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W ponizszej syntezie oraz raporcie w kontekscie budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego zwracamy uwage na:

e strukture europejskiego rynku lotniczego oraz pozycji LOT-u na tle gtéwnych

przewoznikéw (s. 2);

e trendy rynkowe, w tym przede wszystkim trend konsolidacyjny (s. 2-3);

e potencjat rynku lotniczego Europy Srodkowo-Wschodniej (s. 3-4);

¢ wstepne, wariantowe prognozy wzrostu liczby pasazerow (s. 4);

e pozostate zagadnienia infrastruktury lotniczej (s. 5).
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Wstep

Projekt budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK), catego,
powigzanego z nim systemu transportu intermodalnego oraz nowej aglomeracji
Aerocity ma charakter zupetnie wyjgtkowy. Wedlug aktualnych szacunkéw
taczny koszt tej inwestycji przekroczy 100 mid zt.

Zabieramy gtos w tej sprawie, gdyz:

- cate finansowanie bedzie musiat zapewni¢ Budzet Panstwa, bezposrednio oraz
ewentualnie posrednio - w formie twardych gwarancji dla kapitatu prywatnego;

- jak wykazujemy w naszym raporcie sukces finansowy CPK bedzie zalezat od
jednego tylko czynnika: od tego czy PLL LOT awansuje do wagskiego grona
europejskich, a pézniej swiatowych liderow w przewozach tranzytowych, przede
wszystkim interkontynentalnych. Dzieki temu CPK statby sie jednym z gtéwnych,
globalnych weztéw przesiadkowych — tak zwanych hub-ow;

- inwestycja ma, w ogromnym stopniu, charakter zero-jedynkowy.
Niepowodzenie PLL LOT oznacza¢ bedzie zmarnowanie gigantycznych srodkéw
finansowych, przeznaczonych na jej realizacje i brak mozliwosci pokrycia
ogromnych kosztéw operacyjnych;

- przedstawiane uzasadnienia sg drastycznie powierzchowne i jednostronne. Nie
uwzgledniajg ogromnych zagrozen i niekorzystnych trendéw zmian rynkowych.
Atuty rynkowe i konkurencyjne CPK i PLL LOT, w bardzo znacznym stopniu,
oparte sg na btednych przestankach.

Rynek lotniczy w Europie

Europejski rynek lotniczy jest obechie zdominowany przez:

- trzy globalne grupy linii sieciowych, specjalizujgcych sie w przewozach
tranzytowych (Grupa Lufthansy, Air France/KLM i IAG) oraz Turkish Airlines. Ich
przychody sg wieksze od przychoddéw LOT-u od 25 razy (Grupa Lufthansy) do 9
razy (Turkish Airlines), a stabilno$¢ finansowa i odpornos¢ na nieuniknione
okresy kryzyséw nieporownywalne wieksza;

- dwie tanie linie Ryanair i easyJet. W naszym regionie Europy Srodkowo-
Wschodniej (ESW) bardzo duzg role odgrywa tez WizzAir.

Przedstawiane uzasadnienia projektu nawet nie prébujg odpowiedzie¢ na
pytanie, jak bedzie wygladat europejski i Swiatowy rynek lotniczy za lat
kilkanascie, gdy CPK, wraz z PLL LOT walczy¢ bedg o jak najmocniejszg
pozycje. Nie probuje tez okreslic dominujgcych trendéw zmian rynkowych.
Naszym zdaniem najwigeksze znaczenie ma i mie¢ bedzie trend konsolidacyjny.
Powoduje on, ze w grze rynkowej coraz mocniejszg pozycje zajmujg najwieksi
gracze, miedzy innymi, poprzez przejmowanie kontroli nad mniejszymi liniami
lotniczymi. Trend ten przybiera réwniez forme konsolidacji handlowej, ktéra
polega na zawieraniu przez gigantow uméw typu Joint Venture (JV). W efekcie
prowadzg one dziatalno$¢ handlowg tak, jakby miaty wspdlnego wiasciciela.
Najwazniejszy dla LOT-u rynek przewozéw interkontynentalnych —
pétnocnoatlantycki, jest juz w 85% kontrolowany przez linie potgczone trzema
umowami JV. Trend konsolidacyjny powoduje, ze mniejsze, niezalezne linie
lotnicze muszg szukac trwatych, nisz rynkowych.
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Coraz wiekszego znaczenia nabiera trend rozwoju potgczen dalekiego zasiegu
przez tanie linie. Sprzyja mu nie tylko rosngcy popyt na tanie, interkontynentalne
przewozy bezposrednie (czyli wykonywane z pominieciem hub-6w), ale i rozwdgj
technologiczny. Wchodzg do eksploatacji nowe, mniejsze i bardzo efektywne
kosztowo typy samolotow — B787 Dreamliner, A350 oraz A321LR. Podobnie, jak
pierwszy i ten trend stanowi znacznie wieksze zagrozenie konkurencyjne dla
mniejszych, niezaleznych linii lotniczych.

Europa Srodkowo-Wschodnia

W przedstawianych uzasadnieniach rynkowych dla CPK zdecydowanie
najwieksze znaczenie majg dwa watki:

- rzekomo niezagospodarowany, ogromny potencjat rynku lotniczego ESW oraz,
- wyjatkowo korzystne potozenie geograficzne CPK, szczegdlnie, jezeli chodzi o
przewozy tranzytowe Europa — Azja.

W raporcie wykazujemy, postugujgc sie bardzo konkretnymi danymi liczbowymi,
ze oba argumenty sg, w ogromnym stopniu, oparte na btednych przestankach. W
catej ESW bardzo mocng, dominujgcg pozycje ma Grupa Lufthansy. Nawet w
polskich portach regionalnych jest ona silniejsza od LOT-u. Wraz z rozwojem
rynku ESW rosnaé bedzie zainteresowanie nim innych globalnych graczy, a
przede wszystkim, Grupy Air France/KLM oraz tanich linii operujgcych na
trasach interkontynentalnych.

Korzystne potozenie geograficzne CPK to mit, gdyz nawet w ESW nie bedzie on
potozony centralnie. Ulokowanie w poétnocnej czesci regionu, w ogromnym
stopniu wylagcza go z mozliwoéci przewozéw tranzytowych ESW — Europa
Zachodnia. Znacznie korzystniej potozony jest Wieden. CPK w naszym regionie
bedzie mogto byé weziem przesiadkowym jedynie dla rynku pétnocno-
atlantyckiego oraz do i z Azji Wschodniej. W Europie Zachodniej LOT wraz z
CPK bedg mogli konkurowaé¢ o catg Azje, ale tam lista rywali jest wyjatkowo
dluga. Z punktu widzenia potozenia geograficznego CPK nie bedzie miato
istotnej przewagi konkurencyjnej nad zachodnio-europejskimi  weztami
przesiadkowymi, jakg majg Helsinki, Moskwa oraz dla znacznej czesci Europy —
Istambut. Pomijany zupetnie jest bardzo istotny watek dotyczacy pozyskiwania
kolejnych zgdd rosyjskich na przeloty nad Syberig. Ze wzgledu na potozenie
geograficzne CPK nie bedzie mogto byé hub-em dla wielu waznych rynkéw
interkontynentalnych: Europa Zachodnia — Ameryka Péinocna, Europa -
Ameryka Srodkowa i Potudniowa oraz Europa — Afryka.

Czynniki rzgdowe traktujg kwestie budowy CPK, jako rozstrzygnietg, mimo, iz nie
przedstawiono nawet zarysu prognoz ruchu lotniczego dla tego portu.
Tymczasem ogtoszono, ze, po zakonczeniu pierwszej fazy budowy ma miec
przepustowo$¢ 45 min pasazeréw, a kolejna zapewni mu przepustowos$¢ na
poziomie 100 min. W pierwszych latach funkcjonowania, pod koniec trzeciej
dekady tego wieku ma obstugiwac okoto 30 min pasazerow.

W naszym raporcie przygotowalismy dwie wstepne prognozy ruchu dla
pierwszych kilku lat funkcjonowania portu. WyszliSmy przy tym z dwéch
kluczowych zatozen wynikajgcych z przedstawionej koncepciji portu:
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- CPK obstugiwa¢ bedzie jedynie ruch linii sieciowych i to w bardzo znacznym
stopniu tranzytowy,

- zdecydowana wiekszos¢ tranzytowego ruchu miedzynarodowego z polskich
portéw regionalnych dowozona bedzie szybkg koleja. Stworzony zostanie
system transportu intermodalnego, z ktérego korzysta¢ bedg miliony pasazerow.

Prognoza zadaniowa

Prognoza pokazuje, jakie warunki musiatyby by¢ spetnione, aby uzyskacé
oczekiwany poziom ruchu. Na wartos¢ te, wynoszgca 30 min pasazerdw,
skfadatoby sie:

- 5,2miIn pasazerow to prognozowane przewozy zagranicznych sieciowych
konkurentéw LOT-u. W roku 2017 wyniosty 3,2 min,

- 0,5 min pasazeréw to przewozy krajowe z/do CPK. Jedynie tyle, gdyz
zdecydowana wiekszo$¢ ruchu ma korzystaé z szybkiej lub ultra szybkiej kolei.
Powyzsze oznacza, ze miedzynarodowe przewozy LOT-u z/do CPK beda
musiaty wynies$¢ ponad 24 min pasazerow.

Ruch miedzynarodowy LOT-u w roku 2017 z/do Polski wyniést okoto 3,4 min
pasazerow — 2,6 min z/do Warszawy plus 0,8 min to tranzyty przez Warszawe
z/do polskich portow regionalnych. Jezeli nawet zatozymy, ze przewozy
miedzynarodowe LOT-u z/do Polski bedg rosty sredniorocznie o0 9% (tj. o ponad
3 p.p. powyzej sredniego indeksu przewidzianego w tym okresie dla rynku
polskiego przez Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC)), to i tak wyniosg one tylko
okoto 9,6 min pasazeréow. Czyli ruch tranzytowy zagranica — zagranica bedzie
musiat wynies¢ ponad 14 min pasazerow. W roku 2017 byto to okoto 1,8 min
pasazerow.

Naszym zdaniem tak ogromny wzrost jest zupetnie nierealny, szczegdlnie, jezeli
uwzglednimy, ze warunkiem bedzie zdecydowany wzrost udziatu w rynku,
kosztem gigantéw, z ktérych najgrozniejszym konkurentem jest Grupa Lufthansy.
Pojawig sie tez nowi konkurenci, miedzy innymi, tanie linie operujgce na trasach
interkontynentalnych.

Prognoza realna

Naszym zdaniem wyglgda¢ wstepna, wariantowa prognoza uwzgledniajgca
realia rynkowe i wieloletnig prognoze ruchu ULC powinna by¢ nizsza, {j.:

Warianty Srednioroczny Przewozy w W tym LOT
Indeks wzrostu roku 2029
w % w min
optymistyczny 108,0 19,2 14,0
ostrozny 106,0 16,5 11,3
pesymistyczny 103,0 13,1 7,9

Luka pomiedzy prognozg zadaniowg i prognozg realistyczng dla LOT-u jest
znaczgca i wynosi 10 — 12 min pasazeréw. A przeciez to ma by¢ dopiero wstep
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do domniemanej, ogromnej ekspansji. Pierwsza faza budowy zaktada
przepustowo$¢ na poziomie 45-50 min pasazerdw i przygotowania do kolejnych
inwestycji, aby zwiekszy¢ przepustowos¢ do 100 min.

Infrastruktura lotnicza

Prognozujgc potencjat rynkowy musimy uwzgledniaé nie tylko pierwszg wartosé
(30 min), ale i kolejne, gdyz juz w pierwszej fazie procesu wiele istotnych i
kosztownych elementow inwestycji okotolotniskowych, takich, jak drogi, linie
kolejowe, linie energetyczne, system wodno-kanalizacyjny, itd. musi by¢
przystosowane do zdecydowanie wiekszego ruchu. Przy zblizeniu sie do
poziomu 45 min planowana jest dalsza rozbudowa portu — do docelowej
przepustowosci 100 min pasazerow.

Projekt CPK zaktada, ze miliony pasazeréw tranzytowych bedg dowozone do
lotniska z portdow regionalnych szybkg koleja. Wybudowane zostanie ponad
1000 km nowych linii, a przy CPK powstanie zupetnie nowy wezet kolejowy.
Dotychczas nigdzie na $wiecie nie powstat tak duzy, wrecz ogromny system
transportu intermodalnego kolej — samolot. Wyzwania operacyjne i systemowe
bytyby ogromne. Tymczasem w przedstawianych materiatach nie ma nawet
Sladu kalkulacji, ze ta gigantyczna inwestycja ma realne szanse okazac sie
rentowna.

Wedlug oficjalnych analiz maksymalna przepustowosé portu Chopina, po
przeprowadzeniu niezbednych inwestycji to 27 — 28 min pasazeréw rocznie.
Gtoéwne lotnisko warszawskie moze, w znacznie wiekszym stopniu niz obecnie,
wspomagac lotnisko w Modlinie, obstugujgc tanie linie i linie charterowe. Wedtug
ostroznych szacunkoéw jego przepustowos¢ moze zblizy¢ sie do 10 min
pasazerow. | ten zespdt dwédch portdw powinien zapewnié wystarczajgca
przepustowos$¢ dla ruchu lotniczego zarowno dla aglomeracji warszawskiej, jak i
wielu regiondw sgsiednich w ciggu najblizszych kilkunastu lat.

Nowy port lotniczy dla Warszawy bedzie potrzebny, ale jego koncepcja i model
biznesowy muszg by¢é bardzo dobrze przygotowane. Podstawg muszg byc¢ tu
wariantowe, realne prognozy ruchu.

Uwazamy za w pelni uzasadniong teze, iz przedstawiane opinii publicznej
materialy nie sa wystarczajagce do podjecia tak istotnej decyzji. Koncepcja
Warszawy, jako jednego z gtéwnych europejskich weztéw przesiadkowych
nie przystaje do realiow rynkowych i zupetnie nie uwzglednia wieloletnich
trendéow zmian. Szczegdlnie tych, ktoére odnosza sie do sytuacji
konkurencyjnej. Projekt CPK przypisuje PLL LOT role, ktérej nie bedzie on
maogt spetniaé.



