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Kazda dyskusja o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (CPK) powinna zaczynac sie i konczyc
od zmian w globalnych uwarunkowaniach ekonomiczno - politycznych. Przesuwajace sie
centrum Swiatowego handlu z nad Oceanu Atlantyckiego na basen Oceanu Spokojnego
zostawia ogromng luke w mozliwosciach wymiany handlowej pomiedzy Europy a Azja.
Polska, z uwagi na swoje potozenie geograficzne i niektére historyczne doswiadczenia,
moze by¢ gtéwnym beneficjentem globalnych zmian i odzyskaé unikalng niegdy$ pozycje
panstwa tgczgcego najwazniejsze szlaki handlowe z Azji i Wschodniej Europy na Zachdd.
Warto pamietaé, ze ztoty wiek panstwowosci i rozkwit polskiej gospodarki w XVI wieku,
w duzej mierze zawdzieczaliémy wtasnie naszemu unikalnemu potozeniu na styku szlakéw
handlowych. Przesuniecie centrum $wiatowego biznesu z Europy Srodkowej nad basen
Oceanu Atlantyckiego w XVII i XVIII wieku natychmiast odbito sie na pozycji Polski
w Swiecie. Czy tym razem uda nam sie wykorzystaé kolejng globalng szanse? Warunkiem
jest stworzenie, w przewidywalnie krotkim czasie, nowoczesnej infrastruktury
odpowiadajgcej Swiatowemu zapotrzebowaniu, mogacej skutecznie konkurowad
z niemieckimi czy brytyjskimi centralnymi osrodkami komunikacyjnymi.

Projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego zaktada, ze obiekt powstanie w Srodkowej
Polsce, miedzy todzig a Warszawg. Na obszarze ponad 10 km kwadratowych powstatoby
miedzykontynentalne lotnisko mogace petnié role hubu dla najwiekszych linii lotniczych na
Swiecie, w tym, przede wszystkim, hubu dla polskich linii lotniczych LOT. Narodowy
przewoznik z peryferyjnej linii lotniczej moze wyrosngé¢ na Swiatowego gracza, tylko pod
warunkiem, ze otrzyma odpowiednie zaplecze infrastrukturalne i pozycje rozgrywajgcego
w Europie. Kluczowym elementem CPK bedzie Centralny Wezet Kolejowy osobowo-
towarowy faczacy Azje z Europe. Dojazd do lotniska i centralnego wezta kolejowego majg
zapewni¢ m.in. autostrada A2 oraz kolej — w tym odcinek linii duzych predkosci Warszawa -
tddz. Projekt Warsaw Enterprise Institute zaktada dodatkowo budowe trakcji kolejowych
taczacych promieniscie Port Centralny z siecig przewozow towarowych, umozliwiajgca
szybki dostep do najwiekszych oérodkéw handlowych w Polsce i Europie Srodkowej z Pragg
czy Berlinem na czele. Przedtuzony tor kolejowy dwdch szerokosci pozwoli na ulokowanie
w centrum Polski osrodka logistycznego stuzacego catej Europie, jako centrum
przetadunkowe miedzy Azjg a Europa. Tak pomyslany projekt nie tylko otwiera nowe
mozliwosci handlowe dla polskich firm logistycznych czy transportowych, ale przede
wszystkim plasuje Polske w zupetnie innym miejscu na Europie, poréwnywalnym
tylko z miejscem jakie zajmowata od XV do poczatkéw XVIII wieku. Bedzie to réwniez tgczyc
sie z niepowtarzalng szansg nadgonienia przepasci majgtkowej i cywilizacyjnej, jaka dzieli
Polske od panstw Europy Zachodnie;j.

Dyskusja na temat budowy i ewentualnej lokalizacji portu toczy sie od bez mata 20 lat.
Mimo ostatnich zdecydowanych deklaracji politycznych wcigz nie dopracowalismy sie
nawet spdjnego planu ewentualnych dziatan. Decyzja Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministrow o przygotowaniu kierunkowej uchwaty w sprawie budowy Centralnego Portu
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Komunikacyjnego (CPK) jest godna odnotowania, cho¢ w naszym przekonaniu wymaga
gtebszej poprzedzajgcej analizy co do zakresu samego projektu. Eksperci WEI zwracajg
uwage, ze tylko potaczenie CPK z Centralnym Weztem Kolejowym, arteriami szybkiej kolei
i siecig autostrad moze spetni¢ zardwno cele biznesowe, jak i strategiczne, stawiane sobie
przez rzad.

Najwiekszg przeszkoda dla realizacji projektu od poczatku byly i pozostang wzgledy
polityczne. Kiedy jedna ekipa byta bliska podjecia decyzji o rozpoczeciu prac zaraz konczyta
sie jej kadencja, a nastepcy szukali nowych rozwigzan, za ktére sami mogliby wzigé kredyt.
Raport jest prébg przyblizenia stanowisk, zmobilizowania stron do podjecia dziatan,
ale rowniez rekomenduje szereg rozwigzan, zardwno logistycznych jak i politycznych, ktére
pozwolg omingé w przysztosci tradycyjne wyboje na drodze do realizacji strategicznych
inwestycji.

Efektem dogtebnej analizy WEI jest 5 rekomendacji, z ktdrych jasno wynika, ze projekt
wymaga podjecia natychmiast szeregu decyzji o najwyzszej randze panistwowej. Czesto
wychodzagcych  daleko poza procesy operacyjne, strukturalne i finansowe.
To niepowtarzalna szansa zdefiniowania przy okazji celéw polskiej polityki zagranicznej
w synergii z dtugoterminowymi celami gospodarczymi. Niezaleznie od tego jak nazwiemy
ten program: czy Program Zréwnowazonego Rozwoju Bis czy poszukamy bardziej
poetyckich sformutowan, pozostanie on najwazniejszym programem gospodarczym
wzmachniajgcym znaczenie Polski od czasu budowy Portu w Gdyni. W sto lat od podjecia
decyzji o budowie polskiego portu morskiego, mamy szanse potozy¢ podwaliny pod
Centralny Port Komunikacyjny.

Inwestycja wymagaé bedzie specustawy pozwalajgcej na koordynacje prac wiekszej niz
kiedykolwiek liczby instytucji panstwowych, przedsiebiorstw i madrej polityki finansowej.
Wymagac bedzie silnej osobowosci — twarzy catego projektu, ktéra zanim jeszcze przejdzie
do historii, bedzie musiata poradzi¢ sobie z biurokratyczng inercjg i silosowoscig polskich
ministerstw. Osobowosci, ktéra stanie na czele specjalnie do tego powotanej instytucji
i ktéra zasiada¢ bedzie w najwyzszych gremiach rzadu. Tak, jak to probujemy zrobié
w przypadku programu Mieszkanie Plus, a nie tak jak to ponad 10 lat robiono w przypadku
Gazoportu czy szybkich kolei, ktére zamiast opasac Polske szybkimi potgczeniami opasaty jg
ciggiem biurokratycznych zatordw. Istotnym bedzie stworzenie osobnego programu
wykorzystujgcego mechanizmy rynkowe, dla pozyskiwania koniecznych funduszy,
zapewnienia przejrzystosci prac i stworzenia szerokiego wsparcia dla prywatnych firm,
mogacych uczestniczy¢ w realizacji zadan.

Sporne obszary dotycza:
1. Optacalnosci Inwestycji
Niewatpliwie najwiekszy i najdrozszy projekt infrastrukturalny moze by¢ trudny
do przeprowadzenia z uwagi na koszty oraz czas trwania inwestycji wymagajacej
zaangazowania wielu ekip politycznych w przysztosci.
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2. Geopolityki
Istniejgce napiecia na linii Chiny - Stany Zjednoczone, powoduja, ze tradycyjny
sojusznik Polski: USA moze stang¢ na przeszkodzie ambitnym planom otwarcia Polski
na Wschad.

3. Konfliktu intereséw
Centralny Port bez odpowiedniej strategii i jasno okreSlonych zadan wszystkich
gtéwnych graczy moze by¢ odebrany jako zagrozenie dla lokalnych samorzaddéw oraz
silnych lokalnych $rodowisk przywigzanych do istniejgcych juz lokalnych portow
lotniczych. W tej grupie znajdg sie rowniez Srodowiska lansujace koncept
tzw. duoportu, czyli przejecia roli centralnego lotniska przez potaczone Lotnisko
Chopina w Warszawie z potozonym nieopodal Mazowieckim Portem Lotniczym
(MPL) Modlin (kod IATA: WMI).
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Do tego, ze Polska potrzebuje nowych rozwigzan komunikacyjnych nie trzeba specjalnie
nikogo przekonywaé. W 2016 roku przez polskie lotniska przewinety sie 34 miliony osdb.
To byto o cztery miliony wiecej niz rok wczesniej. A i ta liczba wydaje sie niska w stosunku
do potencjalnych potrzeb panstwa wielkosci Polski. W naszym kraju na jednego mieszkanca
przypada 0,8 lotu, w Niemczech ten wspdtczynnik wynosi 3,8. Przyjmujac, ze wraz
Z rosngcg zamoznoscig spoteczenstwa dysproporcje te bedg malaty, zaktada sie, ze za 12 lat
Polska powinna obstugiwac ok. 60 min pasazerdw. Istniejgca infrastruktura nie jest w stanie
sprosta¢ zadaniu. Z kazdym rokiem bedzie to trudniejsze, zwazywszy, ze najwazniejsze
warszawskie lotnisko im. Chopina juz dzi$ w godzinach szczytu pracuje na granicy swoich
mozliwosci. Decyzje muszg zapas¢ jeszcze w tym roku. W innym razie grozi nam klincz
transportowy, powaznie ograniczajacy nie tylko swobode poruszania sie Polakow, ale tez
rozwdj gospodarczy panstwa. W praktyce mamy zaledwie dwa mozliwe scenariusze
rozwigzania sytuacji.

Pierwszy wariant

Gtéwnga zaletg Duoportu jest jego cena. Jest tanszy i znacznie tatwiejszy w realizacji niz Port
Centralny. Jednak pienigdze wydatkowane na rozwdj tego projektu w olbrzymim stopniu
zostang wydane na rozproszenie potencjatu, jaki posiada Polska przy jej potozeniu
geograficznym i skali rynku lotniczego oraz tempie jego rozwoju.

Dodatkowym ryzykiem bedzie konserwowanie stanu, gdzie poszczegdlne lokalne porty
pozostang uzaleznione od tanich linii lotniczych oraz zagranicznych przewoznikow
,dostarczajgcych” podrézinych do duzych centréw przesiadkowych w Niemczech, Francji
i Zatoce Perskiej, a w takiej sytuacji Warszawa zachowataby role centralnego lotniska dla
kraju, cho¢ w tym porcie operowaliby tylko przewozZnicy sieciowi. Tanie linie i czartery
lagdowatyby zas w Modlinie. Taki stan rzeczy mozliwy jest jedynie przez kilka lat,
po 2020 roku wzrost ruchu lotniczego wymusi migracje czesci przewoznikéw sieciowych
do Portu w Modlinie, ktory bedzie wymagat rozbudowy.

Co wiecej, dotowane publicznymi sSrodkami porty regionalne nadal pozostang przyczétkami
zagranicznych firm prowadzacych, wspierang pieniedzmi podatnikéw, dziatalnos¢ lotnicza
konkurencyjng do narodowego przewoznika. W takim przypadku - oprdcz rozproszenia
potencjatu - czes¢ polskiego rynku przewozdéw lotniczych oddawana bedzie zagranicznym
przewoznikom, za publiczne pienigdze, w sposdb zaktécajacy konkurencje.

To bardzo powazng wada, ktdra na dtuzszg mete uniemozliwi dynamiczny rozwdj Polski,
jako waznego miejsca na lotniczej mapie swiata — mimo wyjgtkowo korzystnego potozenia
geograficznego.

Potencjat przepustowosci Lotniska Chopina, nawet zarezerwowany wytgcznie dla
przewoznikow sieciowych, wyczerpie sie w ciggu 4-5 lat. W tym scenariuszu lotnisko bedzie
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coraz bardziej uciagzliwe dla otoczenia, a teren, ktéry zajmuje coraz bardziej wartosciowy.
Wyczerpanie przepustowosci Lotniska spowoduje kierowanie czesci przewoznikdw
sieciowych na lotnisko Modlin i uniemozliwi im dokonanie przesiadki na samoloty
operujace z drugiego lotniska. Dla tych pofaczen oznacza to de facto likwidacje funkcji
Duoportu jako hubu przesiadkowego. Zatem rozwigzanie to jest faktyczng likwidacjg szansy
na powstanie w Polsce duzego hubu lotniczego dla Europy Srodkowej, a na kierunku
dalekowschodnim dla duzej czes$ci Europy.

Co wiecej, oba porty lotnicze znajdowa¢ sie bedy poza podstawowg sieciag komunikacji
kolejowej kraju i dowdz pasazerow do nich bedzie odbywat sie wytgcznie pociggami
lokalnymi. Dowdz ten bedzie specjalnie organizowany w celu przywozu pasazeréw
na lotnisko, a wiec przynajmniej w cze$ci wigza¢ sie bedzie z ponoszeniem kosztow
dedykowanych wytgcznie temu celowi.

Jednoczesnie wariant ten jest nierozwojowy, gdyz lotnisko w Modlinie posiada bodaj
najgorszg lokalizacje pod wzgledem geograficznym i infrastrukturalnym, jako ewentualny
gtéwny port lotniczy dla Polski. Znajduje sie po pétnocnej stronie stolicy. Tereny na pdétnoc
i wschéd od Warszawy to jedne z najmniej zaludnionych obszaréw Polski, w ktérych
mieszka mniej niz 10 proc. populacji kraju i brakuje rozwinietej sieci infrastruktury
transportowej. Lotnisko w Modlinie sgsiaduje tylko z jedna linia kolejowg o znaczeniu
krajowym E65 Warszawa — Gdansk. Linia ta w okolicy Modlina ma wadliwy przebieg
dla szybkiej komunikacji Warszawa — Gdansk i w diuiszej perspektywie nie mozna
wykluczy¢ racjonalizacji i wyprostowania przebiegu (tj. przywrdcenie przebiegu
przedwojennego Legionowo - Nasielsk), celem istotnego skrdécenia jej trasy. Powyisze
spowodowatby odsuniecie jej od Modlina o kilkanascie kilometréw. Modlin, potozony przy
ujsciu Bugo -Narwi do Wisty, sgsiaduje z cennymi i chronionymi obszarami przyrodniczymi
i rozbudowa lotniska, a zwtaszcza towarzyszacej mu infrastruktury transportowej, bytaby
bardzo droga - o ile w ogole mozliwa. Powyisze uwarunkowania lokalizacyjne
dyskwalifikujg Modlin z rozwazan dotyczacych centralnego lotniska krajowego.

Uwzgledniajgc powyzej opisane kwestie nalezy jednak zauwazy¢, ze koncepcja Duoportu
przynajmniej przez pewien czas bedzie musiata by¢ wdrozona nawet w przypadku podjecia
decyzji o budowie CPK. Budowa Centralnego Portu Lotniczego potrwa minimum 6-8 lat,
a poniewaz wyczerpanie przepustowosci Portu Chopina nastgpi wczesniej, scenariusz
Duoportu moze by¢ traktowany jako rozwigzanie pomostowe do czasu budowy CPK
(po 2020 roku, kiedy przepustowos$é Lotniska Chopina ulegnie wyczerpaniu).

Jezeli jednak zapadnie decyzja o powstaniu CPK, nalezy dazyé do tego, aby ten czas byt
jak najkrotszy, a S$rodki zainwestowana w realizacje tego projektu jak najmniejsze.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze powstanie CPK nie musi oznaczaé podwazenia sensu istnienia
Lotniska w Modlinie, z tym ze jego funkcja dedykowana bedzie obstudze potgczen nisko
kosztowych czy czarterowych.
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Drugi wariant

Budowa Centralnego Portu dla catej Polski i Europy Srodkowej ma sens pod warunkiem,
ze oprocz funkcji hubu lotniczego bytby jednoczesnie centralnym punktem pasazerskiej
i towarowej komunikacji kolejowej kraju oraz zwornikiem megapolis Warszawa - todz.

Centralne potozenie portu - przy skrzyzowaniu nowoprojektowanej szybkiej linii kolejowej
Warszawa — tddz z Centralng Magistralg Kolejow3 i jej przysztym przedtuzeniem na pétnoc -
umozliwia petnienie przez ten obiekt réwniez funkcji wielkiego dwupoziomowego
krzyzowego kolejowego dworca przesiadkowego organizujgcego wewnatrzkrajowy
transport kolejowy (budowany w oparciu o model Hub&Spoke).

W takim wariancie potozony blisko geograficznego srodka Polski hub bytby lotniczg bramg
do Polski i jej ,oknem na Swiat”, ale tez petnitby funkcje multimodalnego wezta
przesiadkowego, ktéry umozliwiatby wzajemne skomunikowanie wszystkich gtéwnych
obszardw kraju transportem kolejowym z najwyzej jedng przesiadka.

Realizacja tego projektu bytaby najwazniejszym krokiem do zasypania réznic pozaborowych
w integracji sieci kolejowej Polski. Samo otoczenie CPK statoby sie obszarem o najlepszej
dostepnosci transportowej w kraju, z mozliwym bezposrednim dojazdem kolejg w kazdy
rejon Polski.

Potaczenie w jednym obiekcie - hubie - wielkiego lotniska poziomu interkontynentalnego
i gtdwnego dworca kolejowego poziomu krajowego, bedacego jednoczesnie centralnym
punktem kilkumilionowej Megapolis (Warszawa - tédz) jest okazja unikalng w skali
Swiatowej, co nie znaczy, ze nie ma analogicznych realizacji. Obiekt o podobnym
przeznaczeniu istnieje w Chinach i jest nim Shanghai Honggiao International Airport’.

Poszerzenie tego projektu o centrum logistyki towarowej, tgczgcej centralng Polske
specjalnymi torami kolejowym mogacymi zapewni¢ przejazd zardwno pociggow
przystosowanych do szerokich jak i waskich toréw, stworzytoby unikalng przewage Polski
nad innymi osrodkami w tej czesci Europy. Pozwalatoby w przysztosci na przejecie przez
Polske obstugi czesci towaréw z i do Azji. Projekt toréw powinien zosta¢ uwzgledniony
w planach, cho¢ z uwagi na wcigz nieoptacalny, zbyt dtugi i kosztowny transport kolejowy,
jak réwniez z uwagi na obiekcje polityczne naszych partneréw moze by¢ realizowany
w pézniejszym okresie.

Realizacja CPK oznaczataby:
1. Budowe lotniska centralnego zintegrowanego z duzym dwupoziomowym krzyzowym
dworcem kolejowym krajowej komunikacji pasazerskiej oraz kolei aglomeracyjnej
Warszawa - £édz.

! Nie przypadkowo wiasnie w Szanghaju — miescie znajdujgcym sie w srodkowej czesci Chiriskiego wybrzeza, nad ktérym
mieszka ponad potowa populacji kraju (przy czym z powodu uwarunkowar przestrzennych uktad komunikacyjny chiriskiego
wybrzeza ma charakter liniowy a nie jak w polskich realiach gwiaZzdzisty).
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2. Budowe relatywnie krétkich odcinkdw linii kolejowych spinajgcych lotnisko z siecig
kolejowq kraju, zaréwno na kierunku W-E jak i N-S, niekoniecznie w standardzie
bardzo duzych predkosci, ale w geometrii, ktéra umozliwi osiggniecie takiego
standardu.

3. Powstaniem w okolicy Lotniska potrzebnego polskiej gospodarce centrum
wystawienniczego dla Europy Srodkowej.

4. Silne wzmocnienie koncepcji lokalizacji w poblizu todzi wielkiego centrum
przetadunkowo - logistycznego oraz strefy ekonomicznej, jako gtdwnego
europejskiego wezta na szlaku (Chiny - Europa).
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Konieczne jest jak najszybsze wypracowanie dtugoterminowej Strategii Rozwoju
Narodowego uwzgledniajgcej interesy naszych sojusznikéw, ale tez wywazajgcej
nasze dfugoterminowe interesy gospodarcze. Mowa o strategii, ktéra pozwoli
wypracowaé spodjng linie polityki zagranicznej, zapewniajacg zrozumienie
sojusznikdw dla realizacji projektu. Doskonatym przyktadem skutecznej dyplomacji
moze tu by¢ zmudna, acz owocna polityka Niemiec dazacych do budowy Nord
Stream czy do wiekszego udziatu OZE w europejskim miksie energetycznym.
Konieczne jest opracowanie spdjnej strategii marketingowej, wychodzacej daleko
poza lakoniczng informacje o podjeciu przez rzad decyzji. Jezeli raz uda sie przekonaé
do projektu wiekszos¢ opinii publicznej, to tak jak mielismy do czynienia
w przypadku budowy drég czy Gazoportu, niezaleznie od nastawienia formacji
politycznej rzgdzgcej w danym okresie, projekt bedzie kontynuowany.

» Niezaleznie od licznych ograniczern konceptu Duopolu, nalezy jak najszybciej
przygotowac osobng strategie mozliwie najlepszego wykorzystania obydwu lotnisk
w okresie przejsciowym — 15-17 lat - do czasu powstania CPK i drugiej analizy -
wykorzystania lotnisk na okres po stworzeniu docelowego modelu.

>  Lotniska w Polsce budowano dotad bez strategicznej analizy na poziomie krajowym.
O lokalizacjach czesto decydowaty ambicje samorzagdéw. Obecnie potrzebujemy
dogtebnej analizy i strategii ogdlnopolskiej dla sieci lokalnych lotnisk, zaréwno
w kontekscie ambitnego projektu Centralnego Portu, jak i w kontekscie catosciowej
polityki transportowej Polski. Czescig strategii powinien by¢ plan zagospodarowania
lokalnych portéw w okresie przejsciowym, jak i po uptywie 15- 17 lat koniecznych na
powstanie CPK.

> Niezbedne jest przygotowanie specustawy uwzgledniajgcej innowacyjne aspekty
finansowania, jak chocby podatek adiacencki, zapewniajgcej réwniez mozliwosé
udziatu kapitalowego obcych inwestoréw, bez mozliwosci kontroli nad projektem
i infrastruktura.
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Na catym swiecie, a wiec rowniez w Polsce, w ostatnich dekadach nastepuje dynamiczny
wzrost ruchu lotniczego. Przyczynia sie do tego rozwdj technologiczny i gospodarczy,
procesy globalizacyjne i polityczne, jak na przykfad integracja europejska.

Jednoczes$nie zmienia sie i bedzie sie nadal zmieniaé charakter ruchu lotniczego zwigzany
z wzrostem gospodarczym oraz populacjg krajow Azji. W szczegdlnosci dotyczy to Chin,
ktéore pretenduja do miana najwiekszej gospodarki $wiata. Wzrost znaczenia
gospodarczego krajéw Dalekiego Wschodu powoduje wzrost wymiany handlowej
pomiedzy tymi krajami a Europg. Te kontakty handlowe i gospodarcze majg by¢ dodatkowo
wzmocnione realizacjg najwiekszego projektu infrastrukturalnego wspdtczesnego Swiata,
czyli budowy nowego potgczenia Europa — Chiny zwanego ,,Nowym Jedwabnym Szlakiem”
lub One Belt One Road (OBOR).

Wymienione powyzej uwarunkowania powodujg wzrost znaczenia i atrakcyjnosci Polski
W jej potozeniu geograficznym. Powyzsza sytuacja dotyczy zaréwno atrakcyjnosci
w aspekcie rozwoju potaczen lgdowych Europa — Azja, jak i globalnego ruchu lotniczego.
Jak twierdzi ekspert ds. prognozowania ruchu lotniczego Dr Benedikt Mandel?, potozenie
geograficzne Centralnej Polski ,jest doskonate(...), aby spetni¢ oczekiwania linii lotniczych
dotyczqce duzego obszaru zasilania i bliskosci najwiekszych rynkow lokalnych. Wiekszos¢
miedzykontynentalnych operacji z Warszawy do Azji i Ameryki Pdtnocnej moze byc
wykonana w rotacji 24-ro godzinnej. Huby w Londynie, Paryzu, Madrycie, Zurychu
i Frankfurcie nie majqg takich mozliwosci w obu kierunkach. Wieden jest tez nieco gorzej
potozony, a tylko Helsinki nieco lepiej.”

W zakresie komunikacji lotniczej z Chinami, czy innymi panstwami Dalekiego Wschodu,
Polska - potozona we wschodniej czesci Unii Europejskiej (posiadajgca duzy potencjat
wtasnego rynku wynikajacy z populacji blisko 40 milionéw obywateli) i sgsiadujaca
z kilkoma znacznie mniejszymi krajami - ma szanse na zbudowanie jednego z gtéwnych
hubow dedykowanych obstudze tego kierunku.

Unikalnos¢ sytuacji Polski wzmacnia jej ukfad przestrzenny, a takze — co moze wydawac sie
paradoksalne - infrastrukturalne zapdznienie kraju. Regularny zblizony do kwadratu ksztatt
kraju z potozonym niemal centralnie uktadem dwdch miast: Warszawy i todzi predestynuje
Polske do budowy centrycznego uktadu komunikacji (Hub&Spoke).

W obecnej chwili Polska realizuje budowe swojego uktadu drogowego w zakresie drog
szybkiego ruchu. Do przebudowy pozostaje system infrastruktury kolejowej, ktéry

2 http://www.prtl.pl/rozmowy_prtl,6776,1
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z powoddéw historycznych ma nieodpowiedni ksztatt do potrzeb kraju w jego obecnych
granicach, oraz infrastruktura do obstugi transportu lotniczego.

Jednoczesnie to wtasnie w centralnej czesci Polski braki infrastruktury kolejowej sg
najdotkliwsze, a z powodu weztowego charakteru tej lokalizacji budowa takiej
infrastruktury w tym miejscu jest najbardziej rentowna ze wszystkich mozliwych inwestycji
transportowych.

Podsumowujgc wewnetrzne uwarunkowania:

A. Polska stoi przed wyzwaniem przebudowy systemu komunikacji kolejowej oraz
lotniczej kraju.

B. Gtéwny ciezar inwestycji kolejowych dotyczy¢ musi centrum Polski, gdzie znajdujg sie
dwa z trzech miast o najwiekszej populacji, w odlegtosci pozwalajgcej mysle¢ o tych
osrodkach jako elementach jednej megapolis.

C. Pomiedzy tymi miastami znajdujg sie duze niezabudowane i relatywnie tanie tereny
inwestycyjne, a takie strategicznie wazine elementy istniejacej infrastruktury
transportowej (Drogi A1/A2, S8 oraz Centralna Magistrala Kolejowa).

D. Jednoczesnie przepustowos$¢ potozonego niemal w centrum stolicy lotniska w czasie
najblizszych kilku lat ulegnie catkowitemu wyczerpaniu.

E. Przewidywany wzrost przepustowosci dwéch nowych projektéw inwestycji w porty
lotnicze Berlin Brandenburg Airport i rozbudowa londynskiego Heathrow mogg
z polskich portéw lotniczych stworzy¢ ,dworce” przesiadkowo - dojazdowe
do centralnych osrodkdéw.
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Projekt Lotniska Centralnego pomiedzy Warszawg a todzia ma swojg geneze jeszcze
w latach 90 tych XX wieku jako elementu koncepcji prof. Jacka Damieckiego budowy
Duopolis Warszawa - £6dz>.

Pierwsze wstepne opracowanie (za SISKOM - Stowarzyszenie Integracji Stofecznej
Komunikacji) analizujace kilka mozliwych lokalizacji CPL powstato w 2003 r. Autorzy
wskazali za najlepsze dwie lokalizacje: Modlin lub Mszczondw. Dwa lata pdzniej éwczesny
resort transportu zdecydowat, ze CPL powstanie w Mszczonowie - w Modlinie za$ lotnisko
dla tanich linii oraz przewozéw Cargo. Jednak w 2006 roku powrécono do dyskusji o innej
mozliwej lokalizacji lotniska. Hiszpanskie konsorcjum Ineco - Sener w kolejnej analizie
przedstawito kilka mozliwych lokalizacji CPK, wskazujgc trzy najlepsze: Mszczondw,
Barandw lub Babsk.

Proponowane lokalizacje CPL
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Zrédto: opracowanie wiasne.

W 2008 r. ponownie ogtoszono przetarg na kolejng analize lokalizacji portu.
Do jej przeprowadzenia w 2009 r. wybrano firme PricewaterhouseCoopers®. W trakcie
analizy kosztéw i korzysci za najbardziej zasadng uznano budowe od podstaw zupetnie
nowego lotniska z dwiema drogami startowymi i odpowiednig infrastrukturg oraz terminali
umozliwiajgcych obstuge ruchu 35 min pasazeréw rocznie. Opracowanie zaktada takze
catkowitg likwidacje Lotniska Chopina w Warszawie i sprzedaz terenu pod zabudowe.
Opracowanie renomowanej firmy doradczej nigdy nie doczekato sie realizacji.

? Koncepcja ,,Miasto Binarne”, prof. arch Jacek Damiecki.
* http://www.siskom.waw.pl/komunikacja/lotnisko/CPL/analiza_2010/cp!_analiza_2010_raport_glowny.pdf
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Profesor Marek Rekowski z Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu wskazuje
na konieczno$¢ rozpatrywania CPL w kontekscie strategii rozwoju catego rynku lotniczego,
a szerzej rynku transportowego w Polsce i Europie. Wg niego niezbedne jest opracowanie
strategii rozwoju polskiego rynku lotniczego, ktéra powinna uwzglednia¢ wyzwania, jakie
stojg przed podmiotami tego rynku: portami, liniami lotniczymi (gtéwnie PLL LOT) oraz
instytucjami (ULC, PAZP, ministerstwa, instytucje wtascicielskie). Transport lotniczy i jego
infrastruktura powinna stanowié zintegrowany element catego systemu transportowego,
europejskiego i krajowego. Dlatego strategia rozwoju rynku lotniczego w Polsce powinna
by¢ budowana w powigzaniu ze strategiami rozwoju innych rynkéw transportu, zwtaszcza
drogowego i kolejowego. Dotychczas kazdy z tych segmentdw rynku transportowego jest
rozwijany niezaleznie, m.in. z racji rozproszenia kompetencji administracyjnych.

W Polsce nie planowano i nie wprowadzono dotychczas zadnych rozwigzan z zakresu
transportu intermodalnego. Siatka potfgczern drogowych, kolejowych i lotniczych oraz
lokalizacja kluczowych obiektéw infrastruktury nie sg ze sobg skorelowane. Nie uzupetniaja
sie wzajemnie, a tym bardziej nie zastepujg sie na wybranych trasach i kierunkach.
Przyktadem tego moze by¢ wykorzystanie Centralnej Magistrali Kolejowej (pierwotnie trasy
towarowej wytyczonej poza duzymi skupiskami ludnosci), jako trasy szybkiego ruchu
taczacej Warszawe i Slask. W praktyce, transport pasazerski tg magistralg nie pozwala na
komunikacyjne potgczenie duzych miast potozonych pomiedzy jej krancowymi punktami.
Ich mieszkancy, stanowigcy potencjalnie duzg grupe pasazeréw korzystajgcych z ustug kolei,
utracili przez to mozliwos¢ szybkiego dotarcia tym srodkiem transportu np. do portéw
lotniczych. Dodatkowo nie zadbano takze o to, aby trasy dalekobieznych linii kolejowych
umozliwiaty pasazerom bezposrednia podréz do lotnisk. Przyktadem braku takich
rozwigzan jest Lotnisko Chopina w Warszawie, do ktdorego dojecha¢ mozna wytgcznie
kolejami kategorii lokalnej, do tego w wiekszosci przypadkéw po uprzedniej przesiadce na
innych dworcach kolejowych stolicy. Innym kuriozalnym przyktadem zaniechan w zakresie
wprowadzania strategicznych rozwigzan dotyczacych infrastruktury transportowe;j jest brak
szybkiego potaczenia kolejowego miedzy aglomeracjgy krakowska i $lgskg czy analogicznie
brak takiego potfaczenia miedzy Krakowem a gesto zaludnionymi regionami Podkarpacia,
Podbeskidzia i Podhala.

Dotychczas rzad Polski nie podjat takze dziatan, ktérych celem bytoby skuteczne
i kompleksowe potaczenie siatki kolejowej z drogowg i lotnicza. Nie wytyczono tras, ktére
po przeprowadzeniu stosownych analiz bytyby dedykowane rekomendowanym s$rodkom
transportu  (zaleznie od zlokalizowanej w danym regionie infrastruktury),
zoptymalizowanym pod wzgledem kosztéw i czasu transportu z punktu A do punktu B, tak
na terenie kraju, jak i poza jego granicami. Przytoczony powyzej przyktad Lotniska Chopina
jest tylko jednym z wielu. Skutkiem tego dopuszczono do marginalizacji niektorych szlakow
komunikacyjnych (wspomniane pofaczenie kolejowe Slaska i Matopolski kosztem zbyt
duzego natezenia ruchu w tgczacym oba regiony odcinku trasy A4 oraz destrukcyjna
konkurencja miedzysektorowa na trasie Poznan — Warszawa).
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Ponadto z rozwigzann intermodalnych wytgczono transport towarowy, co w stopniu
znacznym mogto przyczynic sie zaréwno do rozwoju sektora kolejowego, jak i pozwolitoby
na odcigzenie systemu drogowego. Nie przeanalizowano mozliwosci wynikajgcych
z naturalnego potozenia i potencjatu Polski, dotyczgcych stworzenia na terenie kraju
intermodalnego centrum przetadunkowego dla ruchu towarowego. Nie prébowano
rowniez tgczy¢ szlakdw komunikacyjnych oraz s$rodkéw transportowych w jednag
zsynchronizowang, kompatybilng i kompleksowg sie¢ transportu pasazerskiego oraz
towarowego, uwzgledniajgc przy tym potrzeby takich sektoréw jak gospodarka morska
np. potrzeby transportowe z portdéw morskich w gtgb kraju realizowane przez kolej.
Wiele z tych kwestii mozna by uregulowad wtasnie przy okazji budowy portu centralnego.
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Obecnie w Polsce dziata 14 lotnisk pasazerskich.

LICZBA PASAZEROW OBSLUZONYCH
NA POLSKICH LOTNISKACH
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Zmlana w proc. -

Pasazerowie na polskich lotniskach w 2015 r.
Wawrzyniec Swiecicki/Agencja Gazeta.

Zrédto: wyborcza.biz, Wraca temat centralnego lotniska. Chiriczycy zbudujq je razem z nami?, 27.04.2016,
http://wyborcza.biz/biznes/1,100896,19986933, wraca-temat-centralnego-lotniska-chinczycy-zbuduja-je-razem.html,

W 2015 r. obstuzyty one ponad 30,3 min pasazeréw. Ale az blisko 29 mIn z tego ruchu
kumuluje siedem najwiekszych lotnisk. Pozostate porty nie radzg sobie juz tak dobrze,
szczegllnie zta jest sytuacja todzi, Bydgoszczy, no i oczywiscie Radomia i Lublina. Krytycy
zwracajg uwage na silne rozproszenie sektora lotniczego i na fakt, ze porty regionalne
budowano bez catosciowe] strategii rzadowej. Czesto jedyng miarg byly ambicje
samorzgddw, a nie mozliwosci i faktyczne potrzeby. Najbardziej znanym przyktadem jest
port w Radomiu. Przedsiewziecie kosztowato 100 miIn zt, a dotad prézno szukac linii
lotniczych, ktore bytyby zainteresowanie uruchomieniem stamtad potgczen lotniczych.
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W efekcie lokalny samorzad musi co roku doptaca¢ do dziatalnosci spotki. Zresztg pod
wzgledem finansowym nie tylko Radom, ale niemal kazde mate lotnisko w Polsce ma spory
problem. Z ogdlnie dostepnych danych wynika, Ze inna spektakularna inwestycja
samorzadowa, tj. Port Lotniczy Lublin odnotowat w 2015 r. 25 miliondw straty.
W 2016 roku Port Lotniczy Lublin odprawit tgcznie 377 606 pasazerdw, co stanowi 42-proc.
wzrost w stosunku do 2015 roku. Tymczasem taki jak lubelski port lotniczy, obstugujacy
w wiekszosci ruch nisko kosztowy, chcgc wyjsé na prostg musi odprawiac¢ przynajmniej
700 tys. pasazerdow, ale w ciggu roku. Do osiggniecia takiego putapu jest zatem daleka
droga. Nie tylko w Lublinie, ale nawet w dziatajagcych od dawna portach w todzi,
Bydgoszczy czy, a nawet Rzeszowie.

Zresztg, jak wynika z raportu Deutsche Bank, mate lotniska - takie jak to w Lublinie,
a wiasciwie Swidniku - caty czas notujg i bedg notowaé milionowe straty. Przyktadem
podawanym przez DB sg porty niemieckie. Z 13 dziatajgcych tam portéw praktycznie
wszystkie generujg straty, siegajgce od kilku do kilkunastu milionéw euro rocznie. Oprdcz
Niemiec trudng sytuacje przezywaja tez lotniska w Hiszpanii i Danii. Hiszpania byta zreszta
do niedawna wrecz synonimem lotniskowych ktopotéw. Tam jeszcze bardziej ochoczo
niz w Polsce pobudowano lotniska, na ktére nikt nie chciat lataé. Efekt jest optakany.
W zesztym roku sprzedano np. zbudowany za prawie 1 mld euro port w Ciudad Real, ktéry
byt zamkniety od 2010 r. Lotnisko kupita chifska firma Tzaneen International za 10 tys. euro.

Autorzy raportu wskazujg wiele przyczyn takiej sytuacji. Przede wszystkim na niewielkie
zainteresowanie matymi portami ze strony linii lotniczych. Jak zauwazyt Marcin
Wasilewski, w artykule ,Osierocone porty lotnicze w Hiszpanii, jako przykfad
niepokojacego  zjawiska nadpodazy lotnisk komunikacyjnych®”  opublikowanym
w branzowym portalu PRTL.PL, problem osieroconych portéw lotniczych zwraca uwage
na to jak waznym czynnikiem, przy podejmowaniu decyzji co do uruchomienia portow
lotniczych, jest przeprowadzenie odpowiednich i rzetelnych analiz ekonomiczno-
finansowych. Planowanie inwestycji w infrastrukture transportu lotniczego powinno
wynikaé przede wszystkim z przestanek czysto merytorycznych (rynkowych), a najmniej
z pobudek politycznych i ambicji lokalnych decydentéw.

- Niestety, przyktad Hiszpanii wyraZnie pokazuje, e te ostatnie odegraty w wielu
przypadkach gtéwng, jesli nie najwazniejszq role — zauwazyt Marcin Wasilewski®.

Wg niego, korzysci dla regionu zwigzane z funkcjonowaniem portu lotniczego bedg mogty
zaistnie¢ tylko i wytgcznie w warunkach istnienia realnego popytu na ustugi transportu
lotniczego, zapewniajgcego odpowiedni poziom ruchu lotniczego. W przeciwnym razie
zarzadzajgcy portami lotniczymi beda postawieni przed podstawowym dylematem:
postepowaé niezgodne z zasadami pomocy publicznej i subsydiowac¢ potaczenia
przewoznikéw lotniczych oraz utrzymywaé biezgcg nierentowng dziatalnosci portu
czy ogtosi¢ upadtosé?

® http://www.prtl.pl/porty_lotnicze_artykuly/10250
® tamze
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Z podobnym dylematem borykajg sie od dawna takze nasze wtadze samorzgdowe i zarzady
portéw lotniczych. Dodatkowo u nas sprawe skomplikowaty dotacje unijne i PLL LOT.
Na budowe lotnisk samorzagdowcy uzyskali dotacje unijne, ale w zamian zobowigzali sie
do zapewnienia odpowiednio duzej i stale rosngcej liczby pasazeréw, co stanowito
ekonomiczng podstawe uzasadniajgcg ich budowe i jednoczesnie grozito zwrotem srodkéw
UE w przypadku nie zrealizowania tych deklaracji. Kiedy po ich powstaniu PLL LOT
ograniczyt swa obecnos¢ w portach regionalnych, likwidujac potaczenia do niemieckich
centrow przesiadkowych, nad wiekszoscig z nich zawista wizja zwrotu unijnych dotacji
lub wrecz bankructwa.

Ruch lotniczy okazat sie bowiem zbyt maty, aby mozna byto osiggna¢ deklarowane
wczesniej do Unii Europejskiej wzrosty ruchu pasazerskiego. Jak twierdzi Mariusz
Szpikowski, naczelny dyrektor Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze”, ktory
zarzgdza bezposrednio Lotniskiem Chopina oraz Zielong Goérg i posiada akcje lub udziaty
w 10 innych portach lotniczych w Polsce, nadpodaz kanibalizujgcych sie wzajemnie portéw,
desperacko walczacych miedzy sobg o przewoinikdw zapewniajgcych ruch pasazerski,
skutkowata tym, ze tzw. tanim liniom lotniczym porty zaczety sktadac¢ oferty wsparcia
finansowego w zamian za realizowanie u nich potgczen.

- Beneficjentami takiego stanu stali sie oczywiscie tani przewoZnicy zza granicy, a takze
te linie, ktorych ustugi transportowe w duzej mierze oparte sq na transferze pasazeréw do
duzych centréw przesiadkowych zlokalizowanych w paristwach osciennych: w Niemczech,
Francji, Holandii, Wielkiej Brytanii czy Zatoce Perskiej - twierdzi Mariusz Szpikowski.

Przeinwestowane porty regionalne, budowane przez samorzady bez rzagdowej strategii,
staly sie wiec zaktadnikami zagranicznych linii lotniczych. W efekcie porty regionalne,
przescigajac sie w poszukiwaniu przewoznikdéw, by spetni¢ wymogi dotyczace wzrostu
ruchu pasazerskiego, licytowaty sie oferujgc szerokie wsparcie finansowe dla tanich
przewoznikéw. Byly to koszty ponoszone nie tylko przez nie same, ale tez wprost
i bezposrednio przez lokalne samorzady. W réznych formach np. w ramach tzw. wsparcia
marketingowego port lotniczy w Rzeszowie ptacit irlandzkiemu Ryanairowi 5 mlin zt rocznie
przez 4 lata z rzedu. Ujawniono tez duze subsydia w Bydgoszczy, ktéra oprdécz dotowania
lotniska kwotg 40 min dodatkowe 20 min przeznacza na promowanie miasta poprzez linie
lotnicze.

Nalezy podkresli¢, ze w ten sposdb porty te staty sie wspieranymi z pieniedzy polskich
podatnikéw (w sposéb zaktdcajacy konkurencje) przyczétkami zagranicznych przewoznikéw
lotniczych, czesto bedacych bezposrednimi rywalami rynkowymi narodowego przewoznika
PLL LOT.

Z punktu widzenia budzetéw samorzadowych zlikwidowanie czesci takich lotnisk, o ktérej
to koniecznos$ci moéwi sie coraz czesciej w zwigzku z planami budowy Centralnego Lotniska,
bytoby wiec zbawienne. Zasadnicze wydaje sie jednak pytanie czy na pewno budowa
nowego portu wymusi takie dziatanie?
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W dokumencie przygotowanym przez hiszpanskie konsorcjum Ineco - Sener zastrzezono,
ze po otwarciu nowego portu inne lotniska w najblizszym regionie, takie jak: tédz,
Bydgoszcz, Modlin, Sochaczew, a nawet Okecie, nie majg dalszej racji bytu.

Ale juz autorzy studium ,Lotnisko Centralne dla Polski — prace analityczne” z 2010 r.
uwazajg, ze nowo zbudowany port nie bedzie mie¢ znaczgcego wptywu na rozwdj ruchu
lotniczego w portach regionalnych.

Na kilka regionalnych portéw lotniczych Centralny Port wptynie jednak negatywnie (pod
wzgledem tacznej liczby pasazerow). Najbardziej odczuje to port lotniczy tédz (-24 proc.
spadek odpraw pasazeréw) w zwigzku z jego potozeniem w nieduzej odlegtosci od
najbardziej prawdopodobnej lokalizacji portu lotniczego CPL. Znacznie mniejszy wptyw
takie lotnisko bedzie mie¢ na inne porty lotnicze: w Katowicach (-1 proc.), Wroctawiu
(-3 proc.) oraz Poznaniu (-2 proc.).

Utrata niewielkiej czesci ruchu w przypadku tych portéw spowodowana bytaby
przesunieciem obszaru cigzenia CPL blizej portéw lotniczych w potudniowo-zachodniej
Polsce, w poréwnaniu z obszarem cigzenia obecnego lotniska w Warszawie. Nie bez
znaczenia bedzie réwniez zwiekszenie obszaru cigzenia wskutek znacznych inwestycji
w sie¢ drogowgq i kolej.

Niektore regionalne porty lotnicze, mogtyby staé sie nawet beneficjentami nowego portu.
Gdyby port powstat wiecej pasazerow miatby Krakéw (+2 proc.), Gdansk (+1 proc.),
Rzeszéw (+1 proc.), a nawet Szczecin (+2 proc.).

Najwieksze wzrosty pasazeréw miatyby Zielona Gdra (+ 15 proc.) oraz Szymany ( +38 proc.).
Prognoza wskazuje na to, ze loty dalekiego zasiegu, ktére obstugiwane sg przez samoloty
szerokokadtubowe, nie bedg oferowane przez Port Lotniczy Katowice w przypadku
obecnosci duzego przewoznika na CPL. Zamiast tego, Port Lotniczy Katowice bedzie
obstugiwat wiecej lotéw o charakterze przesiadkowym na i z Centralnego Portu Lotniczego.

REKOMENDACIJA WEI

Lotniska w Polsce budowano dotad bez strategicznej analizy na poziomie krajowym.
O lokalizacjach czesto decydowaty ambicje samorzadéw. Obecnie potrzebujemy
dogtebnej analizy i strategii ogdlnopolskiej dla sieci lokalnych lotnisk. Zaréwno
w kontekscie ambitnego projektu Centralnego Portu jak i w kontekscie catosciowej
polityki transportowej Polski. Czescig strategii powinien by¢ plan zagospodarowania
lokalnych portéw w okresie przejsciowym, jak i po uptywie 15- 17 lat koniecznych
na powstanie CPK.
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Prof. Wojciech Suchorzewski przestrzega zwolennikéw budowy centralnego lotniska przed
wysokimi kosztami budowy, ktére niekoniecznie muszg dac spodziewany efekt. Wg niego
najwiekszg przestrogg powinna by¢ historia portu lotniczego Montreal — Mirabel. Wtadze
Kanady postanowity zbudowac dla tego miasta nowy port lotniczy podobny w zatozeniach
do CPL-u, mimo, ze aglomeracje obstugiwaty — podobnie jak Warszawe — dwa porty
lotnicze. Finat byt smutny. W 2004 r. port lotniczy Mirabel przestat obstugiwaé ruch
pasazerski, a znaczng czes¢ terenu przekazano poprzednim wtascicielom. W 2014 r. zapadta
decyzja rozebrania bezuzytecznego budynku terminala pasazerskiego. Jak ttumaczy
wyktadowca Politechniki Warszawskiej, okazato sie, ze linie lotnicze nie podzielity
entuzjazmu planistéw i pozostaty w portach, w ktorych dotad operowaty.

Inny przyktad to duze centrum przesiadkowe w rejonie Berlina, czyli Berlin Brandenburg
Airport. Nowy niemiecki hub powstaje w miejsce trzech regionalnych portéw, ktoére
w chwili jego uruchomienia zostang bezpowrotnie zamkniete. Juz na etapie prac
koncepcyjno — analitycznych zostat on wpisany w sie¢ potgczen i infrastruktury kolejowej
oraz drogowej. W efekcie bedzie w petni intermodalny, zlokalizowany w rejonie
krzyzowania sie najwazniejszych tras komunikacyjnych, z punktu widzenia transportu.

Profesor Suchorzewski przypomina o znaczacym przekroczeniu zatozen finansowych tego
projektu i kolejnych zmianach w ostatecznym oddaniu lotniska. Wedtug niego, problem
tkwi w Lufthansie, ktora posiada juz centra przesiadkowe w Monachium i Frankfurcie,
a zatem nowy port w Berlinie nie jest jej wcale potrzebny.

Dlatego w rozwazaniach na temat portu duzg wage odgrywac¢ powinna takze analiza
dotyczaca strategii naszego narodowego przewoznika. W skrdcie, sprawa sprowadza sie
do tego czy PLL LOT jest w stanie w przysztosci zapetni¢ nowy port wystarczajgca liczbg
pasazerow. PLL LOT przekonuje, ze tak. Nowa strategia przewozZnika zakfada,
ze do 2020 roku bedzie on przewozit ponad 10 min pasazeréw, czyli mniej wiecej tylu
ile obecnie odprawianych jest na Lotnisku Chopina przez caty rok.

W 2022 r. linia bedzie posiadata 16 dreamlineréw i chce nimi rozwija¢ potaczenia
do Ameryki Pétnocnej i Azji. W ocenie prezesa LOT-u w latach 2015-2030 realne jest
podwojenie wielkosci rynku przewozéw lotniczych w Polsce. Dlatego docelowo konieczne
bedzie przeniesienie oferty linii na inne, nowe, centralnie zlokalizowane lotnisko w Polsce.

- Budowa lotniska centralnego to mus z perspektywy rynku lotniczego w Polsce, ale tez
z perspektywy naszego interesu narodowego, przede wszystkim gospodarczego.
Zdecydowanie zgtaszamy koniecznos¢ budowy nowego lotniska w Polsce — stwierdzit Rafat
Milczarski, prezes PLL LOT.
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Wedtug prof. Wiodzimierza Rydzkowskiego, kierownika Katedry Polityki Transportowej
Uniwersytetu Gdanskiego, strategia LOT-u to tzw. ,rozpoznanie bojem”.

- Lufthansa przed otwarciem nowego pofqczenia przeprowadza bardzo wnikliwe studia
ruchu przy wykorzystaniu wyrafinowanych narzedzi informatycznych. W sytuacji niezwykle
silnej konkurencji na tym fragmencie rynku szanse LOT-u sq znikome - uwaza
prof. Rydzkowski.

Koncepcja duoportu bardzo podoba sie lokalnym wiadzom Mazowsza oraz lotnisku
w Modlinie. Na Forum Lotniczym 2016 reprezentanci tych dwdch osrodkéw przedstawili
koncepcje, ktéra jest dla wielu zwolennikdw formalnego duoportu punktem wyjscia:
stopniowe narastanie problemoéw z przepustowoscig lotniska Chopina powinno uruchomié
mechanizm stopniowego, ptynnego przejmowania przez Modlin roli gtéwnego portu
warszawskiego, w ktérym docelowo bazowany bytby polski przewoznik sieciowy. Warszawa
stataby sie portem miejskim, tak jak np. wioskie Linate. W tej koncepcji duoport jest
organizacyjng koniecznoscig, aby proces ten przygotowac i przeprowadzi¢ optymalnie.
Wg tej wersji, nawet bez catosSciowej koncepcji, istnieje wazny powdd, aby rozwazyc
formalng wspétprace Lotniska Chopina i Modlina. Chodzi o znacznie skuteczniejsze
dziatania majgce na celu odsuwanie w czasie momentu coraz dotkliwszych ograniczen
slotowych w porcie Chopina. Przy braku koordynacji w dziataniach portéw nie widac
postepu w wielu obszarach - na przyktad przenoszenia chocby czesci operacji charterowych
do WMI. Tu istotng role petnig wcigz liczne zgody na operacje nocne. Skuteczniejsza
mogtaby by¢ tez polityka dotyczaca optat lotniskowych.

CPK bedzie budowany jakis$ czas (padajg terminy od 5 do 15 lat, jednak terminy krétsze niz
6-8 lat nie wydaja sie realne). W tym czasie ograniczenia operacyjne w Warszawie beda
szybko rosty. Warto rozwazy¢ rozwigzanie przejsciowe: duoport, jako pewien etap, przed
emigracjg do lepszej rzeczywistosci. Przy proponowaniu konkretnych rozwigzan konieczne
bytoby uwzglednienie razem z krokami poprawiajagcymi synergie dziatania Warszawy
i Modlina kwestie ochrony konkurencji i unikania zmowy ,,anty-konsumenckiej.

Wedtug zwolennikéw idei budowy centralnego lotniska taki duoport tylko w ograniczonym
zakresie jest w stanie petni¢ obecnie funkcje centrum przesiadkowego.
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Obecnie maksymalna wartos¢ operacji siega 600 na dobe. Z danych PPL wynika,
Ze szacowana przepustowos$¢ 22 — 25 miIn pasazerdw jest przepustowoscig wytgcznie
teoretyczng, okreslong przy rownomiernym (dobowym i tygodniowym, bez sezonowosci)
roztozeniu ruchu. Szacujac jg nie brano pod uwage fal przylotdw i odlotéw, w czasie ktérych
osiggane sg juz maksymalne putapy, a juz dzi$ port wykorzystuje w petni limity nocnych
lotéw i osigga gérne granice normy w szczytowych porach prowadzenia operacji lotniczych
(loty poranne i popotudniowe). W tym kontekscie Lotnisko Chopina nie ma wiec juz
potencjatu do petnienia funkcji docelowego lotniska przesiadkowego (hubu).

Poza tym warto pamietaé, ze osiggniecie granic przepustowosci portu zalezy w duzej
mierze od rozwoju siatki potgczen narodowego przewoznika oraz rozwoju potgczen
realizowanych przez innych przewoznikéw. LOT, jak wiadomo, chce rozwija¢ swoje
potgczenia i to znacznie. Tymczasem dla Chopina nieprzekraczalnym limitem jest
wspomniana maksymalna liczba 600 operacji na dobe (zapotrzebowanie na te operacje
w ciggu doby nie jest liniowe, lecz ma charakter szczytowy). Naktadajgc na to
prognozowang siatke narodowego przewoznika mozna zaktadaé, iz limit ten zostanie
wyczerpany w okolicach 2021 r.

Naczelny dyrektor PPL uwaza, ze MPL Modlin zlokalizowany na obrzezach aglomeracji
warszawskiej rowniez nie jest w stanie petnié funkcji centrum przesiadkowego.

Pomimo posiadania potencjatu do dalszej rozbudowy (rozbudowa terminala oraz budowa
drugiego pasa startowego), podobnie jak Lotnisko Chopina, posiada pewne ograniczenia
Srodowiskowe, w tym przypadku wynikajgce z sgsiadujgcych z nim terendw chronionych.
W przypadku tego portu najbardziej istotne jest jego potozenie - zbyt odlegte od gtéwnych
weztdw komunikacyjnych, zaréwno drogowych, jak i kolejowych. Port ten jest tez
w niedostatecznym stopniu skomunikowany z aglomeracjg warszawskg. Dodatkowo od
wschodu graniczy z obszarem o matej gestosci zaludnienia. Jego rozwdj ograniczajg
ponadto warunki Srodowiskowe.

Budowa Centralnego Portu Lotniczego (stopniowo do docelowej przepustowosci 50 min
pasazerow rocznie) faktycznie daje szanse na zlokalizowanie na terenie kraju centrum
przesiadkowego zwiekszajgcego dostepnos$¢ komunikacyjng Polski, ze wszystkimi
omowionymi powyzej korzy$ciami i konsekwencjami.

Potozenie Lotniska Chopina w obrebie miasta oraz na podjeta w latach poprzednich decyzja
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad dotyczgca budowy obwodnicy Warszawy
w bezposrednim sgsiedztwie lotniska ostatecznie zablokowato jakgkolwiek mozliwos¢ jego
rozbudowy (np. nowej, rownolegtej do istniejgcej drogi startowej).
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Tym samym oznacza to brak mozliwosci dwukrotnego zwiekszenia przepustowosci portu,
co bytoby konieczne, aby mogt on petni¢ funkcje portu centralnego. Dodatkowo decyzje
o zwiekszeniu Ograniczonego Obszaru Uzytkowania, wydane przez Sejmik Wojewddztwa
Mazowieckiego w 2011 r. skutecznie zmniejszyty dalsze mozliwosci. Istniejgce ograniczenia
natury urbanistyczno — przestrzennej (m.in. sgsiedztwo trasy szybkiego ruchu oraz duzych
skupisk ludzkich), a takze ograniczenia Srodowiskowe (ucigzliwos¢ portu dla miasta)
nie pozwalajg na podjecie prac, w efekcie ktorych przepustowos$é Lotniska Chopina
zostataby zwiekszona (obecnie jest to 470 - 480 operacji lotniczych na dobe i 500
w szczytowym okresie letnim).

Wszelkie inwestycje, ktére moga zostac podjete, aby zwiekszy¢ mozliwosci funkcjonowania
portu - budowa dodatkowych stanowisk do obstugi pasazeréw, rozbudowa pirsu i miejsc
postojowych dla najwiekszych samolotéw np. Dreamlinerow LOT-u - poprawig jakosé
Swiadczonych ustug, ale finalnie nie pozwolg na zwiekszenie jego przepustowosci.

REKOMENDACIJA WEI

Niezaleznie od licznych ograniczen, zarowno konceptu Duopolu, jak kazdego z dwéch
lotnisk wokoét Warszawy, nalezy jak najszybciej przygotowaé osobng strategie mozliwie
najlepszego wykorzystania obydwu lotnisk w okresie przejSciowym — 15 - 17 lat do czasu
powstania CPK i drugiej analizy na okres po stworzeniu docelowego modelu.
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Budowa centralnego portu dla catej Polski i Europy Srodkowej zaktada, ze oprécz funkeji hubu
lotniczego bytby jednoczes$nie centralnym punktem pasazerskiej komunikacji kolejowej kraju
oraz zwornikiem Megapolis Warszawa - t8dz. Centralne potozenie portu - przy skrzyzowaniu
nowo projektowanej szybkiej linii kolejowej Warszawa — tédz z Centralng Magistralg
Kolejowq i jej przysztym przedtuzeniem na pétnoc - umozliwia petnienie przez ten obiekt
réwniez funkcji wielkiego dwupoziomowego krzyzowego kolejowego dworca przesiadkowego
organizujgcego wewnagtrzkrajowy transport kolejowy (budowany w oparciu o model
Hub&Spoke). W takim wariancie potozony blisko geograficznego srodka Polski hub bytby
lotniczg brama do Polski i jej ,,oknem na $wiat”, ale tez petnit funkcje multimodalnego wezta
przesiadkowego, ktéry umozliwiatby wzajemne skomunikowanie wszystkich gtéwnych
obszaréw kraju transportem kolejowym z najwyzej jedng przesiadka.

Realizacja tego projektu bytaby najwazniejszym krokiem do zasypania rdznic pozaborowych
w integracji sieci kolejowej Polski. Samo otoczenie CPL statoby sie obszarem o najlepszej
dostepnosci transportowej w kraju, z mozliwym bezposrednim dojazdem kolejg w kazdy rejon
Polski. Potgczenie w jednym obiekcie - hubie - wielkiego lotniska poziomu interkontynentalnego
i gtownego dworca kolejowego poziomu krajowego - bedacego jednoczesnie centralnym
punktem kilkumilionowej Megapolis (Warszawa - £ddz) jest okazjg unikalng w skali $wiatowej,
€O nie znaczy ze nie ma analogicznych realizacji. Obiekt o podobnym przeznaczeniu istnieje
w Chinach i jest nim Shanghai Honggiao International Airport’.

7 Nieprzypadkowo wiasnie w Szanghaju — miescie znajdujgcym sie w srodkowej czesci chiriskiego wybrzeza, nad ktérym
mieszka ponad potowa populacji kraju (przy czym z powodu uwarunkowar przestrzennych uktad komunikacyjny chiriskiego
wybrzeza ma charakter liniowy, a nie jak w realiach polskich gwiaZdzisty.
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Aby taki projekt mdgt zostac zrealizowany trzeba jednak rozbudowac sie¢ kolejowg o kilka
tacznikdw (spinaczy) istniejgcej sieci zgodnie z rysunkiem ponizej, w postulowanym
standardzie geometrii linii dla predkosci maksymalnej na poziomie 250 km/h. W zasadzie
wszystkie z postulowanych tgcznikéw sieci kolejowej stuzg skomunikowaniu obszaru
centralnej Polski z obszarami nalezagcymi w XIX i w czesci XX wieku do innych panstw
i w zwigzku z tym z powodow historycznych nieposiadajacych potaczen z centralng Polska.
Budowa tych potgczen w dtuziszej perspektywie czasowej i tak bedzie konieczna niezaleznie
od budowy CPK.

Spinacze sieci
S proc. istnigjace]
infrastruktury

Kielce - Janéw {Koriskie) |
Podieze - Piekietko

Biata Podlaska - =
Czeremcha

Parczew — Biata Podlaska -
.

Wartosc inwestycji ‘-: 'Pétwk wild
20—22 mid 2. Srncwddgracon |

Zrédfo: opracowanie wiasne Patryk Wild

tacznie odcinki bezposrednio potrzebne w pierwszym etapie budowy do skomunikowania
CPK z podstawowymi osrodkami miejskimi sieci osadniczej Polski to okoto 350 kilometrow
linii, czyli okoto 1,8 proc. obecnej czynnej sieci kolejowej kraju. Koszt bezposredniego
wigczenie hubu w podstawowy uktad kolejowy kraju (przy jednoczesnej radykalnej
poprawie funkcjonalnosci tego uktadu to koszt okoto 10-13 mld zt — na mapce zaznaczone
na czerwono).

Potgczenie centrum kraju z pozostatymi mniej priorytetowymi obszarami Polski
dotknietymi dzi$ wykluczeniem (Mazury, Pomorze Srodkowe, Zamojszczyzna, Bieszczady
czy Beskidy), mozliwe do realizacji w dalszej kolejnosci i niebedace niezbednym elementem
dla budowy hubu CPL, to kolejne 400 km toréw (nie zawsze w parametrach magistralnych)
i okoto 7-10 mid zt.
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tacznie nowobudowane odcinki linii zapewniajgce bezposrednie skomunikowanie wezta
CPK z kazdym rejonem Polski i umozliwienie petnienia przez ten obiekt centralnego punktu
krajowej komunikacji kolejowej dla wszystkich regiondw Polski stanowityby okoto
750 kilometréw, czyli okoto 4 proc. obecnie uzytkowanej sieci kolejowej kraju. Nie méwimy
wiec o niemozliwym do wykonania wysitku inwestycyjnym, ani o bardzo istotnej skali
rozbudowy istniejgcej sieci.

W opisanej powyzej sytuacji wolne tereny wokét lotniska bedace jednoczesnie najlepiej
skomunikowanymi terenami w kraju w przeciggu kilkunastu lat rozrostyby sie w wielkie
centrum biznesowe, administracyjne i - czego szczegdlnie brakuje w Polsce - ogromne
centrum wystawiennicze i kongresowe dla Europy Srodkowe;j.

Realizacja projektu budowy nowego lotniska miedzykontynentalnego i jednoczesnie
przebudowy uktadu komunikacji kolejowej kraju mogtaby by wygenerowac¢ zaangazowanie
spoteczenistwa, podobne do tego, jakie nastgpito przy okazji budowy nowego portu
morskiego w Gdyni - po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w 1918 roku
(na marginesie — budowa Gdyni byfa dla Polski morskim ,oknem na swiat” i w tym
znaczeniu stanowita projekt ideowo nieco podobny — cho¢ oczywiscie oddziatywanie
takiego centralnego hubu miatoby dla przecietnego obywatela wieksze znaczenie
praktyczne niz port morski). W przypadku Gdyni budowa portu wigzata sie z budowg
catkiem nowego miasta. W przypadku realizacji projektu CPL méwimy o stworzeniu
widocznej w skali Swiatowej 4 milionowej Megapolios Warszawa - todz.
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Zrédto: opracowanie wtasne Patryk Wild.
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Po zrealizowaniu catosci inwestycji infrastrukturalnych Hub CPL objatby bezposrednis,
bez przesiadkowg komunikacyjng dostepnoscig kolejowg osrodki miejskie i metropolitalne
zamieszkate przez ponad 12 miliondw ludzi we wszystkich regionach Polski.
W 120 minutowe] izochronie dojazdu poza Rzeszowem Tréjmiastem i Szczecinem
znalaztyby sie wszystkie polskie osrodki metropolitalne.

W okolicy CPK, ze wzgleddw komunikacyjnych (kolej i lotnisko), mogtaby powsta¢ wielka
strefa przemystowo - handlowa nakierowana na gospodarcza wymiane handlowg z Azja.
Nakierowanie projektu na obstuge komunikacji z Azjg, a w szczegdlnosci z Chinami, daje
szanse na skorzystanie z chinskiego kapitatu oraz doswiadczen przy szybkiej realizacji tego
typu wielkich projektéw — zaréwno w zakresie budowy lotniska, jak i uzupetniajgcej
infrastruktury — zwtaszcza kolejowej.
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KTO ZA TO ZAPLACI?

Eksperci firmy konsultingowej EY szacujg czas budowy centralnego portu lotniczego
na 17 lat, z tego 3 lata pochtongé majg prace koncepcyjno — projektowe, a 14 lat prace
budowlane. Czas ten modgtby by¢ skrécony, gdyby mozna byto wykorzystac istniejgce
projekty CPL oraz skorzysta¢ z odpowiednich specustaw. Budowa taka bedzie sie wigzata
z poniesieniem kosztédw rzedu 5 mld euro (20 — 22 mld zt). Dodatkowo obiekt CPL powinien
by¢ bardzo dobrze skomunikowany z resztg kraju za posrednictwem sieci drogowej
i kolejowe;j.

Budowa CPL nie wymaga istotnej przebudowy sieci drég ekspresowych i autostrad.
Postulowana lokalizacja CPL znajduje sie w nieduzej odlegtosci od gtéwnego wezia
autostradowego Polski (A1/A2). Ewentualng inwestycjg wspierajgca budowe CPL moze by¢
Autostradowa Obwodnica Warszawy — nie jest to jednak warunek konieczny powodzenia
projektu.

W przypadku infrastruktury kolejowej sytuacja wyglada zupetnie odwrotnie. Bezposrednie
wigczenie CPL w sie¢ kolejowg kraju wymagatoby powaznych inwestycji, ktére mozna
szacowa¢ — w wariancie maksymalnym na okoto 10 - 13 mld zt. tacznie wiec wydatki
bezposrednio zwigzane z budowg CPL mieszczg sie w przedziale 30-35 mld zt

Jednak zwolennicy projektu czesto argumentuja, ze tak duze wydatki wcale nie muszg by¢
zrealizowane natychmiast. Sugerujg zastosowanie modelu portugalskiego. Przyktad
budowy lotniska w Lizbonie pokazuje, ze po wybraniu lokalizacji, catos¢ inwestycji
zrealizowano w dwdch etapach. W pierwszym zbudowano jeden pas i terminal, a w drugim
powstat drugi pas startowy. Podobne rozwigzanie mogtoby by¢ zastosowane u nas.
W przypadku budowy CPL proces decyzyjny musi byé przeprowadzony na szczeblu
rzagdowym, a cata inwestycja, z oczywistych wzgleddéw, powinna by¢ traktowana jako
strategiczny projekt narodowy. Do czasu zakoriczenia pierwszego etapu budowy CPL
Lotnisko Chopina wraz z lotniskiem Modlin mogtoby petni¢ dotychczasowa role. W chwili
oddania do uzytku portu centralnego jego utrzymanie traci racje bytu i moze negatywnie
wptynaé na rozwoj CPL.

Co wiecej, budowa CPL mogtaby wigza¢ sie powaznymi przychodami ze strony budzetu
panstwa, ktére w bardzo duzym stopniu mogtyby pokry¢ zwigzane z realizacjg projektu koszty
inwestycji. Likwidacja lotniska Chopina uwalnia pod zabudowe 500 hektaréw terenu
w bezposrednim sgsiedztwie centrum stolicy. Wartos¢ tych terendw to nie mniej niz 5 mid zt.

Ponadto w ramach specustaw zwigzanych z budowg CPL mozna i nalezy wprowadzic¢
specjalny podatek adiacencki, ktéry bytby naliczany od wzrostu wartosci nieruchomosci
i ptacony przez wtascicieli nieruchomosci potozonych w poblizu hubu w momencie ich
sprzedazy.
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Nalezy przyjac, ze naktady infrastrukturalne szybko zaczetyby przynosi¢ dodatkowe korzysci.
Potaczony Centralny Port Lotniczy i Centralny Wezet Kolejowy, w tym dworzec szybkiej
kolei, bytyby idealnym miejscem do rozbudowy centrum biurowo - kongresowego
i wystawienniczego EXPO, terendw ustugowych etc. o bardzo atrakcyjnej lokalizacji. Szereg
wspotczesnie budowanych lotnisk przesiadkowych, jak Monachium, Frankfurt, Singapur
czy Dallas, dorobito sie nie tylko typowych przy-lotniskowych hoteli, ale réwniez wtasnych
osrodkéw konferencyjnych dla oséb, ktére czesto nawet nie zagladajg do miasta,
caty biznes prowadzac na miejscu.

To oczywiscie nie zmienia faktu, ze zabudowa wokét Centralnego Portu bedzie z czasem
wypetniaé catg przestrzen miedzy todzig a Warszawa. W wyniku realizacji CPK mozna sie
spodziewac lawinowego wzrostu cen nieruchomosci prywatnych i ich sprzedazy przez
dotychczasowych wiascicieli. Obecnie kosztuja® one 8 - 10zt/m?, a po inwestycji w budowe
CPK i linie kolejowe zapewniajgce bezposredni dojazd do kazdego regionu Polski,
a do centrum Warszawy w 12-15 minut, mozna sie spodziewaé¢ cen na poziomie
przekraczajagcym 1000 zt/m”. Nie bytoby ani sprawiedliwe i uzasadnione, aby wiasciciele
gruntéw, ktorzy wytgcznie w wyniku panstwowej inwestycji uzyskali tak gigantycznie
przysporzenie nie podzielili sie nim z pafstwem. Poniewaz warto$¢ tych gruntéw wzrosnie
jedynie w wyniku inwestycji panstwa (bez jakiegokolwiek udziatu wiascicieli gruntéw)
podatek na poziomie 90 proc. od wzrostu ceny nieruchomosci, w stosunku do stanu
bazowego (czyli obecnego), wydaje sie sprawiedliwy. Podatek adiacencki bytby ptatny
w przypadku sprzedazy w/w gruntéw przez wtascicieli i powinien by¢ wprowadzony razem
ze specustawg dotyczacg realizacji w/w projektu. Podatkiem mozna by objgé teren
10 kilometréw kwadratowych, z czego 75 proc. bedga stanowity nieruchomosci budowlane.
Kwota wptywéw z tego podatku to okoto 6,5 - 7 miliardow PLN (wptywy w perspektywie
8 - 12 lat). Ponadto traktujgc CPK jako gtéwny wezet przesiadkowy krajowej komunikacji
kolejowej wiekszos¢ (do 85 proc.) srodkéw z komponentu inwestycji kolejowych
synergicznie wspierajacych budowe lotniska mogtaby zosta¢ sfinansowana z pieniedzy UE.
Jest to kwota 8,5 -11 mld zt.

W sumie budowa CPK o wartosci 30 - 35 mld zt moze by¢ sfinansowana zwigzanymi
z realizacjg tego projektu przychodami do budzetu panstwa na poziomie 20-23 mld zt.
W takim przypadku konieczne do poniesienia wydatki z budzetu panstwa, inwestoréw
zewnetrznych czy kredytéw wynosityby 10 - 15 mld ztotych.

Budowa centralnego portu musiataby wiec w istotnej czesci zostaé¢ sfinansowana
ze srodkéw budzetowych, ale mozliwy jest tez udziat w inwestycji chinskich inwestoréw,
ktérzy sg zainteresowani tym projektem. PPL jednoznacznie wyklucza mozliwosc
finansowego wsparcia dla tego projektu, ale LOT nie moéwi ,nie”. Rafat Milczarski,
prezes PLL LOT uwaza, ze taki projekt powinien by¢ zrealizowany takze z funduszy unijnych.

8 https://otodom.pl/oferta/dzialka-12-000-m-baranow-ID36tQ2.html#124aa002bc.
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Obserwujgc kierunek, w ktérym zmierzajg unijne narzedzia wsparcia mozna zauwazy¢,
ze nowy instrument finansowy Connecting Europe Facility (CEF), ktory w przysztosci ma by¢
rozbudowywany jest wrecz dedykowany dla tego typu przedsiewzie¢. Warto jednak
pamieta¢, ze budowa CPK moze sta¢ w sprzecznosci z interesami przynajmniej czesci
panstw z Europy, bedacych wptywowymi decydentami przy rozdziale unijnych srodkéw -
dlatego na potrzeby niniejszego opracowania elementéw rozbudowy Infrastruktury
Lotniczej CPK nie nalezy uwzglednia¢ w wyliczeniu realnych do pozyskania srodkéw
zewnetrznych. W przypadku mozliwosci skorzystania ze S$rodkéw CEF w nowej
perspektywie UE na rozbudowe czesci lotniczej tego projektu kwota 10 - 15 miliardow
wtasnego wktadu finansowego mogtaby byc jeszcze pomniejszona.

REKOMENDACIJA WEI

Konieczno$¢ przygotowania specustawy uwzgledniajacej innowacyjne aspekty
finansowania, jak chocby podatek adiacencki, uwzgledniajgca rowniez mozliwos¢ udziatu
kapitatlowego obcych inwestorow, bez moiliwosci kontroli nad projektem
i infrastruktura.
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CPK oraz powigzane z nim posrednio wzmocnienie pozycji PLL LOT moze staé
W sprzecznosci z co najmniej kilkoma interesami podmiotéw zewnetrznych oraz
wewnetrznych. Te potencjalne naruszenia intereséw to:

1. Naruszenie intereséw Republiki Federalnej Niemiec w regionie Europy Srodkowej
w zakresie ostabienia przez PLL LOT dominacji na rynku sieciowych przewozéw
lotniczych Lufthansy oraz w zakresie prawdopodobnego obnizenia atrakcyjnosci
i poziomu wykorzystania najwiekszej inwestycji Infrastrukturalnej RFN - wielkiego Portu
Lotniczego BBl w zakresie petnienia przezen funkcji gtéwnego hubu obstugujacego
obszar Europy Srodkowej. To naruszenie ma charakter bardzo prawdopodobny.

2. Naruszenie intereséw USA poprzez budowe CPK, jako elementu sktadowego chirskiego
projektu infrastrukturalnego nowego Jedwabnego Szlaku (OBOR), w zwigzku
z zaostrzajgca sie rywalizacjg USA i Chin (to naruszenie ma charakter potencjalny -
Jedwabny Szlak powstanie bowiem bez wzgledu na to czy Polska do niego przystgpi
czy nie). Z tego punktu widzenia przetrasowanie szlaku przez Polske — bliskiego
sojusznika USA moze by¢ korzystniejsze dla USA, niz gdyby przetrasowano go przez inny
kraj w mniejszym stopniu zwigzany z USA sojuszami politycznymi.

3. Naruszenie interesow Portéw Regionalnych i ich samorzadowych wtascicieli.
To naruszenie ma charakter potencjalny — powstanie CPK w rzeczywistosci doprowadzi
do wzrostu ruchu lotniczego w Polsce, w tym réwniez moze wptyng¢ pozytywnie na ruch
lotniczy w czesci portéw regionalnych.

4. Naruszenie interesow samorzadu wojewddztwa mazowieckiego. Samorzad Mazowsza
zainwestowat w lotnisko Modlin ponad pd6t miliarda ztotych i zrozumiata jest chec
osiggniecia jak najwyzszego poziomu rentownosci tego projektu. Stagd min. pomysty
budowy dworca kolejowego przy budynku lotniska, a nawet budowy linii kolejowej
z Modlina do Ptocka. Naruszenie ma charakter potencjalny i mozliwy
do wyeliminowania, o ile Lotnisko Modlin pozostatoby lotniskiem majgcym
wytgcznosc na obstuge Warszawy i regionu liniami nisko kosztowymi, ktére nie bytyby
wpuszczane na CPL — dedykowany przewoznikom sieciowym.

5. Naruszenie intereséw politycznych kolejnych ekip rzgdowych. W Polsce powaznym
ryzykiem obcigzone sg wszystkie projekty siegajace dalej w przyszto$é niz dwie
kadencje wyborcze. Prawdopodobienstwo, ze budowa Portu Centralnego zostanie
podjeta i zakonczona przez jedng formacje polityczng, w naszych realiach, jest mato
prawdopodobne. Im wiecej obecna ekipa rzgdzaca zainwestuje kapitatu politycznego
w projekt Centralnego Lotniska, tym wieksze prawdopodobienstwo, ze kolejne rzady
zechcg rozmontowac te inwestycje w obawie, ze w przeciwnym razie wzmochi opozycje.

FUNDACJA WARSAW ENTERPRISE INSTITUTE

office@wei.org.pl, www.wei.org.pl 31



http://www.wei.org.pl/

CENTRALNY PORT KOMUNIKACYJNY

WEWNETRZNE SPORY POLITYCZNE WOKOt CPK

) WEWNETRZNE SPORY POLITYCZNE WOKOL CPK

Niniejsze studium rekomenduje kilka prostych rozwigzan, ktére pomogg w wypracowaniu
szerokiego spotecznego poparcia dla CPK i w rozwianiu wielu obaw, jakie pojawiajg sie
w Polsce w zwigzku z planowang inwestycjg. Gros z nich wynika z braku informacji
i przejrzystej, dtugoterminowej strategii. Rzad w przeciggu miesigca powinien
zaprezentowaé mozliwie szczegétowy projekt CPK, w ktdrym uwzgledniona zostanie rola
lokalnych portéw lotniczych, nowe zatozenia dla wykorzystania funduszy unijnych na kolei,
ale tez zarysy kampanii informacyjne;j.

e Nie analizujgc juz dalej motywacji i ekonomicznego sensu budowy poszczegdlnych
lokalnych lotnisk trzeba uznac je za fakt zastany i w nowej strategii zastanowic¢ sie jak
wykorzystaé je w przysztosci. Jak juz wspomniano, konieczne jest stworzenie strategii na
okres przejsciowy, do czasu powstania Centralnego Portu Komunikacyjnego. To jest okres
15 - 17 lat, w ciggu ktdrych nalezy liczy¢ sie ze wzmozong, a nie ograniczong aktywnoscig
lokalnych portéw lotniczych. W niektérych przypadkach moze to wigzaé¢ sie nawet
z koniecznoscig dofinasowania poszczegdlnych projektéw. Rozsgdna i wielowymiarowa
strategia zapewnienia ptynnosci komunikacji lotniczej w okresie przejSciowym
najprawdopodobniej wykaze potrzebe czasowego wzmocnienia niektdrych portow,
co powinno rozwia¢ wiekszos¢ obaw lokalnych wtadz i obecnych zarzgdéw lotnisk.

e Dla zapewnienia ciggtosci projektu, niezaleznie od ewentualnych zmian ekip rzadzacych,
istotna bedzie budowa powszechnego, narodowego konsensusu co do potrzeby
i znaczenia CPK dla Polski. Szeroko zakrojona kampania powinna mie¢ charakter ponad
partyjny i dociera¢ zaréwno do Srodowisk opiniotwdrczych, skupionych na
geopolitycznych interesach Polski, jak i do szeroko pojetych srodowisk biznesu, rysujac
perspektywy mozliwosci zarobkowych dla matych i Srednich firm, a w przysztosci
zauwazalnego wzrostu gospodarczego, nie mowigc o korzysciach dla podrdzujgcych.
Czerpigc wzory z przedwojennej Polski, mozna powieli¢ szereg edukacyjnych projektéw
skierowanych do szkét, jak konkursy literackie, prace artystyczne, wszystko co tylko moze
pomaéc w uswiadamianiu znaczenia inwestycji dla kolejnych pokolen.

e Rozsadnym rozwigzaniem moze by¢ réwniez odtozenie kilku istotnych decyzji w czasie,
tak, zeby kolejna ekipa mogta rdwniez przypisac sobie zastugi za ewentualne ukonczenie
projektu. Niezaleznie od tego w jak infantylnym $wietle stawia to Srodowiska polityczne,
to w naszym przekonaniu roztozenie inwestycji na kilka niezaleznych etapdéw jest
krytyczne dla jej ukoriczenia. Pomijajgc juz wspomniane wczesniej wyzwania finansowe,
stworzylibysmy w ten sposdb interesujgcy precedens dla przysztych dtugoterminowych
projektow, jak chocby budowa elektrowni atomowe;j.

REKOMENDACIJA WEI

Konieczne jest opracowanie spdjnej strategii budowy CPK, z uwzglednieniem wszystkich
etapow realizacji i z opracowaniem kampanii marketingowej, wychodzacej daleko poza
lakoniczng informacje o samej decyzji rzadu. Jezeli raz uda sie przekonaé¢ do projektu
wiekszos¢ opinii publicznej, to tak jak mieliSmy do czynienia w przypadku budowy drég
czy Gazoportu, niezaleznie od nastawienia formacji politycznej rzadzacej w danym okresie,
projekt bedzie kontynuowany.
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Centralny Port Komunikacyjny stawia powazne wyzwanie przed polskg dyplomacjs.
Zaprzyjaznione rzady Niemiec czy Standw Zjednoczonych, z rozmaitych wzgleddw,
z niepokojem bedg spogladaty na rosngcg wspotprace Polski z Chinami. Napiecia
w stosunkach niemiecko - chinskich szybko mogg rzutowaé réwniez na nasze relacje
z Chinami. Chinskie firmy, ktérym coraz czesciej uniemozliwiane sg inwestycje w niemiecki
przemyst, mogg szuka¢ nowych mozliwoéci w Europie Srodkowej. Niemcy, od lat
pretendujgce do roli centrum gospodarczego Europy i traktujgce panstwa Europy
Srodkowej jako sfere swoich wptywéw gospodarczych, beda widziaty w tym zagrozenia
dla swoich strategicznych intereséw ekonomicznych.

Z kolei Stany Zjednoczone, upatrujgce w Chinach swojego najwiekszego rywala na Pacyfiku,
beda zywotnie zainteresowane utrzymaniem dominacji gospodarczej w regionie. Z uwagi
na amerykariskie militarne zaangazowanie w Europie Srodkowej, Waszyngton moize
domagac sie od Polski torpedowania wszelkich planéw budowy chinskich kanatéw
dystrybucji na zachdéd. Obydwa panistwa dysponujg ogromnymi mozliwosciami
finansowymi i rozleglym doswiadczeniem propagandowym, ktéremu ciezko bedzie sie
przeciwstawié polskim politykom.

Nalezy liczy¢ sie z formalnymi naciskami, ktére bedg miaty na celu odsuniecie realizacji
projektu lub istotne obnizenie jego konkurencyjnosci. Silne, dobrze zorganizowane panstwa
i ich stuzby nie beda biernie przygladaty sie realizacji inwestycji, ktérg beda uwazaé
za bezposrednio zagrozenie dla ich intereséw. W zwigzku z tym, nalezy spodziewac sie
dziatan wymierzonych w realizacje CPK, podejmowanych za posrednictwem medidw,
Srodowisk eksperckich, lub trudne dzi$ do przewidzenia instytucje krajowe, ktore
zewnetrznym graczom uda sie zainteresowac dziatalnoscia wymierzong w realizacje
Centralnego Portu. Pierwszg probke tych mozliwosci mieliSmy w styczniu 2017 roku.
Nadzorowana przez MON Agencja Mienia Wojskowego odwofata przetarg na sprzedaz
dziatki w todzi. Miat tam powsta¢ wielki kolejowy terminal przetadunkowy w ramach
Nowego Jedwabnego Szlaku. Ostatecznie Chinczycy wycofali sie z inwestycji.
Z nieformalnych informacji wynikato, ze przeciwna projektowi byta Ambasada USA.

Niezaleznie od tego czy byta to bezposrednia interwencja, czy tylko dobrowolny gest MON
w strone USA, nalezy zatozy¢, ze bez uregulowania tych kwestii z naszymi sojusznikami
projekt skazany bedzie na porazke. Po pierwsze, polski rzgd musi zaczg¢ méwié jednym
glosem i przygotowaé wyrazistg strategie, ktéra uspokoi zaréwno Niemcy jak i Stany
Zjednoczone co do naszych intencji i ewentualnej roli Chin w Polsce. Jak gteboko mogg
siegac¢ chinskie inwestycje w Polsce? Czy plany finasowania czesci projektu przez chinskie
firmy oznacza¢ bedg ich wptyw na naszg infrastrukture, a jezeli nie, to gdzie ustawione
zostang granice? Strategia powinna réwniez obejmowaé oferte udziatu w projekcie
amerykanskich i niemieckich firm, ktdre z jednej strony sg bezpieczniejszym inwestorem,
a z drugiej mogg wtedy inaczej patrzec na ,globalne” plany Polski.
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Konieczne jest jak najszybsze wypracowanie diugoterminowej Strategii Rozwoju
Narodowego, uwzgledniajacej interesy naszych sojusznikéw, ale tez wywazajacej nasze
dtugoterminowe interesy gospodarcze. Mowa o strategii, ktéra pozwoli wypracowacé
spdjna linie polityki zagranicznej zapewniajaca zgode sojusznikéw na realizacje projektu.
Doskonatym przyktadem skutecznej dyplomacji moze tu byé zmudna, acz owocna
polityka Niemiec dazacych do budowy Nord Stream czy wiekszego udziatu OZE
w europejskim miksie energetycznym.
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Niezaleznie od niepokojéw na arenie miedzynarodowej, niepewnosci co do przysztosci UE
czy NATO mamy szereg uwarunkowan historyczno - cywilizacyjnych, ktére przy wszelkich
pokojowych scenariuszach, podkreslamy pokojowych, nie zmienig sie niezaleznie od tego
jaka decyzje ostatecznie podejmie polski rzad.

W ostatnich 30 latach obserwujemy wyrazne przesuniecie centrum gospodarczego $wiata
z nad Oceanu Atlantyckiego nad Pacyfik. Zwielokrotniona wymiana handlowa kosztem
kontaktow handlowych z Europa, powoduje, ze dwie najwieksze gospodarki koncentrujg
sie i konkurujg ze sobg dzi$s gtdwnie w basenie Oceanu Spokojnego. Dynamiczny rozwdj
gospodarczy Chin, Indonezji, Malezji, Korei Potudniowej czy Indii powoduje, ze w swojej
masie stanowig znacznie atrakcyjniejszy kierunek ekspansji gospodarczej niz Europa.
Nie bez znaczenia jest tu réwniez przeciggajacy sie marazm, w jakim pozostaje Europa.
Jej mniejsza konkurencyjnos¢, innowacyjnosé i nadmiernie rozbuchane panstwo socjalne.

Ostatni raz $wiat przezywat podobne przenicowanie gospodarczo - polityczne 400 lat temu.
W 1614 kiedy Hetman Zébtkiewski odbierat przywileje rejestrowym Kozakom,
w przekonaniu, ze nic i nikt juz nie zagrozi potedze korony, nie tylko nie wiedziat, ze wywota
to bunty, ktére zapoczatkujg upadek mocarstwa, ale tez nie byt Swiadomy, ze po drugiej
stronie globu kupcy z Amsterdamu zawigzali Nowg Niderlandzka Kompanie Handlowg,
ktora otrzymata 3-letni monopol na handel skérami na terytoriach w Ameryce Pétnocnej.
Cos, co z czasem odbierze Rzeczpospolitej ogromne Zrédto jej bogactwa. W 1626 roku
kompania kupita od Indian wyspe Manhattan i zbudowata tam fort - Nowy Amsterdam,
z czasem przemianowany na Nowy Jork. To byt poczatek wielkiej gospodarczej ekspansji
na Zachdd i odwrdt od tradycyjnych daleko - wschodnich szlakéw i tzw. Szlaku Jedwabnego,
ktérego niewatpliwym beneficjentem byta Polska i ktéremu mozemy przypisa¢ jeden
z najlepszych okreséw rozwoju gospodarczego w naszej historii w XVI i XVII wieku.
Dzi$ przesuniecie gtéwnych szlakéw handlowych dalej od Polski, nad basen Oceanu
Spokojnego, jak na ironie losu moze by¢ dla nas niepowtarzalng szansg. Europa niezaleznie
od wszystkich probleméw, z jakimi musi sie boryka¢, pozostanie istotnym rynkiem dla Azji.
Chiny za wszelkg cene bedg prébowaty udrozni¢ dawny Szlak Jedwabny. Rywalizacja
z Ameryka na Oceanie Spokojnym przybiera coraz bardziej agresywny charakter i z jednej
strony kaze Benjingowi szuka¢ alternatywnych rynkow zbytdw, a z drugiej stronie Europie,
usitujgcej zdystansowac sie od Ameryki, kaze szukac¢ zblizenia z Azjg. Nie tylko z Chinami,
ale i Indiami. Dla Polski moze to by¢ niepowtarzalna szansa gospodarcza. Jezeli Polska
nie podejmie wyzwania, to z pewnoscig luke wypetnia Niemcy, ktdre juz rozwazaty
pociggniecie szerokotorowego potgczenia kolejowego z Polski do swojej granicy. Rzecz
nie otrzymata akceptacji polskiego rzadu, ale pokazuje jak intratny to moze by¢ kasek.

FUNDACJA WARSAW ENTERPRISE INSTITUTE

office@wei.org.pl, www.wei.org.pl RE)



http://www.wei.org.pl/
https://pl.wikipedia.org/wiki/Stanis%C5%82aw_%C5%BB%C3%B3%C5%82kiewski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Manhattan
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nowy_Jork

CENTRALNY PORT KOMUNIKACYJNY

SWIAT SIE NIE ZATRZYMA TYLKO DLATEGO, ZE ZABRAKNIE CPK

Strategia nie draznienia Amerykandw czy ewentualnego ulegania Niemcom ma oczywiscie
uzasadnienie polityczno - strategiczne, ale z drugiej strony nie otwiera nam szerszych
mozliwosci handlowych. Polska musi w krotkim czasie wypracowac¢ wtasng doktryne
polityczng, z jednej strony uspokajania naszych przyjaciét, a z drugiej konsekwentnego
dazenia do budowania wtasnej podmiotowosci gospodarczej.
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