze pasazeréw.

Zwracamy ponadto uwage, na duze ryzyko i wewnetrzng sprzecznos$é, jakg w zatozonej wersji rodzi
projekt CPK. W celu umozliwienia dalszego rozwoju segmentu niskokosztowego do czasu zbudowania
CPK konieczne bytyby inwestycje w lotnisko w Modlinie. W przeciwnym razie linie niskokosztowe -
zarowno tanie linie jak i czartery - zablokowatyby operacyjnie Lotnisko Chopina w Warszawie. A z kolei
rozwoj lotniska modlinskiego odebratby znaczgcy cze$¢ ruchu w CPK, dodatkowo zmniejszajac jego
rentownosc.

Kolejng kwestig jest pozycja narodowego przewozZnika. Sukces CPK, w ogromnym stopniu, bedzie
uzalezniony od skokowego rozwoju PLL LOT, od ich awansu do grupy europejskich lideréw. Jednak rynek
lotniczy, zaréwno w skali globalnej, jak i europejskiej, podlega konsolidacji. Juz w niedtugim czasie
okaza¢ sie moze niestety, ze polska linia pozostanie w Europie jedynym, tradycyjnym niezaleznym
przewoznikiem sredniej wielkosci. W biznesie lotniczym rosnie dominacja gigantéw. Czy PLL LOT ma
szanse na nawigzanie skutecznej konkurencji z wielkimi graczami na rynku? Od tego zalezy w duzym
stopniu sukces CPK. Opisywane trendy dotycza takze rynku Europy Srodkowej. Réwnoczeénie,
abstrahujac od tych zjawisk (na ktére nie mamy wptywu), projekt CPK zaktada, ze w naszym regionie to
PLL LOT bedzie liderem, linig pierwszego wyboru. Czy tak sie w istocie stanie? Uwazamy, ze kwestia ta
powinna byc¢ przedmiotem powaznej analizy przed podjeciem finalnej decyzji o budowie CPK.

Dodatkowo, istotne znaczenie mieé¢ bedzie tez ogromny rozwdj oferty tanich linii, ktéry ograniczy
mozliwosci polskiej linii w zakresie generowania ruchu tranzytowego w Europie.

Podobne ryzyko niosg za sobg plany ,,podboju rynkéw azjatyckich”. W tym przypadku wyzwaniem jest
bardzo Scista wspétpraca handlowa wielkich grup europejskich z chinskimi i japoriskimi (PLL LOT do
zadnej z nich nie nalezy). Dodatkowy problem stanowig przeloty trasg transsyberyjskg, uwarunkowane
czynnikami geopolitycznymi. Bez tej mozliwosci przewoznik staje sie mato konkurencyjny. Gtéwne linie
azjatyckie mogg wymuszac¢ na Rosji zgody na wykorzystywanie trasy transsyberyjskiej, kontrolujgc
dostep do swoich rynkéw. Pod wielkim znakiem zapytania stoi tu analogiczna zdolno$¢é negocjacyjna
PLL LOT. Pomimo tego, prognozy ruchu dla CPK zaktadajg niebywaty, trzykrotny wzrost udziatu PLL LOT
w rynku przewozéw tranzytowych Europa — Azja. Podobne zastrzezenia budzi planowanie ogromnego
wzrostu przewozéw towarowych. Moze on by¢ mozliwy wytacznie przy skokowym rozwoju siatki
potaczen PLL LOT gtéwnie do Chin, Japonii i Korei. Préba realizacji takich planéw oznaczataby trwate
uzaleznienie, rowniez polityczne, od Rosji. A warto tu dodaé, ze prognozy dziesieciokrotnego wzrostu
przewozow towarowych, do roku 2035 sg, naszym zdaniem, zupetnie oderwane od realiéw rynkowych,
przede wszystkim, konkurencyjnych.

Gigantyczny poziom kosztow budowy ,lotniska w szczerym polu” powinien sktania¢ do staran, aby
w maksymalnym stopniu wykorzystad istniejgcg juz infrastrukture lotniczg. Planujgc CPK nie tylko nie
sprawdzono takich mozliwosci, ale blokowano rozwéj zaréwno portu Chopina, jak i w Modlinie. taczna
przepustowos¢ obu tych lotnisk, po koniecznych inwestycjach, moze wynies$¢ okoto 40 min pasazerdéw.
Ruch lotniczy w aglomeracji warszawskiej w ubiegtym roku wynidst 22 min pasazerow. Najnowsza
prognoza dla CPK i Modlina dla roku 2035 to 39 mlIn pasazeréw. Co warto zaznaczyé, oparto jg na
zatozeniu ogromnego, wielokrotnego wzrostu ruchu tranzytowego — co w naszej opinii jest mato realne.
Zwtaszcza, gdy wezmiemy pod uwage mato optymistyczne prognozy demograficzne dla Europy, w tym
Polski.



Zdajemy sobie sprawe, ze nalezy dba¢ o zapewnienie mozliwosci rozwoju PLL LOT w porcie
Chopina. Potencjat naszego przewoznika wynika z tego, ze jest on jedyna liczacg sie linig tradycyjng,
bazowang w naszym regionie. Jej atutem konkurencyjnym przez wiele lat powinien tez by¢ poziom
kosztow osobowych. Rozwijajgc port modlinski mamy szanse powrdci¢ do realizacji pierwotnych
planéw, wedtug ktérych lotnisko Chopina jest przeznaczone gtéwnie dla PLL LOT i innych linii
sieciowych, a wiekszos$¢ oferty przewoznikéw tanich i czarterowych realizowana jest z Modlina. To
praktyczna realizacja koncepcji duoportu.

| chcielibysmy powtdrzyé — dbajgc o mozliwosci rozwojowe PLL LOT musimy pamietaé, ze przyjete
rozwigzania powinny spetniaé kryterium rentownosci.

Sukces projektu CPK wymaga ogromnego wzrostu przewozow tranzytowych. To rynek bardzo
konkurencyjny i mato przewidywalny. Dlatego konieczna jest analiza wariantowa odpornosci przyjetego
rozwigzania nie tylko na szary, ale i realny czarny scenariusz rozwoju sytuacji popytowe] i pozycji
konkurencyjnej PLL LOT. Wedtug dostepnych materiatéw, nie uczyniono tego.

W naszej opinii kwestia o fundamentalnym znaczeniu, réwniez z punktu widzenia kosztéw, jest
racjonalno$¢é eksperymentalnego rozwigzania: uczynienia z ogromnego terminala przy CPK gtéwnego
wezta kolejowego w Polsce. Oznacza to wydtuzenie niektdrych waznych tras kolejowych i zwiekszenie
liczby potgczen ponad realne potrzeby, tylko po to, aby zapewnié intermodalny tranzyt kolej — samolot,
relatywnie niewielkiej grupie pasazerdw - na pewno znacznie mniejszej niz 2 min w skali roku.
Dodatkowo, bardzo watpliwa jest sama konkurencyjnos¢ takiej oferty, w poréwnaniu z ofertg samolot
—samolot. W toczgcej sie debacie tym kwestiom nie poswiecono jednak uwagi.

Podsumowujac: na podstawie dostepnej wiedzy, wieloletnich doswiadczenn miedzynarodowych oraz
obserwacji obecnych trendéw zmian na rynku lotniczym uwazamy, ze wprawdzie nowe lotnisko
centralne bedzie Polsce potrzebne, ale w dtugim horyzoncie czasowym. Obecnie powinnismy sie skupié
na maksymalnie efektywnym wykorzystaniu istniejgcej infrastruktury, ktéra wymaga inwestycji
zwiekszajacych jej przepustowos¢. Potencjat lotniskowy w Polsce, zasilony nieporéwnywalnie
mniejszymi inwestycjami, niz w przypadku CPK, umozliwi efektywng obstuge rosngcego ruchu
lotniczego w kolejnych latach. Z tego powodu uznajemy, ze obecnie potrzebne jest, przede wszystkim,
okreslenie, czy w krétkim horyzoncie czasowym projekt CPK, znaczgcym stopniu obcigzajgcy finanse
publiczne, jest uzasadniony ekonomicznie. Rdwnoczesnie uwazamy, ze nalezy spokojnie i rozwaznie
procedowac projekt nowego lotniska dla centralnej Polski. Nalezy to jednak robié¢ odpowiedzialnie, po
wihasciwym wyskalowaniu inwestycji, dogtebnej analizie merytorycznej, finansowej, ekonomicznej,
uwzgledniajgc wszystkie czynniki ryzyka.
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