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Oœwiadczenie skierowane do prezesa Rady Ministrów Donalda Tuska oraz do ministra Skarbu Pañ-
stwa Aleksandra Grada

Moje oœwiadczenie jest zwi¹zane z sytuacj¹ PLL LOT SA, spó³ki z 93% udzia³em Skarbu Pañstwa.
PLL LOT SA to firma dzia³aj¹ca ju¿ osiemdziesi¹t dwa lata. Zasiêg jej dzia³alnoœci, reputacja, jak¹

spó³ka siê cieszy, jak równie¿ dogodne uwarunkowania sprzyjaj¹ce jej funkcjonowaniu sprawiaj¹, ¿e
mog³aby ona przyczyniaæ siê do zwiêkszania zatrudnienia i przynosiæ Skarbowi Pañstwa wymierny
zysk. Tymczasem decyzje kolejnych zarz¹dów i prezesów spó³ki sprawi³y, ¿e w chwili obecnej
PLL LOT SA znajduje siê na skraju upad³oœci.

Na korzyœæ spó³ki dzia³aj¹ takie czynniki, jak: ni¿sze ni¿ w zachodnich liniach lotniczych koszty pra-
cy, co daje co roku oszczêdnoœci w wysokoœci oko³o 600 milionów z³, umiejscowienie PLL LOT na tak
zwanym etnicznym rynku przewozów, który jest rynkiem stosunkowo ³atwym, dogodne po³o¿enie (cen-
trum Europy), baza pozwalaj¹ca na obs³ugê flot tanich przewoŸników oraz profesjonalne kadry praco-
wnicze (firma mo¿e siê poszczyciæ dwudziestopiêcioletni¹ histori¹ lotów bezwypadkowych). Przy
odpowiednim ich wykorzystaniu PLL LOT SA mog¹ generowaæ zyski i prowadziæ efektywn¹ politykê roz-
woju firmy. Tak te¿ by³o za prezesury prezesa Siennickiego, kiedy to PLL LOT wygenerowa³ i zarejestro-
wa³ zysk na dzia³alnoœci operacyjnej w wysokoœci oko³o 160 milionów z³ oraz zosta³ dopracowany
i rozwiniêty kontrakt, na mocy którego firma Boeing ma dostarczyæ osiem supernowoczesnych samolo-
tów B-787 „Dreamliner”, które zast¹pi¹ u¿ywane dotychczas ponaddwudziestoletnie B-767. Samoloty
te niebawem zostan¹ odebrane.

Te atuty spó³ki zosta³y jednak zaprzepaszczone w wyniku szeregu kuriozalnych decyzji podjêtych
w ci¹gu kilku ostatnich lat. Skutkiem tego stanu rzeczy jest fatalna kondycja narodowego przewoŸnika
i groŸba jego przejêcia za niewielk¹ kwotê przez spó³ki najprawdopodobniej tworzone na styku kapita³u
prywatnego i pañstwowego. Dzia³ania, których skutkiem s¹ wielomilionowe straty PLL LOT SA, dotycz¹
kontraktów zawieranych przez firmê, wyp³ywu jej aktywów i kwestii konkurencyjnoœci Lotu.

Czy zosta³y podjête dzia³ania zmierzaj¹ce do wyjaœnienia, dlaczego zapad³y decyzje skutkuj¹ce za-
przepaszczeniem potencja³u PLL LOT SA, o którym œwiadcz¹ wskazane wy¿ej uwarunkowania, i dopro-
wadzeniem do obecnej fatalnej kondycji firmy?

Na dzisiejsz¹ sytuacjê firmy rzutuj¹ przede wszystkim kontrakty paliwowe, szczególnie podpisany za
prezesury nie¿yj¹cego ju¿ prezesa Nowaka kontrakt na hedging paliwa zobowi¹zuj¹cy PLL LOT do ko-
rzystania przez dwa lata z paliwa dwa razy dro¿szego ni¿ paliwo konkurencji dzia³aj¹cej na tym samym
rynku. Nieznane s¹ powody, dla których zosta³o zakupione paliwo po tak niekorzystnej cenie, zaœ umo-
wa zosta³a zawarta na tak d³ugi okres (mog³a byæ zawarta na okres du¿o krótszy). Nie istnia³y wówczas
¿adne dalekosiê¿ne plany dla Lotu ani te¿ ¿adna polityka firmy uzasadniaj¹ca podjêcie takich kroków.
Skutkiem, do którego kontrakt ten w znacznej mierze siê przyczyni³, by³o zamkniêcie roku 2008 rekor-
dow¹ strat¹ Lotu wynosz¹c¹ 733 miliony z³. Do w³aœciwego wykorzystania pieniêdzy nie przyczynia siê
wspó³dzia³anie ró¿nego rodzaju firm konsultingowych (nawet siedemdziesiêciu siedmiu) uczestni-
cz¹cych w podejmowaniu wielu kluczowych i, jak siê okaza³o, niekorzystnych decyzji, liczni poœrednicy
czy wydzielanie z Lotu kolejnych spó³ek córek.

Jakie by³y powody podpisania tego kontraktu?
Istotne reperkusje spowodowa³o zw³aszcza utworzenie spó³ki „Centralwings”, a mog¹ one okazaæ siê

znacz¹ce równie¿ w przypadku spó³ki „Eurolot”. Centralwings to przewoŸnik wydzielony z Lotu za pre-
zesury Marka Grabarka. Spó³ka ta, utworzona w oparciu o flotê Lotu (z firmy, pomimo protestów zwi¹z-
ków zawodowych i za³ogi, wyprowadzono w latach 2004–2008 osiem samolotów Boeing-737),
w przeci¹gu czterech lat dzia³alnoœci wygenerowa³a oko³o 270 milionów z³ strat. Straty te pokryæ musia-
³y PLL LOT SA, co jest jedn¹ z kilku podstawowych przyczyn obecnej sytuacji firmy.

Z powstaniem spó³ki „Eurolot”, w której Lot ma 30% udzia³ów, ju¿ teraz wi¹¿¹ siê dalsze decyzje, nie-
korzystne dla PLL LOT SA, jak na przyk³ad decyzja o odejœciu w przeci¹gu tego roku z floty Lotu czterech
nowych samolotów. Zostan¹ one wymienione przez cztery samoloty EMB-195, które jednak trafi¹ nie do
Lotu, tylko do Eurolotu i na które za³oga Eurolotu ju¿ teraz jest przeszkalana. W sumie w roku 2011 ma
dojœæ do wyprowadzenia z Lotu co najmniej dziewiêciu samolotów, dziewiêædziesiêciu miejsc pracy dla
pilotów, dwustu miejsc pracy dla stewardes i proporcjonalnej liczby miejsc pracy dla pracowników na-
ziemnych. Podobnie jak w przypadku spó³ki „Centralwings” tak i w tym przypadku pracownicy oraz za-



³oga obawiaj¹ siê, i¿ celem tych posuniêæ jest wykreowanie kosztem Lotu nowej spó³ki i po odciêciu siê
od Lotu rozpoczêcie na jej bazie nowej dzia³alnoœci.

Jakie s¹ motywy wydzielenia z PLL LOT i kosztem Lotu kolejnej spó³ki, spó³ki „Eurolot”? Czy, a jeœli
tak, to jak, zarz¹d Lotu motywowa³ wydzielenie spó³ki „Centralwings”, która przynios³a ogromne straty?

Istotnym problemem jest nagminne wyprzedawanie aktywów Lotu: spó³ek zale¿nych i mienia.
W chwili obecnej ostatnie aktywa PLL LOT SA to grunty przy ulicy 17 stycznia 39, z budynkami, które
na nich siê znajduj¹. Wyprzedawanie aktywów spó³ki to problem natury nie tylko ekonomicznej.
PLL LOT SA w myœl prawa nadal jest spó³k¹ strategiczn¹ i w zwi¹zku z tym jej prywatyzacja podlega roz-
maitym ograniczeniom prawnym. Jak ka¿da spó³ka Skarbu Pañstwa Lot podlega kontroli sejmowej
(wymóg formalny zwi¹zany z prywatyzacj¹ ka¿dej spó³ki Skarbu Pañstwa). Z kolei ustawa z dnia
14 czerwca 1991 r. o przekszta³ceniu w³asnoœciowym PLL LOT SA nak³ada na Skarb Pañstwa obo-
wi¹zek zachowania co najmniej 51% sumy g³osów s³u¿¹cych ca³emu kapita³owi. Zmiana zaanga¿owa-
nia kapita³owego Ministerstwa Skarbu Pañstwa w PLL LOT SA mo¿e zostaæ dokonana tylko poprzez
zmianê ustawy, tak wiêc zbycie aktywów spó³ki jest w¹tpliwe równie¿ pod wzglêdem prawnym.

Czy wobec zbycia przez PLL LOT SA niemal wszystkich aktywów poziom zaanga¿owania kapita³owe-
go Skarbu Pañstwa nie jest zagro¿ony? Czy podjête zosta³y dzia³ania minimalizuj¹ce ryzyko niezgodne-
go z prawem obni¿enia poziomu tego zaanga¿owania w przysz³oœci?

Decyzje dotycz¹ce kadr, floty i po³¹czeñ sprawiaj¹, ¿e Lot staje siê coraz mniej konkurencyjny w sto-
sunku do innych przewoŸników dzia³aj¹cych na rynku. Z pracy zwalniani s¹ cz³onkowie personelu wy-
szkoleni za pieni¹dze Lotu. Jednego dnia zwolniono trzydzieœci stewardes z du¿ym doœwiadczeniem
z Krakowa. Wskutek decyzji poprzedniego zarz¹du Lotu i kierownictwa bazy technicznej zwolniono po-
nad sto trzydzieœci osób z wysoko wykwalifikowanego personelu lotniczego. Reszta ocala³ych ze zwol-
nieñ pracowników zosta³a pozbawiona oko³o 30% pensji na skutek ³amania porozumieñ i prawa przez
kierownictwo. Dzia³ania takie mog¹ skutkowaæ odejœciem osób wyszkolonych za pieni¹dze Lotu wprost
do baz konkurencji i pog³êbieniem zapaœci kadrowej, z któr¹ firma boryka siê obecnie. Obni¿anie kosz-
tów konkurencji poprzez „przekazanie” jej wykwalifikowanych pracowników, którzy ukoñczyli bardzo
kosztowne, op³acane przez PLL LOT, kilkuletnie szkolenia, obwarowane przepisami miêdzynarodowy-
mi, nie ma ¿adnego uzasadnienia merytorycznego. Skutkiem jest równie¿ utrata przez Lot dotychczaso-
wych klientów i groŸba utracenia presti¿owych kontraktów: z ukraiñsk¹ Dniproavi¹ (mechanicy
wykonywali przegl¹dy ciê¿kie samolotu Embraer 145) czy z NATO-IAMCO (obs³uga podzespo³ów i ele-
mentów p³atowca). W pierwszym przypadku jako powód zakoñczenia wspó³pracy z ukraiñsk¹ firm¹ po-
dano brak mocy przerobowych (wyszkolonych mechaników wczeœniej zwolniono), w drugim przypadku
realizacja zadania przebiega³a w atmosferze chaosu, kontrahent kwestionowa³ jakoœæ us³ug wykona-
nych przez Lot a win¹ za „niedoci¹gniêcia” obarczono szeregowych pracowników, nie zaœ kierownictwo,
które nie powo³a³o stosownego zespo³u ani nie reagowa³o na zg³aszane lawinowo problemy. Ponadto do-
sz³o do kuriozalnej sytuacji, w której pan Galus, ówczesny dyrektor pionu techniki, jest obecnie rozli-
czany przez… pana Galusa, dyrektora wykonawczego. Obecnie Lot jest na najlepszej drodze do utraty
tego kontraktu.

Kto jest odpowiedzialny za wyzbywanie siê przez PLL LOT wykwalifikowanych pracowników i jakie s¹
motywy tych decyzji? Z pewnoœci¹ nie s¹ one umotywowane sytuacj¹ ekonomiczn¹, skoro firma nastêp-
nie traci klientów, bo nie mo¿e podj¹æ siê zleceñ z powodu braku pracowników, którzy mogliby te zlece-
nia realizowaæ. Czy zatem s³uszne jest podnoszone przez zwi¹zkowców twierdzenie, i¿ zwolnienia
wynikaj¹ tyko i wy³¹cznie z realizacji za³o¿onej liczby osób do zwolnienia? Czy sytuacje, w których nie
ma de facto mo¿liwoœci rozliczenia osób odpowiedzialnych za z³e wykonanie danego zadania (sytuacja,
kiedy ktoœ rozlicza sam siebie, takiej mo¿liwoœci z pewnoœci¹ nie stwarza) nie s¹ szkodliwe dla PLL
LOT SA?

Wspomniany ju¿ proces wyprowadzania z Lotu kolejnych samolotów, jak równie¿ decyzja obecnego
prezesa Piróga o nieprzed³u¿aniu kontraktu na piêæ samolotów EMB-145 przyczyniaj¹ siê do powstania
problemu z u³o¿eniem rozk³adu i zaplanowaniem po³¹czeñ. Decyzja prezesa Piróga skutkowaæ bêdzie
problemem z dopiêciem rozk³adu na okres letni, w którym samolotów i tak jest za ma³o.

Zapaœæ kadrowa i brak maszyn bezpoœrednio przek³adaj¹ siê na likwidowanie lub zawieszanie kolej-
nych po³¹czeñ, a to z kolei sprawi³o, ¿e Lot straci³ klientów na rzecz tanich linii lotniczych, a teraz mo¿e
ich straciæ na rzecz pojawiaj¹cej siê od kwietnia bie¿¹cego roku konkurencji. PLL LOT zapowiedzia³ ju¿
wycofanie siê z po³¹czeñ oceanicznych z Krakowa i Rzeszowa. Jest to decyzja niezrozumia³a, zw³aszcza
¿e drzewa, które ros³y na górce po zachodniej stronie lotniska krakowskiego, bêd¹ce przyczyn¹, dla któ-
rej w kilku przypadkach w skali roku samoloty Lotu nie mog³y wzi¹æ ze wzglêdów bezpieczeñstwa pe³ne-
go ³adunku startowego i musia³y lecieæ do Warszawy i tam dotankowaæ lub zrezygnowaæ z kilku ton
³adunku cargo, zosta³y wyciête, a ponadto œciêto wierzcho³ek góry, wyd³u¿aj¹c tym samym pas startowy
o 300 m., co umo¿liwi³o operacje lotnicze nawet najciê¿szym samolotom. Nie bez znaczenia jest równie¿
to, i¿ z tego samego miejsca zamierza lataæ za ocean konkurencja Lotu. Dlatego spó³ka, a konkretnie jej
zarz¹d, winna skupiæ siê na podniesieniu konkurencyjnoœci Lotu, a nie kreowaæ w prezentacjach s³u-



pek o nieop³acalnoœci po³¹czenia na podstawie przypadków, kiedy to nie zabrano pe³nego ³adunku star-
towego, kilku w skali roku (!). Skutkiem jest utrata przez Lot oko³o 75% pasa¿erów z pó³nocnej
i pó³nocno-zachodniej czêœci Polski. Na rynku atlantyckim spó³kê zast¹pi³a konkurencja, w tym rów-
nie¿ przewoŸnicy z zachodniej œciany. Jako spó³ka z 93% udzia³em Skarbu Pañstwa PLL LOT nie powi-
nien dopuszczaæ do sytuacji, w której polscy pracownicy s¹ zwalniani, a miejsca pracy tworzone s¹ za
granic¹ i dla obywateli innych pañstw.

Dlaczego zarz¹d Lotu nie jest zainteresowany rozwi¹zaniem problemów bêd¹cych oficjalnie przyczy-
n¹ zamkniêcia po³¹czeñ oceanicznych i zdecydowa³ o likwidacji tych po³¹czeñ, pomimo protestów Polo-
nii amerykañskiej i pasa¿erów Lotu? Czy firma mo¿e sobie pozwoliæ, zw³aszcza w obecnej sytuacji, na
utratê rynku na rzecz konkurencyjnych firm, czêsto zagranicznych?

Przed Lotem stoj¹ kolejne wyzwania: uruchomienie Modlina, Euro 2012, odbiór nowych samolotów
Boeing 787. Aby mo¿liwe by³o sprostanie im, obecna sytuacja, podejmowanie w tajemnicy przed praco-
wnikami decyzji na szkodê spó³ki, za które ¿aden z decydentów nie poniós³ odpowiedzialnoœci, nie mo¿e
d³u¿ej trwaæ. Zwi¹zki zawodowe pracowników Lotu podnosz¹ nawet, ¿e ze wzglêdu na sytuacjê w firmie
w³aœciwe mog³oby byæ powo³anie specjalnej komisji parlamentarnej w celu zbadania i oceny sytuacji
w PLL LOT SA.

Dlaczego strategiczne dla firmy decyzje zapadaj¹ w tajemnicy przed pracownikami, którzy o kolej-
nych posuniêciach zarz¹du dowiaduj¹ siê dopiero z mediów? Dlaczego ¿adna osoba ponosz¹ca odpo-
wiedzialnoœæ za obecny stan rzeczy nie ponios³a konsekwencji?

PLL LOT SA to spó³ka z 93% udzia³em Skarbu Pañstwa. Odpowiedzialnoœæ za ni¹ z tytu³u nadzoru
w³aœcicielskiego jest obowi¹zkiem, który spoczywa równie¿ na pos³ach i senatorach RP.

W zwi¹zku z tym zwracam siê do Pana Ministra o interwencjê w tej sprawie w ramach posiadanych
œrodków i kompetencji.

Tadeusz Skorupa




