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Uwagi wstepne

Rozwazajac kwestie tego "czy utworzenie nowego duzego Centralnego Portu
Lotniczego w Polsce to rozwigzanie, ktére pozwoli na obstuge znaczacego
prognozowanego wzrostu natezenia ruchu lotniczego”, nalezy w pierwszej kolejnosci
rozwazy¢ diugookresowy wzrost zapotrzebowania na transport lotniczy. W przypadku
tak znaczacej inicjatywy rozwoju infrastruktury, w celu potwierdzenia zasadnosci
inwestycji, konieczne jest spojrzenie nie tylko na okres kolejnych 25 lat, ale rowniez
na okres pézniejszy, dzieki czemu mozliwa bedzie ocena w perspektywie statego
zapotrzebowania na dalszy rozwdj przepustowosci nowego lotniska typu hub w
Polsce.

Niniejszy raport skupia sie na okresie do 2035 roku, dla ktérego to okresu
zdiagnozowano wyrazng potrzebe rozwoju takiego nowego portu lotniczego,
wynikajacg z potrzeby obstugiwania ciggle rosngcej mobilnosci polskiej populacji
oraz zapotrzebowania wynikajgcego z rozwoju polskiej gospodarki. Niemniej jednak,
nawet poza tymi ramami czasowymi, istniejg wyrazne wskazania na to, ze inwestycja
w duzy centralny port lotniczy ze znaczacg mozliwoscig przysziego rozwoju jest
uzasadniona i sensowna. Dla nakre$lenia wizji tego jak bedzie wygladat transport
lotniczy w dtugiej perspektywie, trzeba przede wszystkim rozwazy¢ wzgledy
socjoekonomiczne, geopolityczne, srodowiskowe i prawne. Ponadto, nalezy wzig¢
pod uwage plany rozwoju alternatywnych naziemnych srodkéw transportu, takich jak
kolej i transport drogowy. Wazng role odgrywa réwniez technologiczny rozwdj
transportu lotniczego, szczegdlnie w takich obszarach jak inzynieria i produkcja
samolotéw oraz technologie zwigzane z zarzadzaniem przestrzenig powietrzna.

Biorgc pod uwage sytuacje, jaka miata miejsce w trakcie ostatniego kryzysu w
lotnictwie (cytujgc Giovanniego Bisignagni, Dyrektora Generalnego IATA: "najgorszy
rok w historiil"), mozna sie zastanawiaé, czy transport lotniczy nadal pozostaje
niezawodnym, uzasadnionym i rozwijajgcym sie srodkiem transportu, na bazie,
ktérego mozna podejmowaé dtugookresowe decyzje dotyczace inwestycji w Polsce.
Kilka argumentéw przemawia za tym, ze tak wiasnie jest:

- Dane historyczne potwierdzaja, ze wyrazna zaleznos¢ pomiedzy poziomem
PKB, a rozwojem transportu lotniczego pozostaje nienaruszona, pomimo
ciagtej cyklicznosci wynikow finansowych branzy lotniczej.

- Silny wzrost gospodarczy Polski, napedzany przez rosnacy poziom inwestycji
zagranicznych, rosnacy eksport oraz postepujgca globalizacje rynkéw pracy.

- Rozwdj transportu lotniczego w Polsce w latach poprzedzajacych kryzys
doprowadzit to wyraznego wzrostu mobilnosci Polakéw (2000 - 2008: wzrost
liczby pasazeréw o 17,4%). Stosunkowo dobre, pomimo kryzysu, wyniki
gospodarki w 2009 roku oraz poréwnywalnie stabszy rok dla transportu
lotniczego wskazujg na wyrazng korelacje pomiedzy kondycjg transportu
lotniczego a poziomem wzrostu gospodarczego.
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- Dtugoterminowe prognozy wzrostu gospodarczego przewidujg wyniki
znaczgco lepsze od sredniej europejskiej (doprowadzajac PKB na
mieszkanca w Polsce do poziomu réwnego poziomowi sgsiadéw z UE okoto
roku 2035).

- Dalsza integracja Polski z Unig Europejska (np. wprowadzenie wspolnegj
waluty) doprowadzi do zwigkszenia roli eksportu do krajow UE oraz dalszej
globalizacji polskiej gospodarki.

- W konsekwencji, doprowadzi to do ciggtego wzrostu mobilnosci polskiej
ludnosci.

Nawet w przypadku stagnacji lub nawet cze$ciowego zmniejszanie wzrostu liczby
ludnosci, w Polsce nadal pozostaje znaczacy potencjat dla rozwoju transportu
lotniczego, ktéry ciagle pozostaje w tyle za wysokorozwinietymi gospodarkami,
szczegolnie tymi zachodnioeuropejskimi.

W zwigzku z tym, Ministerstwo Infrastruktury zlecito badania majace na celu
zapewnienie odpowiednich ram dziatania dla obecnego oraz przysziego transportu
lotniczego  oraz  identyfikacie  przysztych  wymaganh infrastrukturalnych
zapewniajgcych polskiej ludnosci mozliwosé zaspokojenia ich potrzeb zwigzanych z
mobilnoscia.

Transport to jeden z kluczowych skfadnikéw europejskiej gospodarki. Transport
odpowiada za okoto 7% PKB oraz 5% catkowitego zatrudnienia w Unii Europejskie;j.
Branza transportowa jest jednak sama w sobie (szczegdlnie transport lotniczy) w
znaczacy sposob zalezna od tempa rozwoju gospodarczego. Przyjmujgc do
wiadomoéci fakt, ze to wzrost gospodarczy jest gidwnym motorem napedzajgcym
wymagania infrastrukturalne, to patrzac na dlugookresowa wizje, nalezy zwrdcié
réwniez uwage na trendy globalne, ktére mogg w znacznej mierze oddziatywaé na
rozwoj transportu lotniczego oraz przepustowosci portéw lotniczych.

Rozwéj modeli biznesowych linii lotniczych: W ciggu ostatnich lat fenomen tanich
linii lotniczych (LCC) w znacznej mierze wstrzasnat rynkiem przewozow lotniczych.
Lotniska o mniejszym dotad znaczeniu zyskaly na znaczeniu, a nowy popyt zostat
pobudzony przez rosnacy segment rynku ztozony z ludnosci, ktéra wczesniej wcale
nie podrézowata liniami lotniczymi. Z faktu tego wyraznie wynika, ze tanie linie
lotnicze byty gtdbwnym motorem napedowym sektora transportu lotniczego w Europie
w przeciggu ostatniej dekady. Tradycyjny przewoznicy znalezli sie w trudnej sytuaciji i
w efekcie musieli przeja¢ wiele rozwigzan i technik stosowanych przez tanie linie
lotnicze w celu zmniejszenia swoich kosztéw. Doprowadzito to do pojawienia sie
przewoznikow hybrydowych (takich jak Air Berlin, Aer Lingus, a nawet easyJet),
ktérzy obstugujg zaréwno tradycyjny popyt ,petno kosztowy”, jak i poyt na loty
niskokosztowe. W podobny sposéb =zacierajg sie granice pomiedzy lotami
regularnymi a lotami czarterowymi, poniewaz przedstawiciele obu modeli
biznesowych chca obstugiwac rosnacy popyt zwigzany z wyjazdami wakacyjnymi.
Ponadto, podrézujacy majg do swojej dyspozycji nowe technologie informacyjne,
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dzieki ktorym oferowane ustugi stajg sie dla nich bardziej przejrzyste, a co za tym
idzie, faworyzowane sg najlepsze oferty i pobudzona zostaje konkurencja.

Deregulacja, liberalizacja, sojusze oraz konsolidacje: Wraz z postepujgcym
wzrostem gospodarczym w wielu rozwijajacych sie regionach oraz wraz z
postepujaca globalizacjg zaréwno fancuchow dostaw jak i zapotrzebowania
konsumentow, postepuje réwniez liberalizacja transportu lotniczego. Wiele z
istniejacych dzisiaj uméw bilateralnych, ktére regulujg dostep do rynkoéw zostanie
wkrotce zastgpionych mniej restrykcyjnymi  poziomymi i wielokierunkowymi
porozumieniami typu ,,Open Sky”. Podobnie, trudno sobie wyobrazié¢, ze nie nastgpi
ztagodzenie przepisdw dotyczacych transgraniczych praw wiasnoéci, skutkiem czego
nastgpi konsolidacja. Konsolidacji sprzyja¢ bedzie rowniez fakt, rosnacej presji ze
strony pasazeréw chcacych mie¢ dostep do korzysci wynikajgcych z korzystania z
ustug duzych, zintegrowanych linii lotniczych. Dlatego tez, w ciggu najblizszych
dekad spodziewane jest powiekszenie oraz zaciesnienie sojuszy lotniczych, a takze
pojawienie sie nowych globalnych przewoznikéw (mega-carriers), podczas gdy nowi
gracze niszowi bedg zajmowac sie obstugg matych fragmentéw rynku.

Konkurencja: Oczekuje sie, ze na skutek wymienionych powyzej czynnikdéw
konkurencja pomiedzy liniami lotniczymi pozostanie na wysokim poziomie, nie tylko
na terenie Europy, pomiedzy tradycyjnymi, tanimi oraz hybrydowymi liniami
lotniczymi, ale réwniez pomiedzy pojawiajgcymi sie globalnymi przewoznikami
(mega-carriers), ktérzy tworzg sie na Bliskim Wschodzie. W szczegdlnosci,
zwiekszac¢ sie bedzie konkurencja pomiedzy liniami lotniczymi i lotniskami dotyczaca
obstugi lotow z i do Europy a takze lotow na terenie Europy. Ograniczenia
istniejacych europejskich hubdw lotniczych takich jak w Londyn, Paryz i Frankfurt
(ograniczenia rozbudowy, ograniczenia srodowiskowe, ograniczenia lotdw nocnych
itp.) doprowadzg do powstania mozliwosci rozwoju innych lotnisk.

Technologia lotnicza, koszty paliwa i zagadnienia srodowiskowe: Obecnie
widoczne sg przede wszystkim dwa konkurujgce ze sobg w przysziosci trendy w
projektowaniu samolotéw. Z jednej strony, sg to ogromne samoloty, takie jak A380,
zaprojektowane przede wszystkim do obstugi potaczen pomiedzy duzymi hubami. Z
drugiej strony sg to maszyny takie jak B787 oraz A350, zaprojektowane z myslg o
transporcie mniejszej ilosci pasazerow z punktu do punktu. Niemniej jednak,
ostatecznie obydwa te trendy majg ten sam cel: bardziej wydajne potaczenia
zwigzane z ciggle rosngcym zapotrzebowaniem na transport lotniczy. Pogon za
osiggnieciem coraz wiekszej wydajnosci i opftacalnosci, jak rowniez przepisy
dotyczace transportu takie jak unijna koncepcja handlu emisjg spalin, a takze optaty
ekologiczne oraz mechanizm kar bedg gtéwnymi stymulantami technologicznego
rozwoju lotnictwa w ciggu najblizszych dekad. Niezaleznie od tego czy bedq to
alternatywne paliwa, nowe generacje silnikow, optymalizacje dziatania silnikow pod
wzgledem wydajnosci oraz wydzielania spalin i hatasu, futurystyczne projekty
skrzydet, celem wcigz pozostanie uczynienie transportu lotniczego optacalnym
zaréwno dla operatorow jak i pasazeréw oraz uczynienie transportu lotniczego
akceptowalnym dla spoteczenstwa.
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Zageszczenie ruchu lotniczego / przepustowos¢ lotnisk: Postep technologiczny
w inzynierii i produkcji samolotéw oraz w technologii zarzgdzania przestrzenig
powietrzng pozwoli na ograniczenie presji wynikajacej z niewystarczajgcej
przepustowosci lotnisk, ale nie wystarczy do wyeliminowania zapotrzebowania na
dodatkowg przepustowos¢ portdow lotniczych. Obecnie w Europie ograniczona
przepustowos¢ lotnisk jest gtdwnym czynnikiem ograniczajgcym rozwdj transportu
lotniczego. Inicjatywy takie jak SESAR oraz postep technologiczny w postaci
nawigacji opartej na trajektoriach 4D pozwolg na bardziej wydajne wykorzystanie
przestrzeni powietrznej. Bedzie to miato réwniez pozytywny wptyw na srodowisko,
poniewaz optymalizacja tras doprowadzi do redukcji zuzycia paliwa, a co za tym
idzie, redukcji wydzielania spalin oraz hatasu. W ciggu najblizszych dekad,
zarzgdzanie ruchem powietrznym nie powinno stanowi¢ ograniczenia, a nawet
stanowi¢ bedzie czynnik umozliwiajacym dodatkowy wzrost natezenia ruchu
lotniczego.

Konkurencja intermodalna: Rozwdj szybkich kolei w dtugim okresie bedzie miat
pozytywny wptyw na wzrost natezenia ruchu lotniczego. W momencie, gdy tak
zageszczona przestrzen, jakg bez watpienia jest europejska przestrzen lotnicza,
osiggnie maksymalne natezenie w jej gtdwnych korytarzach powietrznych, kolej oraz
inne srodki transportu naziemnego pozwolg pasazerom na dotarcie do lotnisk bez
koniecznosci wykorzystywania cennego czasu w przestrzeni powietrznej (jak ma to
miejsce, kiedy pasazerowie dolatujg do gtdwnego lotniska z lotnisk regionalnych).
Ponadto, obstuga krétkodystansowych potgczen za pomocg pociggdw pozwoli na
poprawe rownowagi $rodowiskowej branzy transportowej. Juz zdefiniowane w
ramach sieci TEN-T europejskie korytarze transportowe pozwolg na
zaprojektowanie optymalnych koncepcji transportu intermodalnego, ktére pozwolg
Polsce zajac miejsce jednego z kluczowych elementéw intermodalnego systemu
taczacego transport lgdowy i lotniczy.

W oparciu o te trendy, mozna przyjaé, ze natezenie ruchu lotniczego w Europie, a w
szczegolnosci w szybciej rozwijajgcych sie gospodarkach wschodnioeuropejskich,
bedzie rosto w dtugim okresie, a Polska bedzie znajdowaé sie posrod krajéw o
najwyzszym poziomie tego wzrostu. W Swietle tych zmian, krajobraz europejskich
lotnisk bedzie ulegat stopniowej ewolucji. Poza gtéwnymi hubami takimi jak Londyn,
Paryz czy Frankfurt, juz pojawiajg sie nowe regionalne huby (takie jak Monachium,
Lizbona czy Wieden). Te drugorzedne huby charakteryzujg sie duzg i atrakcyjng
siatkg potgczen zapewniajgcg dowozenie znacznej liczby pasazeréw do tych lotnisk.
Stuzg one zaréwno, jako lotniska zapewniajgce dowozenie pasazerow do gtdbwnych
hubdw, jak rowniez potgczenia pomiedzy mniejszymi rynkami europejskimi a takze z
wybranymi rynkami dtugodystansowymi. W efekcie, istnieje wystarczajacy potencjat
rozwoju zarowno dla lotéw z punktu do punktu jak i dla duzych systeméw hubowych.

Polska z jej znaczacym i szybko rozwijajacym sie rynkiem krajowym oraz o
strategicznej pozycji dla wschodniej Europy i transportu w kierunku Dalekiego
Wschodu znajduje sie w sytuacji umozliwiajgcej odniesienie znaczacych korzysci z
tych dtugoterminowych trendéw.
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Oczywiscie istniejg rowniez potencjalnie negatywne trendy, ktére moga wptyna¢ na
rozwdj ruchu lotniczego oraz lotnisk. Do takich trendéw nalezg rosngce ceny energii
oraz presja zwigzana z ochrong srodowiska. Niemniej jednak, biorgc pod uwage
wydarzenia z przesztosci, mozna sie spodziewac, ze potgczenie technologicznych i
ekonomicznych srodkéw umozliwi sektorowi transportu lotniczego poradzi¢ sobie z
tymi zagrozeniami.

Nieprzewidziane czynniki takie jak wojny, katastrofy naturalne oraz inne globalne
kryzysy (ktére z samej swojej natury sg nieprzewidywalne) mogg mieé rowniez duzy
wplyw na dalszy rozwdj lotnictwa. Nie moze to jednak stanowi¢ argumentu przeciwko
starannemu badaniu, planowaniu i rozwijaniu wtasciwej przepustowosci polskich
lotnisk, ktéra bedzie wymagana do zaspokojenia potrzeb zwigzanych z rosngca
mobilnoscig polskiej ludnoéci. Pierwszym krokiem w tym kierunku jest opracowanie
niniejszego raportu.
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1 Streszczenie

1.1 Cel i zakres studium

W przetargu oznaczonym numerem RZP 8/06/08/PN/B Ministerstwo Infrastruktury
zamowito studium pt. ,,Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski — Studium
analityczne”, aby oceni¢ rozwdj polskiego transportu lotniczego i okresli¢
odpowiednie rozwigzania infrastrukturalne, ktére pozwolg obstuzyé wzrost ruchu
lotniczego, jaki ma nastgpi¢c w Polsce do 2035 roku. Zadaniem studium byto
przedstawienie analizy poréwnawczej dwéch scenariuszy rozwoju infrastruktury
transportu lotniczego, tj. scenariusza uwzgledniajagcego wybudowanie w Polsce
nowego, duzego, centralnego portu lotniczego (CPL) i scenariusza
nieprzewidujgcego powstania tego portu lotniczego. Studium miato w szczegdlnoci
oceni¢ ekonomiczng zasadnos$¢ budowy centralnego portu lotniczego oraz jego
zasadniczy wptyw na dalszy rozwdj polskiego sektora transportu lotniczego.

Studium analityczne byto realizowane w okresie od 22.10.2009 do 20.04.2010 przez
konsorcjum ztozone z PriceWaterhouseCoopers (PwC), MKmetric Gesellschaft fur
Systemforschung (MKm), Oliver Wyman Consulting (OWC) i Deutsche
Flugsicherung (DFS).

Dzieki specjalistycznej wiedzy zgromadzonej przez Ministerstwo Infrastruktury i
Konsorcjum na wczesnym etapie realizacji studium uzgodniono zestaw
strategicznych zatozen dla tego studium:

1) Rozbudowa infrastruktury: Aktualne plany przewidujg znaczng rozbudowe
infrastruktury kolejowej (kolej duzych predkosci) i drogowej w rejonie
Warszawy i todzi oraz w innych rejonach istotnych z ekonomicznego punktu
widzenia.

= CPL zwiekszytby multimodalnos¢ potaczeh w rejonie Warszawy i Lodzi
oraz w innych rejonach istotnych z ekonomicznego punktu widzenia i
mogitby zostaé optymalnie potaczony ze zintegrowanym systemem
transportu.

2) Potrzeby rozwojowe sektora transportu lotniczego: Negatywny wptyw na
aktualng dziatalnos¢ flagowego polskiego przewoznika LOT majg istotne
braki infrastrukturalne oraz ograniczenia Portu Lotniczego im. Fryderyka
Chopina (Okecie). Potencjalny rozwdj portu lotniczego na Okeciu jest
ograniczony ze wzgledu na jego potfozenie.
= LCP moze mie¢ zasadniczy wptyw na dalszy rozwéj polskiego transportu

lotniczego poprzez zapewnienie warunkéw do poprawy sytuacji LOT-u
oraz znaczng poprawe poziomu obstugi oferowanego przez lotnisko
centralne.

3) Pozycja wsrdd konkurencji i reputacja: Polska pozostanie w najblizszych
latach najsilniejszg gospodarkg Europy Wschodniej, a CPL bedzie brama,
ktéra zapewni najlepsze mozliwe potgczenia ze Swiatem w obu kierunkach.
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=>» Najnowoczesniejszy i profesjonalnie zarzadzany miedzynarodowy port
lotniczy bedzie odbierany jako mocny wskaznik rosngcych mozliwosci i
szans polskiego sektora lotniczego.

Nastepnie zakres zostat rozszerzony i dostosowany tak, aby cele te byty
szczegotowo odzwierciedlone w definicjach scenariuszy oraz w wyborze prognoz
zapotrzebowania i analiz przepustowosci infrastruktury lotniczej w Polsce.

Rysunek 1 — Zakres projektu i oczekiwane rezultaty

Analiza obecnego stanu rynku 5
® Czy budowa nowego lotniska centralnego dla Polski transportu lotniczego w Polsce;
jest odpowiednim krokiem aby wzmocni¢ rozwoj trendy; poréwnanie z innymi
polskiego sektora transportu lotniczego i panstwami/ rynkami
odpowiedzie¢ na wyzwania zwigzane z jego
przewidywanym wzrostem?
® Czy jest to dobry krok z uwagi na stosunek kosztéw
i korzysci? Jakich inwestycji wymaga realizacja Prognoza rozwoju rynku transportu
projektu? lotniczego na lata 2009 — 2035
(transport pasazerski, cargo, poczta)
® Jaki moze by¢ wptyw nowego lotniska centralnego przy trzech scenariuszach
na poziom swiadczonych ustug, konkurencije, itp. (optymistyczny, zréwnowazony,
polskiego sektora transportu lotniczego przy réznych pesymistyczny) Synteza
scenariuszach rozwoju tego sektora wynikéw;
(optymistyczny, zréwnowazony, pesymistyczny)? zalprzeciw
® Jakie srodki nalezy podjg¢ oraz jakie inwestycje Ocena obecnego stanu infrastruktury I':):‘r'lvies?(:
nalezy zrealizowa¢ aby dostosowaé obecny system lotniskowej (12 giéwnych lotnisk w centralnego;
transportu Io_tniczego do przysziego popytu (z/ bez Polsce); ocena przysztych wymagan e cj;;
nowego lotniska centrainego): w zakresie przepustowosci (z/bez uzasadnienie
* |Infrastruktura lotniska Okecie i innych portéw nowego lotniska centralnego) rekomendacji;
lotniczych plan dziatania
* Mozliwosci transportu ladowego dla potgczen dla poszcze-
pomiedzy lotniskami 4 golnych-

Ocena infrastruktury nawigacyjnej,
konfiguracji i pojemnosci przestrzeni
powietrznej; ocena wptywu nowego
lotniska centralnego oraz okreslenie
wymaganych zmian

® Infrastruktura nawigacyjna Spoiesen

® Struktura przestrzeni powietrznej

* Aspekty Srodowiskowe i kwestie zréwnowazonego
rozwoju spoteczno-ekonomicznego

Zakres ten zostat tak dopracowany, aby giéwng kwestig poruszang w studium byto
szczegodtowe omowienie koniecznosci stworzenia nowego portu lotniczego w Polsce,
ktéry bytby odpowiedzig na przyszty rozwdj polskiego transportu lotniczego i
zaspokajatby potrzeby transportowe w tym kraju. Te gtdwng kwestie nalezy
rozpatrywac¢, biorgc pod uwage przyszte zmiany socjoekonomiczne, znaczne
inwestycje w infrastrukture transportu na powierzchni oraz konkurencyjnosé
transportu lotniczego. Uzupetnieniem sg tutaj wymagania w zakresie przepustowosci
portow lotniczych i infrastruktury nawigaciji lotnicze;j.

1.2 Struktura studium i metodologia prognozowania

Niniejszy Raport Gtoéwny studium zawiera podsumowanie najwazniejszych wynikow
analiz i prognoz wykonanych w ramach czterech zawezonych raportéw czastkowych
(patrz Rysunek 2). Ponadto zawiera on szczegétowe uzasadnienie rekomendaciji
dotyczacej budowy nowego, centralnego portu lotniczego w Polsce. Raport ten w
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szczegolnosci odpowiada na wiele pytan, jakie pojawity sie podczas wykonywania
tego studium analitycznego:

1. Jakie sg aktualnie panujace warunki oraz najnowsze trendy w polskim
sektorze transportu lotniczego w odniesieniu do innych rynkéw w Europie i
na Swiecie? Jaki wplyw na jego dalszy rozwdj majg widoczne tendencje
rynkowe?

2. Jak do 2035 roku ruch lotniczy bedzie sie zmieniat w Polsce i w
poszczegoélnych gtéwnych portach lotniczych wedlug zdefiniowanych
scenariuszy?

3. Jak nalezy uksztattowa¢ wymagang przepustowos¢ infrastruktury w
poszczegoélnych polskich portach lotniczych, aby zaspokoita ona potrzeby
ruchu lotniczego przewidywane do 2035 roku?

4. Czy aktualna infrastruktura nawigacji lotniczej i przepustowosc¢ przestrzeni
powietrznej wymagajg modyfikacji w celu obstuzenia przewidywanego ruchu
lotniczego w przyszto$ci?

5. Czy budowa nowego, centralnego portu lotniczego w Polsce jest wtasciwym
srodkiem, ktory wesprze rozwoj polskiego sektora transportu lotniczego i
pozwoli zaspokoi¢ przewidywany wzrost?

Pytania wymienione w punktach 1-4 zostaty szczegétowo omoéwione w czterech
raportach czastkowych studium analitycznego.

Rysunek 2 — Struktura studium

2
Struktura polskiego Prognoza popytu na Przyszie wymagania w Infrastruktura
rynku transportu ustugi transportu zakresie infrastruktury nawigacyjnai przestrzen
lotniczego lotniczego lotniskowej powietrzna

Analiza obecnego

= Prognoza popytu na

= Ocenaaktualneji

= Ocena polskiej

stanu i rozwoju rynku ustugi transportu planowanej infrastruktury
transportu lotniczegoi lotniczego (operacje, infrastruktury nawigacyjnej i
poréwnanie z rynkami pasazerowie i towary) lotniskowej przepustowosci
europejskimi i w Polsce do roku Obejmuje przestrzeni
miedzynarodowymi 2035 identyfikacje powietrznej
Obejmuje analize i Obejmuje analize 18 potencjalnych = Obejmuje ocene
ocene tendencji ruchu scenariuszy wzrostu ograniczen wptywu CPLi
pasazerskiegoi przepustowosci i identyfikacje
towarowego ocene przysztych niezbednych korekt
wymagan

Raport Gtowny: Rekomendacja w zakresie opcji przysztego rozwoju infrastruktury transportu lotniczego

Podsumowanie najwazniejszych wynikéw analizi prognoz opracowanych w ramach czterech Raportéw

czgstkowych

Rekomendacja dotyczaca budowy CPL wraz ze szczegétowym uzasadnieniem
Analiza wykonalnosci ekonomicznej projektu , jego efektéw strukturalnych dla sektora transportu lotniczego oraz

innych efektéw rozwoju CPL

OLIVER WYMAN

PricEWATERHOUSE(COPERS
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Méwigc o metodologii nalezy stwierdzi¢, ze prognozowanie przysziego ruchu
lotniczego jest kluczowym czynnikiem do okreslenia przysziych wymagan
infrastrukturalnych dla portéw lotniczych i nawigacji lotniczej. Analiza struktury rynku i
przysztych tendencji oraz ocena obecnej przepustowosci infrastruktury portow
lotniczych i nawigacji lotniczej zostaty wykonane oddzielnie.

Wybor scenariuszy

Aby uwzgledni¢ tak szeroki wachlarz rozmaitych kwestii, wzieto pod uwage pewng
liczbe scenariuszy, ktore pokryty peten zakres potencjalnych warunkéw ramowych.
Szczegdblng uwage zwrécono na cztery kluczowe aspekty:

1. System z jednym lub wieloma portami lotniczymi: Ktére planowane lub
istniejace porty lotnicze sg traktowane w scenariuszu jako funkcjonujgce?
Co oczywiscie najwazniejsze: czy port lotniczy WAW pozostanie
funkcjonujgcym portem lotniczym (w petni lub czesciowo) po wybudowaniu
centralnego portu lotniczego?

2. Sita przewoznika sieciowego prowadzacego dziatalnos¢ z bazy w Polsce?

3. Rozwdj gospodarczy Polski (pesymistyczny, umiarkowany/podstawowy,
optymistyczny).

4. Punkt w czasie (2015, 2025 i 2035).

Na podstawie wyzej wymienionych aspektéw mozna stworzyé 135 kombinaciji
scenariuszy. Niektore z nich mozna od razu racjonalnie wykluczy¢ (np. port lotniczy
WAW nie zostanie zamkniety, jesli nie bedzie dla niego alternatywy). Ponadto wsrod
pozostatych sg scenariusze stanowigce jedynie czes¢ innych scenariuszy.

W porozumieniu z Ministerstwem Infrastruktury skupiono uwage na najwazniejszym
pytaniu tego studium i ze 135 kombinacji wybrano 18 scenariuszy: 15+1" scenariuszy
zostato ocenionych pod katem 2035 roku, a dla 2015 i 2025 roku wybrano po jednym
scenariuszu.

+1 scenariusz = scenariusz nr 0 jest taki sam, jak scenariusz nr 3 z tym, ze portéw lotniczych jest 19, a nie 12 (w
tym niedziatajace porty lotnicze oraz wojskowe porty lotnicze przygotowane do dziatalnosci cywilnej)
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Rysunek 3 — Specyfikacja wybranych scenariuszy prognostycznych
2035 scenariusz 0 2035 (wszystkie rodzaje scenariuszy) 2015 2025

i 5ni &6 Scenariusze rozwoju
Lotnisko centralne Eld _prz_ewozmka Puys219sc )
sieciowego Okecia Pesymist. Podstawowy Optymist.
Silny przewoznik Ciagta dziatalnos¢ 1 2 3 (S0)
sieciowy Zamkna¢ Okecie 4 5 6
£ CPL Staby przewoznik
sieciowy/brak Zamkna¢ Okecie 16 17 18
przewoznika
Silny przewoznik 0 4o dziatalnosé 19 20 21
sieciowy
Bez CPL Staby przewoznik
sieciowy/brak Ciagta dziatalnos¢ 31 32 33

przewoznika

Rysunek pokazujgcy wybrane scenariusze nie uwzglednia wszystkich kombinaciji
scenariuszy, takich jak:

» Dalsza dziatalno$¢ krajowego przewoznika flagowego przy zachowaniu jego

aktualnej kondyciji oraz niektoére opcje systemu z wieloma portami lotniczymi.
Skoro jednak aktualna sytuacja przewoznika flagowego nie moze by¢ w
diuzszej perspektywie utrzymana, opcja ta zostata wykluczona z analizy?.

System z wieloma portami lotniczymi (np. CPL i WAW przy ograniczonej
dziatalnosci WAW lub WAW i okoliczne porty lotnicze, takie jak Modlin i
Sochaczew) — taka struktura nie zapewnia optymalnej obstugi rozwijajgcego
sie transportu lotniczego w Polsce. System z wieloma portami lotniczymi nie
moze zagwarantowa¢ maksymalnej liczby potaczen i wsparcia dla
przewoznika sieciowego w przeciwienstwie do jednego, centralnego portu
lotniczego zoptymalizowanego pod katem lotow z przesiadka.

W 2008 roku osiem najwiekszych portéw lotniczych w Polsce obstugiwato 97%
catego, komercyjnego ruchu pasazerskiego. Mniejsze, wojskowe i niewojskowe porty
lotnicze aktualnie przygotowywane do dziatalnosci cywilnej oraz wszelkie lotniska
aeroklubowe nie sg istothym elementem systemu obstugi komercyjnego transportu
lotniczego w Polsce. Dlatego tez w porozumieniu z Ministerstwem Infrastruktury
postanowiono, iz pod uwage branych bedzie tylko 12 obecnie dziatajgcych portéw
lotniczych, zwtaszcza ze wzgledu na wzajemne zalezno$ci i dynamike sieciowg
polskiego systemu transportu lotniczego, ktéry dodatkowo musi sie zmagac¢ z
konkurencjg intermodalng. Ponizszy rysunek przestawia porty lotnicze analizowane
w scenariuszach prognostycznych.

2 Decyzja podjeta przez Komitet Sterujacy podczas posiedzenia nr 2

OLIVER WYMAN
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Rysunek 4 — Porty lotnicze wybrane na potrzeby scenariuszy prognostycznych

Koncentracja pasazeréw na polskich lotniskach Roczna liczba pasazerow
Rok 2008, % catkowitej liczby pasazerow 2008
L L. # Nazwa Lokalizacja PAX/year % catosci
Catkowita liczba pasazeréw: 20,8 min Funkcjonujace lotniska -
100% 1 Frederic Chopin Warsaw 9.460.594 45.5%
° RS o 2 John Paul Il Krakow 2.923.961 14.1%
3 Katowice Int. Katowice 2.426.942 11.7%
' ' 4 Rebiechowo Gdansk 1.954.166 9.4%
so% {4 | | 5 Nicolaus Copern. Wroclaw 1.486.442 7.2%
! 1 : ) 6 Lawice Poznan 1.274.500 6.1% Przedmiot
8 gtéwnych 7 Lublinek Lodz 339.622 1.6%  prognozy
A o B
! lotnisk ~97% 8 Jasionka Rzeszow 323.838 1.6%
60% . ! ' 9 Goleniow Szczecin 302.486 1.5%
! i i 10 Bydgoszcz Bydogszcz 280.152 1.4%
| 2 . 1" Babimost Zielona Gora 5.689 0.0%
i 6 gtéwnych lotnisk
: ~94% LS = | L S [
40% | 94% Obecnie b lotniska regional 7
| | 13 Port Lotzniczy Modlin
! 14 Swidnik Lublin
4 gtéwne lotniska i 15 Port Lotniczy Opole
20% ! . s
~81% ! 16 Zegrze Pomorskie Koszalin - - Uwzglednione
, " | Obecnie przygotowywane do uzytku cywilnego (uzytkowane tylko w
: i i wspdlnie zMON") najlepszych
0% + . ) ) 17 Oksywie Gdynia - - scenariuszach
LI S RN JO g 18 — — Bort Lotaiczy— — — — Misk — — — — — e mm o
&« N \‘;@o < K4 & & 1€ 19 Mazowiecki Sochaczew
20 Mazowiecki Radom
Brak oficjalnej zgody wojska Lotniska .aeroklubo?ue
21 Liczne ladowiska aeroklubowe

1 MON = Ministerstwo Obrony Narodowej na przeksztatcenie

Metodologia prognozowania ruchu lotniczego

Scenariusze prognostyczne muszg spetnia¢ kilka warunkéw. Trzy najwazniejsze to
obiektywnos¢, sensownos¢ i zgodno$é z rzeczywistoscia. Wybrane podejscie
systemowe® spetnia te warunki i jednocze$nie odpowiada na wniosek Ministerstwa
Infrastruktury, aby za wszelkg cene unika¢ scenariusza, ktéry faworyzowatby port
lotniczy CPL. Ma to zagwarantowaé rozpatrzenie kwestii portu lotniczego CPL bez
ograniczania rozwoju ktoregokolwiek z pozostatych polskich portéw lotniczych,
poniewaz taka dtugoterminowa inwestycja musi by¢ korzystna dla catego systemu
transportu lotniczego w Polsce. Wszelkie uzyskane efekty powinny mie¢ podtoze
rynkowe i wynika¢ z konkurencji miedzy portami lotniczymi oraz z systemu
lotniczego, a nie z istniejgcych lub nowych ograniczen.

Z tego powodu =zdecydowano sie na prognozy nieograniczone, czyli
nieuwzgledniajgce ograniczen przepustowosci i dziatalnosci oraz tzw. ,waskich
gardel” czynnikdw zwigzanych z obstuga. Nalezy zaznaczy¢, ze te warunki sine qua
non wptywajg na prognozy w sposéb korzystny dla regionalnych portow lotniczych i
zmniejszajg wptyw na ruch lotniczy w scenariuszach z CPL i bez niego, zaktadajgc
optymalne, potencjalne zapotrzebowanie w regionalnych portach lotniczych. Uzycie
prognoz nieograniczonych nie oznacza przeszacowania zalet portu lotniczego CPL,
lecz ostrozng ocene inwestycji transportowej w oparciu o obiektywne i sensowne
scenariusze prognostyczne.

® Patrz Raport Czastkowy nr 2 i publikacje na stronie www.mkm.de
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Ponadto do wykonania prognozy niezbedne sg wskazéwki ramowe umozliwiajgce
doktadng interpretacje wynikow. Ponizszy rysunek zawiera opis czynnikow
wptywajacych na transport oraz pewne przyktadowe zatozenia dajgce poglad na
0g0lng ztozonos¢ tematu.

Rysunek 5 — Czynniki wptywajace na transport

Determinanty
infrastruktury

= Spetniona zostanie
wizja budowy polskich
autostrad

= Spetniona zostanie
wizja stworzenia kolei
duzych predkosci w
Polsce

= Sposob rozwoju
naziemnych srodkow
transportu za granicg
zgodnie z koncepcjg
transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T)
Unii Europejskiej

= Polskie lotniska nie
beda musiaty borykaé
sig z ograniczeniami w
zakresie
przepustowosci,
dziatania i $wiadczenia
ustug

=Wzigcie pod uwage
zmian w infrastrukturze
transportu lotniczego za
granica, np. nowe
lotnisko Berlin
Brandenburg
International Airport lub
udoskonalenia w
zakresie infrastruktury
w Monachium,
Frankfurcie nad
Menem, Wiedniu i
Pradze

Determinanty

Determinanty socjoekonomiczne ,
wykorzystania terenu

= Nie zakfada sie wystapienia kryzysu =Zgodnie z oficjalnymi

lub okolicznosci ekstremalnych dokumentami

= Polska bedzie stanowi¢ filar Unii zawierajacymi
Europejskiej i wejdzie do strefy koncepcje ;
euro. Ponadto bedzie czerpaé Zagospodarowania
liczne korzy$ci z wykorzystania terenu, bedzie
europejskich funduszy dostepna odpowiednia
strukturalnych oraz rozwoju przestrzen do rozwoju
regionalnego. infrastruktury.

= Biorgc pod uwage
rozwdj infrastruktury
transportu lotniczego,
nie zatozono zadnych

=W poréwnaniu z bardziej stabilnymi
krajami europejskimi, polska
gospodarka rozwija si¢ szybciej i
intensywniej, w zwigzku z czym

poziom zamoznosci zrowna sig z ograniczen w zakresie
tym w krajach zachodnich. przepustowosci,
= Polski eksport sie zwiekszy w Ageiiioz
oczekiwaniami

zwiazku z rozwojem branzy
produkcyjnej i umozliwi Polsce
wzmocnienie jej pozycji na
Swiatowym rynku.

= Liczba mieszkancow zmniejszy sie
02 miliony oséb do 2035 i
spofeczenstwo bedzie sig starze¢.
Brak powaznych ruchéw
migracyjnych.

= Znaczace reformy edukacji, opieki
zdrowotnej, systemu podatkowego i
emerytalnego

= Cena paliwa lotniczego wzro$nie
nominalnie o 58% do roku 2030,
jednak wykorzystanie nowych
rozwigzan technologicznych
zapewni wzrost adekwatny do
wzrostu PKB i stopnia zamoznosci.

odnosnie generowania
prognoz bez
ograniczen
przepustowosci.

= Potozenie geograficzne
CPL jest okreslane
poprzez optymalng
konfiguracje
uwzgledniajacq dostep
doinnych form
transportu. Inwestycja
realizowana od
podstaw ma by¢
nieograniczona przez
jakiekolwiek aspekty
dotyczace
wykorzystania terenu.

Determinanty polityki
transportowej

= Prognoz rozwoju dla polskich
lotnisk bez uwzglednienia
ograniczen w przepustowosci: brak
przepiséw zakazujacych lotow
nocnych lub naktadajacych
ograniczenia dotyczace hatasu.

= Handel emisjami bedzie si¢ wigzat
dla klienta z wyzszymi kosztami,
jednak branza lotnicza w sposéb
skuteczny zniweluje ten czynnik
poprzez korzystanie z
zawansowanych technologii i
alternatywnych zrédet energii.

= Ani Unia Europejska, ani rzad
Polski nie wprowadzg przepiséw,
ktore bylyby w jakikolwiek sposéb
dyskryminujace dla jakiejkolwiek
formy transportu.

= Polska bedzie zawiera¢ kolejne
umowy w zakresie ustug lotniczych
(dwustronne i horyzontalne),

= Strategie interesariuszy, jak
réwniez strategie uczestnikow
rynku, sg zgodne z podstawowymi
prawami rynku: popytu i podazy,
jak réwniez réwnowagg
gospodarcza. Konsolidacja rynku
bedzie postgpowaé, wspdipraca
poziomai pionowa, jak réwniez
pakiety udziatbw beda sie
umachniac, linie lotnicze bedq sie
wyodrebnia¢ i réznicowac, ale
jednoczesnie kooperowa¢ w
ramach silnych struktur
organizacyjnych.

Poza scenariuszami dotyczacymi rozwoju socjoekonomicznego wszystkie pozostate
czynniki wplywajgce na transport sg utrzymywane na takim samym poziomie we
wszystkich scenariuszach, z wyjgtkiem zatozen dla konkretnego scenariusza
zwigzanych z funkcjonowaniem lub nie centralnego portu lotniczego. Zapewnia to
stabilne podstawy dla prognoz i umozliwia jasng interpretacje wynikow (ceteris
paribus).

Przedstawione analizy opierajg sie na konsekwentnym, systematycznym

postrzeganiu transportu. Dlatego tez konieczne jest ujecie prognoz i symulacji
dotyczacych transportu lotniczego w ramy istotnych zaleznoéci obejmujgcych caty

rynek transportowy oraz czynniki demograficzne, gospodarcze, polityczne,
przestrzenne i techniczne.
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Proces modelowania oparty na tych wzajemnych zaleznosciach opisuje rynek
transportowy poprzez czynniki multimodalne i wielosektorowe. Takie podejscie
zapewnia konsekwencje catego systemu modelowania na kazdym etapie procesu
symulacji, poniewaz w modelach zawsze stosowane sg zrownowazone dane
dotyczace czynnikow endogenicznych.

Dzieki temu zadna dziatalnos¢ transportowa nie pojawia sie w systemie ani nie znika
Z niego bez wyjasnienia. Zmiany stanu systemu sg substytutywne lub uzupetniajace.
Efekt synergii i konkurencja prowadzg zas do zmiany sytuacji w zakresie
réznorodnosci, dostepnosci lub atrakcyjnosci. Efekty te mozna analizowa¢ pod katem
rodzaju transportu (tj. drogowy, kolejowy, morski, lotniczy) i/lub celu podrézy (ij.
biznesowa, wakacyjna, prywatna).

W Swietle przedstawionej powyzej ztozonosci tematu jest oczywiste, ze niezbedna
staje sie sekwencja modeli dotyczacych wszystkich wzajemnych zaleznosci i relaciji:

= Model generacyjno-dystrybucyjny oblicza catkowite natezenie ruchu, jego
zrodto i kierunki.

= Model wyboru $rodka transportu okresla elastycznos¢ konsumenta pod
wzgledem wyboru alternatywnych rodzajow transportu (lotniczego,
kolejowego i drogowego).

» Dodatkowe modele, ktére analizujg wybor wejsé/iwyjs¢ portdw lotniczych oraz
tras i objasniajg wybory ustug dokonywane przez konsumentow.

» Procedury przydzielania, ktére obliczajg utrudnienia odzwierciedlajgce
atrakcyjnosc¢ alternatywnych opcji w oparciu o sieci infrastruktury wszystkich
rodzajéw transportu.

Powigzanie pozioméw modeli jest rowniez wymagane w celu odzwierciedlenia
wzajemnych zaleznosci w procesie podejmowania decyzji przez konsumenta. Moze
to dotyczy¢ zwigzku miedzy wyborem konsumenta a potrzebami transportowymi, a
takze konkurencji miedzy rodzajami transportu (multimodalno$¢ — kolejowy-drogowy-
lotniczy-morski), wspétpracy miedzy rodzajami transportu (intermodalnos¢ -
tancuchy transportowe uwzgledniajgce rézne rodzaje transportu, np. kolejowo-
lotniczy lub morsko-drogowy) oraz konkurencji w ramach jednego systemu transportu
(intramodalnos¢ — np. wybor innych tras, w tym réznych weztow przesiadkowych
oraz poczatkowych i docelowych portéw lotniczych).* Aby poprawi¢ jako$é modeli
analizujgcych decyzje podréznych dotyczace wyboru najkorzystniejszej opcji
podrézy, stosuje sie funkcje nieliniowe odzwierciedlajgce progi i poziom cech
charakteryzujacych konkretne podréze.

4 Klasycznym przyktadem jest tutaj wykorzystanie kolei duzej predkosci, np. TGV, ktora istotnie zredukowata ruch
lotniczy miedzy Paryzem a Lyonem, Brukselg czy Strasburgiem (multimodalno$¢). Z drugiej strony skutkiem
wybudowania stacji kolei duzej predkosci, na przyktad w porcie lotniczym we Frankfurcie, byto znaczne powiekszenie
obszaru cigzenia (intramodalno$¢) oraz zastagpienie lotéw krétkodystansowych (intermodalnosé).
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1.3 Aktualny stan polskiego rynku transportu lotniczego

Sektor lotniczy jest w wielu krajach postrzegany jako strategiczny ze wzgledu na jego
wplyw na gospodarke i bezpieczenstwo narodowe. Dlatego tez na catym Swiecie
rynek lotniczy jest wcigz w znacznym stopniu regulowany i w duzej mierze podlega
systemowi bilateralnych uméw o komunikacji lotniczej, cho¢ nastepuje w tym
obszarze takze pewna liberalizacja. W ujeciu globalnym i europejskim mozna
zauwazy¢ kilka tendencji, ktére sg istotne dla Polski:

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

Konsolidacja linii lotniczych: po czesci wskutek niedawnego kryzysu
gospodarczego w sektorze lotniczym miaty miejsce fuzje i przejecia, ale skala
tych dziatah nie byta tak duza, jak mozna by oczekiwa¢ od tak rozwinietego
sektora.

Zmiany w strukturze swiatowych sojuszy: Wiodaca pozycje na swiecie
objety trzy duze sojusze — Star Alliance, SkyTeam i Oneworld. Niedawne
fuzje — np. Air France i KLM lub Lufthansa i Swiss (do ktorych pdzniej
dotagczyly linie Austrian, Brussels i bmi) — wzmocnity gtdéwnych graczy z
Europy i ich wezty przesiadkowe.

Rozwéj tanich przewoznikéw (LCC): Tani przewoznicy nalezg do
najwazniejszych zjawisk lotniczego transportu pasazerskiego. Model
biznesowy tanich przewoznikbw opiera sie na minimalizacji kosztow
operacyjnych i maksymalizacji wydajnosci operacyjnej, co odzwierciedla
konkurencyjno$¢ cen. W efekcie zdobywajg oni znaczny udziat w rynku
kosztem mniej wydajnych przewoznikdw i tworzg nowy popyt na ustugi
transportu lotniczego.

Wstapienie do UE: Polska przyjeta i wdrozyta przepisy dotyczace transportu
lotniczego obowigzujgce wczeéniej w Europie i jest teraz aktywnym graczem
w zakresie ustawodawstwa z tej dziedziny.
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Rysunek 6 — Rozwdéj ruchu pasazerskiego i operacji lotniczych w Polsce
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W latach 2000-2008 nastgpit bezprecedensowy wzrost polskiego rynku
pasazerskiego (z 5,8 min pasazerow w 2000 r. do 20,7 min pasazerow w 2008 r.).
Byto to przede wszystkim skutkiem wzrostu miedzynarodowego ruchu pasazerskiego
w polskich portach lotniczych (o ponad 400%). Szczegdlnie dynamiczny wzrost
zaobserwowano po wstgpieniu Polski do UE (lata 2004-2008) — ziozona stopa
wzrostu rocznego wyniosta 23,6% (przed 2004 r.: 7,2%).

Gtowne przyczyny tego zdecydowanego wzrostu byly nastepujace:
»= Pojawienie sie tanich przewoznikéw (m.in. Wizzair, Ryanair i Easyjet).

= Szybki rozwdj ruchu czarterowego w regionalnych portach lotniczych,
zwtaszcza w 2008 roku.

» Roshgca liczba miedzynarodowych potaczen obstugiwanych przez
tradycyjnych przewoznikdw (FSC) z regionalnych portéw lotniczych, ktére
stanowig wsparcie dla zachodnich weztéw przesiadkowych tradycyjnych
przewoznikow (np. Lufthansy).

=  Wazrost ruchu krajowego w ramach konkurencyjnych dziatan PLL LOT.

Zdecydowanie najwiekszy wptyw miato zwiekszenie ruchu obstugiwanego przez
tanich przewoznikow w Polsce. Chociaz przed 2003 rokiem segment ten praktycznie
nie istniat, juz w 2008 roku jego udziat w rynku siegnat 46%, a oczekiwany jest
jeszcze dalszy wzrost. Na skutek liberalizacji polskiego rynku transportu lotniczego
mocno rozwingt sie rowniez rynek czarterowy, ktérego udziat w ogdinym rynku jest
stabilny i wynosi 10-13%. Loty czarterowe skupione sg przede wszystkim w
Warszawie, Katowicach, Poznaniu, Wroctawiu, Krakowie i Gdansku — wymienione
porty lotnicze obstuzyly ponad 85% polskich lotéw czarterowych w 2008 roku.
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Dzieki pojawieniu sie tanich przewoznikow w 2004 roku polskie regionalne porty
lotnicze stopniowo zaczely wzmacnia¢ swojgq pozycje wzgledem Warszawy-Okecia,
ktére z historycznego punktu widzenia jest dominujgcym portem lotniczym w Polsce.
Na skutek tych zmian udziat regionalnych portéw lotniczych w rynku pasazerskim
wzrost z 26% w 2000 roku do 54% w 2008 roku.

Rysunek 7 — Ruch pasazerski w podziale na segmenty
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Jesli idzie o strukture floty na polskim rynku, nalezy zauwazy¢, ze ze wzgledu na
dominacje potgczen krétko- i Sredniodystansowych obstugiwanych przez tanich
przewoznikdw oraz europejskich lotdéw regionalnych i dowozowych, rynek jest
obstugiwany niemal wytgcznie przez samoloty waskokadtubowe (A320, B737, CRJ,
Embraer). Ma to znaczacy wplyw zarébwno na wymagania w zakresie infrastruktury
portow lotniczych jak i na rynek lotniczych przewozéw towarowych.

Znaczenie lotniczych przewozow towarowych w Polsce jest stosunkowo nieduze,
poniewaz wiekszos¢ miedzykontynentalnych przewozoéw towarowych obstugujg
pojazdy ciezarowe dowozace towary do/z duzych portow weztowych (weztdw
logistycznych wiodgcych firm spedycyjnych) w Europie Zachodniej. Przewéz towaréw
w obrebie Europy odbywa sie przede wszystkim przy uzyciu samochodow
ciezarowych, poniewaz nie latajg na kierunkach europejskich samoloty
szerokokadtubowe, a transport drogowy jest bardziej optacalny. Tendencje te
wzmocnito szczegdlnie wstgpienie Polski do UE. Chociaz liczba pasazeréw
korzystajacych z polskich portéw lotniczych znacznie wzrosta, rynek lotniczych
przewozow towarowych w Polsce wzrastat w ostatnich latach nieznacznie (+4,4%
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rocznie od 2000 r.) i jest wcigz stabo rozwiniety (ok. 80 tys. t w 2008 r.) w poréwnaniu
z rynkami lotniczych przewozéw towarowych w rozwinietych krajach europejskich.
Port lotniczy w Warszawie jest liderem rynku matych lotniczych przewozéw
towarowych, wykorzystujgc swoje potozenie i istniejgca sie¢ potaczen
dilugodystansowych. W Polsce wiekszo$¢ towardow jest jednak przewozona
samochodami ciezarowymi do lotniczych weztéw towarowych zagranica, np. we
Frankfurcie i Lipsku. Najwazniejsze przeszkody dla rozwoju ruchu towarowego w
Polsce to ograniczona pojemno$¢ fadowni oferowana przez tradycyjnych
przewoznikbw  w  obrebie pofgczen dtugodystansowych; ograniczone
zapotrzebowanie na lotnicze przewozy towarowe zwigzane ze strukturg polskiej
gospodarki (transport drogowy do UE), braki w infrastrukturze portéw lotniczych i
istniejace bariery administracyjne.

Analiza ruchu pasazerskiego w Polsce w latach 2000-2008 wykazata stopniowag
utrate udziatdbw w rynku przez polskiego przewoznika krajowego — PLL LOT. LOT
zmaga sie z silng konkurencjg ze strony tanich przewoznikdw oraz rozwojem
dziatalnoéci tradycyjnych przewoznikdw z zagranicy. Ponadto wskutek liberalizacji
rynku wystgpita duza presja cenowa, ktdéra doprowadzita do trudnej sytuacii
finansowej tego przewoznika. LOT stopniowo traci tez swg pozycje na rynku
transatlantyckim, poniewaz tradycyjni przewoznicy z zagranicy zwiekszyli liczbe
potaczen dlugodystansowych, ktére obstugujg ze swych weztdéw przesiadkowych z
wykorzystaniem zmodernizowanej floty i zgodnie z sezonowym zapotrzebowaniem.

Jedli idzie o przepustowos¢, aktualnie niemal wszystkie porty lotnicze w Polsce
zapewniajg przepustowos$¢ terminali wystarczajacg do obstuzenia biezacego ruchu
lotniczego. Z punktu widzenia stref lotniczych jedynie porty lotnicze WAW, KRK i
WRO dziatajg na pograniczu mozliwosci ich drog startowych/kotowania.
Infrastruktura do zarzadzania ruchem lotniczym i przepustowos¢é przestrzeni
powietrznej rowniez sg wystarczajgce do obstuzenia biezgcego ruchu lotniczego.
Wymagane mogg byC¢ jedynie drobne prace modernizacyjnpe w celu poprawy
bezpieczenhstwa.

1.4 Przyszty rozwéj ruchu lotniczego

Jak wspomniano, rozwéj gospodarczy jest kluczowym bodZzcem w prognozowaniu
transportu lotniczego. W ostatnich latach polska gospodarka rozwijata sie catkiem
dobrze i — pomimo niedawnego kryzysu finansowego — PKB wzrést, w
przeciwienstwie do innych krajow czionkowskich UE. Zgodnie z ogdlng politykg
polskiego rzgdu w scenariuszu bazowym do roku 2015 przyjeto prognoze
gospodarcza Ministerstwa Finansow, a dla pézniejszych lat do roku 2035 przyjeto
roczng stope wzrostu wynoszacg 3,5%. ROznica miedzy scenariuszem
optymistycznym i pesymistycznym wynosi 1% (w goére lub w dot).
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Rysunek 8 — Przeglad zmian polskiego PKB
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Wzrost PKB i sity nabywczej prowadzi do wiekszego dobrobytu, co oznacza, ze
podstawowe potrzeby konsumentow sg lepiej zaspokojone, a mobilno$¢ osigga
poziom niezbedny do utrzymania relacji gospodarczych i realizacji wymiany
kulturowej. Dobrobyt bedzie skutkowat inwestycjami w sektorze prywatnym,
publicznym, turystycznym i przemystowym, ktore zwiekszg atrakcyjno$¢ Polski
wzgledem krajow sasiednich.

Polska nie bedzie sie jednak rozwija¢é w sposob jednolity. Najszybszy wzrost PKB
rzedu 3,5% rocznie jest przewidywany dla czterech ,centréw rozwoju” (sg to
wojewodztwa: mazowieckie, pomorskie, dolnoslaskie i matopolskie), a najwolniejszy
— dla Slaska (ponizej 3% rocznie w wojewddztwie $laskim). Rozwdj gospodarczy
prowadzi do nieznacznej konwergencji poziomu rozwoju réznych regionéw: Do 2035
roku poftowa polskich wojewddztw osiggnie PKB na jednego mieszkanca
przekraczajacy 75% $redniego PKB na jednego mieszkanca 27 krajow
cztonkowskich UE. Zréwnowazony wzrost gospodarczy Polski pomoze zniwelowac
réznice w rozwoju gospodarczym Polski i Europy Zachodniej. PKB na jednego
mieszkahnca w Polsce mierzony z zastosowaniem parytetu sity nabywczej osiagnie
Srednig dla 27 krajow cztonkowskich UE do 2035 roku. W scenariuszu bazowym i
pesymistycznym PKB na jednego mieszkanca w Polsce pozostanie na poziomie
odpowiednio 86% i 78% $redniej dla 27 krajow cztonkowskich UE. Wedtug prognoz
demograficznych Gtéwnego Urzedu Statystycznego liczba mieszkahcow Polski
zmniejszy sie do 2035 roku o ok. 2 min. Ponadto dalsze starzenie sie polskiego
spoteczenstwa zwiekszy udziat oséb powyzej 65. roku zycia w ogélnej liczbie
mieszkancow z 13,5% w 2008 roku do 23,2% w 2035 roku.
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Rysunek 9 — Rozwdj gospodarczy i demograficzny polskich wojewédztw w
latach 2010-2035
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Prognoza dla transportu lotniczego pokazuje, ze polski ruch lotniczy zwiekszy sie
gwattownie — w scenariuszu zaktadajgcym pesymistyczny wzrost gospodarczy liczba
pasazeréw z 2008 roku (20,7 min) co najmniej potroi sie do roku 2035. Mobilno$¢ w
polskim transporcie lotniczym zwiekszy sie z 0,25 podrézy na jednego mieszkahca w
2008 roku do ok. 0,73 w roku 2035 w scenariuszach pesymistycznych. Jest to niemal
rowne aktualnemu poziomowi mobilnosci w Niemczech. Wedlug scenariusza
bazowego Polska osiggnie aktualny poziom mobilnosci Belgii, a wedtug scenariusza
optymistycznego w 2035 roku Polska zblizy sie do liczby podrézy w Austrii w 2008
roku. W 2015 roku Polska dogoni Stowacje (wartosci z 2008 roku), a w 2025 roku
zblizy sie do Francji (wartosci z 2008 roku). Zaréwno liczba podrozy jak i
odpowiadajgca im liczba pasazeréw mogg wydawac sie przesadzone, ale dla kraju z
silng gospodarka, zrébwnowazonym rozwojem i duzg liczbg mieszkancéw prognoza ta
pokrywa sie z danymi historycznymi i wynikami badan.

Wskutek rozwoju socjoekonomicznego, zwiekszonych potrzeb transportowych i
niejednolitego rozwoju Polski pomiedzy poszczegdlnymi polskimi wojewddztwami
wystgpig znaczace rdéznice w rozwoju regionalnego transportu lotniczego.
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Rysunek 10 - Wazrost pasazerskiego ruchu lotniczego w polskich
wojewoddztwach w latach 2008-2035

+KGD)

&

[ Wzrost popytu pasazeréw lotniczych,
scenariusz bazowy 2008-2035
[ +5.000.000
W +2.500.000 - +5.000.000
[ +1.500.000 - +2.500.000
I +1.000.000 -+1.500.000
+750.000 - +1.000.000
+500.000 . +750.000
+250.000 - +500.000
[ eeme +250.000
I

4LWO

2

Rozw¢j lotniczych przewozéw towarowych bedzie w poréwnaniu z ruchem
pasazerskim mniejszy. Wedtug prognoz lotnicze przewozy towarowe wzrosng do
2035 roku co najmniej czterokrotnie, jednak punktem modniesienia sg nieduze
wartosci z 2008 roku, co odzwierciedla ogdlny, staby rozwoj tego rynku. Przy
zatozeniu, ze wdrozony zostanie kompleksowy program rozwoju lotniczych
przewozow towarowych (patrz Zatacznik), tgczny tonaz towardéw przewozonych
drogq lotniczg moze wzrosnac¢ do ok. 680 tys. t w scenariuszach optymistycznych. W
scenariuszach zakfadajgcych pesymistyczny wzrost wielko$¢ lotniczych przewozow
towarowych jest o ok. 1/3 mniejsza.

][]

Jedno z kluczowych pytan w tym studium dotyczy tego, czy istnieje wystarczajace
zapotrzebowanie na nowy, weztowy port lotniczy. Jak wspomniano, ruch lotniczy co
najmniej sie potroi, a w scenariuszu zakladajacym optymistyczny wzrost
gospodarczy przewidywany jest pieciokrotny wzrost w stosunku do dzisiejszych
wartosci. Ponadto aglomeracja warszawska bedzie sie rozwija¢ znacznie szybciej niz
wiekszos¢ pozostatych regiondéw, co bedzie miato wptyw na liczbe mieszkancéw,
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PKB i site nabywczg. W efekcie ruch lotniczy w rejonie Warszawy zanotuje
najwiekszy wzrost (pod katem bezwzglednej liczby podréznych)®.

Cechg wspoding wszystkich scenariuszy jest to, ze w polskim systemie transportu
lotniczego jeden port lotniczy prawdopodobnie zawsze bedzie odgrywat dominujgca
role. Liderem tym bedzie albo port lotniczy WAW albo CPL, ktéry przyciggnie ok. 40-
45% polskiego ruchu lotniczego. Przyczyng jest tutaj potozenie geograficzne rejonu
Warszawy, ktory jest zdecydowanie najwiekszym skupiskiem ludzi i firm w Polsce.
Regionalne porty lotnicze zachowajg jednak swa funkcje i bedq skupiaé 55-60%
catego polskiego rynku pasazerskiego, o ile rynek bedzie proaktywnie rozwijany, a
ograniczenia — usuwane.

Poza portami lotniczymi WAW i CPL ws$réd dziatajgcych portdw lotniczych mozna
wyrézni¢ dwie grupy. Pierwsza grupa obejmuje porty lotnicze w Krakowie (KRK),
Katowicach (KTW), Gdansku (GDN), Wroctawiu (WRO) i Poznaniu (POZ), ktére
rozwijajg sie szybko, zwlaszcza w zakresie potaczen europejskich, ale réwniez
miedzykontynentalnych. Wedtug prognoz liczba pasazeréw ma wzrosng¢ o 170% w
scenariuszu pesymistycznym i az o 340% w scenariuszu zakfadajagcym
optymistyczny wzrost. W sumie udziat tych portéw lotniczych w rynku wynosi 47-
51%.

Druga grupa obejmuje porty lotnicze w Rzeszowie (RZZ), Szczecinie (SZZ),
Bydgoszczy (BZG), Zielonej Gérze (IEG) i Szymanach (SZY), ktore zwiekszg swoj
udziat w rynku z 4% do 9% w 2035 roku. Liczba pasazerow w tych portach lotniczych
ma wzrosng¢ o 450% w scenariuszu pesymistycznym i az o 860% w scenariuszu
zaktadajacym optymistyczny wzrost.

Za silng pozycja regionalnych portéw lotniczych stojg rdézne czynniki.
Najwazniejszym czynnikiem jest rozwdj gospodarczy regionow. Drugim czynnikiem
jest dobrze rozwinieta infrastruktura regionalnych portéw lotniczych, ktérej dalsza
rozbudowa jest juz planowana.

Zarowno port lotniczy CPL jak i WAW przyczynig sie do przysztego rozwoju rynku
lotniczych przewozéw towarowych dzieki zakresowi ustug dostepnych dla przewozu
towaréw w fadowniach, dostepnosci samolotéw szerokokadtubowych oraz potgczeh
miedzykontynentalnych.

Jedli port lotniczy CPL powstanie, regionalne porty lotnicze stracg jedynie niewielkg
liczbe pasazerdw, tj. 0,3 min, w poréwnaniu do scenariuszy bez CPL. Budowa CPL
bedzie miata najbardziej negatywny wptyw na port lotniczy w Lodzi (LCJ), ktéry moze
straci¢ nawet 15% ruchu lotniczego w réznych scenariuszach. Niemniej port lotniczy

® Celem studium jest analiza rozktadu ruchu lotniczego w obrebie polskiej sieci portéw lotniczych oraz okreslenie,
jaka sie¢ portéw lotniczych najlepiej zaspokoitaby potrzeby transportowe polskiego spoteczenstwa i gospodarki.
Chociaz analizowane scenariusze nie obejmuja wszystkich mozliwosci — tj. preferowany plan rozwoju, ktéry zostat
przedstawiony, z definicji nie jest planem ostatecznym — trzy gtéwne warianty pozwalajg na cato$ciowg ocene i
przygotowanie obiektywnej rekomendacji do wykorzystania w procesie podejmowania decyz;ji.
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w todzi i tak by sie rozwingt i miat realng szanse pozostania przedsiewzieciem
komercyjnie optacalnym.

Z analizy scenariuszy wynika, ze rozkiad ruchu w polskim systemie transportu
lotniczego pozwala tylko na jeden duzy wezel, tj. albo port lotniczy CPL albo WAW.
Niemniej wzrost popytu szybko doprowadzi do osiggniecia przez port lotniczy WAW
limitu przepustowosci z dwoma drogami startowymi do 2020 roku, a z ewentualng
trzecig drogg startowg — do 2035 roku. W takiej sytuacji, gdy rozwadj portu lotniczego
WAW jest ograniczony, potrzebna jest alternatywa, do ktdrej mozna przekierowac
nieobstuzony ruch lotniczy. Wydaje sie, ze rozwigzaniem moze by¢ albo potgczenie
portu lotniczego WAW i lepiej wykorzystywanego portu lotniczego w Modlinie albo
potaczenie portu lotniczego CPL i portu lotniczego WAW funkcjonujgcego z
ograniczeniami. Zasadniczo obie opcje nie sg jednak w peini optymalne, poniewaz
pojedynczy wezet (WAW lub CPL) ze zoptymalizowang strukturg operacyjng oraz
funkcjonalnoscia wezta przesiadkowego i centrum przewozéw towarowych
pozwolitby zmaksymalizowac liczbe potaczen i wydajnosc. W tym drugim przypadku,
gdzie konkurowatyby ze sobg dwa porty lotnicze potozone niedaleko siebie, ten
bardziej oddalony od gtéwnego rynku (CPL) bytby mniej atrakcyjny i nie
wykorzystywatby swojej przepustowosci na tyle, aby inwestycja ta byta uzasadniona.

Przy zatozeniu powstania systemu z wieloma portami lotniczymi w okolicy Warszawy
wida¢, ze w 2035 roku port lotniczy CPL nie przyciagnie wystarczajgcej liczby
pasazeréw (3 min), jesli port lotniczy WAW (33 min) i pozostate porty lotnicze wokét
Warszawy beda nadal funkcjonowaé. Dla linii lotniczych bardzo kosztowne bytoby
obstugiwanie wszystkich tych portow lotniczych. Natomiast dla przewoznika
sieciowego z bazg w Warszawie byloby to jeszcze trudniejsze, poniewaz wzrost
liczby portéw lotniczych wokét jego gidwnego rynku zmniejszytby mase krytyczng
zwigzang z uruchamianiem tras i tgczeniem rozproszonych sit w celu obstuzenia
przesiadek. Jesli celem jest wspieranie zrbwnowazonego wzrostu zapotrzebowania i
generowanie maksymalnego dobrobytu mieszkahncow kraju, system z wieloma
portami lotniczymi (wielolotniskowy) nie jest zalecany.
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Rysunek 11 — Obszary ciazenia portéw lotniczych WAW i CPL w 2035 roku®
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Kolejng przewagg CPL jest jego intermodalno$¢ zapewniona przez doskonate
potaczenia obstugiwane przez kolej duzej predkosci i dostep do nowych autostrad.
Pozwolitoby to na przyciggniecie pasazerow z terenow bardziej oddalonych od
Warszawy niz w przypadku portu lotniczego WAW, a dodatkowo czesto kursujaca
kolej duzej predkosci zapewnitaby mu odpowiednie pofgczenie z samg Warszawa.
Widaé tu réwniez duzy zasieg geograficzny portu lotniczego CPL. Srednia odlegto$é
wejsé/wyjs¢é portu lotniczego CPL wynosi ok. 105 km, czyli o 40 km wiecej w
porownaniu z portem lotniczym WAW. Jest to mozliwe dzieki kolei duzej predkosci
oraz duzym inwestycjom w sie¢ drogowa. Niemniej obszary cigzenia obu portow
lotniczych sg ogromne i obejmujg zaréwno potudniowo-zachodnig Polske jak i tereny
przy jej wschodniej granicy. Port lotniczy CPL mogtby przyciaggna¢ nieco wiecej
pasazeréw z gtdbwnych obszaréw infrastrukturalnych, co wida¢ na powyzszym
rysunku przedstawiajgcym najlepsze scenariusze dla portéw lotniczych WAW i CPL.
Zwiekszenie inwestycji w infrastrukture powierzchniowg w obu przypadkach
zmniejszytoby udziat w krajowym ruchu lotniczym o potowe.

Jak pokazujg uzyskane wyniki, powodzenie portu lotniczego CPL opiera sie w duzej
mierze na ramowym warunku, ze w okolicy Warszawy nie powstang inne wezly lub
konkurencyjne porty lotnicze. Ponadto bytoby bardzo niepozgdane, jesli port lotniczy
CPL nie mogtby korzystaé z efektow prac nad rozwojem infrastruktury
powierzchniowej w Polsce, poniewaz ma to bezposredni zwigzek z rozwojem
transportu lotniczego — np. wejscia/wyjscia portu lotniczego, zastepowanie podrézy
lotniczych transportem kolejowym/drogowym i wieksze mozliwosci w zakresie
transportu ciezarowego.

Szczegodlowa analiza mocnych stron portéw lotniczych WAW i CPL pokazuje, ze
wiecej zalet ma port lotniczy CPL. Na przyktad jego lokalizacja jest korzystna ze

6 Kolory regionédw na mapie obszaréw cigzenia odzwierciedlajg atrakcyjnos¢ portu lotniczego dla podréznych z
danego regionu, tj. im ciemniejszy kolor regionu, tym wieksza przewaga rynkowa danego portu lotniczego. Na
atrakcyjnos¢ te sktadajg sie rézne czynniki, m.in. obstugiwana sie¢ potaczen (oferowane kierunki i czestotliwosci
lotéw), wybor przewoznikéw i produktéw oraz szybki i fatwy dojazd do portu lotniczego koleja duzej predkosci.
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wzgledu na potencjalny efekt kanibalizacji ze strony nowego portu lotniczego Berlin
Brandenburg International (BBI). Obszar cigzenia portu lotniczego CPL jest
mocniejszy na zachodzie, podczas gdy WAW ma mocny obszar cigzenia we
wschodniej Polsce.

Z punktu widzenia przewoznika wyniki wskazujg na to, ze przy silnym przewozniku
sieciowym liczba pasazerow przesiadajgcych sie moze wzrosngé trzykrotnie w
poréwnaniu z sytuacjg, gdy przewoznik sieciowy jest staby. W scenariuszu
zaktadajacym optymistyczny wzrost liczba pasazeréow przesiadajgcych sie we
wszystkich polskich portach lotniczych wynosi 13 min. Nalezy zauwazyé, Zze
wiekszos¢ tych przesiadajgcych sie pasazerow skupia sie w porcie lotniczym CPL, w
efekcie czego udziatl pasazerdéw przesiadajacych sie wynosi ok. 26%. Oznacza to
dziesieciokrotny wzrost w poréwnaniu z dzisiejszymi danymi. O ile nieograniczony
port lotniczy WAW i CPL moga funkcjonowac jako lotnisko typu hub, silny przewoznik
sieciowy jest wymagany, aby obstuga przesiadek miata sens. Jesli przewoznika
sieciowego nie bedzie lub bedzie on staby, liczba pasazeréw przesiadajacych sie
znacznie spadnie (ponizej 3 min).

Przy dobrej pozycji polskiego wezta lotniczego i silnym przewozniku sieciowym
korzystne potozenie geograficzne pozwolitoby rozwijaé dziatalno$¢ w kierunku
wschodnim. W ramach potgczeh miedzykontynentalnych zagraniczni pasazerowie
przesiadaliby sie w porcie lotniczym CPL lub WAW przede wszystkim w drodze z
Europy do Azji (ok. 12 nieprzerwanych potaczen). Taka szanse mégtby wykorzystac
jedynie silny przewoznik sieciowy, ktory mogtby przyciggng¢é nawet 2,7 min
pasazeréw przesiadajgcych sie w drodze do Azji. Obstuga potgczen
miedzykontynentalnych w 2035 roku jest optacalna we wszystkich scenariuszach i
obejmuje 7-14 min pasazerow — wyniki sg lepsze w scenariuszach z silnym
przewoznikiem sieciowym. W oparciu o prognozy dotyczace przeptywu pasazeréw
przesiadajacych sie dzialania marketingowe powinny by¢é skierowane do
przewoznikow azjatyckich i indyjskich, aby uruchomi¢ nieprzerwane potaczenia z
tymi rynkami.

Rysunek 12 — Struktura pasazeréw O&D, CPL, 2035 r.

Polscy pasazerowi w tranzycie do zagranicznych lotnisk — S5, 2035 Pasazerowie w tranzycie na polski h wg pochodzenia - S5, 2035
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Sposréd zagranicznych portéw lotniczych nowy port lotniczy BBl posiada 61%
udziatdbw w rynku, a Praga — 25%. Jak pokazuje zagregowana mapa obszaréow
cigzenia wszystkich polskich portow lotniczych, na wschodzie i potudniu Zaden
zagraniczny port lotniczy nie ma udziatu w polskim rynku, zas na pétnocy i na zachéd
od Poznania mozna zaobserwowac niewielkie straty w udziale rynkowym.
Najwieksze straty dotyczace udziaty w rynku ponosi port lotniczy IEG wskutek
kanibalizacji ze strony nowego portu lotniczego BBI.

Bez wzgledu na kwestie silnego/stabego polskiego przewoznika sieciowego,
potrzeby transportowe polskiego spoteczenstwa i gospodarki zostang zaspokojone,
poniewaz wzrost rynku i liczby pasazeréw przyciggnie linie lotnicze z catego swiata i
we wszystkich scenariuszach. O ile w przypadku stabego przewoznika sieciowego
liczba pasazeréow przesiadajgcych sie zdecydowanie spada (tj. zagraniczne linie
lotnicze obstugujg pasazeréw w swoich lotniskach weztowych), liczba potaczen
(miedzykontynentalnych) jest mniejsza, a ogdlna czestotliwo$¢ potgczen jest nizsza,
o tyle dostep na terenie Europy i gtdwnych rynkéw miedzykontynentalnych i tak jest
zapewniony. Przewoznik sieciowy ma zatem marginalny wptyw na liczbe pasazerow
lokalnych (O&D), ale ma znaczny wptyw na liczbe pasazerow przesiadajgcych sie.

Oczywiscie prognozy rozwoju dla lotniczych przewozow towarowych i lotnictwa
0golnego takze nieznacznie sie réznig w zaleznosci od wybranego scenariusza, ale
ze wzgledu na stosunkowo nieduzg wielko$¢ tych rynkéw réznice te nie mogg
wptywac na ogolny obraz.

1.5 Wplyw portu lotniczego CPL na polski sektor lothiczy

Wplyw nowo wybudowanego centralnego portu lotniczego na rozwéj ruchu w innych
polskich portach lotniczych w poréwnaniu z funkcjonujgcym portem lotniczym WAW
0 zwiekszonej przepustowosci (trzecia droga startowa, zwiekszona przepustowos$c
terminalu) jest ograniczony. Wynika to gtéwnie z podejscia metodologicznego
zaktadajacego nieograniczony rozwdj, na ktoéry zgodzito sie Ministerstwo
Infrastruktury, ktére nie ogranicza maksymalnej liczby pasazerdw, operacji lotniczych
czy lotniczych przewozow towarowych obstugiwanych przez dowolny port lotniczy w
Polsce. Ogdlnie biorac, port lotniczy CPL generuje o 4% wiecej ruchu w catej Polsce
niz rozbudowany port lotniczy WAW. Jest to przede wszystkim efekt przyciggania
przez port lotniczy CPL wiekszej liczby pasazerow przesiadajgcych sie.

Z poréwnania najbardziej prawdopodobnych scenariuszy nr 5 (z portem lotniczym
CPL oraz silnym przewoznikiem sieciowym i bazg ekonomiczng) i nr 20 (bez portu
lotniczego CPL, ale z silnym przewoznikiem sieciowym i bazg ekonomiczng) wynika,
ze port lotniczy CPL wptynie negatywnie tylko na kilka regionalnych portéw lotniczych
(pod wzgledem fgcznej liczby pasazeréw). Najbardziej odczuje to port lotniczy LCJ (-
24%) w zwigzku z jego potozeniem w nieduzej odlegtosci od najbardziej
prawdopodobnej lokalizacji portu lotniczego CPL. Na porty lotnicze KTW (-1%), WRO
(-3%) i POZ (-2%), ktdre stracg niewielkg czes¢ swojego ruchu, wptyw bedzie miato
przesuniecie obszaru cigzenia CPL blizej portéw lotniczych w potudniowo-zachodniej
Polsce (w porownaniu z obszarem cigzenia portu lotniczego WAW) oraz zwigkszenie
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obszaru cigzenia wskutek znacznych inwestycji w sie¢ drogowg i kolej duzej
predkosci.

Z drugiej strony niektére regionalne porty lotnicze przyciggnetyby wiecej pasazerow,
gdyby port lotniczy CPL powstat — m.in. KRK (+2%), GDN (+1%), RZE (+1%), SZZ
(+2%), IEG (+15%) i SZY (+38%) — ze wzgledu na ich funkcje w sieci portéw
weztowych portu lotniczego CPL (przy uwzglednieniu dziatalnosci silnego
przewoznika sieciowego).

W scenariuszu z portem lotniczym CPL prognozowany jest wzrost liczby pasazerow
o0 ok. 3 min. Kolej duzej predkoséci i znaczne inwestycje w sie¢ drogowg pomogtyby
centralnemu portowi lotniczemu przyciggna¢ wiecej pasazeréw z dalszych rejonéw
niz port lotniczy WAW (Sredni zasieg dostepnosci CPL przekracza 105 km, co
wykracza o ok. 40 km poza obszar dobrze skomunikowany z portem lotniczym
WAW.

CPL bytby roéwniez preferowanym rozwigzaniem, jesli chodzi o ogdlny tonaz
lotniczych przewozéw towarowych. W porownaniu ze scenariuszem z portem
lotniczym WAW, CPL moze wygenerowac¢ dodatkowych 65 tys. ton lotniczych
przewozow towarowych (+14%) w catej Polsce, gtdwnie ze wzgledu na jego
optymalne potozenie pod katem intermodalnosci, rozbudowang sie¢ potaczen
dtugodystansowych (kierunki i czestotliwos¢) i zmiany w strukturze floty w porcie
lotniczym (samoloty szerokokadiubowe, samoloty towarowe).

Niezaleznie od rozwoju gospodarczego Polski do 2035 roku, CPL miatby zawsze
pozytywny wplyw na tgczng liczbe pasazerow (ok. 3,1-3,4 min) i tonaz lotniczych
przewozow towarowych (20-65 tys.)'.

1.6 Wymagania rozbudowy polskiej infrastruktury lotniskowej

Koniecznos¢ zwiekszenia przepustowosci infrastruktury lotniczej w przypadku
obydwu scenariuszy (z budowg i bez budowy Centralnego Portu Lotniczego)
spowodowana jest przede wszystkim rozwojem zapotrzebowania na transport
lotniczy na kazdym z polskich lotnisk. W obliczu tak znaczacego rozwoju krajowego
zapotrzebowania na transport lotniczy do roku 2035, réznica pomiedzy wariantem z
budowg CPL (scenariusz 5) a wariantem bez budowy CPL (scenariusz 20) jest racze;j
niewielka. Réznica pomiedzy catkowitg liczbg obstugiwanych operacji lotniczych w
tych scenariuszach jest niemalze nieistotna. Réznica w iloSci obstugiwanych
pasazeréw wynoszaca 3,1 miliona jest nieduza w poréwnaniu do catkowitej liczby
pasazeréw korzystajgcych z transportu lotniczego (75 - 78 miliondw) w 2035 roku. W
przypadku wplywu na pozostate polskie porty lotnicze, réznica pomiedzy tymi
scenariuszami referencyjnymi rowniez jest niska, za wyjatkiem sytuacji wystepujace;j

! Nalezy pamigtaé, ze wyniki oparto na prognozie, w ktérej portowi lotniczemu CPL nie nadano priorytetu jako
takiego, zaktadajac brak ograniczen infrastrukturalnych oraz ciagte, proaktywne dziatania rozwojowe regionalnych
portéw lotniczych.
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na lotnisku LCJ, ktére w przypadku wybudowania CPL odczuje ok. 25% spadek
liczby obstugiwanych pasazerow.

Z uwagi na ograniczony wptyw budowy CPL na ruch lotniczy na innych regionalnych
lotniskach w Polsce (prognoza scenariusza bez restrykcji), wymagania w stosunku
do przepustowosci czesci lotniczych i ogélnodostepnych portéw lotniczych w roku
2035 roznig sie tylko nieznacznie pomiedzy scenariuszami referencyjnymi.

W  przypadku czesci lotniskowych, jedynym lotniskiem, ktére wymaga
przeprojektowania drogi startowej zwigzanego z funkcjonowaniem Centralnego Portu
Lotniczego jest Port Lotniczy Katowice (KTW). 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 wiece;j
lotéw o charakterze przesiadkowym na i z Centralnego Portu Lotniczego.

To samo tyczy sie przepustowosci czesci ogélnodostepnych i przewozow
towarowych. R&znice w wymaganej przepustowosci pomiedzy obydwoma
scenariuszami sg bardzo ograniczone. Jedynym lotniskiem, ktére w pewnym stopniu
odczuje tego skutki bedzie Port Lotniczy to6dz (LCJ). Lotnisko to odczuje spadek
rocznej liczby pasazerow (w przypadku scenariusza zakfadajgcego budowe CPL),
spowodowany jego niewielkg odlegtoscig od potencjalnej lokalizacji, w ktérej CPL
mogtby by¢é wybudowany. Skutkiem tego jest réznica w wymaganiach dotyczacych
rocznej przepustowosci terminala oraz mozliwosci obstugi odpowiedniej liczby
przylotow i odlotow w godzinach szczytu. Ponadto, w przypadku wybudowania CPL,
lotniska IEG oraz SZY odczujg wzrost liczby pasazerow zwigzany przede wszystkim
z obstugg potaczen z Centralnym Portem Lotniczym.

Na dzieh dzisiejszy, zadne 2z polskich lotnisk nie posiada infrastruktury
wystarczajgcej do obstuzenia zapotrzebowania na transport powietrzny w roku 2035
ani do spetnienia wymagan infrastrukturalnych opisanych w kolejnych rozdziatach dla
obydwu scenariuszy. Ponizsza tabela przedstawia przeglad ograniczen w
infrastrukturze polskich portéw lotniczych po stronie lotniczej i ogdlnodostepnej w
roku 2035.

strona 36 z 227

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

Rysunek 13 — Przepustowosé w 2035 roku w trakcie godzin szczytu (bez
programow rozbudowy)

Warszawa (WAW)'

Krakow (KRK)

Katowice (KTW) ~34(+1 ) ~18
Gdansk (GDN) - - ~9
Wroctaw (WRO) 18 (-3) - ~12
Poznan (POZ) -- ~8

£6dz (LCJ) 14 (+1)

Rzeszéw (RZE)

Szczecin (SZZ)

Bydgoszcz (BZG)

Zielona Goéra (IEG)

Szymany (SZY) 6 - b/d b/d b/d b/d b/d b/d 0

Po stronie ogdlnodostepnej, wszystkie porty lotnicze poza jednym (IEG) natrafig lub
bardzo zblizg sie do ograniczeh wynikajgcych z niewystarczajacej przepustowosci.
Cztery porty lotnicze natrafia na problemy wynikajace z niewystarczajace;j
przepustowosci ptyty postojowej (KRK, POZ, SZZ, BZG).

W przypadku czesci lotniskowych, w ciggu najblizszy pieciu lat na ograniczenia
zwigzane z niewystarczajgcg przepustowoscig infrastruktury zwigzanej z kontrolg
bezpieczehstwa natrafig wszystkie lotniska z wyjatkiem portéw lotniczych LCJ i IEG,
ktére osiggna limity przepustowosci okoto 2028 i 2022 roku. Na skutek ogromnych
ograniczen wynikajagcych z przepustowosci infrastruktury zwigzanej z kontrolg
bezpieczenhstwa, wiekszos¢ pasazeréw, nawet tych, ktdrzy pojawig sie na lotnisku na
czas, spozni sie na swoje loty. Wiekszos¢ lotnisk nie bedzie réwniez w stanie
zapewni¢ odpowiedniej obstugi bagazu. Tylko dwa lotniska (SZZ, BZG) natrafig na
ograniczenia zwigzane z uktadem i przepustowoscig ich stref odpraw.

Przewozy towarowe nie bedg stanowity znaczacego czynnika ograniczajacego. Tylko
dwa lotniska (KRK, RZE) napotkajg ograniczenia zwigzane z zapleczem
odpowiedzialnym za obstuge przewozéw towarowych.

Z powodu mozliwego do przewidzenia zbyt niskiego poziomu przepustowosci,
wiekszos¢é polskich lotnisk inwestuje w rozbudowe swojego zaplecza znajdujacego
sie zarébwno po stronie lotniczej jak i ogdlnodostepnej. Szczegdtowy przeglad
wszystkich planowanych rozbudowy znajduje sie w Raporcie Czastkowym 3. Wraz z
wdrozeniem inwestycji zwigzanych ze zwiekszeniem przepustowosci, niektére - ale
nie wszystkie - z ograniczeh zwigzanych z przepustowoscig zostang zniwelowane.
Szczegdlnie lotniska WAW, SZZ oraz BZG w dalszym ciggu bedg narazone na
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ograniczenia zwigzane =z niewystarczajacg przepustowoscia. W przypadku
wiekszosci lotnisk, dostepna infrastruktura zwigzana z kontrolg bezpieczenstwa oraz
przestrzen dostepna w strefie oczekiwania na odlot nadal stanowig ograniczenie.

W celu zniwelowania roznicy pomiedzy planowang a wymagang przepustowoscia,
wiekszosé polskich portow lotniczych bedzie musiata kontynuowaé inwestycje
zwigzane z rozbudowag infrastruktury stref lotniczych oraz ogélnodostepnych lotnisk.

W przypadku stref lotniczych, tylko lotniska KRK, WRO oraz SZZ muszg poszerzy¢
juz zaplanowane inwestycje. Przewidywane typy samolotow obstugiwanych przez
lotniska KRK oraz WRO wymagajg innego zaprojektowania systemu drég startowych
(zwiekszenie dtugosci oraz maksymalnej masy startowej (MTOW)). W przypadku
lotniska SZZ, brak wydajnie dziatajgcego systemu rownolegtych drég kotowania,
ogranicza liczbe operacji lotniczych mozliwych do obstuzenia w trakcie godzin
szczytu.

W przypadku stref ogdélnodostepnych lotnisk, niemalze wszystkie porty lotnicze (za
wyjatkiem IEG) muszg =zainwestowaé w rozbudowe infrastruktury parkingéow
samochodowych. Ponadto, konieczne jest dalsze zwiekszenie przepustowosci
terminali na lotniskach: KRK (+2,7 min), POZ (+1,4 min), RZE (+0,2 min), SZZ (+2,4
min), BZG (+1,4 min) oraz IEG (+0,1 min). Na wszystkich pozostatych lotniskach,
przewidywane ograniczenia wynikajgce z niewystarczajgcej przepustowosci stref
ogolnodostepnych moga zosta¢ zniwelowane przy pomocy pomniejszych ulepszenh
zwigzanych z operacyjnoscig oraz procedurami.

W sumie, dodatkowe koszty inwestycji wynoszg okoto 730 — 930 min euro.
Wiekszos¢ tych wydatkéw wymagana jest dla zwiekszenia przepustowosci terminali.
Tylko okoto 90 - 105 min euro musi zosta¢ zainwestowane w rozbudowe czesci
lotniczych, a rozbudowa infrastruktury zwigzanej z przewozami towarowymi
pochtonie 14 - 15 min euro.

Ze wzgledu na ograniczony wptyw dziatalnosci CPL na ruch lotniczy w portach
regionalnych, wymagane przepustowosci oraz ograniczenia przepustowosci na
polskich lotniskach regionalnych (prognoza scenariusza bez restrykcji), jej
oddziatywanie na wystepowanie w czasie wymagan rozbudowy jest rowniez bardzo
ograniczony.

Przyjmuje sie, ze wszystkie plany rozbudowy infrastruktury, ktdére sg obecnie
zaplanowane i niezbedne do unikniecia znaczacych ograniczen wynikajacych z
niewystarczajgcej przepustowosci czesci lotniczych i ogdlnodostepnych, zostang
zrealizowane przed rokiem 2015.

Infrastruktura cze$ci lotniczych lotnisk GDN oraz RZE bedzie stanowita ograniczenie
przepustowosci po roku 2015, dlatego tez, planowane inwestycje nie byly na
poczatku brane pod uwage. Jezeli planowane inwestycje zostatyby wziete pod
uwage, zadne ograniczenia przepustowosci nie wystgpityby przed rokiem 2035
zaréwno w scenariuszu 5 jak i w scenariuszu 20.

Ogodlnie rzecz biorac, powstanie Centralnego Portu Lotniczego nie robi w zasadzie
zadnej roznicy dla wymagan wzgledem infrastruktury czesci lotniskowych
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regionalnych portow lotniczych. Budowa CPL nie bedzie miata zadnego wptywu na
wymagania dotyczace infrastruktury lotnisk KTW, GDN, WRO, POZ, LCJ, SZZ, BZG
oraz IEG.

W podobny sposdb, powstanie Centralnego Portu Lotniczego ma niewielki wptyw na
ograniczenia zwigzane z infrastrukturg czesci ogodlnodostepnych lotnisk. Jednymi
lotniskami regionalnymi, na ktére budowa CPL bedzie miata w tym wzgledzie wptyw,
sg KRK, POZ, LCJ, RZE, BZG oraz IEG. Wraz z powstaniem Centralnego Portu
Lotniczego, lotniska KRK, RZE oraz IEG beda musiaty poradzi¢ sobie z obstugg
wiekszej ilosci pasazeréw w godzinach szczytu. Z tego powodu napotkajg one
ograniczenia zwigzane z niewystarczajgca przepustowoscig czesci
ogolnodostepnych nieco wczesniej. Szczegdlnie lotniska RZE (+15%) oraz IEG
(+14%) beda musiaty obstuzy¢ zwiekszong liczbe pasazeréow, a ograniczenia
zwigzane z niewystarczajgcg przepustowoscig czesci ogodlnodostepnych (w
szczegolnosci strefy kontroli bezpieczenstwa oraz odbioru bagazu) wystgpig o 2-3
lata wczesdniej. Z drugiej jednak strony, liczba pasazeréw obstugiwanych przez
lotniska POZ oraz BZG ulegnie zmniejszeniu, a co za tym idzie, ograniczenia
zwigzane z niewystarczajgcq przepustowoscig czesci ogdélnodostepnych wystapig
tam o okoto rok pdznie;.

Port lotniczy LCJ jest jedynym lotniskiem, na ktére budowa CPL wptynie w sposob
znaczacy. Wystgpienie potencjalnych ograniczen wynikajgcych z niewystarczajgcej
przepustowosci czesci ogdélnodostepnej lotniska (obszary odprawy oraz kontroli
bezpieczehstwa) zostanie odsuniete w czasie z 2021 na 2028 rok.

Przepustowos¢ portu lothiczego WAW

Tak jak to pokazano wyzej, budowa CPL nie wptynie w znaczacym stopniu na ruch
lotniczy na innych polskich lotniskach regionalnych. Budowa CPL nie bedzie miata
rébwniez znaczacego wplywu na czas wystgpienia oraz rozmiar znaczacych
ograniczen zwigzanych z przepustowoscig czesci lotniskowych i ogdlnodostepnych
polskich lotnisk regionalnych, a co za tym idzie, nie ograniczy planéw ich rozbudowy.
Dlatego tez, rozwazang kwestig nie powinno byc¢ to, czy z punktu widzenia rozwoju
transportu i gospodarki lepiej wybudowac jedno duze lotnisko, czy moze lepiej dazy¢
do rozwiniecia kilku znaczacych lotnisk regionalnych. W sytuacji, w ktérej nie
wystepuje zjawisko znaczacego wptywu budowy CPL na ruch lotniczy na innych
polskich lotniskach, kwestia budowy Centralnego Portu Lotniczego nie powinna by¢
rozwazana w kontekscie lotnisk regionalnych, a kluczowym pytaniem powinno byc¢ to,
czy bardziej optacalna jest budowa nowego centralnego portu lotniczego, czy tez
rozbudowa portu lotniczego WAW. Dlatego tez, kluczowym argumentem w kwestii
budowy CPL powinna by¢ przepustowos¢ portu lotniczego WAW do roku 2035.

Port lotniczy WAW dysponuje obecnie dwoma wspotzaleznymi, przecinajgcymi sie
drogami startowymi, ktérych oficjalna przepustowo$é wynosi 36 operacji lotniczych
na godzine, a przed rokiem 2013 ma zostaé zwiekszona do 53 operacji lotniczych na
godzine.

Nawet w przypadku realizacji planowanej rozbudowy, maksymalna przepustowosc¢
drég startowych bedzie znacznie nizsza niz wymagania wynikajace z
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prognozowanych scenariuszy, a limit przepustowosci systemu drog startowych i drog
kotowania zostanie na lotnisku WAW osiggniety okoto roku 2020.

Najbardziej uzasadnionym sposobem poradzenia sobie 2z ograniczeniami
przepustowosci czesci lotniczej jest budowa nowej drogi startowej (DS-3) rownolegtej
do juz istniejacej drogi startowej DS-2. Zwiekszytoby to przepustowosé systemu drég
startowych do poziomu 70 - 75 operacji lotniczych na godzine. Takie rozwigzanie
powinno wystarczyé do obstuzenia poziomoéw ruchu lotniczego wynikajacych z
prognozowanych scenariuszy, niemniej jednak, nawet w przypadku wybudowania
nowej rownolegtej drogi startowej, lotnisko WAW osiggnie limit mozliwosci obstugi
potaczen lotniczych w roku 2035.

Po zakonczeniu obecnie wprowadzanych ulepszen w przepustowosci terminalu, jego
roczna przepustowos¢ zwiekszy sie z poziomu 10,5 min pasazeréw do poziomu 12
min pasazeréw. W scenariuszu referencyjnym, maksymalna przepustowos¢ czesci
ogolnodostepnej portu lotniczego WAW zostanie osiggnieta w przypadku
zapotrzebowania na poziomie okoto 20 min pasazeréw. Ogolnie rzecz biorgc,
lotnisko WAW bedzie musiato obstuzyé okoto 5200 pasazeréw odlatujgcych oraz
4 200 pasazerow przylatujgcych w czasie godzin szczytu.

Podczas, gdy obecna przepustowos¢ i pojemnosé stref odprawy, kontroli
paszportowej pasazeréw odlatujgcych, odbierania bagazu oraz oczekiwania na odlot
nie stanowi ograniczenia dla ruchu w godzinach szczytu w 2035, obecnie planowana
przepustowos¢ stref kontroli bezpieczehstwa oraz kontroli paszportowej pasazerow
przylatujgcych moze nie wystarczy¢ do obstuzenia spodziewanego wzrostu poziomu
ruchu. Pomimo zwiekszenia przepustowosci przez zakonczony Terminal 2,
ograniczenia zwigzane z niewystarczajgca przepustowoscig wcigz pozostajg obecne.
Odpowiednia obstuga 20 min pasazerow moze zosta¢ osiggnieta dzieki utworzeniu
dodatkowej przepustowosci terminali. Istniejgce terminale nie pozwalajg na
wprowadzenie radykalnych zmian w oryginalnym projekcie.

Zaplanowane ulepszenia dotyczace kontroli lotdw pozwolg lotnisku WAW na
obstuzenie zwiekszajgcego sie ruchu lotniczego do roku 2020. Realistyczna
prognoza dotyczgca infrastruktury nawigacji powietrznej (AMT/CNS) poza rok 2030
nie jest zbyt znaczaca (nawet plany projektu SESAR siegajg tylko do roku 2020).
Nowe technologie, ktére bedg dostepne w latach 30 obecnego stulecia moga mie¢
znaczacy wptyw na infrastrukture i dziatanie systemu kontroli lotow.

Lotnisko WAW zlokalizowane jest w niedalekiej odlegtosci od miasta Warszawa.
Lotnisko otoczone jest gesto zaludnionymi obszarami, z bardzo ograniczong iloscig
otwartej przestrzeni. Hatas emitowany przez startujgce i ladujgce samoloty niepokoi
spotecznosci w wiekszosci z dotknietych nim dzielnic (Ursus, Mokotéw, Ochota,
WiIochy, Ursyndw, Piaseczno, Raszyn, Michatowice, Lesznowola oraz Piastéw, okoto
700.000 mieszkancow)®. Wysoka iloé¢ operacji lotniczych obstugiwanych przez

8 Miasto Warszawa
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droge startowg DS-3 w szczegolnosci wptywa na mieszkancow dzielnic Ursus,
Ursynow, Michatowice oraz Piastéw (okoto 260.000 mieszkancéw).

Aby ograniczy¢ poziom emisji hatasu, wprowadzone =zostaty regulacje, ktére
ograniczaja liczbe operacji lotniczych w dzien do poziomu 572°, jak réwniez liczbe
przylotdw i odlotdbw pomiedzy godzing 22:00 a 06:00 do okoto 40 operaciji
lotniczych'®. Budowa nowej drogi startowej jak réwniez wysoki wzrost liczby operacji
lotniczych z poziomu 129 tysiecy w 2008 roku do poziomu 272 tysiecy w 2035 bedg
wymagaty zdecydowanych zmian w ograniczeniach natozonych na lotnisko. Jezeli
takie zmiany nie beda miaty miejsca, potencjalny rozwdj portu lotniczego WAW
pozostanie ograniczony.

Pozostate skutku budowy CPL dla polskiego sektora lotniczego

Poza wptywem, jaki budowa Centralnego Portu Lotniczego bedzie miata na
zapotrzebowanie na transport powietrzny w Polsce, rozmieszczenie ruchu oraz
wynikajacg z niego przepustowosc¢ polskich lotnisk regionalnych, a takze na
wymagania dotyczace infrastruktury nawigacji powietrznej, budowa CPL wptynie
rowniez na dziatajgcych na lotnisku przewoznikéw, a w szczegdlnosci na PLL LOT
S.A.

Prognozy zapotrzebowania na transport powietrzny pokazuja, ze poza dominujgcymi
lotami krétkodystansowymi, czyli np. z i w kierunku lotnisk krajowych i europejskich,
na lotnisku CPL wystepowa¢ bedzie zapotrzebowanie na obstuge lotéw
miedzykontynentalnych oraz tranzytowych. W przypadku obecnosci duzego
przewoznika na CPL, spodziewa sie, ze z lotdw miedzykontynentalnych korzystac
bedzie okoto 7,1 min pasazerow. Gtéwne cele podrozy ulokowane sg w rejonie Azji-
Pacyfik (okoto 3,7 min pasazeréw), oraz w Ameryce Pdétnocnej (okoto 1,6 min
pasazeréw). Ponadto, okoto 7,6 min pasazerow bedzie wykorzystywa¢ CPL jako
lotnisko tranzytowe.

Nalezy doda¢, ze obecnos¢ duzego przewoznika tradycyjnego, ktéry bedzie miat na
CPL swojg gtéwng baze, nie jest konieczna do prawidiowego dziatania nowego lub
rozbudowanego duzego portu lotniczego w Polsce, poniewaz ma ona przede
wszystkim wplyw na liczbe pasazeréw tranzytowych, ale nie ma wptywu na liczbe
pasazeréw lokalnych (O&D), ktéra na ogét stanowi znaczacqg wiekszo$¢ wszystkich
pasazeréw w gesto zaludnionych aglomeracjach, do jakich nalezy Warszawa.
Niemniej jednak, w najbardziej prawdopodobnym scenariuszu spodziewa sie, ze
ukryte zapotrzebowanie na loty dtugiego dystansu oraz loty tranzytowe do i na CPL,
przyciggane na lotnisko przewoznika — mozliwe Ze innego niz PLL LOT.

CPL bedzie dysponowaé wystarczajgcg przepustowoscig oraz infrastrukturg
zoptymalizowang pod katem lotéw tgczonych, co moze wptyngé korzystnie na

o Wigczajac w to 40 operaciji lotniczych w nocy

10 Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie
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polskiego przewoznika. Przewoznik lub przewoznicy powinni w zamian zapewnic
szerokie spektrum obstugiwanych potaczen, spetniajgc tym samym potrzeby
zwigzane z mobilnoscig polskiej ludnosci, przez co zaabsorbowane zostanie
zapotrzebowanie na transport lotniczy.

Niemniej jednak, patrzac na sytuacje z dzisiejszej perspektywy, dtugookresowa
pozycja linii lotnicze LOT moze by¢ nieaktualna, poniewaz linie te powinny w
wiekszej mierze skupi¢ sie na krotkookresowych udoskonaleniach, niz na
dtugookresowych perspektywach strategicznych. Obecna ekonomiczna i finansowa
sytuacja linii lotniczych LOT zmusza je do skupiania sie niemalze wytgcznie na
aspektach operacyjnych (np, efektywnosci kosztowej, wydajnosci samolotéw,
zarzadzaniu przychodami), aby zapewni¢ przetrwanie firmy w krétkim okresie.

Cztonkostwo linii lotniczych LOT w duzym sojuszu lotniczym ma wiele pozytywnych
skutkéw dla niej oraz do pewnego stopnia na jej gltdwnego lotniska przesiadkowego
(wptywa np. na liczbe pasazeréw tranzytowych, oraz na dostepne potaczenia
lotnicze). Te efekty sg juz domys$lnie wigczone w prognoze zapotrzebowania na
przewozy lotnicze uwzgledniajgcg obecnos¢ duzego przewoznika.
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1.7 Natezenie ruchu lotniczego

Poza istotno$cig kwestii utrzymania infrastruktury nowoczesnych systemow nawigaciji
powietrznej, nalezy réowniez wspomnie¢, ze analiza przepustowosci znaczacych
lotnisk, w szczegdlnosci Portu Lotniczego Warszawa, to gtéwny, poza
ekonomicznymi, czynnik wptywajacy na decyzje o budowie Centralnego Portu
Lotniczego w Polsce. Zarzgdzanie kontrolg lotdw nie ma wielkiego wplywu na
decyzje odnosénie tego, czy CPL powinien zosta¢ zbudowany.

Kluczowe rezultaty symulacji dla lotnisk wskazuja na to, ze:

» Lotnisko EPWA ma stosunkowo niewielkie wartosci opdznien w trakcie dnia
szczytowego ruchu w roku 2008. W dalszym ciggu mozna zwiekszy¢ ilos¢
obstugiwanych przez lotnisko EPWA operaciji lotniczych, biorgc pod uwage
jakos¢ oferowanych ustug oraz srednie opdznienie na poziomie 4 minut na
samolot.

= Wszystkie pozostate polskie lotniska nie wykazujg opdznien w trakcie dnia
szczytowego ruchu w roku 2008, i moglyby obstugiwa¢ znacznie wiekszg
ilos¢ operaciji lotniczych niz tg zasymulowang w scenariuszu referencyjnym z
ruchem na poziomie ruchu szczytowego z 2008 roku, bez koniecznosci
przebudowy obecnej infrastruktury nawigacyjnej.

= W scenariuszu (ORG) 2035, centralne polskie lotnisko (EPCA) zostato
wybudowane. Lotnisko to posiada system réwnolegtych drég startowych. W
tym scenariuszu, lotnisko EPCA jest w stanie obstuzy¢ ruch lotniczy z
opoznieniem ksztattujgcym sie na poziomie ponizej 2,5 minuty na samolot.
Opdznienie na poziomie 2,5 minuty, w kontek$cie kryterium 4 minut,
wskazuje na to, ze lotnisko moze jeszcze wygospodarowa¢ dodatkowg
przepustowoscé.

= W scenariuszu (ORG) 2035, wszystkie lotniska posiadajg wybudowany
system réwnolegtych drég kotowania z szybkimi zjazdami. Wszystkie lotniska
(poza EPCA) posiadajg opdznienie na poziomie ponizej jednej minuty na
samolot, co zdecydowanie wskazuje na potencjalng dodatkowg
przepustowosé.

= Zwiekszony poziom ruchu lotniczego w 2035 roku prowadzi do powstania
wysokich opdznien na lotnisku EPWA. Ruch lotniczy nie jest obstugiwany w
wystarczajgcym tempie. W takim wypadku zaleca sie wybudowanie
réwnolegtego niezaleznego systemu drég startowych, ktoéry umozliwitby
poradzenie sobie z przewidywanym poziomem ruchu lotniczego.

Podstawy symulacji sektora ACC Warszawa

= Sektory EPWWC, D, G, J, T wraz ze szczytowy ruch na poziomie 50 operacji
na godzine osiagng swojg maksymalng przepustowos¢. W takich okresach
szczytu, obstuga wiekszej ilosci potaczen w tych sektorach nie moze byc¢
kontrolowana.

= Sektory EPWWC, D, G, J, T osiggng $rednig przepustowos¢ wraz ze srednim
ruchem lotniczym na poziomie 35 do 40 operacji lotniczych na godzine.
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= Sektory EPWWB, E, R, S wykazujg szczytowy poziom ruchu lotniczego na
poziomie 35 operacji lotniczych na godzine. Oznacza to, ze te sektory
posiadajg niewykorzystang dostepng przepustowosc.

= Utworzony zostat szkic takiego podziatu na sektory w 2035 roku, dzieki
ktoremu mozliwe bytoby obstuzenie poziomu ruchu lotniczego
przewidywanego na ten okres za pomocg znanych nam dzisiaj technologii.
Oczekuje sie jednak, ze nowe metody oraz narzedzia kontroli lotéw pozwolg
na ograniczenie obcigzenia kontrolerow lotoéw, oraz na umozliwienie obstugi
wiekszej ilosci samolotow na sektor.

Infrastruktura tacznosci, nawigacji i nadzoru (CNS)

W odniesieniu do dokumentu “Local Convergence and Implementation Plan, 2009
2013” Polska jest sSwiadoma koniecznosci podjecia krokéw w kierunku implementac;ji
nowoczesnej infrastruktury systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) opartej o
wymagania SES oraz umowy z EUROCONTROL.

Rysunek 14 — Ocena obecnej infrastruktury CNS/ ATM

= Zostata wdrozona nowoczesna sie¢ przesytu danych oparta na technologii IP (tylko do radarowej wymiany
danych)

= PAZP zamierza wprowadzi¢ inne aplikacje do komunikaciji ziemia-ziemia (np. komunikaty glosowe i
tekstowe) do technologii IP

= PAZP zarzadza siecig stacji radiowych w pasmach bardzo wysokich i ultra wysokich czestotliwosci
zapewniajacych komunikacje powietrze-ziemia z ogélnym i operacyjnym ruchem lotniczym

Komunikacja

= Dobrze rozwinigta infrastruktura pomocy nawigacyjnych (VOR, DME i NDB) umozliwia zastosowanie
procedur nawigacji obszaru (RNAV)w ramach FIR Warszawa (z wyjatkiem czg$ci przestrzeni powietrznej
Nawigacja w potudniowo-wschodniej Polsce ze wzgledu na brak wymaganego pokrycia DME/DME)
= |stnieje potencjat racjonalizacji obecnych VOR i DNB (ze wzgledu na LCIP potrzeba ta zostata uznana i
zaplanowana przez PAZP)

= W 2009 r. PAZP stworzyta sie¢ wymiany danych radarowych (PRANET) opartg na technologii IP
= Konwersja danych obserwacyjnych jest realizowana przez RMCDE! -> elastyczno$¢ potaczen i
Dozorowanie wykorzystania nowej technologii czujnikéw obserwacyjnych w przysziosci
= Rozpoczecie testowego wdrozenia MLAT?2 wraz z systemem nawigaciji lotniczej w Czechach; zastapi
nadajniki radaru wtérnego SSR) oraz pozwoli na zbieranie danych ADS-B.

= Obecnie PAZP prowadzi dziatalno$¢ w ramach systemu ,AMS 2000 Plus" o ograniczonej funkcjonalno$ci, np.

System nie spetnia obecnych wymogdw operacyjnych dotyczacych konfiguracji sektoréw, i jest prawdopodobnie gtéwng
zarzadzania przyczyngograniczen w przepustowosci przestrzeni powietrznej.
ruchem = PAZP jest obecnie w trakcie wdrazania nowego systemu zarzadzania ruchem powietrznym o nazwie ,Pegasus
lotniczym 21" zfirmg Indra; Bedzie to zintegrowany system zarzadzania ruchem lotniczym, stuzacy jako jednolita

platformadla organéw kontroli obszaru (ACC), kontroli zblizania (APP) oraz organéw kontroli lotnisk w Polsce.

1 System konwersiji i dystrybucji danych radarowych
2 Multilateracja

1.8 Analiza kosztéw i korzysci dla wariantéw

Ta sekcja opisuje skutki wynikajace z réznych opcji rozbudowy pod katem analizy
kosztow i korzysci (CBA). Poniewaz nie wszystkie skutki sg czystko finansowe,
ocena jakosciowa zostata dokonana tam, gdzie byta niezbedna.
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Prognoza poziomu natezenia ruchu wskazuje na to, ze w przypadku nie ograniczenia
dziatalno$ci lotniska WAW, lotnisko CPL nie bedzie w stanie przyciagna¢ wiecej niz
4,5 min pasazerow (scenariusz optymistyczny). Jest to spowodowane tym, ze
pasazerowie/linie lotnicze zawsze wybiera¢ bedg najbardziej dogodnie usytuowane
lotnisko, a takim wcigz pozostaje port lotniczy WAW, przynajmniej w odniesieniu do
rynku warszawskiego. Skutkiem tego, wspotistnienie dwoch nieograniczonych w
dziatalnodci portow lotniczych w okolicach Warszawy nie jest optymalnym
rozwigzaniem.

Ponadto Ministerstwo Infrastruktury podjeto decyzje, aby wariant zaktadajacy
funkcjonowanie wielolotniskowego systemu wokét Warszawy nie byt rozpatrywany w
ramach niniejszego studium analitycznego. System wielolotniskowy nie jest w stanie
zapewni¢ maksymalnego poziomu spojnosci swiadczonych ustug, jaki mozliwy jest
do osiggniecia w przypadku pojedynczego portu lotniczego, zoptymalizowanego pod
katem taczenia i zestawiania ze sobg poszczegdlnych lotéw. Co wiecej, takie
rozwigzanie uniemozliwia zrealizowanie strategicznego celu, jakim jest wzmocnienie
pozycji przewoznika sieciowego.

W konsekwencji powyzszych ustalen, w ramach przeprowadzonej analizy kosztow i
korzysci rozwazono tylko dwa najrozsadniejsze warianty:

e Wariant 1: Rozbudowa portu lotniczego WAW 2z uwzglednieniem
budowy drugiej, réwnolegtej drogi startowej (DS-2) i rozbudowy terminali
pasazerskich oraz towarowych, co umozliwi obstuge przewidywanej liczby
pasazeréw oraz przewidywanego natezenia lotniczego transportu
towarowego az do roku 2035.

e Wariant 2: Budowa Centralnego Portu Lotniczego, czyli realizacja
projektu zakladajgcego utworzenie od podstaw zupetnie nowego
centralnego portu lotniczego z dwiema drogami startowymi, odpowiednig
infrastrukturg  czesci lotniczej portu, przepustowoscig terminali
pozwalajgcg na obstuge ruchu pasazerskiego rzedu 35 min pasazeréw
oraz powierzchnig magazynowa rzedu okoto 50 tys. m?.

Analiza kosztéw i korzysci uwzglednia oraz ocenia wszystkie korzysci i koszty, ktére
w wyniku realizacji poszczegdlnych wariantow ponosi polski rzad oraz polskie
spoteczenstwo. Do ewentualnych korzysci zaliczyé bedzie mozna m.in. wymierne
zyski finansowe (powstate na przyktad w wyniku sprzedazy gruntéw), zmiany
jakosciowe, ktérym nie da sie przypisa¢ konkretnej wartosci pienieznej (np. czas
podrézy pasazera) lub zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko (np.
nadmiernego hatasu).

Analiza kosztéw i korzysci skupia sie nie tylko na catkowitych wymaganych
naktadach inwestycyjnych, ale réwniez na bezposrednich korzysciach netto, jakie
realizacja rozwazanych wariantdw moze przynie$¢ osobom korzystajgcym z lotniska
oraz dostawcom ustug lotniskowych. Pod uwage brane sg rowniez posrednie skutki
realizacji rozwazanych wariantow, takie jak rozwodj makroekonomiczny regionu,
wyzsze przychody wynikajace ze zwiekszonego natezenia ruchu turystycznego czy
wzrost poziomu zatrudnienia.
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Oszacowanie naktadéw inwestycyjnych dla portu lothiczego WAW

W celu spetnienia wymagan dotyczacych maksymalnego niezbednego poziomu
przepustowosci w roku 2035, oprocz zaplanowanych juz inwestycji'" niezbedne jest
podjecie rowniez innych krokdbw majgcych na celu rozbudowe czesci
ogélnodostepnej i czesci lotniczej portu lotniczego WAW. Przedstawiona ponizej
tabela zawiera ogdlne zestawienie kosztéw zwigzanych z inwestycjami w ramach
realizacji scenariusza referencyjnego nr 20. Catkowity koszt inwestycji zostat
oszacowany na 3.680 min euro przed pozyskaniem funduszy ze srodkow UE
(scenariusz podstawowy).

" Planowane inwestycje uwzgledniaja: 1) przesuniecie progu drogi startowej DS-1 o 680m i zbudowanie dwdéch
dodatkowych drég kotowania, dzieki czemu port lotniczy WAW bedzie mdgt obstugiwaé 53 operacje lotnicze na
godzine w roku 2013 oraz 2) ukonczenie budowy terminala 2, modernizacje terminala 1 i pézniejsze potaczenie obu
terminali w latach 2010-2011. W efekcie roczna przepustowos¢ lotniska wzro$nie z 10,5 min pasazeréw do 12,0 min
pasazerow.
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Tabela 1 — Ogdlne zestawienie nakladow inwestycyjnych dla portu lotniczego
WAW (scenariusz nr 20)

Dolny prég Warto$¢ bazowa Goémy prég
Lp. Zakup gruntu Catkowity koszt  Catkowity koszt  Catkowity koszt

1 Zakup i przygotowanie gruntu €400 000 000 €650 000 000 €900 000 000
Catkowity koszt nabycia gruntu (w euro) €400 000 000 €650 000 000 €900 000 000
Lp. Czesc¢ lotnicza Catkowity koszt  Catkowity koszt  Catkowity koszt

2 Budowa pasa startowego DS2 (3700m) €80 000 000 €90 000 000 €105 000 000

3 Budowa réwnolegtych drég kotowania, zjazdéw oraz drég szybkiego zejscia €60 000 000 €65 000 000 €70 000 000

4 Modemizacja systemu kontroli lotéw oraz reorganizacja przestrzeni powietrznej €10 000 000 €14 000 000 €15 000 000

5 Unowoczes$nienie infrastruktury nawigacyjnej pasa startowego i drogi kotowania (m.in. €20 000 000 €24 000 000 €30 000 000

systemu ILS)

6 Przeniesienie wiezy kontroli lotéw spowodowane budowa nowego pasa startowego €20 000 000 €22 000 000 €25 000 000
Catkowity koszt rozbudowy czesci lotniczej (w euro) €190 000 000 €215 000 000 €245 000 000
Lp. Czesé ogdlnodostepna Catkowity koszt  Catkowity koszt  Catkowity koszt

7 Rozbudowa terminala €1 180 000 000 €1 330 000 000 €1 475 000 000

8 Rozbudowa parkingu samochodowego €100 000 000 €110 000 000 €120 000 000

9 Rozbudowa infrastruktury cargo (zwiekszenie powierzchni magazynowej, rozbudowa €10 000 000 €15 000 000 €20 000 000

terminala i reszty infrastuktury)

Rozbudowa budynkéw administracyjnych, np. budynku policji, strazy granicznej,
10 zespotu nadzorujacego, strazy pozamej, zespotu do zimowego utrzymania lotniska, €325 000 000 €350 000 000 €375 000 000
ochrony oraz zespotu odpowiedzialnego za stan ptyty lotniskowej

Stworzenie infrastruktury energetycznej i wodociagowo-kanalizacyjnej, a takze

g infrastruktury telekomunikacyjnej i informatycznej dla nowego terminala THCW Sacoin STy ey
Catkowity koszt rozbudowy czesci ogélnodostepnej (w euro) €1 690 000 000 €1 895 000 000 €2 090 000 000
Lp. Komunikacja Catkowity koszt  Catkowity koszt  Catkowity koszt

12 g:;);\évg:/nle infrastruktury transportu publicznego w celu obstugi wigkszej liczby €110 000 000 €130 000 000 €150 000 000

13 Usprawnienie infrastruktury drogowej w celu obstugi wigkszej liczby pasazeréow €10 000 000 €15 000 000 €20 000 000
Catkowity koszt usprawnienia komunikacji (w euro) €120 000 000 €145 000 000 €170 000 000
Lp. Pozostate Catkowity koszt  Catkowity koszt  Catkowity koszt

14 Przy.gotowalmle projektéw i dodatkowe uslug|, np. opraF:owanle planow €45 000 000 €55 000 000 €65 000 000

architektonicznych, porady prawne, badania, przetargi

15 Budowa tunelu omijajacego droge S2 €470 000 000 €550 000 000 €630 000 000

16 Izolacja akustyczna w olbszlarze najbgrdmej ucigzliwego hatasu (prywatne €85 000 000 €95 000 000 €105 000 000

gospodarstwa domowe i obiekty publiczne)

17 Przesiedlenie mieszkancow €55 000 000 €75 000 000 €95 000 000
Catkowity koszt pozostatych inwestycji (w euro) €655 000 000 €775 000 000 €895 000 000
taczny koszt przed dofinansowaniem ze srodkéw UE (w euro) €3 055 000 000 €3 680 000 000 €4 300 000 000
Lp. Redukcja kosztow Catkowity koszt ~ Catkowity koszt  Catkowity koszt

18 Fundusze UE dostepne tylko dla nowych projektéw infrastrukturalnych €910 000 000 €865 000 000 €820 000 000
Ltaczny koszt po dofinansowaniu ze srodkéw UE (w euro) €2 145 000 000 €2 815 000 000 €3 480 000 000

Skala Centralnego Portu Lotniczego

Przedstawiona ponizej tabela zawiera zestawienie wymagan dotyczacych
przepustowosci Centralnego Portu Lotniczego w roku 2035 zgodnie z zatozeniami
przyjetymi w wybranych scenariuszach. Cztery rozpatrywane scenariusze obejmujg
petng rozpieto§¢ wymaganh dotyczacych przepustowosci obiektu, zaczynajgc od
najnizszego prognozowanego popytu na lotnicze ustugi transportowe (scenariusz
nr4) i konczac na scenariuszu z najwyzszym prognozowanym popytem na ustugi
transportowe (scenariusz nr 6). Wariant z umiarkowanymi prognozami,
przedstawiony w scenariuszu referencyjnym nr 5 (silny przewoznik sieciowy), zostat
dodatkowo poréwnany z umiarkowanym scenariuszem uwzgledniajgcym obecnos¢
stabego przewoznika sieciowego (scenariusz nr 17).
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W przypadku wszystkich obszaréw funkcjonowania terminali, wymagania dotyczace
przepustowosci (wtgczajgc w to przepustowo$é obstugi podréznych oraz
powierzchnie uzytkowg dostepng dla podréznych) zostalty ustalone na takim
poziomie, aby zapewni¢ zadowalajacy przynajmniej w minimalnym stopniu poziom
obstugi klienta w godzinach szczytu (wskaznik LoS — C). Ewentualne zwiekszenie
przepustowosci powodowac bedzie podniesienie poziomu obstugi klienta.

Tabela 2 — Wymagania dotyczace infrastruktury Centralnego Portu Lotniczego

Centralny Port Lotniczy (CPL)

# zniki sci Wymagana przepustowosé w 2035r. Uwagi
zgodnie z zatozeniami wybranych scenariuszy

i i iusz6 Scenariusz 17

(minimalny;  (umiarkowany; (maksymalny; (umiarkowany;

silny. silny. silny. staby
znik) znik) pr znik) 7nik)
Infrastruktura pasa startowego
1 Dlugosé rozbiegu m 3400 3400 3400 3400
2 Masa startowa t 440 440 440 440
3 Przepustowos¢ samoloty/h 79,9 84,5 89,3 83,6
Ptyta p j i dla
4 Rozmiar lotniska Kat. 1+2 Kat. 1+2 Kat. 1+2 Kat. 1+2
5 Przepustowosé plyty postojowej samoloty/h 45,5 453 49,8 453
Terminal
6 Roczna przepustowos¢ terminala/terminali pasazerowie ~29,500,000 ~35,100,000 ~45,750,000 ~29,700,000
7 Szczytowa przepustowosc - odloty pasazerowie/h 4636 5437 6 336 4948
8 Szczytowa przepustowosc - przyloty pasazerowie/h 4029 4762 5991 4242
Punkty odpraw
9 Catkowita powierzchnia punktow odpraw m2 1526 1790 2084 1629 Aby w godzinach szczytu obstuga pasazerow odlatujacych
spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
10 Przepustowos¢ wszystkich punktéw odpraw pasazerowie/h 3958 4595 5375 4185  obstugi co najmniej na poziomie ‘C’
Obszar kontroli bezpieczenstwa
e onialecy o iieloizeztaczenslg m2 900-980  1175-1630  1030-1490 1070-1640  Aby w godzinach szczytu obsluga pasazeréw odlatujacych
potrzeby kontroli bezpieczenstwa ) P P e
Mak: | towosce ktow kontroli spetniata standardy organizaciji IATA dotyczace jakosci
12 o PUMAOWRONIOL ™ pasazerowielh 30604200 49204680 5640-5880 4200-4440  obstugi co najmniej na poziomie ‘C'
ezpieczenstwa
Obszar kontroli paszportowej pasazeréw wylatujacych
Catkowita powierzchnia przeznaczona na
13 potrzeby kontroli paszportowej pasazerow m2 55-260 60-230 70-280 55-65 Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw odlatujacych
wylatujacych spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
” ) . ) obstugi co najmniej na poziomie ‘C’
14 Przepustowosc kontroli paszportowej pasazerowie/h 600-720 720-840 840-960 720-840
Obszar kontroli paszportowej pasazeréw przylatujacych
Catkowita powierzchnia przeznaczona na
15 potrzeby kontroli paszportowej pasazerow m2 170-220 200-225 250-350 150-200  Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw przylatujgcych
przylatujacych spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
obstugi co najmniej na poziomie ‘C’
16 Przepustowosc kontroli paszportowej pasazerowie/h 2100-2300 2600-2800 3200-3400 2300-2500

Obszar dla oczekujacych pasazeréw (po kontroli bezpieczernistwa)/ poczekalnie
Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw odlatujacych
m2 9497 10 264 11852 5710 spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci

17 Catkowita powierzchnia obszaru dla
: obstugi co najmniej na poziomie ‘C’

Obszar odbioru bagazu

n n n n Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw przylatujacych
o] caroulieleclerzsipalcbezariochicis m2 1531 1764 2106 1854  speiniala standardy organizacji IATA dotyczace jakosci

bagazy obstugi co najmniej na poziomie ‘C’
19 P 56 systemu 3526 4167 5273 3627
(przyloty) bagaze/h
Parking samochodowy
20 Przepustowosc dynamiczna » 18 561 21825 27800 BeeR (2O e B RN D
samochody/dzien pracownikéw

Obstuga cargo
21 Przepustowo$¢ dynamiczna th 69,58 74,72 92,20 79,52

Maksymalna wymagana przepustowos¢ drogi startowej w roku 2035 wynosi¢ bedzie
od 80 (scenariusz nr 4) do 90 (scenariusz nr 6) operacji lotniczych na godzine.
Niezbedne bedzie zatem wybudowanie dwdéch drog startowych zgodnych
z wymaganiami konstrukcyjnymi okreslonymi przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) dla klasy ‘F’: dtugo$¢ drogi startowej musi wynosi¢ co
najmniej 3400 metrédw i musi by¢ ona dostosowana do obstugi samolotéw o
maksymalnej masie startowej (MTOW) 440 ton.
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Dla celéow poréwnania z portem lotniczym WAW zatozono, ze w Centralnym Porcie
Lotniczym wybudowane zostang dwie drogi startowe o dtugosci 3 700 metrow wraz z
systemem drég kotowania gwarantujgcym bezpieczne, ptynne i sprawne
przemieszczanie sie samolotow.

Przepustowosé ptyty postojowej, wymagana do swobodnego parkowania samolotow,
zostata oszacowana na poziomie 45,5 — 49,8 samolotéw na godzine. Centralny Port
Lotniczy bedzie musiat takze zosta¢ wyposazony w najnowoczesniejsze urzadzenia
nawigacyjne oraz urzgdzenia umozliwiajgce zarzadzanie ruchem lotniczym.

Catkowity roczny ruch pasazerski w Centralnym Porcie Lotniczym zgodnie z réznymi
prognozami wynosi¢ moze od 29,5 min (scenariusz nr 4), poprzez 29,7 min
(scenariusz nr 17), 35,1 min (scenariusz nr 5), az do 45,7 min (scenariusz nr 6).
Natezenie ruchu pasazerskiego to decydujgcy czynnik brany pod uwage podczas
projektowania przepustowosci terminala Centralnego Portu Lotniczego. Szacuje sie,
ze w godzinach szczytu Centralny Port Lotniczy obstugiwaé bedzie od ok. 4600 do
ok. 6 300 odlatujgcych pasazeréw oraz od ok. 4000 do ok. 6000 pasazeréw
przylatujacych.

Powierzchnia wymagana do swobodnej odprawy pasazeréw oszacowana zostata na
poziomie od ok. 1500 metréw kwadratowych (scenariusz nr 4) do ok. 2100 metréow
kwadratowych (scenariusz nr 6). Catkowita powierzchnia przeznaczona w
Centralnym Porcie Lotniczym na potrzeby kontroli bezpieczenstwa powinna wynosi¢
od 900 do ok. 1600 metréw kwadratowych. Powierzchnia obszaru przeznaczonego
na kontrole paszportowg pasazerow przylatujgcych wynosi¢ musi od 150 do 350
metrow kwadratowych, natomiast w przypadku kontroli paszportowej pasazerow
odlatujacych niezbedna jest powierzchnia od 55 do 280 metréw kwadratowych.
Obszar dla oczekujgcych w Centralnym Porcie Lotniczym powinien zajmowac
powierzchnie od ok. 5700 do ok. 11900 metréw kwadratowych, co umozliwi
spetnienie kryteridw Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikdw Powietrznych
(IATA) dotyczacych jakosci obstugi przynajmniej na poziomie ‘C’. Obszar
przeznaczony dla podroznych odbierajgcych bagaze powinien mieé catkowitg
powierzchnie od ok. 1500 do ok. 2100 metréw kwadratowych, a przepustowos¢
catego systemu obstugi bagazy (dla podréznych przylatujgcych) powinna wynosié od
ok. 3500 do ok. 5300 bagazy na godzine.

Centralny Port Lotniczy powinien mie¢ zapewniong odpowiednig infrastrukture
parkingowa, z iloscig miejsc postojowych w granicach od 20.100 do 23.600,
wilgczajgc w to baze parkingowg rzedu od ok. 10.500 do ok. 14.000 miejsc
postojowych przeznaczonych dla pracownikow.

Wymagania dotyczace przepustowosci obstugi towarowego transportu lotniczego w
Centralnym Porcie Lotniczym zostaty oszacowane na poziomie od 70 do 92 ton na
godzine. Aby CPL mdgt sta¢ sie atrakcyjnym portem z punktu widzenia lotniczego
transportu towarowego, nalezy zapewni¢ odpowiednig powierzchnie magazynowg
oraz specjalistyczne wyposazenie, wlaczajgc w to magazyny z kontrolg temperatury,
magazyny do przechowywania przedmiotéw o szczegodlnej wartosci, przechowalnie
materiatdbw radioaktywnych oraz niebezpiecznych, itd. Ponadto zalecane jest
zainstalowanie systemu do automatycznej obstugi transportu towarowego, ktéry
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pozwoli na szybka iskuteczng obstuge przewidywanego natezenia towarowego
transportu lotniczego.

Oszacowanie naktadéw inwestycyjnych zwigzanych z budowg Centralnego
Portu Lotniczego

Naktady inwestycyjne zwigzane z utworzeniem infrastruktury zaréwno czesci
lotniczej, jak i czesci ogdlnodostepnej Centralnego Portu Lotniczego zostaty
oszacowane na podstawie prognozowane;j liczby obstugiwanych pasazeréw przyjetej
w scenariuszu nr 5 (ok. 35 min pasazeréw) i odpowiadajgcemu jej maksymalnemu
zapotrzebowaniu na infrastrukture lotniskowg oraz na podstawie wymagan
zwigzanych z procesami zarzadzania ruchem lotniczym. Catkowite naktady zwigzane
z budowg Centralnego Portu Lotniczego oszacowano na poziomie 4.340 min euro.
Dofinansowanie z UE w wysokosci 1.230 min euro zmniejsza ten koszt do ok. 3.110
min euro. Ponizsza tabela prezentuje zestawienie nakladéw inwestycyjnych zgodnie
z zatozeniami scenariusza referencyjnego nr 5.
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Tabela 3 - Zestawienie nakladéw inwestycyjnych zwiazanych z budowa
Centralnego Portu Lotniczego (scenariusz nr 5)

Dolny prég Wartos¢ bazowa Gorny prég
Lp. Zakup gruntu Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt
1 Zakup i przygotowanie gruntu €95 000 000 €115 000 000 €135 000 000
Catkowity koszt nabycia gruntu (w euro) €95 000 000 €115 000 000 €135 000 000
Lp. Czes¢ lotnicza Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt
2 Budowa dwdch pasow startowych (kazdy od dtugosci 3700m) €160 000 000 €185 000 000 €210 000 000
3 S:jcéizi\na/a dwoch réwnolegtych drég kotowania, zjazdéw oraz drég szybkiego €120 000 000 €130 000 000 €135 000 000
4 Budowa plyt postojowych oraz instalacja systeméw tankowania €140 000 000 €145 000 000 €150 000 000
5 Budowa wiezy kontroli lotow €20 000 000 €22 000 000 €25 000 000
6 System kontroli lotdw i organizacja przestrzeni powietrznej €10 000 000 €14 000 000 €15 000 000
7 Stworzenie infrastruktury nawigacyjnej paséw startowych oraz drég kotowania €20 000 000 €24 000 000 €25 000 000
Catkowity koszt budowy czesci lotniczej (w euro) €470 000 000 €520 000 000 €560 000 000
Lp. Czesé ogélnodostepna Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt
8 Budowa terminala/terminali €2 100 000 000 €2 360 000 000 €2 625 000 000
9 Budowa parkingu samochodowego €165 000 000 €175 000 000 €185 000 000
10 Budowa infrastruktury cargo (powierzchnia magazynowa, terminal i reszta €60 000 000 €70 000 000 €80 000 000
infrastuktury)
Budowa budynkéw administracyjnych, np. budynku policji, strazy granicznej,

11 zespolu nadzorujacego, strazy pozamej, ;espolu do zimowego utr;ymamg €500 000 000 €525 000 000 €550 000 000
lotniska, ochrony oraz zespotu odpowiedzialnego za stan plyty lotniskowej, a
takze budowa ogrodzenia

12 Stwomenle |nfrastruktur3_/ energe_tyc;znej |wodomggowo—kanallzacyjpej, a takze €150 000 000 €175 000 000 €200 000 000
infrastruktury telekomunikacyjnej i informatycznej dla nowego terminala

Catkowity koszt budowy czesci ogéInodostepnej (w euro) €2 975 000 000 €3 305 000 000 €3 640 000 000

Lp. Komunikacja Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

13 Stl;ciﬁ;wa infrastruktury kolejowej (wtacznie z utozeniem szyn oraz budowa €170 000 000 €195 000 000 €220 000 000

14 Budowa infrastruktury drogowej taczacej lotnisko z autostradg oraz droga €50 000 000 €70 000 000 €90 000 000

szybkiego ruchu
Catkowity koszt budowy potaczen komunikacyjnych (w euro) €220 000 000 €265 000 000 €310 000 000

Lp. Pozostate Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

15 Pmygotoqule projektéw i dodatkowe uslu_gl, np. opracowanie planéw €60 000 000 €70 000 000 €80 000 000

architektonicznych, porady prawne, badania, przetargi

16 Przeniesienie dziatalnosci z WAW do CPL €7 000 000 €8 000 000 €9 000 000

17 |1zolacja akustyczna w opszgrze najbe}rdmej uciazliwego hatasu (prywatne €20 000 000 €30 000 000 €40 000 000

gospodarstwa domowe i obiekty publiczne)

18 Przesiedlenie mieszkancow €18 000 000 €27 000 000 €36 000 000
Catkowity koszt pozostatych inwestycji (w euro) €105 000 000 €135 000 000 €165 000 000
taczny koszt przed dofinansowaniem ze srodkéw UE (w euro) €3 865 000 000 €4 340 000 000 €4 810 000 000
Lp. Redukcja kosztéw Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

19 Fundusze UE dostepne dla nowych projektow infrastrukturalnych €1 310 000 000 €1 230 000 000 €1 155 000 000
taczny koszt po dofinansowaniu ze srodkéw UE (w euro) €2 555 000 000 €3 110 000 000 €3 655 000 000

Ocena korzysci wynikajacych z budowy Centralnego Portu Lotniczego

Przewiduje sie, ze dzieki utworzeniu Centralnego Portu Lotniczego liczba pasazeréw
korzystajacych z transportu lotniczego wzrosnie w Polsce o ok. 3,1 min oséb w
porownaniu z wariantem bez budowy CPL. Wigze sie to z pewnymi trwatymi
korzysciami. Ponadto budowa Centralnego Portu Lotniczego bedzie miata widoczne
konsekwencje dla portu lotniczego LCJ, a takze pozwoli na inne wykorzystanie
terenu zajmowanego obecnie przez port lotniczcy WAW. Catkowite korzysci
oszacowano na poziomie 2300 min euro. Ponizsza tabela zawiera zestawienie
wszystkich korzysci w ujeciu iloSciowym.
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Tabela 4

— Zestawienie dodatkowych korzysci

Centralnego Portu Lotniczego (scenariusz nr 5)

Jednorazowe korzysci

1 Cena sprzedazy gruntéw z obszaru zajmowanego przez WAW

2  Zburzenie WAW

Catkowity przychéd ze sprzedazy gruntow (w euro)

3 Zmniejszenie zakresu rozbudowy terminala w porcie lotniczym LCJ

Catkowite pozostate korzysci finansowe (w euro)

Laczne jednorazowe korzysci finansowe (w euro)

Trwate korzysci finansowe

Skutki podatkowe wynikajace z réznych kosztéw pracy

Podatek zwigzany z wydatkami poniesionymi przez turystéw

4
5  Skutki podatkowe wynikajace z utworzenia nowych miejsc pracy
6
7

Podatek zwigzany z zakupem biletéw lotniczych
8 Podatek zwigzany z wydatkami portu lotniczego

Catkowite korzysci makroekonominczne (w euro)

9  Zaoszczedzone koszty kapitatu (WAW vs. CAP)

10 Zaoszczedzone koszty kapitatu (LCJ)
Catkowite korzysci finansowe (w euro)
Catkowite trwate korzysci finansowe (w euro)

taczne korzysci finansowe (w euro)

Jakosciowe kryteria decyzyjne

Oprocz  korzysci,

Goémy prég

€1 485 000 000

-€190 000 000
€1 295 000 000

€40 000 000

€40 000 000

€1 335 000 000
Goémy prég

€13 000 000
€1 040 000 000
€25 000 000
-€5 000 000
€18 000 000

€1 091 000 000

€380 000 000
€45 000 000

€425 000 000
€1 516 000 000
€2 851 000 000

Wartos¢ bazowa

€1 190 000 000

-€210 000 000
€980 000 000

€35 000 000

€35 000 000

€1 015 000 000
Wartos¢ bazowa

€11 000 000
€925 000 000
€20 000 000
-€3 500 000
€15 000 000

€967 500 000

€275 000 000
€40 000 000

€315 000 000
€1 282 500 000
€2 297 500 000

zwigzanych z budowa

Dolny prég

€890 000 000

-€230 000 000
€660 000 000

€30 000 000

€30 000 000

€690 000 000
Dolny prég

€9 000 000
€810 000 000
€15 000 000
-€2 000 000
€12 000 000

€844 000 000

€170 000 000
€35 000 000

€205 000 000
€1 049 000 000
€1 739 000 000

ktére mogq zostaé precyzyjnie oszacowane i wyrazone w

dokfadnych kwotach, analiza kosztow i korzysci uwzglednia réwniez oszacowania
dotyczace jakosciowych korzysci wynikajacych z rozbudowy portu lotniczego WAW
oraz z budowy Centralnego Portu Lotniczego, ktdre rowniez wskazujg na wiekszg
atrakcyjnos¢ wariantu zaktadajgcego utworzenie CPL.

OLIVER WYMAN

PRICEWVATERHOUSE(COPERS

MK
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Tabela 5 — Poréwnanie jakosciowych kryteriéw decyzyjnych

Prioryt . & Rozbudowa Budowa -
ot Kategorie korzysci WAW CPL Uzasadnienie
WAW potozone blisko centrum miasta; dotarcie do CPL

Bliskos¢ centrum miasta bardziej czasochtonne; znikomy wptyw na mieszkancéw LCJ

. CPL potozony na obszarach wiejskich — hatas nie bedzie
Redukcja hatasu ucigzliwy dla tak wielu mieszkancéw jak w przypadku WAW
Wysoki

Bezpieczeristwo w razie wypadku CPL potozony na obszarze o niewielkim zaludnieniu —

mniejsze ryzyko ofiar $miertelnych i strat materialnych

Rozbudowa CPL mozliwa po 2035r., WAW osiggnie

Mozliwosci dalszego rozwoju limity rozbudowy (mozliwy trzeci pas startowy?)

Dtuzszy dojazd do i z CPL zwigkszy emisjg; pewne
przecigzenia w WAW

Emisja gazéw cieplarnianych
(System handlu uprawnieniami do emisji)

Jakos$¢ ustug swiadczonych Mozliwos¢ zapewnienia najwyzszej jakosci obstugi

Gow Ve OO
CCLOGCELHL006

Sredni pasazerom pasazeréw wraz z budowg CPL
Jakos$¢ ustug swiadczonych Mozliwos¢ zapewnienia najwyzszej jakosci obstugi linii
liniom lotniczym lotniczych wraz z budowg CPL
Jakosci ustug $wiadczonych Mozliwos¢ zapewnienia najwyzszej jakosci obstugi

Niski spedytorom spedytoréw wraz z budowg CPL
iski

Zwiekszenie atrakcyjnosci CPL utrwali wizerunek Polski i Warszawy jako
Polski nowoczesnego i rozwijajacego sig¢ miasta/kraju

Zrédio: CBA ‘ korzystne O Nieznacznie korzystne O Niekorzystne

1.9 Whnioski koncowe

Budowa nowego centralnego portu lotniczego w Polsce (CPL) przyniesie wiecej
korzysci dla rozwoju polskiego sektora transportu lotniczego, a ponadto
realizacja/wdrozenie tego projektu jest bardziej atrakcyjna finansowo niz rozbudowa
infrastruktury istniejacego portu lotniczego WAW. Wszystkie istotne kryteria
decyzyjne wskazujg na wiekszg atrakcyjnos¢ wariantu zaktadajgcego budowe
Centralnego Portu Lotniczego niz wariantu zakladajgcego rozbudowe portu
lotniczego WAW.
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Rysunek 15 — Poréwnanie rozwazanych wariantéw rozwojowych

Wariant1 Wariant2 .
Uzasadnienie

WAW CPL
1 Wzrost popytu na = CPL: Dodatkowe ~3,1 mIn pasazeréw, jako rezultat przyciagania pasazeréw
przewozy lotnicze przez port CPL; dodatkowe ~65k ton cargo
2 Koszty wdrazania = CPL:~300m € bardziej atrakcyjne od WAW; koszty charakterystyczne dla
wariantow WAW (np. zwiazane z emisjq hatasu) i wptywy ze sprzedazy gruntdow WAW
3 Atrakcyjnosé = CPL: Dodatkowe 3,1mIn pasazeréw wygeneruje znaczacy dochéd z podatkéw
finansowa ~16 000 nowych miejsc pracy (dodatkowy efekt podatkowy ~50 mIn € na rok)
Yy = CPL: Nowobudowane lotnisko moze zapewni¢ najwyzszq jako$¢ ustug, brak
4 Atrakcyjnos¢ dla PP h 2 hist : i terminal
linii lotn ograniczen zwigzanych z historycznym rozwojem (np. liczne terminale,
R3Sy . niefektvwna konstrukcia droai startowei)
Mozliwosci = CPL: Mozliwosci dalszej rozbudowy po 2035 r. (np. 3. lub 4. droga startowa,
5 przysziej dodatkowe terminale)
rozbudowy = WAW: Limity rozbudowy
6 Miedzynarodowa = CPL: Lokalizacja ukfad i projekt CPL pozwalajg temu lotnisku lepiej konkurowaé
konkurencyjnos$é zinnymi lotniskami (zwtaszcza BBI); CPL uchroni Polske przed dominacja BBI
Oddzialywanie na = CPL: Nowopowstaty port lotniczy oferowatby optymalng baze dla obstugi
7 innych graczy polskich tradycyjnych linii lotniczych (w szczegélnosci dla PLL LOT)
rynkowych = CPL: Zwigkszone szanse na przyciagnigcie spedytoréw, firm logistycznych
Zoptymalizowana = CPL: Nowoczesny uktad drég startpwych, infrastryktyra kothroIi Iotéwj dobrze
8 e wyszkolony personel znaczaco zwigkszq atrakcyjno$¢ CPL; Zoptymalizowana

struktura tras i przestrzeni powietrznej zapewnia bezpieczne i efektywne

lotniczego operacie

1 Réznica pomiedzy wydatkami inwestycyjnymi (po uwzglednieniu dofinansowanie UE);

1. Rozwdéj popytu na ustugi transportu lotniczego

W przypadku wariantu zakfadajacego budowe Centralnego Portu Lotniczego
przewiduje sie, ze w roku 2035 liczba pasazeréw bedzie wieksza o 3,1 min, gtdéwnie
na skutek mozliwosci przyciggniecia przez nowy port lotniczy wigekszej liczby
pasazeréw transferowych i lokalnych. W sumie Centralny Port Lotniczy bedzie w
stanie przyciagna¢ o 2,8 min wiecej pasazeréw tranzytowych niz Port Lotniczy WAW
i wszystkie pozostate porty lotnicze wokét portu WAW.

Wariant zaktadajgcy budowe Centralnego Portu Lotniczego jest réwniez
korzystniejszy z punktu widzenia lotniczego transportu towarowego. W poréwnaniu
ze scenariuszem zaktadajgcym rozbudowe portu lotniczego WAW, Centralny Port
Lotniczy jest w stanie wygenerowaé¢ dodatkowe 65 tys. ton tadunkéw lotniczych
(+14%).

Te réznice w rozwoju transportu lotniczego majg réwniez znaczacy pozytywny wptyw
na wysokos¢ wptywow do budzetu panstwa z tytutu podatkéw (wydatki dodatkowych
pasazerdéw) oraz sytuacje na polskim rynku pracy (utworzenie nowych miejsc pracy).

2. Koszty wdrazania wariantéw

Wydatki inwestycyjne zwigzane z rozbudowg portu lotniczego WAW, wykraczajace
poza zaplanowane juz inwestycje, wynosi¢ bedg 2,8 miliarda euro (po uwzglednieniu
dofinansowania ze $rodkéw UE). W tych kosztach zawarta jest nie tylko budowa
drugiej réwnolegtej drogi startowej (DS-2), usprawnienia potaczeh drogowych
i kolejowych oraz utworzenie dodatkowego terminala i budynku administracyjno-
ustugowego, ale rowniez koszty ,szczegdlne” (np. nabycie gruntéw, izolacja
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akustyczna czy przeniesienie mieszkancow) wynikajgce wytgcznie z lokalizacji portu
lotniczego.

Budowa od podstaw Centralnego Portu Lotniczego wymaga wiekszych nakfadéw
inwestycyjnych zwigzanych z utworzeniem petnej infrastruktury czesci lotniczej oraz
czesci ogolnodostepnej portu. Koszty zwigzane z nabyciem gruntéw oraz pozostate
koszty (np. koszty izolacji akustycznej, przesiedlenia mieszkancow, ustanowienia
potaczen z infrastrukturg drogowag oraz kolejowa, budowy tunelu) sg jednak
zdecydowanie nizsze. W sumie, wydatki inwestycyjne zwigzane z budowg
Centralnego Portu Lotniczego oszacowane zostaty na poziomie 3,1 miliarda euro (po
uwzglednieniu dofinansowania ze srodkéw UE).

Niewielka réznica pomiedzy kosztami zwigzanymi z realizacjg poszczegdlnych
wariantéw zostanie wyroéwnana, a nawet przekroczona na korzys¢ Wariantu CPL
dzieki jednorazowym korzysciom finansowym (sprzedaz gruntu zajmowanego
obecnie przez port lotniczy WAW, mniejsze naktady inwestycyjne w porcie lotniczym
LCJ). Z uwzglednieniem jednorazowych kosztow i korzysci, koszt budowy
Centralnego Portu Lotniczego jest o okoto 0,7 miliarda euro mniejszy niz koszt
rozbudowy portu lotniczego WAW.

3. Trwate korzysci finansowe

Budowa Centralnego Portu Lotniczego wymaga mniejszego dodatkowego
finansowania catej inwestycji, zatem mozliwe jest zaoszczedzenie pieniedzy, ktore
musiatyby zosta¢ przeznaczone na sptate odsetek za caty okres finansowania.

Dodatkowi pasazerowie pozyskani dzieki utworzeniu Centralnego Portu Lotniczego
beda generowaé znaczace, regularne wptywy z tytutu podatku do budzetu panstwa
poprzez wydatki ponoszone przez nich na terenie Polski. Ponadto, bedg oni musieli
zosta¢ obstuzeni przez ok. 16.000 dodatkowych pracownikéw, co doprowadzi do
zwiekszenia  poziomu  zatrudnienia  (bezposredniego, posredniego  oraz
indukowanego). tacznie, pozytywne skutki budowy Centralnego Portu Lotniczego
oszacowano na ok. 1275 min euro.
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Rysunek 16 — Poréwnanie aspektéw finansowych obu wariantéw rozwoju

Wariant 1 Wariant 2
Rozbudowa WAW Budowa CPL
3,100
2,800
”””””””””””””””””” 10
2,100
300 Réznica
wynosi
1.000 ~EUR 2.0 bn
800
Catkowite Catkowite Jednorazowe Jedno- Zaoszcze- Trwate Catkowite
naktady inwestycyjne nakt. inwest.  korzysci razowe dzone korzysci Koszty i
(z uwzgl. (z uwzgl. korzysci koszty korzysci
Funduszy UE) Funduszy UE) i koszty kapitatu

Uwaga: wartosci usrednione do milionéw euro; uwzgledniono jedynie skutki istotne z punktu widzenia polskiego
rzadu

Biorac pod uwage wszystkie aspekty finansowe, budowa Centralnego Portu
Lotniczego jest o ok. 2,0 miliarda euro bardziej atrakcyjna niz rozbudowa portu
lotniczego WAW (ok. 70% tansza). Roznica ta jest na tyle duza, ze powinna
zrownowazy¢ radykalne zmiany w przyjetej strukturze kosztow inwestycji zwigzanych
z rozbudowg portu lotniczego WAW, takie jak rezygnacja z budowy tunelu czy
ekranéw akustycznych.

4. Atrakcyjnos¢ dla pasazerow i linii lotniczych

Nowowybudowany Centralny Port Lotniczy bedzie mogt zapewni¢ zaréwno
pasazerom, jak i linom lotniczym najwyzszy poziom ustug dzieki infrastrukturze
zaprojektowanej zgodnie ze Swiatowymi standardami (ukfad terminali, kioski do
samodzielnej odprawy, przestrzen komercyjna, parkingi samochodowe,
pomieszczenia dla pasazeréw tranzytowych, system obstugi bagazy, stanowiska dla
samolotow, itp.). Ponadto optymalne potaczenia z innymi Srodkami transportu —
przede wszystkim z autostradami i szybkg kolejg — sprawia, ze Centralny Port
Lotniczy bedzie mogt sta¢ sie transportowym centrum Polski i optymalnym punktem
stycznos$ci wszystkich pozostatych srodkéw transportu.

Obecna przepustowosé terminala w porcie lotniczym WAW moze zosta¢ zwiekszona,
jednak ciezko bedzie osiggna¢ tak samo wysoki poziom obstugi pasazeréw jak na
nowoutworzonych obiektach Centralnego Portu Lotniczego (np. wiele terminali).
Niekorzystny ukfad czes$ci lotniczej portu lotniczego WAW (z uwzglednieniem drogi
startowej, drog kotowania, ptyty postojowej oraz stanowisk do odladzania) nie bedzie
mogt zostaé w petni zoptymalizowany i na zawsze pozostanie przeszkodg, przede
wszystkim dla przewoznikéw sieciowych, ktérzy wymagajg wyzszych standardow
obstugi zwlaszcza w przypadku pasazeréw tranzytowych.
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Reasumujac, Centralny Port Lotniczy bedzie w stanie zapewni¢ zaréwno pasazerom,
jak i liniom lotniczym ustugi o wyzszym standardzie, szczegdlnie w przypadku
prognozowanego wzrostu popytu na potgczenia tranzytowe.

5. Mozliwosci dalszej rozbudowy

Budowa Centralnego Portu Lotniczego na stabiej zaludnionych terenach pozwoli nie
tylko na wybranie dogodnej lokalizacji, ale réwniez na uwzglednienie potrzeb
zwigzanych z przysztg rozbudowg w planach konstrukcyjnych. Prognozy dla portu
lotniczego WAW siegajace roku 2035 wskazujg na to, ze w przypadku dalszego
wzrostu natezenia ruchu lotniczego przepustowo$¢ czesci lotniczej portu (zwtaszcza
przepustowos¢ drogi startowej w godzinach szczytu) prawdopodobnie okaze sie
niewystarczajgca wkrotce po roku 2035. Jednoczesnie mozliwosci dalszej rozbudowy
portu lotniczego WAW sg bardzo mocno ograniczone.

Podsumowujgc, Centralny Port Lotniczy zapewnia duzo wieksze mozliwosci
ekspansji (hawet po roku 2035) niz rozbudowany port lotniczy WAW.

6. Miedzynarodowa konkurencyjnos¢

Budowa Centralnego Portu Lotniczego pozwoli na lepszg ochrone Polski przed
sytuacjg, w ktérej jej rynek ustug lotniczych mégtby zosta¢ zdominowany przez
wielkie porty tranzytowe powstajgce w sasiadujgcych krajach (w szczegdlnosci przez
nowopowstajgcy port lotniczy Berlin Brandenburg International). Dzieki dobrym
potaczeniom z innymi srodkami transportu (przede wszystkim autostradami i szybkg
koleja), zoptymalizowanemu i nowoczesnemu projektowi oraz uktadowi portu
lotniczego, a takze dzieki zakresowi ustug oferowanych przez przewoznikéw
sieciowych, lotnisko to bedzie stanowi¢ doskonatg alternatywe zaréwno dla obywateli
Polski jak i w pewnym stopniu dla obywateli innych krajéw (np. Biaforusi). W
przeciwienstwie to Portu Lotniczego WAW, lokalizacja Centralnego Portu Lotniczego
pozwala na utworzenie potaczen z zachodnimi i potudniowymi cze$ciami Polski za
pomocg szybkiej kolei i/lub transportu drogowego. Ponadto, potaczenie z Warszawa,
ktora w dalszym ciggu bedzie najwiekszym rynkiem dla potaczen lotniczych,
pozostaje niemniej atrakcyjne. W przypadku, gdy Centralny Port Lotniczy bedzie
dostarcza¢ pasazerom oraz liniom lotniczym ustug wysokiej jakosci, opisany na
poczatku tego akapitu potencjalny efekt kanibalizacji zostanie zredukowany.
Rozbudowany Port Lotniczy WAW nie moze zosta¢ zoptymalizowany do takiego
poziomu jak Centralny Port Lotniczy, a co za tym idzie, nie bedzie w stanie zapewni¢
takiej samej ochrony przed konkurencjg naptywajaca ze strony innych portéw.

Ta zasada odnosi sie réwniez do segmentu potaczen tranzytowych, w ktérym polski
port przesiadkowy musiatby konkurowa¢ o klientéw z lotniskami na bliskim
wschodzie, w Europie i w Rosji. Gtdwnym rynkiem tranzytowym dla polskiego portu
przesiadkowego jest rynek azjatycki. Aby mie¢ szanse na odniesienie sukcesu na
tym rynku, konieczne jest oferowanie optymalnych pofgczen transferowych oraz
zapewnienie liniom lotniczym optymalnej infrastruktury i ustug lotniskowych wysokiej
jakosci.

Po ustanowieniu kilkunastu statych potaczen pasazerskich z portami lotniczymi w
Azji, przekroczony zostanie minimalny prog dostepnej fadownosci dla lotniczego
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transportu towarowego. Dzieki optymalnej infrastrukturze obstugujacej lotniczy
transport towarowy integratorzy szybko zainteresujgq sie dostepng oferta, a wraz ze
zwiekszeniem liczby lotdw transportowych zmniejszy sie ilos¢ towarow
obstugiwanych przez transport lotniczy w konkurencyjnych portach lotniczych
Zachodniej Europy.

7. Skutki w przypadku innych uczestnikéw rynku

Nowoczesnie zaprojektowany Centralny Port Lotniczy pozwoli na zwiekszenie
poziomu jakosci dostarczanych ustug, jak rowniez na optymalizacje procesu
przesiadek. Na niewielkiej odlegtoéci pomiedzy bramkami, bogatym zapleczu
gastronomicznym i komercyjnym, oraz obszernych halach odlotow szczegdinie
zyskajg przewoznik / przewoznicy, ktérzy bedg wykorzystywa¢ Centralny Port
Lotniczy jako swojg gtdbwng baze przesiadkowg. Ponadto, nowoczesny system
obstugi bagazy, zoptymalizowany pod katem podréznych tranzytowych, pozwoli na
zmniejszenie liczby zagubionych bagazy, podwyzszajgc tym samym jakos¢ ustug
oferowanych przez linie lotnicze w oczach ich klientéw.

W zakresie drég startowych i drog kotowania, cze$¢ lotnicza Centralnego Portu
Lotniczego zostanie zaprojektowana w taki sposéb, aby zredukowac potencjalne
opo6znienia do minimum. W tym celu opracowane zostang rowniez nowe schematy
podejs¢ dla samolotow przylatujacych oraz odlatujgcych. Dzieki temu jeszcze
bardziej zwiekszy sie zdolnosé przewoznikéw sieciowych do optymalizacji sieci
wilasnych potaczen, na przyktad poprzez zmniejszanie czasu potrzebnego na
przesiadki i redukcje opdznien lotdw, co usprawni i zwiekszy ptynnos¢ kolejnych,
nastepujgcych po sobie pofgczen.

Reasumujac, nowopowstaty port lotniczy zapewnitby duzo wygodniejsze ustugi dla
przewoznikow sieciowych (w szczegodlnosci dla PLL LOT) oferujgcych potaczenia
tranzytowe poprzez Centralny Port Lotniczy.

Oprocz przewoznikéw sieciowych, takze miedzynarodowe firmy logistyczne wolatyby
dziataé w obrebie Centralnego Portu Lotniczego. Lokalizacja CPL ufatwiataby
sprawny i szybki transfer pomiedzy réznymi sSrodkami transportu oraz wysoki stopien
dostepnosci, co z pewnoscig utatwitoby prace central logistycznych i spedytoréw.
Dziatalnos¢ takich firm w obrebie Centralnego Portu Lotniczego wymagataby
zapewnienia odpowiedniego zaplecza, ktore jednoczesnie zachecitoby kolejne, nowe
firmy do rozpoczecia dziatalnosci w obrebie lotniska.

8. Zoptymalizowane zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM)

Analiza infrastruktury Zzeglugi powietrznej w Polsce pokazuje, ze Polska skutecznie
dostosowuje swojg infrastrukture lotnicza do wymagan wynikajacych z ustaleh
programu SES, z uwzglednieniem zalecen opracowanych w ramach europejskiego
programu ATM Master Plan.

Implementacja zatozeh programu SES nastepuje poprzez realizacje planu
EUROCONTROL ,Convergence and Implementation Plan (CIP)”. Lokalny dokument
CIP opracowany dla Polski zawiera wszystkie informacje dotyczace planowanych
operacji w zakresie rozwoju procesow zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM). Moze
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by¢ wykorzystywany na poziomie zarzadzania w celu poréwnania obecnej sytuacji z
sytuacjg docelowa, a takze jako podstawa do planowania inwestycji.

Moga pojawi¢ sie trudnosci z uzyskaniem wymaganych zezwoleh na zwiekszenie
przepustowosci czesci lotniczej Portu Lotniczego WAW, a zwiekszenie tej
przepustowosci jest niezbedne w celu zapewnienia obstugi prognozowanego
natezenia ruchu lotniczego.

Grunt wymagany pod budowe nowej drogi startowej zostat juz przeznaczony pod
budowe obwodnicy Warszawy (S2). Analiza kosztow i korzysci przewiduje
koniecznos¢ budowy tunelu, co umozliwitoby funkcjonowanie zaréwno drogi
startowej, jak i obwodnicy. Nie jest jednak jeszcze pewne czy uda sie zdobyc¢
wszystkie niezbedne zezwolenia na budowe drogi startowej DS-2. Ponadto, budowa
drogi startowej DS-2 oraz przewidywany wzrost liczby operacji lotniczych
wymagatyby wprowadzenia zmian w aktualnie obowigzujacych ograniczeniach
operacyjnych (limit 572 operaciji lotniczych dziennie, w tym 40 w ciagu nocy'?).
Konieczne jest rowniez wprowadzenie istotnych zmian do obowigzujacych przepiséw
prawnych.

Zatem, biorgc pod uwage potencjalne ograniczenia w dalszej rozbudowie Portu
Lotniczego WAW, zaniechanie budowy Centralnego Portu Lotniczego byloby bardzo
ryzykowne dla rozwoju transportu lotniczego w Polsce.

Biorac pod uwage wszystkie wymienione powyzej kryteria, konsorcjum
rekomenduje budowe nowego centralnego portu lotniczego (CPL) zamiast
kompleksowej rozbudowy istniejacych obiektéw portu lotniczego WAW.

12 Informacje Portu Lotniczego WAW
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2 Wprowadzenie

2.1 Cel i zakres Raportu Gtéwnego

Ministerstwo Infrastruktury zlecito wykonanie szeroko zakrojonej analizy rozwoju
polskiego transportu lotniczego oraz identyfikacji odpowiednich dziatan
infrastrukturalnych zmierzajacych do obstuzenia przewidywanego wzrostu ruchu
lotniczego w Polsce od chwili obecnej do roku 2035. W raporcie poswiecono
szczegoblng uwage optacalnosci budowy nowego lotniska centralnego (CPL) oraz
strukturalnemu efektowi powstania takiego lotniska w kontekscie dalszego rozwoju
polskiego sektora transportu lotniczego.

Raport Gtéwny stanowi podsumowanie najwazniejszych wynikow analiz i prognoz
przeprowadzonych w czterech odrebnych tematycznie Raportach Czastkowych.
Zawiera on réwniez szczegdtowe uzasadnienie rekomendacji dotyczacej budowy
nowego lotniska centralnego w Polsce. W szczegdlnosci odpowiada on na wiele
pytan zadanych przez Zamawiajgcego w ramach zlecenia:

6. Jakie sg obecne warunki oraz jak rozwijat sie polski sektor transportu
lotniczego w ostatnich latach w poréwnaniu z innymi rynkami europejskimi i
Swiatowymi oraz jakie tendencje rynkowe majg wplyw na jego dalszy
rozwoj?

7. Jak ksztattowaé sie bedzie popyt na ustugi transportu lotniczego w Polsce
do roku 2035 na kazdym z gtéwnych lotnisk w réznych scenariuszach
wzrostu?

a. Jak rozwijac sie bedzie mobilno$¢ Polakéw w odniesieniu do ruchu
lotniczego?

b. Jak ksztaltowac sie bedzie popyt na ustugi lotnicze (w szczegdlnosci:
liczba pasazerow i operaciji lotniczych oraz ilosé cargo lotniczego)?

c. Jaka bedzie struktura popytu na ustugi transportu lotniczego w
Polsce (np. wzrost popytu w obszarze cigzenia Portu Lotniczego
Chopina w Warszawie)?

d. W jakim stopniu pozycja przewoznika sieciowego wptywa na ogolny
rozwoj popytu na ustugi transportu lotniczego?

e. Jaki bedzie potencjalny wplyw CPL na popyt na ustugi lotnicze w
Polsce oraz na innych lotniskach?

f. Czy prognozy popytu zaktadajg wystarczajgcy popyt dla nowego
lotniska typu hub i jakie sg niezbedne warunki ramowe?

8. Jak nalezy zaplanowa¢ wymagang przepustowo$¢ polskich lotnisk, aby
zaspokoi¢ prognozowany popyt na ustugi transportu lotniczego do roku
20357

a. Jakg przepustowos¢ lotniskowg i pasazerska oferujg aktualnie
polskie lotniska?

b. Jakiej przepustowosci infrastruktury wymagajg polskie lotniska, kiedy
obecna i planowana infrastruktura osiggnie limit przepustowo$ci oraz
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jakie dodatkowe dziatania w zakresie zwiekszenia przepustowosci
nalezy przedsiewzig¢?

c. Jakie sg konsekwencje ewentualnego powstania CPL dla wymagan
zwigzanych z przepustowoscig na innych polskich lotniskach?

9. Jak nalezy zmodyfikowac¢ infrastrukture nawigacyjng oraz przepustowosc¢
przestrzeni powietrznej w celu sprostania prognozowanemu popytowi na
ustugi transportu lotniczego?

a. Kiedy obecna infrastruktura ATM osiggnie limit przepustowo$ci i jakie
dodatkowe dziatania nalezy przedsiewzigé w celu jej rozbudowy?

b. Jaki bedzie wplyw potencjalnej budowy CPL na wymagania
zwigzane z ATM oraz przepustowoscig przestrzeni powietrznej na
kazdym z polskich lotnisk?

10.Czy budowa nowego lotniska centralnego jest odpowiednim sSrodkiem
stymulujgcym rozwdéj sektora lotniczego w Polsce i czy pozwoli ona sprostac
oczekiwanemu wzrostowi?

a. Czy jest to rozwigzanie wydajne pod wzgledem wskaznika kosztow i
korzysci i jakich wymaga ono wydatkow inwestycyjnych?

b. Czy rozwdj nowego Ilotniska centralnego jest dla Polski
korzystniejszy niz rozbudowa istniejgcych obiektow lotniskowych w
Warszawie?

c. Czy poza gtébwnymi sektorami lotniczymi istniejg na polskim rynku
lotniczym inne obszary (takie jak lotnictwo ogdlne, loty cargo,
ladowiska aeroklubéw), ktére w znaczacy sposéb wptywaja na
wykonalnos¢ nowego lotniska centralnego w Polsce?

d. Jakie dziatania o charakterze ogdlnokrajowym nalezy podja¢ w celu
wdrozenia rekomendowanych s$rodkdéw rozbudowy infrastruktury
lotniskowej i nawigacyjnej?

Pytania zawarte w punktach 1-4 poddane zostaty szczegoétowej analizie w czterech
Raportach Czastkowych. Niniejszy Raport Giéwny stanowi podsumowanie wynikow
badan, a w szczegdlnosci zawiera szczegbétowe odpowiedzi na pytania zawarte w
punkcie 5.

2.2 Struktura Raportu Gitéwnego oraz powigzania z Raportami
Czastkowymi

Ocena optacalnoéci oraz ogdlna rekomendacja dotyczaca powstania nowego
lotniska centralnego w Polsce (CPL) oparte sg na ustaleniach czterech Raportéw
Czagstkowych, ktére streszczono w rozdziatach 3, 4 i 5 niniejszego Raportu
Gtéwnego.
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Rysunek 17 - Zagadnienia z Raportow Czastkowych ujete w Raporcie
Gliéwnym

1 2 3 : 4
Struktura polskiego Prognoza popytu na ReE2e wymagania Infra_struk_turg
rynku transportu ustugi transportu Y ghesl nawigacyjna |
lotniczego lotniczego |nfra§truktu|:y przestrzen
lotniskowej powietrzna
g =Analiza obecnego =Prognoza popytu na =Ocena aktualnej i =Ocena polskiej
2 stanu i rozwoju rynku ustugi transportu planowanej infrastruktury
@ transportu lotniczego i lotniczego (operacje, infrastruktury nawigacyjnej i
R poréwnanie z rynkami pasazerowie i towary) lotniskowej przepustowosci
2 europejskimi i w Polsce do roku =Obejmuje przestrzeni
8 miedzynarodowymi 2035 identyfikacje powietrznej
§ =Obejmuje analize i =Obejmuje analize 18 potencjalnych =Obejmuje ocene
ocene tendencji ruchu scenariuszy wzrostu ograniczen wptywu CPL i
pasazerskiego i przepustowosci i identyfikacje
towarowego ocene przysztych niezbednych korekt
wymagan
° Rozdziat 3.1 Rozdziat 3.2 Rozdziat 3.3
5§29
NE 2 .
Rald Rozdziat 4
e
x Rozdziat 5.1 Rozdziat 5.2 Rozdziat 5.3

Zrédto: Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zaméwienia, Oferta techniczna

Rozdziat 3.1 — Stan obecny i tendencje rozwoju rynku transportu lotniczego
prezentuje ustalenia Raportu Czastkowego 1 oraz informacje na temat obecnej
struktury i rozwoju polskiego rynku transportu lotniczego, w tym charakterystyke
ruchu oraz istotne tendencje rozwojowe.

Rozdziat 4 — Rozwdj popytu na transport lotniczy w Polsce do roku 2035 oraz
rozdziat 5.1 — Wptyw CPL na popyt w Polsce i na innych lotniskach podsumowujg
ustalenia Raportu Czastkowego 2 oraz prezentujg przyszlty popyt na operacje
lotnicze, przewdz pasazerow oraz towaréw; pozwala ustali¢ wptyw CPL na przeptywy
ruchu w Polsce i innych lotniskach.

Rozdziat 3.2 — Obecna przepustowos$¢ infrastruktury lotniskowej oraz rozdziat 5.2 —
Wymogi w zakresie rozwoju przepustowosci infrastruktury portow lotniczych
podsumowujg ustalenia Raportu Czastkowego 3 oraz zawierajg ocene biezacej i
planowanej przepustowosci polskich lotnisk, identyfikacje wielko$ci i czasu powstania
ograniczen przepustowosci oraz szczegétowe omowienie niezbednych dziatan
zmierzajacych do zwiekszenia przepustowosci lotnisk. W analizie wzieto pod uwage
przede wszystkim wptyw CPL na wymagania zwigzane z przepustowos$cig innych
polskich lotnisk.

Rozdziat 3.3 — Obecna infrastruktura nawigacji lotniczej i przepustowos¢ przestrzeni
powietrznej — oraz rozdziat 5.3 — Wymogi wzgledem rozbudowy infrastruktury
nawigacji lotniczej podsumowujg ustalenia Raportu Czastkowego 4 i zawierajg ocene
biezacej infrastruktury nawigacyjnej i przepustowosci przestrzeni powietrznej w
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Polsce, ocene wptywu CPL i identyfikacje wymaganych zmian majacych na celu
obstuzenie rosngcego ruchu lotniczego w przysztosci.

Rozdziat 5.4 — Dodatkowy wptyw CPL na polski sektor lotniczy zawiera ocene
efektdw powstania CPL, ktére nie byly objete zakresem czterech Raportéw
Czastkowych (na przyktad wptyw na LOT).

W oparciu o powyzsze ustalenia w Rozdziale 6 opisano wymagane rozmiary i
strukture CPL w réznych scenariuszach wzrostu oraz dokonano oceny ilosciowego i
jakosciowego oddziatywania dwéch analizowanych opcji rozwoju — rozbudowy WAW
oraz budowy CPL.

W Rozdziale 7 dokonano oceny kosztéw i korzysci ptynacych z obu opcji rozwoju i
poréwnano je, co pozwolito otrzymaé syntetyczng rekomendacje dotyczaca
powstania CPL.

Na koniec, Rozdziat 8 przedstawia plan dziatah zwigzanych z dalszym rozwojem i
modernizacjg polskiego sektora transportu lotniczego wraz z rekomendowang opcjg
rozwojowa.

Wraz z niniejszym Raportem Gtéwnym przygotowano oparty na nim projekt broszury,
ktéra zawiera przystepne podsumowanie wynikéw prac.

2.3 Ogodlne warunki i uwagi zwigzane z pracami analitycznymi

Rekomendacje zawarte w niniejszym Raporcie Gtéwnym oparte sg na okreslonych
zatozeniach omowionych i zatwierdzonych przez Ministerstwo Infrastruktury lub tez
ustalonych w trakcie prac. Podczas prac i przygotowywania rekomendacji stosowano
nastepujgce uzgodnione zasady:

a. Prognozy popytu na ustugi transportu lotniczego nie uwzgledniajg ograniczeh
przepustowos$ci na polskich lotniskach w obszarach ruchu pasazerskiego i
towarowego oraz liczby operacji lotniczych. Dlatego tez efekt kanibalizaciji,
jaki wywierajg na siebie poszczegodlne lotniska, ma charakter ograniczony.
Metode te wybrano aby zapobiec faworyzowaniu nowego lotniska
centralnego kosztem rozwoju innych polskich lotnisk i pozwoli¢ im na
przyciagniecie maksymalnej liczby pasazeréw lokalnych i tranzytowych.™

b. Prognozy popytu na ustugi transportu lotniczego nie obejmujg zadnych
ograniczen ruchu. Dlatego tez prognoza maksymalnego potencjatu transportu
lotniczego w roku 2035 oparta jest na zatozeniu, ze gtdbwnym celem polskiego
rzadu jest optymalne zaspokojenie potrzeb Polakéw zwigzanych z
mobilnoscig oraz innych wymagan polskiej gospodarki." Prognozy ruchu
lotniczego nie uwzgledniajg zatem potencjalnych ograniczen o charakterze

13 Decyzja podjeta na drugim posiedzeniu Komitetu Sterujacego

14 Decyzja podjeta na pierwszym posiedzeniu Komitetu Sterujacego
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politycznym  (takich jak emisja gazéw cieplarnianych, hatas,
zanieczyszczenie).

c. Po uwzglednieniu lotnisk nieczynnych (np. Modlin, Lublin) oraz lotnisk
wojskowych przygotowywanych na przyjecie operacji cywilnych (np.
Sochaczew) w scenariuszu bazowym, Ministerstwo Infrastruktury postanowito
wytaczy¢ je z dalszych analiz ze wzgledu na ich marginalne znacznie
rynkowe i skoncentrowaé sie na obecnie dziatajgcych lotniskach.'

d. W analizie skupiono sie przede wszystkim na dodatkowych kryteriach
specyficznych dla Polski (np. pozycji przewoznika sieciowego, stanie lotniska
WAW), a w mniejszym stopniu na ogoélnej analizie lotnictwa ogolnego, ruchu
odrzutowcéw dyspozycyjnych, poczty lotniczej oraz ladowisk aeroklubow, ze
wzgledu na ich niewielki wptyw na decyzje dotyczacg CPL i WAW.

e. Opracowanie obejmuje szczegdtowe poréwnanie najistotniejszych mozliwosci
rozwoju: budowy nowego lotniska centralnego w Polsce oraz rozbudowy
istniejacych obiektow lotniskowych w porcie lotniczym WAW. Analiza popytu
na ustugi transportu lotniczego pokazuje, ze inne opcje rozwoju nie zapewnig
optymalnego wsparcia dla rozwoju sektora transportu lotniczego w Polsce.
CPL nie przyciggnie wiekszej liczby pasazerow (maks. 4,5 min) w przypadku
jednoczesnego funkcjonowania lotniska WAW. Stworzenie warszawskiego
centrum sktadajgcego sie z kilku lotnisk (np. budowa/rozbudowa mniejszych
lotnisk regionalnych oprécz Okecia) nie moze zapewni¢ odpowiedniej siatki
potaczen i wsparcia dla przewoznika sieciowego, w przeciwienstwie do
jednego lotniska zoptymalizowanego pod katem lotéw przesiadkowych.

f. Niniejszy Raport Gtéwny poréwnuje dwie opcje infrastrukturalne gtéwnie w
oparciu o najbardziej prawdopodobne scenariusze, czyli 5 i 20 (scenariusze
referencyjne)'®. Scenariusz referencyjny 5 zaktada umiarkowany wzrost
ekonomiczny (scenariusz bazowy) do roku 2035. Centralne lotnisko w Polsce
(CPL) stanowi baze dla silnego polskiego przewoznika sieciowego i zastepuje
WAW jako gtéwne lotnisko lotnictwa komercyjnego w regionie Warszawy.
Zaktada sie, ze lotnisko WAW zostanie zamkniete lub jego dziatalnos¢
zostanie ograniczona do operac;ji lotnictwa ogdlnego i lotow dyspozycyjnych.
Scenariusz referencyjny 20 jest podobny do scenariusza 5 z tg rdéznica, ze
zaktada rozbudowe lotniska WAW i brak CPL. Pozostate scenariusze
postuzyty do analizy wrazliwosci majacej na celu ocene wykonalnosci ustalen
opracowania oraz identyfikacji kluczowych czynnikbw uzasadniajgcych
rekomendacje.

15 Decyzja podjeta na drugim posiedzeniu Komitetu Sterujacego

16 Decyzja podjeta na czwartym posiedzeniu Komitetu Sterujgcego
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3 Obecny stan sektora transportu lotniczego
w Polsce

Niniejszy rozdziat zawiera kluczowe informacje dotyczace obecnego stanu sektora
transportu lotniczego w Polsce. Omawia on aktualne warunki oraz rozwdj polskiego
sektora lotniczego w poréwnaniu z innymi rynkami europejskimi i globalnymi.
Obejmuje on rowniez charakterystyke ruchu lotniczego oraz istotne tendencje
rozwojowe. Ponadto w rozdziale tym przedstawiono obecng przepustowosc
lotniskowq i pasazerska polskich lotnisk oraz ocene obecnego stanu infrastruktury
nawigacyjnej i przepustowosci przestrzeni powietrznej. Bardziej szczegotowe oceny
zawarte sg w Raporcie Czgstkowym 1, Raporcie Czastkowym 3 oraz Raporcie
Czastkowym 4.

3.1 Stan obecny i tendencje rozwoju rynku transportu lotniczego
3.1.1 Ogodlne tendencje rozwoju rynku transportu lotniczego

Mimo postepdéw i sukceséw liberalizacji i deregulacji sektora lotniczego na wielu
rynkach (np. wewnetrzny rynek Unii Europejskiej oraz USA), w wiekszosci krajow
rynek lotniczy nadal podlega Scistej regulacji i w duzym stopniu kontrolowany jest za
pomocyg systemu dwustronnych Umoéw o ustugach lotniczych (ASA — Air Service
Agreements).

Chociaz niektore regiony, takie jak rynek wewnetrzny UE i USA, osiggnety znaczace
postepy w zakresie liberalizacji, nadal obowigzujg w nich okreslone ograniczenia
zwigzane miedzy innymi z dostepem do rynkdéw krajowych oraz kwestiami wtasnosci
linii lotniczych lub lotnisk. Sektor lotniczy postrzegany jest w wielu krajach jako
strategiczna gataz gospodarki ze wzgledu na jego wptyw na ekonomie i
bezpieczenhstwo narodowe.

Wraz z wejsciem do UE Polska przyjeta i wdrozyta regulacje w tym zakresie, ktére
wczesniej obowigzywaty na poziomie europejskim.

Globalizacja i konsolidacja linii lotniczych to tendencja widoczna gtéwnie poprzez
silng pozycje duzych sojuszy lotniczych (Star Alliance, Sky Team, One World), ktore
obstugiwaty wiekszosé Swiatowego ruchu lotniczego w analizowanym okresie. W
sektorze lotniczym mieliSmy do czynienia z szeregiem fuzji i przeje¢, choc
dziatalnoé¢ ta nie byta tak intensywna, jak mozna bytoby sie tego spodziewaé po tak
dojrzatej branzy. Wynika to do pewnego stopnia z obecnie obowigzujacych
przepisow, zawierajgcych m.in. ograniczenia w zakresie zagranicznego udziatu w
liniach lotniczych. Proces fuzji i przeje¢ charakteryzowat sie aktywnym podejsciem
wiodgcych linii lotniczych, ktore przejmowaty mniejszych przewoznikow jeszcze
bardziej zwiekszajac swoje rozmiary. Zjawisko to bylo stymulowane stabg sytuacjg
finansowg wielu przewoznikow, z czego aktywnie korzystaty duze linie lotnicze.

Zmiany w strukturze globalnych sojuszy, czyli fuzja KLM z Air France, przejecie
Swiss i Austrian Airlines przez Lufthanse oraz trwajgca fuzja British Airways z Iberig
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— wydarzenia te przyczynity sie do wzmocnienia gtéwnych europejskich uczestnikéw
rynku i ich huboéw. Brak jest dowodow, ze linie te bylyby zainteresowane zatozeniem
nowych hubéw poza swoimi rodzimymi krajami.

Przyczyn globalizacji i konsolidacji lotnisk nie mozna jednak tak tatwo okreslic. W
efekcie trudniej jest tutaj osiggna¢ efekty konsolidacji niz w przypadku linii lotniczych.
Pomimo tego zaréwno branza jak i inwestorzy finansowi szukajg mozliwosci
bezposredniego inwestowania w lotniska lub pozyskiwania kontraktow na
zarzgdzanie portami lotniczymi. Dziatania takie sg czesto podejmowane w formie
transakcji Project Finance / PPP. Te ostatnie, podobnie jak sojusze lotnicze, cieszg
sie powodzeniem ze wzgledu na obowigzujgce ograniczenia wiasnosci.

W analizowanym okresie jednym 2z najwazniejszych zjawisk w pasazerskim
transporcie lotniczym byt rozwéj przewoznikéw niskokosztowych. Model
dziatalnoéci przewoznikdw niskokosztowych oparty jest na minimalizacji kosztow
operacyjnych i maksymalizacji wydajnosci operacyjnej, co stanowi podstawe ich
konkurencyjnosci cenowej. To z kolei pozwala im na zdobywanie znaczacego udziatu
w rynku kosztem mniej wydajnych przewoznikéw, jak rowniez tworzenie
dodatkowego popytu na ustugi transportu lotniczego. Linie niskokosztowe
kontynuowaty rozwdj i stworzyty swoj wtasny segment rynku, ktéry do tej pory
pozostawatl niezagospodarowany przez istniejgcych przewoznikow. Postepujgce
nasycenie tego segmentu oraz obecne spowolnienie gospodarcze sprawity jednak,
ze przewoznicy niskokosztowi coraz agresywniej wkraczajg w segmenty
zarezerwowane dotychczas dla przewoznikéw tradycyjnych, czego przyktadem sg
pasazerowie biznesowi.

Jak dotgd model dziatalnos$ci przewoznikéw niskokosztowych wykazat swojg
skutecznos$¢ w przypadku lotéw krétko- i dtugodystansowych, ale pomimo préb w
latach 2000-2008 przewoznicy ci nie zdotali uruchomi¢ potaczen dtugodystansowych
gtébwnie ze wzgledu na ekonomicznie niestabilne modele biznesowe.

Szczegodlowa analiza modelu biznesowego przewoznikow niskokosztowych i ich
pojawienie sie na rynku europejskim zostaty zaprezentowane w Zatgczniku, w
rozdziale 2.5.

Ze wzgledu na obowigzujgce w przesziosci ograniczenia prawne rynek linii lotniczych
oparty byt na szeregu duopoli stworzonych za posrednictwem dwustronnych Uméw o
ustugach lotniczych, a konkurencja byfa ograniczona gtéwnie do lotéw
dtlugodystansowych. Procesy liberalizacji i deregulacji doprowadzity do powstania
kilku obszaréw konkurencji pomiedzy liniami lotniczymi. Tradycyjne linie lotnicze
nadal konkurujg ze sobg na trasach dlugodystansowych oferujac dostep do duzej
liczby lotéw przesiadkowych z obstugiwanych przez siebie portéw lotniczych. W
przypadku lotow krétko- i sredniodystansowych konkurencja jest znacznie bardziej
zazarta — przewoznicy niskokosztowi rywalizujg miedzy sobg i do pewnego stopnia z
liniami tradycyjnymi, oferujgc gtéwnie loty bezposrednie. Konkurencja ta ma przede
wszystkim podtoze cenowe.

Konkurencja pomiedzy lotniskami ma podobny charakter. Na trasach
dtugodystansowych rywalizujg porty typu hub, ktére wspierajg swoich dominujgcych
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przewoznikow w zyskiwaniu przewagi konkurencyjnej w zakresie czasu potaczenia
pomiedzy lotami, wygody pasazerow, wydajnosci operacyjnej itd. W przypadku lotéw
krétko- i $redniodystansowych lotniska regionalne rywalizujg o przewoznikéw i
pasazeréw pomiedzy soba, jak réwniez do pewnego stopnia z portami
przesiadkowymi, jesli oferujg one podobne potaczenia i rozktady lotéw. Najwieksze
huby w Europie Zachodniej — liderzy rynku — oferujg znakomite siatki potaczen we
wszystkich kierunkach zaréwno dla pasazeréw, jak i towaréw. Dlatego tez mniejsze
lotniska probujg rywalizowa¢ specjalizujagc sie w niektérych typach ruchu
(pasazerskim lub towarowym) lub tez kierunkach pofaczeh (np. Azja) w celu
wypracowania sobie stabilnej pozycji na rynku.

Inne czynniki wplywajace na rozwoéj rynku UE

Kluczowe problemy, ktére bedg wptywac na ksztatt europejskiego rynku lotniczego w
chwili obecnej i w przysztosci to:

o Ograniczenia przepustowosci na duzych europejskich lotniskach i w
przestrzeni powietrznej

e Regulacje srodowiskowe
o Budowa wspdlnej europejskiej przestrzeni powietrzne;j.

Bardziej szczegotowa ocena ogdlnych tendencji zawarta zostata w dokumencie
zawierajacym zataczniki do niniejszego raportu.

3.1.2 Rozwdj polskiego rynku pasazerskiego

3.1.2.1 Rozwdj rynku

Lata 2000-2008 charakteryzowaty sie bezprecedensowym wzrostem polskiego rynku
pasazerskiego (z 5,8 min pasazeréow w roku 2000 do 20,7 min w roku 2008). Byto to
gtownie efektem wzrostu miedzynarodowego ruchu pasazerskiego na polskich
lotniskach o ponad 400%. Szczegdlnie dynamiczny wzrost zaobserwowano w
okresie po wejsciu Polski do Unii Europejskiej (lata 2004-2008).
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Rysunek 18 — Ruch pasazerski i operacje lotnicze w Polsce
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Zrodto: ULC

Na podstawie analizy historycznej struktury ruchu pasazerskiego w Polsce w latach
2000-2008 wyrozni¢ nalezy dwa okresy rdznigce sie charakterem i natezeniem

ruchu:

Przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej (lata 2000-2003) — ztozona stopa
wzrostu rocznego liczby pasazeréow: 7,2%. Dynamika wzrostu wynikata ze
zwiekszenia sie liczby pasazerow z 5,8 min w roku 2000 do 7,1 min w roku
2003. Liczba operaciji lotniczych w tym okresie wzrosta z poziomu 156,3 tys.
w roku 2000 do 178,0 tys. w roku 2003. Okres ten charakteryzowat sie
monopolem przewoznikéw sieciowych na potaczenia rejsowe, silng pozycjg
PLL LOT i niewielkim udziatem operatoréw czarterowych. Pofgczenia krajowe
oferowany byly wytgcznie przez przewoznikow krajowych, wsréd ktorych
dominujgcg pozycje zajmowat LOT. Udziat rynkowy zagranicznych
przewoznikow tradycyjnych byt niewielki, poniewaz ich dziatalno$¢ byta
regulowana przez dwustronne umowy pomiedzy panstwami'’. Z perspektywy
lotnisk okres ten charakteryzowat sie silng dominacjg lotniska Warszawa-
Okecie w porownaniu z polskimi lotniskami regionalnymi, ktére odgrywaty
raczej marginalng role w systemie transportu lotniczego.

7 Umowy o ustugach lotniczych (ASA — Air Service Agreements)
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o Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej (lata 2004-2008) — ztozona stopa
wzrostu rocznego liczby pasazeréow: 23,6%. W tym okresie liczba pasazeréw
wzrosfa z poziomu 8,8 min w roku 2004 do 20,7 min w roku 2008, a liczba
operaciji lotniczych wzrosta z poziomu 179,3 tys. w roku 2004 do 259,5 tys. w
roku 2008. Od poczatku roku 2004 sytuacja na polskim rynku pasazerskim
zaczeta sie gwattownie zmienia¢ dzieki szybkiej ekspansji przewoznikéw
niskokosztowych co doprowadzito to stopniowej utraty udziatu rynkowego
tradycyjnych linii lotniczych (szczegolnie PLL LOT). Szybki rozwdj segmentu
niskokosztowego w Polsce nie jest sytuacjg wyjatkowg. Szacuje sie, ze
najwieksi europejscy przewoznicy niskokosztowi obstuzyli ok. 121 min
pasazeréow w roku 2009, w poréwnaniu z ok. 13 min w roku 19998, Po roku
2004 polskie lotniska regionalne zaczely zyskiwa¢ na znaczeniu w
porownaniu z Okeciem, ktore do tej pory byto dominujacym polskim
lotniskiem. Byto to efektem wejscia na rynek przewoznikéw niskokosztowych i
ich szybkiej ekspansji na lotniskach regionalnych. Wkrotce potem potencijat
tych lotnisk dostrzegli operatorzy czarterowi, co réwniez przyczynito sie do
wzrostu ich udziatu w polskim ruchu pasazerskim ogdtem. W roku 2000 udziat
portu lotniczego Warszawa Okecie wynidst 74%, natomiast w roku 2007
udziat ten spadt po raz pierwszy w historii ponizej 50% (tj. 48%), aby
osiggna¢ poziom 46% w roku 2008. Nalezy zwrdci¢é uwage, ze ten znaczacy
wzrost znaczenia lotnisk regionalnych nie odbyt sie kosztem pasazerow
obstugiwanych przez port lotniczy Warszawa-Okecie. Przeciwnie -
dominujgce polskie lotnisko réwniez odnotowato imponujgce nominalne
tempo wzrostu, dzieki bezprecedensowemu wzrostowi polskiego rynku
pasazerskiego jako catosci w latach 2000-2008.

8 Zrodto: Europejskie Stowarzyszenie Tanich Linii Lotniczych (European Low Fares Airline Association — ELFAA)
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Rysunek 19 — Liczba pasazeréw na polskich lotniskach
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC), Przedsiebiorstwo Parstwowe Porty Lotnicze (PPL)

Oprécz pojawienia sie przewoznikdw niskokosztowych inne przyczyny zmiany
struktury polskiego sektora lotniskowego to:

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

Szybki rozwdj ruchu czarterowego na lotniskach regionalnych, szczegdlnie w
roku 2008

Rosnaca liczba potgczen miedzynarodowych obstugiwanych przez tradycyjne
linie lotnicze z lotnisk regionalnych, gtdwnie w efekcie postrzegania rynku
polskiego jako rynku dostarczajgcego pasazerow do zachodnioeuropejskich
hubdéw (np. Lufthansa)

Zmiany wlasnosciowe i organizacyjne na lotniskach regionalnych,
umozliwiajgce prowadzenie bardziej niezaleznej polityki w stosunku do wtadz
centralnych.

Wzrost ruchu krajowego generowany przez rosngcqg intensywnos¢ operacji
PLL LOT na trasach krajowych w latach 2000-2007. Pomimo zmniejszenia
liczby operacji krajowych PLL LOT w roku 2008, zaobserwowano wzrost
aktywnosci innych przewoznikéw krajowych (szczegdlnie Jet Air)

Projekty inwestycyjne realizowane na polskich lotniskach, zwigzane zaréwno
z infrastrukturg landside, jak i airside, jak rowniez poprawa dostepu
ladowego, co doprowadzito do wzrostu przepustowosci tych lotnisk
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Wynikiem wyzej opisanych zmian strukturalnych polskiego rynku pasazerskiego jest
sytuacja, w ktorej wyrdzni¢ mozna trzy grupy polskich lotnisk:

o Port lotniczy Warszawa-Okecie — dominujgce polskie lotnisko utrzymujace
swojg wiodacg pozycje pomimo znaczacego spadku udziatu rynkowego w
latach 2000-2008.

o Wieksze lotniska regionalne — porty lotnicze Krakow, Katowice, Gdansk,
Wroctaw i Poznan.

o Mniejsze lotniska regionalne — £.6dz, Rzeszow, Szczecin, Bydgoszcz i Zielona
Goéra'®.

Rysunek 20 — Udziat rynkowy polskich lotnisk w roku 2008
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Zrodio: ULC, whadze lotnisk, serwisy internetowe lotnisk

3.1.2.2 Segmenty rynkowe

Jak pokazano na ponizszym wykresie, struktura polskiego ruchu pasazerskiego w
latach 2000-2003 miata charakter stabilny, a skonsolidowany udziat rynkowy

19 Od roku 2005 lotnisko Szczytno-Szymany jest zamkniete dla ruchu pasazerskiego
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pasazeréw tradycyjnych linii lotniczych | pasazeréow czarterowych wyniost
odpowiednio srednio 87% i 13% w tym okresie.

Rysunek 21 — Ruch pasazerski w podziale na segmenty ruchu
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Uwaga: Liczba pasazeréw nie obejmuje operacji lotnictwa ogélnego
Zrodto: ULC, whadze lotnisk, PLL LOT, Instytut Turystyki

Do zmian strukturalnych polskiego rynku pasazerskiego doprowadzito wejscie na
rynek przewoznikdw niskokosztowych a ich udziat w ruchu pasazerskim ogétem
wzrost z ponad 11% w roku 2004 do prawie 46% w roku 2008. Wzrost ten odbyt sie
kosztem segmentu tradycyjnych linii lotniczych, ktéry rést w znacznie wolniejszym
tempie. Udziat tego segmentu ruchu spadt z prawie 77% w roku 2004 do 41% w roku
2008.

W latach szybkiej ekspansji przewoznikdw niskokosztowych (2004-2007)
odnotowano réwniez powolny spadek udziatu ruchu czarterowego. W roku 2008
operatorzy czarterowi zdotali jednak odzyskac¢ pozycje rynkowg — udziat pasazerow
czarterowych wzrést do niemal 14%.

Pomimo znaczacych zmian udzialu rynkowego kazdego z 3 podstawowych
segmentoéw pasazerskich (tradycyjnego, niskokosztowego i czarterowego), szybki
wzrost rynkowy umozliwit kazdemu z nich osiggniecie nominalnego wzrostu w latach
2000-2007.
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Ruch regularny przewoznikéw tradycyjnych

W latach 2000-2003 tradycyjne linie lotnicze zajmowaty dominujgca pozycje na
polskim rynku pasazerskim. Udziat tych linii lotniczych miat w tym okresie charakter
stabilny i wynidst srednio 87%. Zmiane tej sytuacji spowodowato wejscie na rynek
przewoznikow niskokosztowych. Po roku 2004 tradycyjne linie lotnicze zaczety tracic¢
swoj udziat w polskim rynku. W roku 2005 wyniost on 60%, a juz w roku 2008 spadt
do 40%.

Pomimo tej negatywnej tendencji odnotowano dalszy wzrost ogdélnej liczby
pasazerdw i operacji lotniczych obstuzonych przez tradycyjne linie lotnicze w tym
okresie.

Ponizszy wykres przedstawia liczbe pasazeréw obstuzonych przez tradycyjne linie
lotnicze na polskich lotniskach oraz stopy wzrostu rocznego i ztozong stope wzrostu
rocznego w latach 2000-2008.

Rysunek 22 — Ruch pasazerski przewoznikéw tradycyjnych
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Zrédio: ULC, wiadze lotnisk, PLL LOT, Instytut Turystyki

Po roku 2000 odnotowano wzrost liczby przewoznikéw sieciowych dziatajacych na
polskich lotniskach. W roku 2008 liczba ta osiggneta 46. W grupie tej wiodaca
pozycje zajmuje nadal PLL LOT (z Eurolotem). Udziat tego przewoznika w polskim
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rynku w roku 2008 wynidst 28%°. Druga co do wielkosci tradycyjna linig lotniczg na
polskim rynku jest Lufthansa (6,1%), a po niej — British Airways (1,6%).

Tabela 6 — 10 najwiekszych tradycyjnych linii lotniczych w Polsce w roku 2008

Liczba pasazeréow

Miejsce Przewoznik Udziat w rynku ogétem

(w tys.)
1 PLLLOT + Eurolot 5000 28,03%
2 Lufthansa 1083 6,07%
3 British Airways 293 1,64%
4 Scandinavian Airlines System 285 1,60%
5 AirFrance 261 1,46%
6 Royal Dutch Airlines (KLM) 226 1,27%
7 Swiss Intemational Airlines 187 1,05%
8 Austrian Airlines 130 0,73%
9 Czech Airlines 127 0,71%
10 Finnair 126 0,71%

Zrodto: ULC

Ruch regularny przewoznikéw niskokosztowych

Historia przewoznikéw niskokosztowych w Polsce rozpoczeta sie pod koniec roku
2003. Przyczynili sie oni do gwaltownej zmiany oblicza polskiego rynku
pasazerskiego. Szybki rozwdj przewoznikéw niskokosztowych mozliwy byt dzieki
liberalizacji wynikajgcej z przystgpienia Polski do Unii Europejskiej. Umowa o
wspolnej europejskiej przestrzeni powietrznej weszta w zycie w lutym 2003 r. Fakt
ten, w potaczeniu z pozniejszym wejsciem Polski do Unii Europejskiej w dniu 1 maja
2004 r., stworzyt podstawe dla ekspansji przewoznikow niskokosztowych w Polsce.
Pierwszym przewoznikiem niskokosztowym, ktéry zaczat dziata¢ na polskim rynku,
byta Air Polonia (listopad 2003 r.). Tylko w roku 2004 na rynku pojawili sie trzej nowi
przewoznicy niskokosztowi: Germanwings, Wizz Air i Sky Europe. W kolejnych latach
w Polsce rozpoczeta dziatalnos¢ wiekszo$¢ europejskich przewoznikéw
niskokosztowych, w tym liderzy rynku — Ryanair i Easyjet. Pomimo porazki niektérych
z nich (np. bankructwo Air Polonii, Sky Europe i Centralwings), odnotowano wzrost
0golnego udziatu tego segmentu w polskim rynku. W roku 2005 udziat przewoznikéw

2 Wiecej informacji na temat sytuacji PLL LOT zawarto w punkcie 3.1.2.4 Pozycja PLL LOT S.A.
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niskokosztowych w regularnym ruchu pasazerskim wyniost 32%, a w roku 2008
wzrést do 53%.

Rysunek 23 — Ruch pasazerski przewoznikéw niskokosztowych
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Zrédto: Instytut Turystyki

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, najwyzszy wzrost roczny segmentu
niskokosztowego odnotowano w roku 2005, gdy liczba pasazerow wzrosta 0 228,3%.
Rok 2005 byt dopiero drugim rokiem dziatalnosci przewoznikéw niskokosztowych w
Polsce, a zatem ten niezwykle wysoki wskaznika wzrostu w poréwnaniu do danych z
roku 2004 jest w petni zrozumiaty. Nalezy podkreslic jednak, ze segment
niskokosztowy utrzymat bardzo szybkie tempo wzrostu w kolejnych latach, co
sprawito, ze stat sie on najszybciej rosngcg czescig polskiego rynku pasazerskiego.

Polskie lotniska regionalne byly pierwszymi i najwiekszymi beneficjentami wejscia na
rynek przewoznikow LCC. Chociaz pierwsi przewoznicy tego typu korzystali gtdéwnie
z lotniska Warszawa-Okecie (np. Air Polonia, Sky Europe), w kolejnych miesigcach i
latach wybierali oni gtéwnie lotniska regionalne, oferujgce lepsze warunki operacyjne,
nizsze optaty lotniskowe i wyzszy potencjat wzrostu. Dowodzi tego nie tylko liczba
potaczen otwartych przez przewoznikéw niskokosztowych na polskich lotniskach, ale
rowniez uruchomienie na tych lotniskach ich baz operacyjnych.

Pomimo tych zmian port lotniczy Warszawa Okecie pozostat najwiekszym lotniskiem
niskokosztowym w Polsce w roku 2008 pod wzgledem liczby obstuzonych pasazeréw
tego segmentu.
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Zauwazy¢ mozna, ze dominujgca pozycja portu lotniczego Warszawa-Okecie na
rynku niskokosztowym jest sprzeczna z globalng i europejskg tendencja, zgodnie z
ktérg centralne lotniska danego kraju zarezerwowane sg przede wszystkim dla
tradycyjnych linii lotniczych. Specyfika polskiej sytuacji wynika z tego, ze lotnisko
Okecie jest jedynym lotniskiem obstugujacym stolice kraju, podczas gdy ogdina
europejska tendencja to wspdfistnienie osobnych lotnisk obstugujgcych ruch
tradycyjny i niskokosztowy. W obliczu takiej sytuacji europejscy przewoznicy
wchodzgcy na polski rynek nie mogli pozwoli¢ sobie na pominigcie lotniska WAW,
ktory charakteryzuje sie duzym i relatywnie zamoznym obszarem cigzenia. Ponadto
do kwietnia 2009 do obstugi ruchu niskokosztowego w Porcie Lotniczym Warszawa
Okecie wykorzystywany byt tymczasowy, ,niskokosztowy” terminal ,Etiuda”.
Zamkniecie terminalu wraz z przeniesieniem ruchu niskokosztowego do pozostatych,
,2drozszych” terminali 1 i 2 przyczynito sie do wycofania sie niektorych przewoznikow
niskokosztowych z rynku warszawskiego. Przewoznicy ci preferujg zwykle mniejsze
lotniska regionalne nie tylko ze wzgledu na nizsze optaty lotniskowe, ale réwniez w
zwigzku z wyzszg wydajnoscig operacyjng na mniej zattoczonych lotniskach. Jest to
szczegolnie wazne dla ruchu niskokosztowego, poniewaz krétkie czasy ,turn-
around”' stanowig jeden z kluczowych elementéw modelu dziatalnosci
przewoznikow niskokosztowych.

Sposréd wszystkich przewoznikéw niskokosztowych w Polsce w roku 2008 najwiece;j
pasazeréw obstuzyt Wizz Air (3,4 min), a po nim — Ryanair (2,9 min) oraz Easyjet
(0,9 min).

21 Czas ,turn-around” — czas postoju samolotu na lotnisku i obstugi naziemnej pomigdzy dwoma odcinkami
obstugiwanymi przez te jednostke.
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Tabela 7 — 10 najwiekszych przewoznikéw niskokosztowych w Polsce w roku
2008

Liczba pasazeréw

Miejsce Przewoznik Udzial w rynku ogélem

(w tys.)
1 Wizz Air 3,432 19.24%
2 Ryanair 2,885 16.17%
3 Easyjet 950 5.32%
4 Centralwings 707 3.96%
5 Norwegian 672 3.77%
6 Aer Lingus 233 1.31%
7 Germanwings 205 1.15%
8 BMI baby 89 0.50%
9 Volare 82 0.46%
10 Transavia 51 0.29%

Zrodto: ULC

Bardziej szczegbétowa analiza rozwoju segmentu LCC w Polsce zawarta zostata w
dokumencie zawierajgcym zataczniki, w rozdziale 2.5.

Ruch czarterowy

Ruch czarterowy jest mocno powigzany z ruchem turystycznym. Dlatego turystyka
ma najwiekszy wptyw na wolumen przewozéw i kierunki ruchu. Wywiady z
operatorami turystycznymi pozwolity zidentyfikowa¢ kluczowe determinanty decyzji o
tym skad oferowane sg konkretne potaczenia czarterowe:

wywiad rynkowy przeprowadzony wsrod lokalnych biur turystycznych;
e doswiadczenie wynikajgce z prowadzonej dziatalnosci | popularnosci
okreslonych kierunkéw w okreslonych regionach;
e dostepnos$¢ lotniska z innych regionéw kraju.

Rola operatoréw czarterowych

Obecnie w Polsce jest aktywnych okoto 30 operatoréw lotéw czarterowych. Nalezy
jednak zauwazyc, ze to operatorzy turystyczni (tour operators) wptywajg na
oferowane przewozy czarterowe (pojemnosc¢ i destylacje), a nie linie lotnicze, ktére
odpowiadajg jedyni na zgtaszane zapotrzebowanie. Niektérzy z duzych operatoréw
turystycznych posiadajg witasne linie lotnicze (np.TUI Group). W wielu wypadkach
kilku operatorow turystycznych dzieli miejsca w jednym samolocie, wieksi operatorzy
czarterujg caly samolot i alternatywnie odsprzedajg cze$¢ pojemnosci samolotu.
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Gracze rynkowi

Kraj pochodzenia wiekszosci operatorow czarterowych obecnych na polskich
lotniskach jest odzwierciedleniem ulubionych celéw podrézy turystycznych Polakéw
oraz funkcjg stosunkowo stabej pozycji polskich operatorow czarterowych. Zgodnie z
wynikami opartej na przeprowadzonych ankietach analizy Instytutu Turystyki,
najwiekszymi operatorami czarterowymi w roku 2008 byty egipskie linie AMC, Lotus
Air oraz turecki Sun Express, z ktorych kazdy obstuzyt ok. 200 tys. pasazerow.
Szacuje sie, ze w roku 2008 przewoznicy Air Cairo, Skyairlines, Tunis Air oraz
Nouvelair obstuzyli ok. 100-200 tys. pasazerow.

Niedawna dyskusja dotyczgaca mozliwego zastosowania mechanizmoéw prawnych w
celu nadania zarejestrowanym w Polsce operatorom czarterowym, stojacym w
obliczu silnej konkurencji ze strony przewoznikbw zagranicznych, pewnych
przywilejdw, stanowi potwierdzenie rosngcego potencjalu polskiego rynku
pasazerskich przewozoéw czarterowych. Z jednej strony prawda jest, ze zagraniczni
operatorzy sg czesto subwencjonowani przez rzady swoich krajow, sieci hoteli lub
agencje turystyczne (co w Polsce jest zabronione). Z drugiej jednak strony nalezy
zdaé sobie sprawe, ze zastosowanie Srodkow ochronnych moze doprowadzi¢ do
wzrostu cen ustug czarterowych. Ponadto moze to rowniez spowodowac redukcje
oferty czarterowej ze wzgledu na ograniczony potencjat polskich przewoznikow tego
segmentu.

Tanie linie lotnicze zaczety oferowal coraz wiecej potaczen do popularnych
destynacji turystycznych w sezonie wakacyjnym, przez co =zaczeli odbieraé
operatorom czarterowym tradycyjnie zarezerwowang dla nich cze$¢ rynku
pasazerskiego.

Polski ruch czarterowy

W latach 2000-2003 odnotowano stabilny wzrost pasazerskiego ruchu czarterowego
w Polsce. W tym okresie ruch czarterowy wzrést z 0,8 min pasazerow w roku 2000
do 1,0 min w roku 2005. Podobnie jak w przypadku przewoznikow niskokosztowych
wzrost ruchu czarterowego nabrat tempa po wejsciu Polski do Unii Europejskiej,
osiggajac poziom 2,8 min pasazerow w roku 2008. Ztozona stopa wzrostu rocznego
w analizowanym okresie wyniosta 18,4%, a rok 2008 okazat sie by¢ szczegdinie
pomysiny dla operatoréw czarterowych i zademonstrowat potencjat drzemiacy w
rynku. Stopa wzrostu rocznego w roku 2008 wyniosta az 45,8%, co oznacza, ze ruch
czarterowy byt najdynamiczniej rosngcym segmentem polskiego rynku w roku 2008.
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Rysunek 24 — Ruch pasazerski przewoznikéw czarterowych
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Zrédto: Instytut Turystyki

Znaczacy wzrost pasazerskiego ruchu czarterowego po roku 2005 byt, podobnie jak
w przypadku ruchu niskokosztowego, efektem liberalizacji polskiego rynku ustug
transportu lotniczego. Stosunkowo staba pozycja operatoréw czarterowych sprawita,
ze po usunieciu barier ograniczajgcych dostep przewoznikédw zagranicznych do
polskiego rynku, nastapit szybki rozwoj ruchu czarterowego. Kluczowg role odegrata
jednak rosngca sita nabywcza polskiego spoteczenstwa, ktdéra data poczatek
rozwojowi produktéw wakacyjnych, oferowanych przez tour operatorow we
wspotpracy z przewoznikami czarterowymi. Ponadto umocnienie polskiej waluty po
roku 2005 znaczaco przyczynito sie do stworzenia popytu na pakiety wakacyjne, w
tym loty czarterowe. Na koniec, ogdlny wzrost polskiego ruchu pasazerskiego,
poczawszy od roku 2004, réwniez przyczynit sie do popularyzacji transportu
lotniczego wsrdéd Polakéw i do pewnego stopnia do wzrostu ruchu czarterowego po
roku 2005.

Przewoznicy czarterowi w Polsce oferujg gtdbwnie potgczenia z popularnymi celami
letnich podrézy wakacyjnych w basenie Morza Srédziemnego (w tym w Afryce
Potnocnej). Przychodzacy ruch czarterowy stanowi ok. 5% catosci ruchu
czarterowego i obejmuje gtdwnie loty z lIzraela. Chociaz rynki operatoréw
czarterowych i przewoznikdw niskokosztowych majg tendencje do stopniowego
pokrywania sie, nadal istnieje wiele istotnych kierunkdéw czarterowych, ktore nie sg
obstugiwane przez przewoznikéw niskokosztowych dziatajacych w Polsce (np. Egipt,
Tunezja). Nowg cechg polskiego ruchu czarterowego jest rosngcy udziat potgczenh
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dtlugodystansowych, do takich destynacji jak Kuba, Brazylia, Dominikana, Wyspy
Zielonego Przyladka.

Jedli chodzi o geograficzng penetracje operatorow czarterowych w Polsce, w roku
2008 obecni oni byli na wszystkich 11 czynnych polskich lotniskach. Ponizszy wykres
przedstawia liczbe pasazeréw czarterowych w Polsce w roku 2008.

Rysunek 25 — Pasazerowie czarterowi na polskich lotniskach w roku 2008
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Pasazerowie czarterowi

Zrédto: Instytut Turystyki, wtadze lotnisk

Pod wzgledem liczby obstuzonych pasazeréow czarterowych dominujgcg role
odgrywa Port Lotniczy Warszawa Okecie, co jest efektem tradycyjnie silnej pozyciji
tego lotniska jako centralnego portu lotniczego w Polsce, charakteryzujgcego sie
najwyzszg atrakcyjnoscig obszaru cigzenia. Szeroki obszar cigzenia wynika réwniez
ze stosunkowo dobrego dostepu drogowego w regionie Mazowsza i samego lotniska.
Ponadto rynek warszawski jest niezwykle atrakcyjny sam w sobie i generuje wysoki
popyt na produkty turystyczne. W wyniku tego duza liczba biur podrézy korzysta z
ustug czarterowych dostepnych na warszawskim lotnisku. Kolejne miejsca zajmuja;
Port Lotniczy Katowice (2 miejsce) oraz Port Lotniczy Poznan (3 miejsce).

Bardziej szczegoétowa analiza rozwoju segmentu czarterowego w Polsce zawarta
zostata w dokumencie zawierajgcym zatgczniki, w rozdziale 2.6.
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3.1.2.3 Struktura floty na polskich lotniskach

Przedstawiona wyzej ewolucja rynku doprowadzita do powstania nastepujace;j
struktury floty lotniczej na polskim rynku.

Tabela 8 — Struktura floty gtéwnych przewoznikéw dziatajacych w Polsce

Embraer 170 70 Sredni Waskokadiubowy 4C
Embraer 175 82 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 737-500 108 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 737-400 147 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 767-300 ER 243 Diugi Szerokokadtubowy 4D
Embraer ERJ 145 48 Sredni Waskokadiubowy 4B
ATR-72 64 Krotki Waskokadiubowy 3C
ATR-42-500 46 Krotki Waskokadiubowy 2C
Airbus A319-100 126 Sredni Waskokadiubowy 4C
Airbus A320-200 146 Sredni Waskokadiubowy 4C
Airbus A321-100 186 Sredni Waskokadiubowy 4C
Airbus A321-200 186 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boing 737-300 124 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boing 737-500 108 Sredni Waskokadiubowy 4C
Bombardier CRJ-200 50 Krotki Waskokadiubowy 3B
Bombardier CRJ-700 70 Sredni Waskokadiubowy 3B
Bombardier CRJ-900 86 Sredni Waskokadiubowy 4C
Bombardier Dash 8Q400 78 Krotki Waskokadiubowy 3C
ATR-72 68 Krotki Waskokadiubowy 3C
ATR-42-500 46 Diugi Waskokadiubowy 2C
Embraer ERJ 145 48 Sredni Waskokadiubowy 4B
Embraer 170 100 Sredni Waskokadiubowy 4C
BAe 146-300 / Avro RJ85 93 Krotki Waskokadiubowy 3C
Airbus A320-200 180 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 737-800 189 Sredni Waskokadiubowy 4C
Airbus A319 156 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 737-700 149 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 737-300 148 Sredni Waskokadiubowy 4C
Boeing 737-800 189 Sredni Waskokadiubowy 4C

Zrodho: Serwisy internetowe przewoznikéw i portéw lotniczych, ICAO, analiza PwC
1 — Udziat w polskim rynku w 2008 r.
2 — Krétki zasieg <3 godziny, Sredni zasieg: 3 do <8 godzin, Daleki zasieg: 8 godzin i wiecej
3 - Waskokadtubowe: $rednica 3-4 m, szerokokadtubowe: $rednica 5-6 m, z dwoma przej$ciami pasazerskimi
4 — Kod ICAO - Kod referencyjny lotnisk:
Dtugos¢ drogi startowej: 2 — 800-1200m, 3 — 1200-1800m, 4 — 1800+ m

Rozpieto$¢ skrzydet i odlegtos¢ pomiedzy skrajnymi kotami podwozia: B — 15-24m, 4,5-6m, C — 24-36m, 6-
9m, D — 36-52m, 9-14m

Powyzsza tabela przedstawia szczegétowe informacje na temat flot przewoznikéw
stanowigcych ok. 80% rynku (pod wzgledem liczby pasazeréw obstuzonych w 2008
r.). Struktura flot pozostatych linii lotniczych jest podobna. We flotach
najwazniejszych przewoznikow dziatajacych w Polsce dominujg waskokadtubowe

strona 81 z 227

OLIVER WYMAN PROWATRHOUSE(DOPERS MK -

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

samoloty krotkiego i Sredniego zasiegu. Samolotami dtugodystansowymi (Boeing
767-300 ER, maks. 243 miejsc) dysponuje wytacznie PLL LOT. Ogdlnie rzecz biorac,
liczba miejsc dostepnych w samolotach wykorzystywanych w Polsce nie przekracza
200.

Przewoznicy niskokosztowi, tacy jak Wizz Air lub Ryanair, oferujg samoloty
Sredniego zasiegu mieszczace maks. 180-189 pasazeréw (odpowiednio, Airbus
A320-200 i Boeing 737-800). Samoloty te to standardowe jednostki wykorzystywane
przez wigkszosc¢ europejskich przewoznikow niskokosztowych.

Operatorzy czarterowi dziatajgcy w Polsce korzystajg zasadniczo z dwéch typéw
samolotow: Airbuséw 320 oraz Boeingdw 737 roznych typéw. Niektore z nich
uzywajg jednak innych samolotéw, takich jak Fokker, Bombardier lub Saab, chociaz
ich udziat jest raczej niewielki. Ponadto niektérzy przewoznicy czarterowi obecni na
polskim rynku korzystajg z samolotow Boeing 757-200 i McDonnell Douglas MD-83.

Struktura floty lotniczej wynika bezposrednio ze struktury polskiego ruchu
pasazerskiego, ktory charakteryzuje sie:

o Dominacjg ruchu niskokosztowego.

o Aktywnoscig zagranicznych przewoznikéw tradycyjnych, ktérzy dowozg
polskich pasazeréw do swoich hubdéw takich jak Frankfurt, Monachium lub
Londyn.

e Stabg ofertg PLL LOT w zakresie potaczen diugodystansowych.

Struktura taka ma znaczgcy wptyw na rozmaite aspekty rynku lotniczego w Polsce, w
tym:

¢ Infrastrukture lotniskowg, ktéra wymaga przystosowania do typéw samolotow
wykorzystywanych przez przewoznikow obecnych na lotniskach.

o Duzy potencjat ustug wsparcia technicznego (MRO - Maintenance, Repair
and Overhaul) w Polsce, wynikajacy z jednolitosci floty przewoznikéw
czarterowych i niskokosztowych.

e Ograniczony rozwdj ruchu cargo spowodowany dominacjg przewoznikow
niskokosztowych, ktérzy nie transportujg towaréw, a takze matg liczbg duzych
samolotéw obstugujacych potaczenia diugodystansowe.

3.1.2.4 Pozycja PLL LOT S.A.

Analiza polskiego ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008 pokazuje rowniez
stopniowg utrate udziatu rynkowego polskiego narodowego przewoznika, PLL LOT.
W obliczu silnej konkurencji ze strony przewoznikéw niskokosztowych oraz rosngcej
aktywnosci zagranicznych przewoznikoéw tradycyjnych, LOT nie zdotat przeciwstawic
sie tej negatywnej tendenciji.
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Rysunek 26 — Ruch pasazerski obstugiwany przez PLL LOT S.A.

4 500 000

4 000 000

3500 000

3000 000

CAGR 2000 - 2008:

4,5% rocznie

4022542

3742075

3578 200
3431595

3216455

2791374

3708 239

4 278 983

‘ 45%

3974271
40%
35%

30%

2500 000 25%

2000 000 20%

15,2% 15,4%

1 500 000 15%

9,0%

1,000 000 6.7% 7.5% 10%

500 000 3.6% 5%

0 0%
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 \Tﬂ

-500 000 5%

-1 000 000 -11% -10%

-11,0%

-1500 000 -15%

Pasazerowie —8— Stopa wzrostu

Uwaga: od roku 2005 ogdlna liczba pasazeréw obstuzonych przez PLL LOT nie obejmuje pasazeréw czarterowych,
poniewaz w roku tym ruch ten zostat przekazany Centralwings, spétce zaleznej LOT
Zrédto: PLL LOT i Instytut Turystyki

Silna konkurencja w powigzaniu z jednoczesnym spadkiem cen na pasazerskim
rynku lotniczym spowodowata, Zze przewoznik znalazt sie w trudnej sytuacji
finansowej. Kolejnym negatywnym zjawiskiem jest zmniejszenie liczby
obstugiwanych przez LOT potaczen krajowych. Jesli tendencja ta utrzyma sie, to
moze zaszkodzi¢ to rozwojowi PLL LOT jako przewoznika sieciowego ze wzgledu na
mniejszg liczbe pasazerow dowozonych na lotnisko Warszawa Okecie, bedace
obecnie hubem tego przewoznika. Jednoczesnie zagraniczni przewoznicy tradycyjni
otwierajg nowe potgczenia z polskich lotnisk dowozac pasazeréw do
zachodnioeuropejskich hubdéw i odbierajgc PLL LOT czes$¢ potencjalnej bazy
klientow.

Na koniec, LOT stopniowo traci swojg pozycje na rynku potagczen transatlantyckich z
kilku réznych przyczyn, z ktérych najwazniejsze to:

e Inni przewoznicy tradycyjni (szczegolnie Lufthansa, ale takze British Airways i
Air France) przewozg polskich pasazeréw na swoje lotniska przesiadkowe, z
ktérych oferujg szereg potaczen diugodystansowych.

e Stabnaca konkurencyjno$¢ PLL LOT wynikajgca z korzystania z przestarzatej
floty, co ma negatywny wptyw na niezawodno$¢ oferowanych ustug
(oczekiwana — i wielokrotnie przektadana — wymiana Boeingéw 767-300 ER
na Boeingi 787 Dreamliner, ma zgodnie z obecnym harmonogramem dostaw
odby¢ sie na poczatku 2012 r.).

strona 83 z 227

=

DFS Deutsche Flugsicherung

MK

OLIVER WYMAN PRICEWATERHOUSE(COPERS



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

o Osfabienie pozycji finansowej przewoznika, co ogranicza jego
konkurencyjnos¢ pod wzgledem uruchamiania nowych potaczen i dziatan
marketingowych.

o Niedoskonatosci operacyjne zwigzane z dziataniami marketingowymi oraz
funkcjonowaniem siatki potgczen PLL LOT, co powoduje niski naptyw
pasazeréw do portu przesiadkowego PLL LOT, czyli Okecia.

e Sezonowy charakter potaczen transatlantyckich PLL LOT (oparty na lokalnym
ruchu pasazerskim wystepujgcym przede wszystkim w sezonie letnim).

Popyt na pofaczenia dtugodystansowe w Polsce roénie, ale w zwigzku ze
stosunkowo stabg ofertg PLL LOT w tym zakresie popyt ten zaspokajajg zagraniczni
przewoznicy tradycyjni transportujgcy polskich pasazerédw na swoje lotniska
przesiadkowe. Sytuacja ta spowodowata spadek udziatu PLL LOT w rynku
regularnych przewozéw krajowych i zagranicznych z 54% w roku 2000 do 24% w
roku 2008, pomimo nominalnego wzrostu liczby pasazeréw.

3.1.3 Rozwdj polskiego rynku lotniczego transportu towarowego

3.1.3.1 Zarys sytuacji

Wiodace gospodarki globalne majg dostep do transportu towarowego o zasiegu
globalnym dzieki lotniskom typu hub oferujgcym sie¢ miedzykontynentalnych
potaczen oraz dziatalnosci przewoznikbw narodowych o pozyciji wystarczajgcej do
dziatania na arenie globalnej. Miedzykontynentalny zasieg danego kraju jest
magnesem nie tylko dla operatorow cargo, ale réwniez dla globalnej dziatalnoéci
biznesowej, ktéra w wiekszosci przypadkdéw rozwija sie jednoczesnie i w powigzaniu
Z lotniczym transportem towarowym. Ze wzgledu na brak globalnego zasiegu, polska
gospodarka nie moze w petni uczestniczy¢ w swiatowym podziale doébr i pracy. Mimo
wzrostu eksportu gtéwnymi partnerami Polski sg kraje europejskie. Polska
charakteryzuje sie jednak wysokim poziomem konsumpcji i oczekuje sie szybkiego
wzrostu jej zamoznosci, co bedzie miato wptyw na lotniczy transport towarowy.

Lotnicze przewozy towarowe w Europie sg silnie skoncentrowane w kilku miejscach.
Majg on roéwniez charakter przede wszystkim miedzykontynentalny ze wzgledu na
stosunkowo niewielka powierzchnie Europy oraz dobrze rozwiniety transport lagdowy.
Lokalne operacje towarowe w Europie odbywajg sie gtéwnie na trasach tradycyjnych,
ktore rywalizowaé muszg 2z transportem drogowym. Najwazniejsze cechy
europejskiego lotniczego transportu towarowego to:

Wieksza globalna zalezno$¢ od potaczen tradycyjnych (tj. wiekszy udziat towarow
przewozonych w lukach towarowych samolotéw pasazerskich).

Silna konkurencja ze strony innych srodkéw transportu, szczegdlnie transportu
drogowego.

Znaczenie transportu dlugodystansowego, szczegolnie w kierunku Azji i Ameryki
Pdtnocnej (ok. 90% towardw lotniczych transportowana jest poza Europe).
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Nieznaczny udziat regionu Europy Srodkowej i Wschodniej oraz jego lotnisk.

Rozmiary rynku i jego wzrost — niedawne spowolnienie gospodarcze miato istotny
wptyw na rynek lotniczego transportu towarowego w Europie.

Czynniki te oddziatujg na rozwdj lotniczych przewozéw towarowych w regionie
Europy Srodkowej i Wschodniej i przyczyniajg sie do wzrostu konkurencyjnosci, co
utrudnia rozwdj lokalnego transportu towarowego i zdobycie bardziej znaczacej
pozycji na Swiatowym rynku. Problemy te pogtebia rowniez obecne turbulencje na
rynku, ktérych negatywny wptyw odczuty rowniez mniejsze rynki towarowe, takie jak
Polska.

3.1.3.2 Lotniczy transport towarowy w Polsce
Ogédlna sytuacja

Wejscie Polski do Unii Europejskiej oraz towarzyszaca mu liberalizacja i otwarcie
polskiego rynku lotniczego zwiekszyto dynamike rozwoju lotnictwa jako catosci.
Wydarzenia te miaty szczegolnie duzy wptyw na lotniska regionalne, ktorych udziat
rynkowy wzrost gwattownie na skutek szybkiej ekspansji przewoznikéw
niskokosztowych. Ze wspomnianych wczeéniej przyczyn rozwdj przewoznikéw
niskokosztowych w Polsce nie miat jednak wptywu na lotniczy transport towarowy.

Ponizsza tabela poréwnuje rozwdj lotniczego transportu towarowego z rozwojem
ruchu pasazerskiego, przy czym w przypadku tego pierwszego mieliSmy do czynienia
z duzo stabszym wzrostem (wzrost o ok. 41,4% w latach 2000-2008, CAGR
wynoszacy ok. 4,43%) niz w przypadku ruchu pasazerskiego (wzrost o ok. 254,0% w
latach 2000-2008, CAGR wynoszacy ok. 17,12%).
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Rysunek 27 — Poréwnanie tempa wzrostu ruchu pasazerskiego i towarowego
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Segment przewozow towarowych w Polsce jest stabo rozwiniety w poréwnaniu z
segmentem przewozow pasazerskich w Polsce a takze segmentem lotniczego cargo
w wiekszosci rozwinietych krajéw Europy. Charakteryzuje sie on stosunkowo matg
liczbg pofaczeh obstugiwanych przez ograniczong liczbe lotnisk, matg iloscig
przewozonych towarow (patrz punkt ponizej) oraz stosunkowo duzym udziatem
poczty lotniczej (ok. 16% tacznego tonazu cargo, 2008%).

Charakterystyka rynku i jego uczestnicy

Charakterystyczng cechg polskiego rynku cargo jest przewdz towaréw drogg ladowa.
Jest to bardzo popularne rozwigzanie wsrod polskich spedytorow lotniczego cargo
(np. ponad 90% tonazu lotniczego cargo wyjezdza z Portu Lotniczego Poznan na
kotach). Przyczyn takiej sytuacji upatrywac¢ nalezy m.in. w wiekszej optacalnosci
transportu drogowego na krotkich dystansach, zwlaszcza biorgc pod uwage, ze
spedytorzy dysponujg rozwinietym zapleczem infrastrukturalnym w najwiekszych
europejskich hubach.

2 Gtéwny Urzad Statystyczny
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Transport drogowy posiada przewage nad samolotami — ciezarowki sg tatwiejsze w
eksploatacji i umozliwiajg lepsza elastyczno$¢ czasowag. Ponadto ze wzgledu na
ograniczong siatke pofaczen oraz cechy operacyjne statkbw powietrznych
uzywanych w Polsce, krajowi spedytorzy nie sg w stanie w peini wykorzystac
przepustowosci cargo i sieci potgczen oferowanych przez przewoznikow (patrz czes¢
poswiecona czynnikom wptywajacym na rozwdj lotniczego transportu towarowego).
W efekcie transport drogowy jest znacznie bardziej niezawodnym rozwigzaniem w
przypadku wiekszoéci firm spedycyjnych. Z drugiej strony transport ten
charakteryzuje sie dtuzszym czasem podrézy na diugich dystansach (ponad 1 500
km) i jest zrédtem dodatkowych kosztow dla firm spedycyjnych, poniewaz towary
muszg by¢ przewozone do miejsca, w ktérym mozna je zatadowac¢ na samolot.

Z drugiej strony koszty obstugi na lotniskach Europy Zachodniej sg nizsze w zwigzku
z ekonomikg skali, przez co catkowity koszt przewozu towardéw drogg lotniczg (w tym
na przyktad dodatkowy koszt transportu towaréw na lotnisko drogg ladowg) jest
podobny zaréwno na lotniskach w Polsce, jak i Europie Zachodniej. Dlatego tez
nawet jesli wezmiemy pod uwage kwestie zwigzane z czasem i kosztem transportu
drogowego, czas dostawy (ij. caty proces pakowania, etykietowania, obstugi prawne;j
i podrézy) jest nieco tylko krétszy od czasu transportu lotniczego na odcinkach ok.
1 500 km (w zasiegu duzych europejskich lotnisk przetadunkowych), natomiast cena
transportu drogowego jest zwykle znacznie nizsza niz w przypadku przewozow
lotniczych (tj. transportu towaréw samolotem na duze lotnisko przetadunkowe w
Europie).

Wiodacy integratorzy dziatajacy w Polsce (np. DHL lub UPS) prowadza dziatalnos¢
na wybranych polskich lotniskach, ktére wykorzystywane sg jako centra potgczen
regionalnych. Towary sg zwykle gromadzone w jednym miejscu, a nastepnie
transportowane do jednego z duzych europejskich portéw przetadunkowych, takich
jak Paryz, Frankfurt, Amsterdam lub Londyn.

Integratorzy zainteresowani sag transportem duzych ilosci towaréw, a oferowane
przez nich ceny obstugi towarowej moga by¢ znacznie nizsze niz $rednia rynkowa
dzieki osiggnieciu efektu skali oraz z uwagi na fakt, ze korzystajg oni ze swojej
wiasnej infrastruktury i floty. Obstuga klienta jest w wiekszosci przypadkéw wysoce
zautomatyzowana, a kontakt z klientem ograniczony do minimum.

Integratorzy sg obecnie najwazniejszymi uczestnikami rynku towarowego w Polsce.
Na ponizszym wykresie przedstawiono przyblizone zestawienie udziatu rynkowego
wybranych firm zajmujacych sie lotniczym cargo w Polsce. Wsrdd integratorow i
spedytoréw widoczna jest znaczna dominacja DHL i DSVZ.

3 Miedzynarodowa grupa transportowa i logistyczna
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Rysunek 28 - Szacunkowy udziat rynkowy firm zajmujacych sie lotniczym
transportem towaréw w Polsce
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Zrédto: 1S Securities, DHL GF, analiza PwC
Uwaga: w tonach przewozonych tadunkéw

Oprocz integratorow, duza czesé towardw lotniczych obstugiwana jest przez
przewoznikow tradycyjnych, takich jak PLL LOT, Lufthansa, British Airways i SAS. W
Polsce brak jest praktycznie linii lotniczych zajmujacych sie wytgcznie przewozami
towarowymi. Pozostali przewoznicy towarowi, tacy jak czarterowe linie towarowe,
prowadzg dzialalnos¢ dorazng, oferujgc gtdwnie transport na krétkich dystansach.
Uruchomione ostatnio regularne potaczenie z Kanadg obstugiwane przez CargoJet i
LOT jest obecnie jedynym miedzykontynentalnym potgczeniem towarowym w
Polsce.

Rozmiary rynku i jego rozwoj

Wielko$¢ przewozéw towarowych rosta w latach 90. w Polsce dosé szybko, co byto
konsekwencjg przeksztatcen strukturalnych w Polsce oraz transformacji kraju w
kierunku gospodarki rynkowej?.

Po latach rozkwitu w ostatniej dekadzie XX wieku poczatek obecnej dekady przynidst
znaczny spadek dynamiki przewozéw towarowych, a w 2001 r. rynek osiggnat swoje
minimum (ok. 46,7 tys. ton). Od 2002 r. rynek zaczgt odrabiac straty. Proces ten
postepowat jednak powoli i dopiero w 2005 r. wielko$¢ przewozow towarowych
przekroczyta 60 tys. ton, czyli w przyblizeniu poziom z 2000 r.

24 Rynek Lotniczy 2008, Instytut Turystyki
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W latach 2004-2007 odnotowano najwiekszy rozwoj przewozéw cargo — wielkosé
przewozow wzrosta z 53,4 tys. ton w 2004 r. do 86,3 tys. ton w 2007 r. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze wzrost ten, cho¢ jego tempo przekraczato tempo wzrostu Produktu
Krajowego Brutto (PKB) Polski, byt znacznie nizszy w poréwnaniu z przewozami
pasazerskimi — sktadana stopa wzrostu rocznego wyniosta w przypadku przewozéw
towarowych 17,3%, a pasazerskich — 28,8%. Na rysunku ponizej przedstawiono
rozwoj lotniczych przewozéw towarowych w ciggu ostatnich 10 lat.

Rysunek 29 — Rozwdj lotniczego transportu towarowego
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Na ponizszym wykresie wida¢ wyraznie dominacje warszawskiego lotniska Okecie w
obstudze towarowych przewozéw lotniczych. W latach 2000-2008 lotnisko to
obstugiwato ponad dwie trzecie polskiego lotniczego ruchu towarowego (pomiedzy
ok. 68% w 2008 r. a 84% w 2001 r.). Poza Warszawg do innych waznych osrodkow
lotniczych przewozdéw towarowych nalezg: Katowice, Gdansk i Krakow, ktére razem
obstugiwaty 12-25% towarowego ruchu lotniczego w Polsce w latach 2000-2008.
Pozostate lotniska posiadaty nieznaczny udziat w tych przewozach i nigdy w latach
2000-2008 nie obstugiwaty wiecej niz 8,8% catosci przewozéw towarowych.
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Rysunek 30 — Udziat wybranych lotnisk w rynku towarowych przewozéw
lotniczych
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Zrédho: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Przewozy towarowe na polskich lotniskach

Lotnisko WAW jest najwazniejszym os$rodkiem przewozéw towarowych w Polsce. W
przypadku pozostatych pieciu najwazniejszych lotnisk cargo w Polsce, czyli Katowic,
Gdanska, Krakowa i Poznania, rozmiary przewozow towarowych sg kilkakrotnie
nizsze niz w przypadku Warszawy. Istnieje kilka powodéw dla tego stanu rzeczy,
spoérod ktérych za najpowazniejsze bariery rozwoju przewozow lotniczych uznaé
nalezy: niedostatecznie rozwinietg infrastrukture lotnisk, ograniczong obecnosé
duzych operatorow spedycyjnych oraz praktycznie nieistniejace potaczenia
dtugodystansowe. Pozostate Ilotniska, takie jak to6dz, Szczecin, Bydgoszcz,
Rzeszéw, Zielona Goéra i Szczytno-Szymany, odnotowaty marginalny poziom
przewozow cargo lub jego catkowity brak.

Najwazniejsze lotniska cargo w Polsce sg potozone w poblizu gtéwnych miast oraz
najwazniejszych osrodkéw dystrybucyjno-logistycznych, a takze najwazniejszych
szlakow transportu lgdowego (ij. gtdwnych autostrad i dréog ekspresowych
przedstawionych na mapie ponizej). Jak przedstawiono na ponizszym wykresie,
gtdbwne centra magazynowe i logistyczne skupione sg w Warszawie i okolicach, w
$rodkowej Polsce (takze w poblizu lotniska WAW), na Slasku i w regionie Poznania.
Pozostate miasta, jak Gdansk i Krakéw, odgrywajg mniej wazng role na mapie
polskich centréow logistycznych.

Na mapie ponizej przedstawiono wielkosci gtéwnych polskich portéw lotniczych (ij.
cargo obstuzone) na tle dziatalnosci magazynowo-logistycznej w Polsce oraz
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najwazniejszych tras polskiego transportu. Nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze
cho¢ lotnisko WAW nie posiada dogodnego dostepu autostradowego i
charakteryzuje sie ré6znymi negatywnymi cechami wewnetrznymi i ograniczeniami
lotniczymi, lotnisko to dominuje nad innymi lotniskami cargo w znacznej mierze
dzieki:

e sieci pofaczehn przewoznikdéw tradycyjnych obstugiwanych przez samoloty
szerokokadtubowe;

e centralnego potozenia;
e wzglednie najsilniejszej gospodarki lokalnej;
o bliskosci centréw dystrybuciji towaréw, oraz

e historycznie dominujgcej pozycji w lotnictwie polskim.

Rysunek 31 — Wzgledne rozmiary gtéwnych polskich lotnisk towarowych
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Uwaga: Wielkosci okregéw (tj. portéw lotniczych) i rombdéw (tj. powierzchni magazynowo-logistycznej) sa
proporcjonalne do ilosci ruchu towarowego i dostepnej powierzchni magazynowo-logistycznej w 2008 r.

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego, Ministerstwo Infrastruktury, CB Richard Ellis, Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad

Opis infrastruktury

Wszystkie wiodace lotniska cargo w Polsce czerpig korzysci z potozenia w poblizu
gtownych lgdowych szlakéw transportowych (. droga krajowa nr 1 w przypadku
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Gdanska, droga krajowa nr 2 w przypadku Warszawy i Poznania, droga krajowa nr 4
w przypadku Krakowa i Katowic). Katowice posiadajg najlepsze potaczenie z
gtdbwnymi polskimi drogami ekspresowymi, gdyz lezg w poblizu przeciecia drogi
krajowej nr 1 (ti. planowanego odcinka autostrady A1) z drogg krajowg nr 4
(istniejgca autostrada A4). Lokalizacja portu lotniczego w Bydgoszczy jest natomiast
najmniej korzystna, poniewaz lezy on w poblizu zattoczonej drogi krajowej nr 10 i nie
posiada pofgczenia z zadng istniejacg badz planowang autostrada.

Wszystkie analizowane lotniska posiadajg infrastrukture airside wystarczajgcg do
obstugi istniejgcej, bardzo ograniczonej dziatalnosci w dziedzinie przewozow
towarowych. Warszawa, Katowice i Gdansk majg najlepsza infrastrukture pod
wzgledem drog startowych, ktére we wszystkich przypadkach majg wystarczajaca
dlugos¢ i nosnos¢ nawierzchni (PCN), by obstugiwa¢ regularne loty nawet
najwiekszych samolotéw. Porty lotnicze w Krakowie (z powodu przeszkéd dla
ladowania i startu oraz stanu drog startowych), Bydgoszczy (z powodu no$nosci drog
startowych) i Lodzi (z powodu dlugosci i nosnosci drég startowych) moga regularnie
obstugiwac tylko samoloty towarowe o ograniczonej wadze. W przypadku Krakowa
nosnos¢ i stan drogi startowej stanowig gtdbwne przyczyny, dla ktérych zarzad
lotniska nie przewiduje, Zze przewozy towarowe stang sie jednym z gtdwnych
kierunkow rozwoju lotniska.

Lotnisko w Warszawie jest obecnie jedynym lotniskiem w Polsce, ktére posiada
odpowiednig infrastrukture towarowg po stronie ,landside” (tj. terminal towarowy,
przestrzen magazynowg i obiekty specjalistyczne) w wystarczajgcym zakresie, by
moc  obstuzyé  wysoki  poziom  regularnych  przewozéw  towarowych i
specjalistycznych. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze istnieje opinia, ze
przetadunek i procedury celne na lotnisku w Warszawie sg wysoce niewydajne, co
stanowi jeden z powoddw wzglednie stabszej pozycji lotniska w stosunku do innych
lotnisk w Europie Srodkowo-Wschodniej, jak Praga czy Budapeszt®®. Na innych
polskich lotniskach brak albo przestrzeni magazynowej, zdolno$ci obstugi przewozu
towardow lub posiadajg one niewystarczajgcy infrastrukture specjalistyczng i nie sg w
stanie obstugiwac operacji cargo na duzg skale.

Standardowe optaty podlegajg negocjacjom na wszystkich analizowanych lotniskach,
wszedzie istnieje mozliwos¢ uzyskania rabatéow i wylgczen. Rzeczywiste warunki
ptatnosci za obstuge i wynajem dla spedytoréw i przewoznikéw towarowych sg objete
klauzulami poufnosci. Méwi sie jednak, ze na polskich lotniskach optaty sg nieco
wyzsze niz na lotniskach w Niemczech. Cze$¢ graczy na rynku przewozéw
towarowych wskazuje na fakt, ze najdrozszym lotniskiem jest Warszawa, zas lotniska
w Gdansku i Katowicach sg wzglednie konkurencyjne kosztowo. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze rzeczywiste warunki sg negocjowalne i ustalane indywidualnie.

2 . .
° Rozmowy PwC ze spedytorami i operatorami
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Ogodlnie rzecz biorgc, z punktu widzenia infrastruktury lotniskowej i dostepowe;j,
lotniska w Warszawie, Katowicach, Gdansku, Poznaniu, Krakowie i Wroctawiu
umozliwiajg prowadzenie operacji lotniczych przewozéw towarow na mozliwym do
przyjecia poziomie wydajnosci. Pomimo ograniczen WAW jest jedynym lotniskiem,
ktore mozna obecnie poréwna¢ z duzymi towarowymi lotniskami
zachodnioeuropejskimi. Pozostate lotniska majgq jedynie ograniczong zdolno$é do
obstugi przewozéw cargo i tym samym sg obiektami o zasiegu lokalnym (j. zrédtem
przewozow dla hubdw europejskich). Jest tak szczegdlnie w przypadku Bydgoszczy,
Rzeszowa i todzi, ktére posiadajg infrastrukture ograniczong jedynie do przewozu
poczty lotniczej i matych przesytek.

Opis bazy ofertowej

Wszystkie analizowane lotniska poza Bydgoszczg i todzig oferujg potaczenia
przewoznikow tradycyjnych. Regularne loty dtugodystansowe tych przewoznikéw,
obstugiwane przez samoloty szerokokadtubowe, stanowigce jeden z gtdwnych
czynnikdw rozwoju przewozoéw cargo w Europie, sg jednak oferowane tylko w
Warszawie (np. loty to Chicago, Nowego Jorku i Toronto oferowane przez LOT) oraz
w Krakowie (np. Chicago, rejs linii lotniczych LOT). Katowice posiadajg obecnie
jedyne transatlantyckie regularne potaczenie wytacznie cargo (ij. loty rejsowe do
Toronto wykonywane wspodlnie przez CargodJet i LOT). Pozostate lotniska oferujg w
znacznej wiekszosci szeroki zakres pofgczen obstugiwanych przez tanie linie oraz
kilka  krotkodystansowych  potaczen  wykonywanych  przez  przewoznikow
tradycyjnych, ktére ze wzgledu na ograniczenia rozmiaréw samolotow pozwalajg
jedynie na ograniczone przewozy towarowe.

Integratorzy obecni sg na wszystkich 5 najwazniejszych polskich lotniskach. DHL,
DSV, TNT i UPS to wiodace firmy wykorzystujgce w prowadzeniu dziatalnosci polskg,
infrastrukture lotniskowa, co na wiekszosci lotnisk oznacza gtéwnie mate przesyiki
ekspresowe. Wieksze przesylki sg wysytane gtdwnie z Warszawy i Katowic — wedtug
danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego lotniska te majg najmniejszy udziat
przesytek pocztowych, ktére w obu przypadkach wynoszg ponizej polskiej sredniej
rownej 16,2%.

Warszawa, Katowice, Gdansk, Poznan, Krakéw i Wroctaw mogg obstugiwaé szeroki
zakres typowych towardw przewozonych drogg lotniczg oraz niektére dobra
specjalistyczne, jak: mrozona zywnos$c¢, zwierzeta, rosliny i preparaty medyczne.
Pozostale lotniska albo obstugujg ograniczony zakres towaréw lub tylko poczte
lotniczg (np. Bydgoszcz).

Warto zauwazy¢, ze gtdwne lotniska, jak Warszawa, Katowice, Poznan i Wroctaw sg
potozone w poblizu obszaréw o najwiekszym zageszczeniu przestrzeni magazynowej
i logistycznej. Jesli chodzi o lotnisko Gdansk, to dotychczasowy rozwdj rynku
powierzchni magazynowych w regionie Tréjmiasta byt ograniczony. Raport Colliers
International ,2009 Poland Real Estate Review” wskazuje, ze w 2008 roku w regionie
Gdanska byto dostepne jedynie 82 tys. m2 powierzchni magazynowej. W tym samym
okresie we Wroctawiu bylo 542 tys. m2, w Poznaniu 730 tys. m2, w Polsce
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Centralnej (m.in. £odz, Piotrkéw Trybunalski, Strykow) 780 tys. m2, w regionie
Slaska 867 tys. m2, a na rynku warszawskim 1.907 tys. m2 dostepnej przestrzeni
magazynowej. Jedynie Krakdéw osiggnat gorszy wynik niz Trojmiasto pod wzgledem
podazy powierzchni magazynowej na rynku nieruchomosci — 36 tys. m2. Pozostate
lotniska, poza todzig, nie posiadajg w bezposrednim sagsiedztwie takiego zaplecza,
sprzyjajacego rozwojowi lotniczego ruchu cargo. W przypadku tdédzkiego lotniska
nalezy jednak zwrdci¢ uwage na strukture ruchu, zdominowang przez przewoznikéw
niskokosztowych, ktére nie przewoza cargo. Taka struktura ruchu i bliskie sasiedztwo
lotniska Warszawa nie stanowig silnej podstawy dla rozwoju lotniczych przewozow
cargo.

Ogodlnie rzecz bioragc z punktu widzenia oferty lotnisk i potencjatu otoczenia
lokalnego, Warszawa i Katowice to jedyne lotniska posiadajgce na tyle rozbudowang
baze potgczen oraz aktywnych spedytoréw i integratoréw, by rozwingé dziatalno$¢ w
zakresie przewozow towarowych na szerokg skale. Krakéw pomimo atrakcyjnego
potaczenia z USA, nie planuje obecnie rozwijania dziatalnosci w zakresie przewozow
towarowych ze wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne i pogodowe. Gdansk i
Poznan, cho¢ moéwi sie, ze sg to lotniska dobrze zarzadzane w tej dziedzinie,
obecnie nie posiadajg zadnych potgczen dlugodystansowych, w oparciu o ktére
mogtyby rozwija¢ przewozy cargo. Pozostate lotniska, poza Wroctawiem, prowadzg
bardzo ograniczong dziatalnos¢ w wyniku braku atrakcyjnych potaczeh z punktu
widzenia spedytorow.

Przyczyny obecnego stanu rozwoju lotniczych przewozéw towarowych w
Polsce

Zidentyfikowano kilka czynnikow lezacych u zrédet niedostatecznego rozwoju
lotniczego ruchu towarowego w Polsce. Do najwazniejszych naleza;

o Kwestie formalne i prawne, zwigzane przede wszystkim z procedurami
celnymi. Znaczenie majg rowniez koszty i czas trwania procedury VAT, cho¢
sg one uwazane za mniej istotne niz niewydajne procedury celne.

o Polityka i kwestie makroekonomiczne. Charakter polskiego handlu oraz
struktura i cechy jej gospodarki stanowig kolejng bariere rozwoju lotniczych
przewozow towarowych. Polska posiada wzglednie niewielki potencjat
globalnego osrodka przewozow towarowych ze wzgledu na jej niewielki udziat
w handlu globalnym, strukture handlu miedzynarodowego oraz brak firm oraz
marek o globalnym zasiegu.

e Struktura ruchu przewozowego, determinowana przez dostepnosc¢ i ceny
potaczen lotniczych. Poniewaz rozwdj sektora tanich linii ma niewiele
wspolnego z rozwojem ruchu towarowego, polski model rozwoju, oparty
gtdbwnie na znaczgacym rozwoju segmentu tanich linii, nie jest w stanie
zapewni¢ jednoczesnego rozwoju lotniczych przewozéw cargo. Gtéwnym
problemem jest ograniczona pojemnos¢ towarowa samolotéw wykonujgcych
loty do i z Polski. Wiekszo$¢ floty realizujacej te loty to statki powietrzne
waskokadtubowe, ktére sg w stanie przewozi¢ jedynie mniejsze przesytki.
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Lotniska i podejscie linii lotniczych. Obecny stan infrastruktury na polskich
lotniskach ogodlnie rzecz biorgc jest uwazany za wystarczajgcy do obstugi
biezacych potrzeb. Nie daje jednak mozliwosci obstugi towardw
specjalistycznych lub wiekszych wolumendw. Innym waznym aspektem jest
strategia lotnisk i linii lotniczych, ktére nie sg ukierunkowane na rozwdj
przewozow towarowych. Polityka zdecydowanej wiekszosci uczestnikow
rynku polega na koncentracji przede wszystkim na wzroscie liczby pasazeréow
na trasach obstugiwanych przez przewoznikdw niskokosztowych. Lotnicze
przewozy towarowe sg w wiekszosci przypadkéw uwazane za sektor
drugorzedny. Podejscie PLL LOT, ktore wykorzystujg flote nieatrakcyjng z
punktu widzenia uczestnikobw rynku przewozéw towarowych oraz wysokie
ceny i niespdjna strategia tego przewoznika, to szczegdlnie istotne kwestie
majgce wptyw na rozwoj lotniczych przewozow towarowych w Polsce.

Konkurencja. Najwiekszg przeszkodg w rozwoju lotniczych przewozow
towarowych w Polsce jest fakt, ze w przypadku wiekszosci towaréw
wystarczy transport drogowy na krotkich dystansach. Spedytorzy stworzyli
centra konsolidacyjne za granicg i sg w stanie tgczy¢ towary nadawane z
Polski z innymi towarami z Europy Zachodniej.

Wysokie koszty w niektérych portach lotniczych. Wedtug menadzeréw w
wyspecjalizowanych firmach zajmujacych sie spedycjg powietrzng, koszt
obstugi tadunkdéw na polskich lotniskach jest wyzszy niz na podobnych
lotniskach w tej czesci Europy. Odnosi sie to rowniez do kosztu wynajmu biur
oraz kosztu paliwa. Spowodowane jest to przez:

o Malg skale dziatalnosci zwigzanej z cargo

o Brakiem konkurencji pomiedzy firmami obstugujgcymi tadunki (wiekszosc¢
polskich lotnisk obstugiwana jest przez jedng firme), ktéra moze wptyna¢
na ceny.

o Stosowang procedurg podatkowg (podatek VAT), ktéra wymagajg
wstepnych pfatnosci lub zamrozenia srodkéw w postaci zabezpieczenia.

Dlatego tez, z czysto ekonomicznych powodow, miedzynarodowi operatorzy
lotniczego cargo omijajg polskie lotniska, korzystajgc z transportu drogowego,
lub tez wysylajgc towary do gtéwnych hubdéw cargo lub lotnisk znajdujgcych
sie w sgsiednich krajach.

Analizy przeprowadzone w procesie badan kondycji polskiego sektora lotniczych
przewozow towarowych oraz poszukiwania przyczyn jego niedostatecznego rozwoju
przyniosty opracowanie szeregu potencjalnych dziatan, ktére mogg prowadzi¢ do
poprawy obecnego stanu rzeczy. Mozna wysnué wniosek, ze bez szeregu zmian
sektor lotniczych przewozéw towarowych bedzie nadal stabo rozwiniety w stosunku
do wiekszosci krajow europejskich. Niezbedne zmiany musza dgzy¢ do:

modyfikacji przeptywdéw handlowych i zwiekszenia udziatu w $wiatowym
podziale pracy i towaréw;
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e posiadania mocnego, krajowego przewoznika tradycyjnego mogacego
obstugiwaé potgczenia diugodystansowe na wiekszg skale;

e rozwoju niezbednej infrastruktury portéw lotniczych;
e poprawy egzekwowania wielu procedur formalnych (tj. celnych).

Bardziej szczegétowa analiza rozwoju rynku cargo lotniczego w Polsce znajduje sie
w dokumencie zawierajgcym zatgczniki, w rozdziale 2.7.

3.2 Obecna przepustowos¢ infrastruktury lotniskowej

W niniejszym studiu analitycznym poddano szczegétowej analizie 12 istniejacych
lotnisk komercyjnych w Polsce oraz ich obecne, planowane i wymagane
przepustowosci infrastrukturalne. Siedem dodatkowych lotnisk bedacych albo
lotniskami regionalnymi w budowie lub lotniskami wojskowymi przygotowywanymi do
obstugi operaciji cywilnych zostato przeanalizowanych na poziomie bardziej ogéinym
ze wzgledu na ich marginalne znaczenie dla polskiego systemu transportu lotniczego
do 2035 r.%,

Rysunek 32 - Przeglad polskich lotnisk objetych studium analitycznym

Potozenie lotnisk w Polsce Roczna liczba pasazeréw w 2008 r.
# Nazwa Miasto Pas./rocznie
Gdynia® Lotniska dziatajace

Koszalin Gdansk
- - ‘Szeczytno
Szczecin o S
Bydgoszcz =
Poznan . lodn -
, Warszawa
; P i ! !
Zielona Gora Sochaul‘zew-m?hce - iy . IV!MskMgzowiec’(i
. Ledz . . '
. Radom-Sadkow
Wroctaw 1 .
Tk __ Lublin Obecnie bud. gi
Opole - . 13 Port Lotniczy Modilin
Katowice 14 Swidnik Lublin
15 Port Lotniczy Opole

Rzeszow

Zegrze Pomorskie Koszalin

Lotnisko dziatajace > 1 min pasazerow | Krakéw
Lotnisko dziatajgce < 1 min pasazeréow
Lotnisko regionalne w budowie
@ Lotnisko wojsk. przygot. do oper. cyw. Do chwili
100 km obecnej brak
> oficjalnej zgody

1MON = Ministerstwo Obrony Narodowej
Zrédto: Informacje uzyskane od lotnisk, Oliver Wyman

% Decyzja podjeta przez Komitet Sterujacy 2
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Lotnisko w Szymanach (SZY) prowadzito wczes$niej dziatalno$é¢ i zostato tym samym
uwzglednione na liscie lotnisk dziatajgcych. Od 2005 r. operacje na tym lotnisku
zawieszono, gdyz eksperci ULC uznali, ze droga startowa potencjalnie stanowi
niebezpieczenstwo dla samolotéow zasilanych silnikach odrzutowymi. Ten czynnik,
oraz spor zwigzany z wiasnoscig lotniska, doprowadzity do zawieszenia operacii.

3.2.1 Obecna infrastruktura lotnicza i uzytkowa polskich lotnisk

12 istniejgcych lotnisk komercyjnych w Polsce dysponowato w 2009 r. oficjalng
zadeklarowang catkowitg przepustowoscig drog startowych wynoszaca 168 operacii
na godzine. Najwiekszg liczbe operacji na godzine jest w stanie obstuzy¢ WAW —
jedyne lotnisko w Polsce posiadajgce dwie komercyjne drogi startowe — 36 operacji
na godzine. Tuz za WAW plasuje sie KTW (32 operacje na godzine), KRK (19
operacji na godzine) i GDN (15 operacji na godzine). Na wszystkich pozostatych
lotniskach ruch ograniczony jest do 12 operacji na godzine lub mniej albo ze wzgledu
na brak czynnej operacyjnie réwnolegtej drogi do kotowania?’, co sprawia, ze droga
startowa petni takze funkcje drogi kotowania, albo ze wzgledu na ograniczenia
zwigzane z kontrolg ruchu lotniczego, np. brak kontroli podchodzenia do ladowania
(APP) lub naktadajace sie/réwnolegte operacje wojskowe.?®

System drég startowych na wiekszosci dziatajgcych lotnisk w Polsce jest w stanie
obstuzy¢ przyloty i odloty samolotéw do kategorii 3 IATA? (np. B767, A310). Obecnie
jedynie WAW dysponuje maksymalng wartoscia MTOL MTOW pozwalajacg na
obstuge samolotow kategorii 1/2 IATA (np. B747, A380, A330). Obecna nawierzchnia
drogi startowej w Poznaniu (POZ), Bydgoszczy (BZG) i Zielonej Gérze (IEG)
ogranicza operacje do samolotow kategorii 4 IATA (np. B737, A319). Droga startowa
w SZY o dtugosci 2000 m umozliwia jedynie operacje samolotéw kategorii 4 IATA.*

2" Np. w POZ, LCJ, RZE, BZG
28 Np. w WRO, POZ, S7Z, BZG, IEG
2 IATA = Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych (International Air Transport Association)

30 Zob. Dodatek |, gdzie przedstawiono operacyjne wymogi dla drég startowych wg kategorii samolotéw
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Tabela 9 — Przepustowos¢ i parametry drog startowych w 2009 r.

Warszawa (WAW) E 36 Kat. 1 Kat. 1
Krakéw (KRK) = 19 Kat. 3 Kat. 3
Katowice (KTW) — 32 Kat. 3 Kat. 3
Gdansk (GDN) = 15 Kat. 3 Kat. 3
Wroctaw (WRO) = 12 Kat. 3 Kat. 3
Poznan (POZ) 10 Kat. 4 Kat. 3
t6dz (LCJ) 12 Kat. 3 Kat. 3
Rzeszéw (RZE) 6 Kat. 1 Kat. 3
Szczecin (SZZ) 10 Kat. 3 Kat. 3
Bydgoszcz (BZG) 6 Kat. 4 Kat. 3
Zielona Gora (IEG) —=--- 2.500m ----» +3 mate 10 Kat. 41 Kat. 3
Szymany (SZY) daBr:?/ic(:h Brak danych Kat. 4
Razem 168

Zrodio: Informacje uzyskane od lotnisk, Oliver Wyman 1 Lotnisko podafo zdolnosé do obstugi ladowan Airbusa A320 (Kod C), ale PCN drogi startowej sugeruje

wyzsza maksymalng mase startowa,

Zrédto: Dane uzyskane od lotnisk, ULC, Albatross, AIP
1 lotnisko odnotowuje zdolno$¢ do obstugi ladowania samolotu Airbus A320 (samolot kodu C), ale PCN drogi
startowej sugeruje wyzszg maksymalng mase startowg

Ponadto wszystkie polskie lotniska dysponujg wystarczajacg liczbg odpowiednich
rozmiarow stanowisk postojowych dla samolotow wszystkich typéw obstugiwanych
na danym lotnisku.

W dziedzinie infrastruktury landside, terminale dziatajacych lotnisk dysponujg
obecnie catkowitg przepustowosécig rowng 23,5 min pasazeréw rocznie. Najwiekszg,
przepustowoscig terminala dysponuje WAW (10,5 min), KTW (3,6 min) oraz KRK
(3,1 min). Terminale na pozostatych lotniskach zostaty zaprojektowane z myslg o
liczbie pasazerdéw nizszej niz 2 min (WRO, POZ, GDN) lub nawet ponizej 1 min (LCJ,
RZE, SZZ, BZG, |IEG) pasazeréw rocznie.
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Tabela 10 — Przepustowos$¢ terminali i pozostatych obiektéw w 2009 r.

Maksymalna przepustowos¢ (pasazeréw/sztuk bagazu na godzine)

Lotnisko ;?;?:;:ozv”o;fn pax) Termi Kontrola Paszport. Paszport.  Strefa Odbiér

erminal  Odprawa "oz Odloty  przyloty —oczekiw. bagazu'
Warszawa (WAW) POPROORRPRG105 50000 5130 1440 1200 1600 ; 8400
Krakéw (KRK) '.l li' @ [ 31 bd 1664 1200 600 600 - 2750
Katowice (KTW) ? ? '}' II 36 2251 1456 1080 480 800 - 2000
Gdarisk (GDN) H 1,0 1520 790 600 360 300 ; bd.
Wroctaw (WRO) 'E 1 15  bd. 665 720 240 400 - 900
Poznan (POZ) l” 1,5 1500 666 480 480 600 ; 1200
Lodz (LCJ) f 06 1360 333 600 840 500 ; 500
Rzesz6w (RZE) i 06 500 333 240 360 300 ; 500
Szczecin (SZ2) f 07 790 416 480 240 400 ; 210
Bydgoszcz (BZG) [ 03  bd 291 360 360 300 ; 600
Zielona Géra (IEG) ' 01 160 88 120 240 100 ; 100
Szymany (SZY) bd.  bd. bd. bd. bd. bd. ; bd.
Razem 23,5

Zrédto: Dane uzyskane od lotnisk, Albatross
1 Wzrost przepustowosci terminala z 5360 oséb na godzine w 2008 r. do 5900 oséb na godzine w 2009 r.

Z punktu widzenia przewozéw towarowych, 12 dziatajgcych polskich lotnisk
dysponuje przestrzenig magazynowa/terminalowg rowng 25 389 mkw. | znowu
najbardziej rozbudowang infrastrukturg dysponuje WAW (12 000 mkw.), za ktérym
plasuje sie WRO (4300 mkw.), SZZ (2500 mkw.), i KTW (2240 mkw.).

Dostepne na polskich lotniskach obiekty cargo takze znaczaco sie réznig. WAW jest
w stanie zaoferowacC peten zakres obstugi towaréw specjalnych (jak kostnica,
urzednicy sanitarni czy przetadunek zwierzat). Z kolei inne wieksze lotniska - KTW,
KRK, POZ, GDN i POZ — sg w stanie obstuzy¢ niektére rodzaje towaréw specjalnych,
zas obiekty na mniejszych lotniskach majg bardzo ograniczony charakter.
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Tabela 11 — Przestrzen magazynowa do przewozéw towarowych i istniejace
obiekty w 2009 r

X X X X X X X X X M&E

Warszawa (WAW) 12 000 X

Krakow (KRK) 755 X X X X X X X X M&E
Katowice (KTW) 2240 X X X X X X M&E
Gdansk (GDN) 732 X X X X X X X M&E
Wroctaw (WRO) 4300 X X X X X X X M&E
Poznan (POZ) 1490 X X X X X X X X X M&E
todz (LCJ) 750 (x) (x) M&E
Rzeszow (RZE) 300 X (x) (x) (x) X M&E
Szczecin (SZZ) 2500 X (x) X M&E
Bydgoszcz (BZG) bd. M
Zielona Goéra (IEG) 322 M
Szymany (SZY) bd.

Razem 25 389

Zrodho: Strony internetowe lotnisk, ULC, lotniska AZ World, dane uzyskane od lotnisk
M = Autostrada; E = Droga ekspresowa; x = dostepnos¢; (x) = ograniczona dostepnosé

3.2.2 Obecne wykorzystanie infrastruktury lotniczej

Jak opisano szczegdtowo w rozdziale 3.1, 12 dziatajacych lotnisk w Polsce obstuzyto
w 2008 r. 20,7 min pasazerow, 260 tys. operacji oraz 80 tys. ton cargo (poczta i
towary).

Najwiekszym lotniskiem jest WAW, ktére w 2008 r. obstuzyto 9,5 min pasazerow, 130
tys. operacji i 55 tys. ton cargo. Najmniejsze lotnisko, IEG, obstuzyto w 2008 r.
zaledwie 5698 pasazeréw i 1305 operaciji. Na lotnisku IEG nie byt obecny ruch cargo.
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Tabela 12 — Ruch lotniczy na polskich lotniskach w 2008 r.

Lotnisko Liczba Liczba lotow Ton towaréw
pasazerow (2008, w tys.) (2008 , w tys.)
(2008, w min)
WAW 9,5 129.7 54,7
KRK 2,9 31.3 24
KTW 2,4 21.1 12,7
GDN 2,0 23.6 4,6
WRO 1,5 18.8 1,1
POz 1,3 16.2 2,7
LCJ 0,3 4.2 0,0
RZE 0,3 3.5 0,5
Szz 0,3 4.2 1,1
BZG 0,3 6.2 0,5
IEG 0,0 0.7 0,0
Szy Lotnisko zamkniete
Razem 20.7 259.5 80.3

Zrédto: ULC
Uwaga: Tylko operacje pasazerskie

Przewozy lotnicze w 2008 r. wykorzystywaly dostepng przepustowos¢ drog
startowych (mierzong liczbg operacji na godzine w godzinach szczytu) w ok. 78% na
wszystkich polskich lotniskach®'. Szczegélnie wieksze lotniska, jak WAW, KRK i
WRO niemal osiggnety swoje granice w zakresie przepustowosci drogi startowe;j i
wymagajg szybkiego rozwoju przepustowosci airside.

Obecna przepustowo$¢ terminali na polskich lotniskach (mierzona liczbg pasazeréw
w godzinach szczytu) jest wykorzystywana zaledwie w 48%. Jedynie lotnisko w RZE
moze wkroétce osiggna¢ granice przepustowosci (wykorzystanie w 80%).

31 & . .
Srednia wazona.
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Tabela 13 — Stopien wykorzystania infrastruktury na polskich lotniskach
w 2008 r.

Warszawa (WAW) 5900 2400

Krakéw (KRK) 19 18 .

Katowice (KTW) 32 11

Gdarisk (GDN) 15 9 1520 700

Wroclaw (WRO) 12 11

Poznan (POZ) 10 8 80% 1500 600

Lodz (LCJ) 12 4 400

Rzeszéw (RZE) 6 4

Szczecin (SZZ) 10 4

Bydgoszcz (BZG) 6 4

Zielona Géra (IEG) 10 2

Szymany (SZY) bd. - - bd. - - - - - - - -
Srednia wazona 77,7% 47,4%

1 Zgtoszony obszar odbioru bagazu wydaje sie szczegolnie niewielki w poréwnaniu z podobnymi lotniskami i
zgtoszong powierzchnig pozostatej czesci terminala w KTW

2 Srednia powierzchnia na 1 pasazera zostata przeksztatcona na wskaznik poziomu obstugi IATA Level of Service
(LoS), skali stuzacej do oceny jako$ci obstugi na lotniskach; skala ma zakres od A (wynik bardzo dobry) do F
(zatamanie systemu)

Zrédio: Dane uzyskane od lotnisk, Albatross, AIP, model przepustowosci lotnisk

Przepustowos¢ w godzinach szczytu jest pierwszym, ale nie najwazniejszym
wskaznikiem przepustowosci. Idea wskaznika poziomu obstugi IATA (IATA Level of
Service, LoS) umozliwia lepszg ocene obecnej sytuacji w zakresie przepustowosci
na polskich lotniskach. Podstawowymi czynnikami uzyskania oceny poziomu obstugi
IATA sg zdolnosci obstugi obiektéw w réznych obszarach lotniska (jak odprawa,
kontrola bezpieczenstwa i kontrola paszportowa). Jedynie przy wystarczajgco
wysokiej przepustowoséci pasazerowie w godzinach szczytu mogg zostaé obstuzeni
na zadowalajgcym poziomie bez przecigzenia istniejacych obiektéw i przestrzeni
oraz bez wystepowania nieproporcjonalnie dtugich kolejek i czaséw oczekiwania.

Wedtug standardéw poziomu obstugi IATA prawie wszystkie lotniska w Polsce
dysponujg obecnie wystarczajaca przestrzeniag i zdolnosciami obstugi we wszystkich
uwzglednionych we wskazniku obszarach, nawet w godzinach szczytu. Ogdlnie
rzecz biorgc wedtug IATA najnizszym mozliwym do przyjecia poziomem wskaznika
jest D w godzinach szczytu.
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Jedynie strefa odbioru bagazu w KTW, o powierzchni zaledwie 23 mkw.*? oraz
paszportowa kontrola przylotdbw we WRO o powierzchni zaledwie 82 mkw. i
przepustowosci 400 pasazeréw na godzine, nie sg w stanie obecnie zapewnic
odpowiedniej przestrzeni dla wszystkich oczekujacych pasazeréw (poziom F). We
WRO strefa oczekiwania na paszportowg kontrole odlotéw juz osiggneta najnizsze
dopuszczalne wskazniki obstugi w godzinach szczytu. Réwniez w GDN strefa
oczekiwania stanie sie wkrotce waskim gardtem tego lotniska.

Niemniej jednak przepustowos¢ terminali na wiekszo$ci polskich lotnisk jest
odpowiednio dostosowana do popytu na przewozy lotnicze, o czym $wiadczg obecne
oceny poziomu obstugi dla réznych stref tych lotnisk.

3.3 Obecna infrastruktura nawigacji lotniczej i przepustowosé¢
przestrzeni powietrznej

Obecna rola zarzadzania ruchem lotniczym w tancuchu warto$ci transportu
lotniczego polega na $wiadczeniu ustug nawigacji powietrznej (za posrednictwem
dostawcow ustug nawigacji powietrznej) bezposrednio uzytkownikom przestrzeni
powietrznej, gtdwnie w postaci ustug kontroli ruchu lotniczego w trasie i na lotnisku.
Swiadczenie tych ustug odbywa sie przy zastosowaniu procedur, ludzi i systemoéw
inzynieryjnych zlokalizowanych gtéwnie w osrodkach kontroli lotu na trasie i na
lotniskach. W obiektach tych systemy przetwarzania danych sg podigczone do
systeméw komunikacji naziemnej, nawigacji i obserwaciji, ktére swiadczg ustugi
wsparcia informacyjnego funkcjonalnie zgodne z odpowiednimi systemami na
poktadzie samolotu.

Rolg systemu zarzgdzania ruchem lotniczym jest wykonywanie wraz z
uzytkownikami przestrzeni powietrznej procesu zarzadzania przestrzenig powietrzna,
okreslanego mianem organizacji i zarzgdzania przestrzenig powietrzng. Proces ten
obejmuje takze ,organizacje” przestrzeni powietrznej okreslonej przez dostawcéw
przestrzeni powietrznej dziatajgcych w imieniu suwerennych rzadéw. Muszg oni
zrownowazy¢ potrzeby komercyjnych uzytkownikéw przestrzeni z potrzebami wojska,
lotnictwa ogdlnego i innych.

3.3.1 Dostepna przepustowos¢ przestrzeni powietrznej w Polsce

W ostatnich latach ruch lotniczy w Polsce znaczaco wzrdst i bedzie nadal rést. Na
ponizszym wykresie przedstawiono roczng liczbe lotéw wedtug wskazan przyrzadow
(IFR) od 2004 r. oraz oczekiwany wzrost do 2013 r.

%2 Zgtoszony obszar odbioru bagazu wydaje sie szczegodlnie niewielki w poréwnaniu z podobnymi lotniskami i
zgtoszong powierzchnig pozostatej czesci terminala w KTW.
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Rysunek 33 — Roczna liczba lotéw wedtug wskazan przyrzadéw w Polsce
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Przyczynami tego rozwoju sg trwaty popyt bedacy wynikiem liberalizacji rynku w
wyniku przystgpienia Polski do UE oraz wejscie na rynek tanich linii lotniczych.
Ponadto bardziej intensywna konkurencja miedzy przewoznikami oraz lotniskami
doprowadzita do spadku cen biletow.

Wedtug prognoz dtugoterminowych na lata 2008-2030, w Europie w 2030 r.
wykonywanych bedzie 16,5-22,1 min lotéw IFR. Jest to 1,7-2,2 razy wiecej niz w
2007 r. Podwojenie rozmiaréw ruchu lotniczego oznacza, ze co roku w ciggu
typowego dnia trzeba bedzie obstuzyé ponad tysigc dodatkowych lotéw w stosunku
do roku poprzedniego. W 2030 r. typowa dzienna liczba lotéw w sieci europejskiej
bedzie o 18-33 tys. wyzsza niz obecnie.

By udzieli¢ odpowiedzi na koncowe pytanie: czy istnieje zapotrzebowanie na nowe,
centralne lotnisko w Polsce oraz jakich powinno by¢ ono rozmiaréw, nalezy przyjrze¢
sie blizej zbieznosci dodatkowej przepustowosci, opdznien, kosztow i innych
korzysci. Wyniki symulacji ,fast time” przyniosa bardziej szczego6towe informacie,
szczegolnie dotyczace przepustowosci i opdznien.

Wyniki symulaciji ,fast time” * dla polskiej przestrzeni powietrznej oparto na probie
ruchu lotniczego z dnia 18 czerwca 2008 r., w ktérym wykonano 1960 lotow

3 Symulacje “fast time” oceniajg optacalnosc¢ i efektywnosé¢ tras lotniczych oraz konfiguracji scenariuszy przestrzeni
powietrznej ,uwzgledniajac wszystkie wymagania bezpieczenstwa na ziemi | w powietrzu. Na terenie lotniska badajg
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(przeloty, przyloty i odloty). Wyniki te w scenariuszu referencyjnym 2008 wykazujg
obtozenie lotnisk i sektoréw centréw kontroli obszaru w FIR Warszawa.

Ruch na trasie

Kontrole ruchu lotniczego modelowano przy wykorzystaniu nastepujgcych 9 sektorow
osrodkow kontroli obszaru/o$rodkéw kontroli gérnego obszaru: EPWWB, EPWWC,
EPWWD, EPWWE, EPWWG, EPWWJ, EPWWR, EPWWS, EPWWT.

Podsumowanie

Obecna struktura sektora jest dobrze dostosowana do obecnych rozmiaréw
ruchu lotniczego.

Sektory EPWWC, D, G, J, T osiggajg przy ruchu w godzinach szczytu na
poziomie 50 operacji maksymalny prog obtozenia (zob. rysunek ponizej) w
przypadku okreséw o wysokim natezeniu ruchu, jak wybrany przykladowy
dzieh o wysokim poziomie ruchu w 2008 r. Sektory te nie sg w stanie
kontrolowac ruchu lotniczego o wigkszych rozmiarach.

Sektory EPWWC, D, G, J, T osiggajg przy $rednim natezeniu ruchu na
poziomie 35-40 operacji $redni (dtugo-terminowe obcigzenie) prog
obtozenia.

Sektory EPWWB, E, R, S wykazaty ruch w godzinach szczytu na poziomie
35 operaciji na godzine. Sektory te dysponujg dodatkowg przepustowoscia.

Dla ruchu lotniczego w 2035 r. przestrzen powietrzna musi zostac
zaprojektowana catkowicie od nowa zgodnie ze strumieniami ruchu
lotniczego i koncepcjami operacyjnymi dla tego okresu.

alokacje stanowisk odpraw, ptyt lotniskowych, drég startowych i kotowania w celu minimalizacji opd6znien
strukturalnych..

3 Czteroliterowe kody ICAO dla Warszawy / ACC w Polsce

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =
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Rysunek 34 — Liczba lotow na godzine we wszystkich sektorach w scenariuszu
referencyjnym 2008
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Rysunek 35 — Wartosci obtozenia na godzine dla wszystkich sektoréw w
scenariuszu referencyjnym 2008
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Ruch na lotniskach
Na podstawie wynikow symulacji fast time”, stwierdzono co nastepuije:

o Jedynie lotnisko w WAW (EPWA) odnotowato niewielkie opdznienia dla dnia
0 szczytowym natezeniu ruchu w 2008 r.

o W EPWA istnieje nadal przepustowo$¢ dopuszczajaca wzrost natezenia
ruchu przy uwzglednieniu jakosci obstugi dopuszczajacej srednie opdznienie
réwne 4 minuty na samolot.
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o Wszystkie pozostate lotniska nie odnotowaty niemal zadnych opdznien i sg w
stanie obstuzy¢ znacznie bardziej intensywny ruch lotniczy niz przewidziany
w scenariuszu referencyjnym (podstawowym) bez zmian w obecnej
infrastrukturze.

o Wozrost ruchu lotniczego w 2035 r. prowadzi do bardzo wysokich wartoéci
opo6znien dla EPWA. Planowany ruch nie bedzie roztadowywany na czas.
Zaleca sie budowe réwnolegtego, niezaleznego systemu drogi startowej w
celu obstuzenia prognozowanego ruchu.

e Dla ruchu w 2035 r. lotniska EPGD, EPLL, EPPO i EPWR posiadajg wartosci
opdznien rowne 4 minuty na samolot. Na tych lotniskach uzyteczna bytaby
rozbudowa systemu drog kotowania, aby umozliwi¢ standardowe procedury
wejscia i zejscia z drogi startowej zamiast procedur wycofywania.

e W scenariuszu ORG 2035 zatozono centralne lotnisko w Polsce (EPCA).
Lotnisko to posiada réwnolegty, niezalezny system drogi startowej. Wszystkie
pozostate lotniska otrzymaty rownolegta droge do kotowania i szybkie zejscia,
cho¢ nie sg one obecnie jeszcze dostepne. W tym scenariuszu EPCA jest w
stanie obstuzy¢ ruch lotniczy przy opdznieniu ponizej 2,5 minuty na samolot.
2,5-minutowe opoOznienie oznacza istniejace dodatkowe mozliwosci przy
uwzglednieniu jako podstawy opodznienia 4-minutowego. Na wszystkich
pozostatych lotniskach wystepujg opdznienia ponizej 1 minuty na samolot i
zdecydowanie posiadajg one zapasy przepustowosci.

o Przepustowos¢ drog kotowania, ptyt postojowych i terminali nie nalezata do
zakresu tej symulacji i moze stanowi¢ waskie gardta w obstudze przysziego
ruchu lotniczego.

3.3.2 Obecna infrastruktura nawigacji lotniczej

W przesztodci polski transport lotniczy charakteryzowat sie opdznieniami (zob.
zatacznik, rozdziat 3.1) wynikajgcymi m.in. ze wzgledéw nawigacyjnych. PAZP jest
aktualnie w trakcie tworzenia infrastruktury nawigacji lotniczej i systeméw, ktoére
pomoga zmniejszy¢ te opdznienia.

Analiza istniejacej infrastruktury komunikacji naziemnej, nawigacji i obserwacji oraz
systemu zarzadzania ruchem lotniczym wykazata, ze Polska jest w trakcie procesu
dostosowan infrastruktury technicznej do biezgcych i przysztych potrzeb.

W odniesieniu do dokumentu ,Local Convergence and Implementation Plan 2009-
2013" (LCIP) Polska jest $wiadoma koniecznos$ci podjecia dziatan zmierzajacych do
wdrozenia nowoczesnej infrastruktury komunikacji naziemnej, nawigaciji i obserwaciji i
zarzadzania ruchem lotniczym w oparciu o wymogi systemu Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (Single European Sky, SES) oraz uméw z EUROCONTROL.

Komunikacja

Na podstawie informacji z Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP) wynika, ze
wdrazana jest nowoczesna sie¢ danych oparta na technologii IP, ale obecnie jedynie
do celéw radarowej wymiany danych.
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PAZP planuje wprowadzenie innych aplikacji do komunikaciji ziemia-ziemia, np. gtosu
i wysyfania komunikatéw, do technologii IP, zaleznie od rozwoju europejskiego
programu zarzadzania ruchem lotniczym SESAR. Planowanie i wdrozenie zostanie
zrealizowane w ramach ,Local Convergence and Implementation Plan” (LCIP).

PAZP zarzadza siecig stacji radiowych w pasmie bardzo wysokich czestotliwo$ci
oraz ultra wysokich czestotliwosci zapewniajgcych komunikacje powietrze-ziemia z
0goIinym ruchem lotniczym i operacyjnym ruchem lotniczym.

Organ kontroli obszaru (ACC) w Warszawie utrzymuje tacznos¢ komunikacyjng z
odpowiednimi osrodkami ACC w sasiednich krajach. Wprowadzona zostata
bezposrednia komunikacja danych z organem kontroli gérnego obszaru (UAC) w
Karlsruhe (Niemcy) i organem kontroli obszaru w Bremie (Niemcy) przy
wykorzystaniu krotnic.

Nawigacja

PAZP dysponuje dobrze rozwinietg infrastrukturg pomocy nawigacyjnych (VOR™,
DME i NDB). Istniejgca infrastruktura umozliwia zastosowanie procedur nawigacji
obszaru (Area Navigation, RNAV) w ramach FIR Warszawa, z wyjatkiem czesci
przestrzeni powietrznej w potudniowo-wschodniej Polsce, gdzie ze wzgledu na brak
wymaganego pokrycia przez DME/DME (sprzetu pomiaru odlegto$ci) stosowane sg
nadal szlaki konwencjonalne.

W 2009 r. PAZP wdrozyta procedury precyzyjnego RNAV (P RNAV) w TMA
(obszarze kontroli terminalowej) Warszawa. Niezbedne wyniki nawigacyjne sg
osiggane przez DME/DME.

Gtowne lotniska w Polsce sga wyposazone w systemy nawigacyjne ILS dla
odpowiednich  kierunkow  gtéwnych drég startowych. Ponadto ogdlnie
wykorzystywane sa naziemne radiolatarnie NDB (Non-Directional Beacons) dla
drugiego kierunku drogi startowej. Szczegoétowe informacje publikowane sg w AlIP
Polska oraz zostaly opisane w Raporcie Czgstkowym 4.

PAZP nadal zamierza wdrozyé na lotniskach system VOR/DME. Tam, gdzie system
ILS Kategorii Il nie jest jeszcze dostepny, planowane jest jego wdrozenie. PAZP
zamierza wdrozy¢ nowoczesne narzedzia wspierajgce podchodzenie do ladowania i
ladowanie, np. oparte na GNSS (globalnym systemie nawigacji satelitarnej) zgodnie
z europejskim Planem generalnym zarzadzania ruchem lotniczym (European ATM
Master Plan) oraz Local Governance and Implementation Plan (LCIP).

Zwazywszy na liczbe istniejgcych zasiegéw systemu radionawigacyjnego VOR oraz
naziemnych radiolatarni, istnieje potencjat racjonalizacji infrastruktury nawigacyjne;j.

% VOR - pasmo radiowe o bardzo wysokiej czestotliwosci (VHF Omnidirectional Range); DME — sprzet pomiaru

odlegtosci; NDB — naziemne radiolatarnie
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W odniesieniu do LCIP potrzeby te sg dostrzegane i planowana jest ich realizacja
przez PAZP.

Dozorowanie

W 2009 r. PAZP zakonczyta wdrazanie sieci wymiany danych radarowych PRANET.
Sie¢ ta opiera sie na technologii protokotow internetowych (IP) i potaczeniu czujnikow
obserwacyjnych z jednostkami operacyjnymi kontroli ruchu lotniczego. Konwersja
danych obserwacyjnych realizowana jest przez system konwers;ji i dystrybucji danych
radarowych RMCDE produkowany przez firme Comsoft GmbH (Germany). RMCDE
zostat zainstalowany w jednostkach kontroli ruchu lotniczego w ATC w Gdansku,
Poznaniu i Warszawie. To daje PAZP elastycznosé potaczen i wykorzystanie nowej
technologii czujnikdw obserwacyjnych w przysziosci.

PAZP zamierza podja¢ probne wdrozenie multilateracji razem z systemem nawigadii
lotniczej w Czechach.

Wprowadzenie multilateracji powinno takze rozwigza¢ obecne czesciowe
ograniczenia w pokryciu radarowym na nizszych wysokosciach lotu w potudniowe;j
czesci kraju (region gorski) na granicach z Czechami i Stowacja.

Wdrozenie multilateracji pozwolitoby na zastgpienie nadajnikow radaru wtdérmego
(SSR) oraz zbieranie danych przez odbiorniki ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance — Broadcast).

Infrastruktura zarzadzania ruchem lotniczym

Obecnie PAZP oferuje ustugi kontroli ruchu lotniczego za pomoca systemu kontroli
ruchu ,AMS 2000 Plus" wyprodukowanego i =zainstalowanego przez firme
Westinghouse w 1990 r. System kontroli ruchu ma ograniczong funkcjonalnos¢, np.
nie spetnia obecnych wymogdéw operacyjnych dotyczacych konfiguracji sektoréow i
jest prawdopodobnie gtéwng przyczyng ograniczen w przepustowosci przestrzeni
powietrzne;j.

PAZP jest obecnie w trakcie wdrazania nowego systemu zarzadzania ruchem
powietrznym o nazwie ,Pegasus 21”. Projekt ten obejmuje modernizacje catej sieci
osrodkéw kontroli w kraju, a partnerem technologicznym projektu jest firma Indra
Systemas (Hiszpania). Bedzie to zintegrowany system zarzadzania ruchem
lotniczym, stuzacy jako jednolita platforma dla organéw kontroli obszaru (ACC),
kontroli zblizania (APP) oraz organéw kontroli lotniska w Polsce.

.Pegasus 21" bedzie gotowy jesienig 2010 r., a wejdzie do eksploatacji w grudniu
2011 r. System powinien spetniaé wszystkie wymogi przedstawione w dokumencie
.,LCIP Poland”. Wedtug informacji PAZP, .Pegasus 21" umozliwi elastyczng
konfiguracje sektoréw, w tym vertical splitting, bedzie dysponowa¢ stripless Human-
Machine-Interface (HMI) oraz bedzie spetnia¢ wymogi interoperacyjnosci Jednolite]
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej.
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Nowy system zarzadzania ruchem lotniczym bedzie w stanie przetwarzac
konwencjonalne dane obserwacyjne oraz dane ADS-B. Co sie tyczy Stuzby
Informaciji Lotniczej (AIS), PAZP jest subskrybentem europejskiej bazy danych AIS
(European AIS Database, EAD). Biura AlS znajdujg sie w odpowiednich lotniskach w
kraju. Od 2005 r. dostepny jest takze elektroniczny briefing poprzez poczte
elektroniczna.

Wzigwszy pod uwage istnienie planu LCIP oraz realizacje opisanych projektow
mozna stwierdzi¢, ze Polska jest swiadoma przysztych zmian wynikajacych ze
wprowadzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES) i jest na nie
przygotowana.

Poniewaz LCIP uwzglednia takze biezacy rozwdj systeméw zarzadzania ruchem
lotniczym w Europie (Jednolita Przestrzen Powietrzna i ATM Master Plan), Polska
powinna realizowa¢ przyjete i uzgodnione w kazdej dziedzinie w LCIP plany
wdrozeniowe.

W dalszym rozwoju polskiej infrastruktury nawigaciji lotniczej polski dostawca ustug
nawigacji lotniczej Scisle realizuje wytyczne przyjete w LCIP Poland i zamierza
uwzgledni¢ przyszte technologie, jak multilateracja, GNSS oraz nowoczesna
komunikacja gtosowa i przesyt danych, np. oparty na technologii IP, gdy zostang one
uzgodnione w ramach mechanizmu LCIP. Polska dobrze dostosowuje posiadang
infrastrukturg do wymogoéw ustawodawstwa zwigzanego ze wprowadzeniem
jednolitej przestrzeni powietrznej (SES), w tym zawartych w europejskim planie
zarzgdzania ruchem lotniczym ,European Air Traffic Management Master Plan”.

Rysunek 36 — Ocena obecnej infrastruktury CNS/ ATM

= Zostata wdrozona nowoczesna sie¢ przesytu danych oparta na technologii IP (tylko do radarowej wymiany
danych)

= PAZP zamierza wprowadzi¢ inne aplikacje do komunikaciji ziemia-ziemia (np. komunikaty glosowe i
tekstowe) do technologii IP

= PAZP zarzadza siecig stacji radiowych w pasmach bardzo wysokich i ultra wysokich czestotliwosci
zapewniajacych komunikacje powietrze-ziemia z ogélnym i operacyjnym ruchem lotniczym

Komunikacja

= Dobrze rozwinigta infrastruktura pomocy nawigacyjnych (VOR, DME i NDB) umozliwia zastosowanie
procedur nawigacji obszaru (RNAV)w ramach FIR Warszawa (z wyjatkiem czg$ci przestrzeni powietrznej
Nawigacja w potudniowo-wschodniej Polsce ze wzgledu na brak wymaganego pokrycia DME/DME)
= |stnieje potencjat racjonalizacji obecnych VOR i DNB (ze wzgledu na LCIP potrzeba ta zostata uznana i
zaplanowana przez PAZP)

= W 2009 r. PAZP stworzyta sie¢ wymiany danych radarowych (PRANET) opartg na technologii IP
= Konwersja danych obserwacyjnych jest realizowana przez RMCDE! -> elastyczno$¢ potaczen i
Dozorowanie wykorzystania nowej technologii czujnikéw obserwacyjnych w przysziosci
= Rozpoczecie testowego wdrozenia MLAT?2 wraz z systemem nawigaciji lotniczej w Czechach; zastapi
nadajniki radaru wtérnego SSR) oraz pozwoli na zbieranie danych ADS-B.

= Obecnie PAZP prowadzi dziatalno$¢ w ramach systemu ,AMS 2000 Plus" o ograniczonej funkcjonalno$ci, np.

System nie spetnia obecnych wymogdw operacyjnych dotyczacych konfiguracji sektoréw, i jest prawdopodobnie gtéwng
zarzadzania przyczyngograniczen w przepustowosci przestrzeni powietrznej.
ruchem = PAZP jest obecnie w trakcie wdrazania nowego systemu zarzadzania ruchem powietrznym o nazwie ,Pegasus
lotniczym 21" zfirmg Indra; Bedzie to zintegrowany system zarzadzania ruchem lotniczym, stuzacy jako jednolita

platformadla organéw kontroli obszaru (ACC), kontroli zblizania (APP) oraz organéw kontroli lotnisk w Polsce.

1 System konwersiji i dystrybucji danych radarowych
2 Multilateracja
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Wedtug wynikéw symulacji fast time” (scenariusz referencyjny dla 2008 r.) wydaje
sie, ze przy jedynie niewielkich inwestycjach na rzecz bezpieczenstwa (szczegolnie
na lotniskach), dostawca ustug nawigacyjnych jest w stanie obstuzy¢ popyt na
przewozy lotnicze przynajmniej do 2020 r. przy jedynie niewielkich opdznieniach.
Nalezy jednak zwréci¢ uwage na fakt, ze w niektorych sektorach w ACC Warszawa
osiggnieto juz maksymalng przepustowos¢ w pewnych okresach, totez nalezy
przewidzie¢ reorganizacje przestrzeni powietrznej oraz metod pracy w zwigzku ze
wdrozeniem nowego systemu zarzgadzania ruchem lotniczym ,Pegasus 21”.

strona 111 z 227

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

4 Rozwdj popytu na transport lotniczy w Polsce do roku
2035

W ponizszym rozdziale przedstawiono przewidywane perspektywy rozwoju rynku
lotniczego w Polsce do roku 2035. Aby odpowiedzie¢ na ogolne pytanie, czy nowy
Centralny Port Lotniczy (CPL) jest rentowny i stanowi wartos¢ dodang dla polskiego
systemu transportu lotniczego, konieczne jest przeanalizowanie szeregu zagadnien,
stanowigcych podstawe do wyciggniecia obiektywnych wnioskéw:

o W jaki sposéb zmieni sie natezenie ruchu lotniczego w Polsce?

e W jaki sposéb zmieni sie mobilnos¢ Polakbw w odniesieniu do ruchu
lotniczego?

o Jak bedzie ksztattowaé sie struktura regionalna popytu na ruch lotniczy w
Polsce?

o Czy istnieje wystarczajgcy popyt na port lotniczy typu hub?
o Jaki bytby zasieg geograficzny CPL (odlegto$c¢/czas)?

e Czy spemnione sg podstawowe warunki konieczne do uruchomienia CPL lub
WAW?

o Czy regionalne lotniska doznajg uszczerbku w wyniku potencjalnego
uruchomienia CPL?

o Jaki bedzie popyt na ustugi lotnicze (zwtaszcza w kategoriach liczby
pasazeréw, ruchu lotniczego, fadunku w tonach) w ruchu do i z polskich
lotnisk?

e W jaki stopniu silna pozycja rynkowa przewoznika sieciowego wptynie na
0goIny rozwdj popytu na ustugi lotnicze?

o Czy CPL lub WAW moga funkcjonowa¢ bez przewoznika sieciowego?

Szczegodty dotyczace struktury rynkowej cargo lotniczego, liczby pasazerdw, ruchu
lotniczego, obszardéw cigzenia itp. zostaty przedstawione w Raporcie Czastkowym 2
— Prognoza popytu na transport lotniczy.

4.1 Warunki ramowe

Aby odpowiedzie¢ na bardzo réznorodne pytania, przeanalizowano wiele
scenariuszy uwzgledniajgcych peten zakres potencjalnych warunkéw ramowych.
Wyodrebniono cztery gtébwne zagadnienia, ktdére, we wzajemnym zestawieniu,
umozliwity sformutowanie prognoz:

1. System pojedynczego portu lotniczego lub wielu lotnisk dla Warszawy; np.
a) Pojedynczy port lotniczy WAW;
b) Pojedynczy port lotniczy CPL;
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c) System dwu lotnisk sktadajacy sie z CPL i WAW,;

d) Systemu dwu portéow lotniczych sktadajacy sie z CPL oraz z ,ograniczonego”
WAW (ograniczonego w kategoriach np. ruchu lub natezenia hatasu,
maksymalnej masy startowej, godzin otwarcia, zasiegu lotéw, etc.);

e) System wielu portow lotniczych sktadajacy sie z WAW oraz sasiadujacych
lotnisk (np. Modlin, Sochaczew).

2. Pozycja rynkowa przewoznika sieciowego z baza w Polsce (silna, umiarkowanie
silna, staba).

3. Rozwdj gospodarczy Polski (przewidywania pesymistyczne, umiarkowane,
optymistyczne).

4. Czas (rok 2015, 2025 oraz 2035).

W oparciu o przedstawione powyzej zagadnienia, wyodrebniono 135 mozliwych
scenariuszy. Niektore z nich zostaty wykluczone na podstawie racjonalnych
przestanek (np. w przypadku braku alternatywnych rozwigzahn nie wchodzi w gre
zamkniecie WAW), a inne z kolei pokrywaty sie ze soba.

Koncentrujac sie na pytaniu gtdwnym ponizszego opracowania, sposrod 135
kombinacji wybrano 18 scenariuszy zgodnie 2z wytycznymi Ministerstwa
Infrastruktury. Sposréd tych 18 scenariuszy, 15+1% zostalo ocenionych w
perspektywie roku 2035, zas dla lat 2025 oraz 2015 przeanalizowano odpowiednio
po jednym scenariuszu.

Szczegdtowy proces wyboru poszczegdélnych scenariuszy, z uwzglednieniem roli
gtéwnych portow lotniczych w przysztym ksztatcie systemu lotniskowego w Polsce,
zostat opisany w dokumencie zawierajacym zatgczniki do niniejszego raportu. Biorgc
pod uwage zréznicowanie przedstawionych powyzej zagadnien oraz gtéwny nacisk
potozony na kwestie optacalnosci budowy Centralnego Portu Lotniczego, a takze
zgodnie z warunkami zamowienia postanowiono oprzeé decyzje na scenariuszu
nieograniczonego wzrostu (S0) dla roku 2035. Polskie porty lotnicze uwzglednione w
toku analizy oraz rodzaje scenariuszy uwzglednione w prognozach zostaty ustalone
zgodnie z wytycznymi Ministerstwa Infrastruktury. Naturalnie model wykorzystany w
ramach przedstawionych prognoz traktuje pozostate porty lotnicze réwnorzednie,
pozwalajgc tym samym na wystepowanie zjawiska rywalizacji i powodujac, Ze
stanowig one poszczegodlne elementy polskiego systemu lotniskowego. Wyniki
opracowanych prognoz ukazujg strukture systemu lotniskowego charakteryzowang
przez popyt na pasazerow oraz tadunki, operacje lotnicze, a takze niezbedne
inwestycje infrastrukturalne gwarantujgce odpowiednig przepustowos¢. W dalszej
czesci raportu przedstawione zostang gtébwne uwarunkowania procesu wyboru
scenariusza.

36 +1 scenariusz = scenariusz 0 jest tozsamy ze scenariuszem 3 tylko przy zatozeniu istnienia 19 lotnisk zamiast 12

(wlaczajac do analizy lotniska nieczynne oraz lotniska wojskowe przystosowane do przyjmowania lotéw cywilnych)
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Rysunek 37 — Specyfikacja wybranych scenariuszy prognostycznych

2035 scenariusz 0 2035 (wszystkie rodzaje scenariuszy) 2015 2025
. Sita przewoznika Przysztosé Scenariusze rozwoju
Lotnisko centralne N 5
sieciowego Okecia Pesymist. Podstawowy Optymist.
Silny przewoznik Ciagta dziatalnos¢ 1 2 3 (S0)
sieciowy Zamkna¢ Okecie 4 5 6
£ CPL Staby przewoznik
sieciowy/brak Zamkna¢ Okecie 16 17 18
przewoznika
Silny przewoznik 0 4o dziatalnosé 19 20 21
sieciowy
Bez CPL

Staby przewoznik
sieciowy/brak Ciagta dziatalnos¢ 31 32 33
przewoznika

W powyzszym zestawieniu nie uwzgledniono wszystkich kombinacji scenariuszy, np.
opcji utrzymania status quo w przypadku przewoznika narodowego, czy tez
niektérych wariantéw budowy systemu wielu portéw lotniczych. W zwigzku z obecng
niestabilng sytuacjg na rynku przewoznikéw sieciowych, powyzsze opcje wykluczono
z analizy®’.

Co wiecej, systemy wielu portéw lotniczych opisane w punktach 1d oraz 1e nie
stanowig wystarczajgcego wsparcia dla rozwoju transportu lotniczego w Polsce.
System wielu lotnisk nie zapewni tak duzej liczby potgczeh i wsparcia przewoznikowi
sieciowemu, co pojedyncze lotnisko, zoptymalizowane pod wzgledem synchronizacji
potaczen.

Scenariusze na lata 2015 oraz 2025 wybrano po przeanalizowaniu 15 prognoz dla
roku 2035. W Raporcie Gtownym zaprezentowano wyniki w porzadku
chronologicznym, celem umozliwienia bezposrednich poréwnan i wyodrebnienia
kierunku rozwoju do roku 2035.

Polski system transportu lotniczego skifada sie z lotnisk o roéznej wielkosSci i
znaczeniu. W scenariuszu ,0” (por. specyfikacja scenariusza 3) wykonano prognoze
przy zatozeniu braku ograniczeh w przepustowosci w celu wyodrebnienia tych
lotnisk, ktore powinny zosta¢ uwzglednione w dalszej analizie. W roku 2008, osiem
gtdéwnych lotnisk w Polsce obstugiwato 97% catego komercyjnego ruchu lotniczego.
W scenariuszu ,0” wymagane jest rozwaznie czterech dodatkowych lotnisk (SZZ,
BZG, IEG, SZY) w celu utrzymania poziomu pokrycia w wysokosci 100%. Lotniska
wojskowe i cywilne, ktére sg obecnie przygotowywane na obstuge cywilnego ruchu
lotniczego, jak rowniez dowolne lotniska polowe nalezgce do klubéw lotniczych, nie
stanowig znaczacej wartosci dodanej do komercyjnego systemu transportu

8 Decyzja podjeta w Komitecie Kierowniczym 2
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lotniczego w Polsce. W zwigzku z tym, zdecydowano, zgodnie z wytycznymi
Ministerstwa Infrastruktury, Ze w dalszej analizie zostanie uwzglednionych tylko 12
czynnych lotnisk, zwtaszcza biorgc pod uwage ich wzajemne powigzania i dynamike
sieci polskiego transportu lotniczego, w obrebie ktérego réwniez panuje konkurencja.
Na wykresie ponizej przedstawiono lotniska przeanalizowane w prognozowanych
scenariuszach.

Rysunek 38 — Wybrane porty lotnicze uwzglednione w prognozowanych
scenariuszach

Koncentracja pasazeréw na polskich lotniskach Roczna liczba pasazerow
Rok 2008, % catkowitej liczby pasazeréow 2008
L L. # Nazwa Lokalizacja PAX/year % catosci
Catkowita liczba pasazeréw: 20,8 min Funkcjonujace lotniska B
100% 1 Frederic Chopin Warsaw 9.460.594 45.5%
’ RS G 2 John Paul Il Krakow 2.923.961 14.1%
3 Katowice Int. Katowice 2.426.942 11.7%
' ' 4 Rebiechowo Gdansk 1.954.166 9.4%
so%d 4 ! ! 5 Nicolaus Copern. Wroclaw 1.486.442 7.2%
1 : ) 6 Lawice Poznan 1.274.500 6.1% Przedmiot
8 gtéwnych 7 Lublinek Lodz 339.622 16%  prognozy
A o B
! lotnisk ~97% 8 Jasionka Rzeszow 323.838 1.6%
60% E ! ' 9 Goleniow Szczecin 302.486 1.5%
! | | 10 Bydgoszcz Bydogszcz 280.152 1.4%
| 2 . 1" Babimost Zielona Gora 5.689 0.0%
i 6 gtéwnych lotnisk
: ~94% 2l s Szymany SEOT] IS Szc2ynto R S EINATTRI BT -
40% ! 94% Obechnie b lotniska regional 7
i ! ! 13 Port Lotzniczy Modiin
! 14 Swidnik Lublin
4 gtéwne lotniska i 15 Port Lotniczy Opole
20% ! . s
~81% ! 16 Zegrze Pomorskie Koszalin - - Uwzglednione
, | Obecnie przygotowywane do uzytku cywilnego (uzytkowane tylko w
' ! ! wspdlnie zMON") najlepszych
0% + . ) ) 17 Oksywie Gdynia - - scenariuszach
PP RPN SO 18 _ _ Bort Lotaiczy_ — — — Minsk — — — — —————a e
\‘Xb@ « &° o \‘;@o < K4 & & 1€ 19 Mazowiecki Sochaczew
@ 20 Mazowiecki Radom
Brak oficjalnej zgody wojska Lotniska .aeroklubo?ue
21 Liczne ladowiska aeroklubowe

1 MON = Ministerstwo Obrony Narodowej na przeksztatcenie

Zaktadane scenariusze rozwoju ruchu muszg spetni¢ szereg warunkow. Trzy
najwazniejsze z nich to obiektywnos¢, rozsadnos$¢ i realistycznos$é. Przyjete
podejécie systemowe® spetnia te warunki, i jednoczesénie stanowi odpowiedz na
wniosek Ministerstwa Infrastruktury, aby unika¢ za wszelkg cene scenariuszy, w
ktorych faworyzowany bytby CPL.

Zatozonym celem jest zyskanie pewnosci, ze pytanie dotyczace CPL zostanie
przeanalizowane bez ograniczania rozwoju dowolnego z pozostatych polskich
lotnisk, poniewaz tak dlugofalowa inwestycja musi by¢ korzystna dla catosci
polskiego systemu transportu lotniczego. Wszelkie rezultaty powinny by¢ pochodng
konkurencji pomiedzy portami lotniczymi, a nie istniejacych lub przewidywanych
ograniczen.

38 Por. Raport Czastkowy 2 oraz publikacje na stronie www.mkm.de
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W konsekwencji zadecydowano o wykonaniu prognoz bez zatozenia ograniczenh
przepustowosci, czyli przyjeto zatozenie, ze potencjalne ograniczenia
przepustowosci sg mozliwe do przezwyciezenia. Nalezy podkresli¢, ze nie pozostato
to bez wplywu na prognozy i dziatato na korzys¢ lotnisk regionalnych, jak rowniez
zmniejszyto roéznice w zakresie popytu na ustugi lotnicze pomiedzy scenariuszami
uwzgledniajgcymi CPL, jak i nieuwzgledniajgcymi CPL, jednoczesnie ukazujac
optymalny potencjat popytowy regionalnych portéw lotniczych. Brak ograniczeh
przepustowosci w tworzeniu prognoz nie doprowadzit do przecenienia korzysci
ptynacych z budowy CPL, lecz raczej umozliwit ostrozng ocene inwestycji opartg o
obiektywne i rozsgdnie sformutowane prognozy.

Dodatkowo, do przygotowania scenariuszy konieczne jest przyjecie pewnych
warunkéw ramowych, ktére umozliwiajg dogtebng interpretacje wynikéw. W ponizszej
tabeli przedstawiono determinanty transportu, z uwzglednieniem kilku przyktadowych
zatozeh umozliwiajgcych zrozumienie catej ztozonosci sytuacii.

Tabela 14 — Determinanty transportu

1. Determinanty infrastruktury
a) Spelniona zostanie wizja budowy polskich autostrad
b) Spetniona zostanie wizja stworzenia kolei duzych predkosci w Polsce®

c) Sposbéb rozwoju naziemnych srodkéw transportu za granicg zgodnie z
koncepcjg transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) Unii Europejskiej

d) Polskie lotniska nie bedg musiaty borykac sie z ograniczeniami w zakresie
przepustowosci, dziatania i Swiadczenia ustug

e) Woziecie pod uwage zmian w infrastrukturze transportu lotniczego za
granica, np. nowe lotnisko Berlin Brandenburg International Airport lub
udoskonalenia w zakresie infrastruktury w Monachium, Frankfurcie nad
Menem, Wiedniu i Pradze

2. Determinanty socjoekonomiczne

a) Nie zakiada sie wystagpienia kryzysu lub okolicznosci ekstremalnych

b) Polska bedzie stanowi¢ filar Unii Europejskiej i w sposob aktywny
realizowaé swoje cele zgodnie z ,Biatymi Ksiegami”. Co wiecej, przewiduje
sie, ze Polska wejdzie do strefy euro. Ponadto bedzie czerpac liczne

%z uwzglednieniem istniejacych i planowanych weztéw transportowych oraz trasy autostrad A1 i A2. Prognozy
dotyczace ruchu na CPL sg oparte o zatozenie, ze lotnisko zostanie skomunikowane z otaczajgca infrastrukturag
krajowg w sposob optymainy.

©z uwzglednieniem planowanego rozwoju szybkiej kolei w Polsce. Prognozy dotyczace ruchu na CPL sg oparte o
zatozenie, ze lotnisko zostanie skomunikowane z otaczajacq infrastrukturag krajowg w sposéb optymaliny.
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korzysci z wykorzystania europejskich funduszy strukturalnych oraz
rozwoju regionalnego.

c) W poréwnaniu z bardziej stabilnymi krajami europejskimi, polska
gospodarka rozwija sie szybciej i intensywniej, w zwigzku z czym poziom
zamoznosci zrowna sie z tym w krajach zachodnich.

d) Polski eksport sie zwiekszy w zwigzku z rozwojem branzy produkcyjnej, a
w konsekwencji intensywniejszy przeptyw towaréw umozliwi Polsce
wzmochienie jej pozycji na Swiatowym rynku.

e) Liczba mieszkancow zmniejszy sie o 2 miliony oséb do 2035 i
spoteczenstwo bedzie sie starzec. Nie przewiduje sie zadnych powaznych
ruchéw migracyjnych.

f) Rzad polski bedzie w sposéb intensywny wdrazat reformy edukacii, opieki
zdrowotnej, systemu podatkowego i emerytalnego, jak rowniez zwiekszat
efektywnos$c i skutecznos¢ administracii.

g) Cena paliwa lotniczego wzro$nie nominalnie o 58% do roku 2030, jednak
wykorzystanie alternatywnych zrédet energii, osiagi silnikéw, wieksze
samoloty, zoptymalizowana nawigacja powietrzna i zwigkszone
wspotczynniki fadownosci ustabilizujg cene paliwa tak, aby pozostata
adekwatna do wzrostu PKB i stopnia zamoznosci.

3 Determinanty wykorzystania terenu

a) Zgodnie z oficjalnymi dokumentami zawierajgcymi koncepcje
zagospodarowania terenu, bedzie dostepna odpowiednia przestrzeh do
rozwoju infrastruktury.

b) Biorac pod uwage rozwdj infrastruktury transportu lotniczego, nie zatozono
zadnych ograniczen w zakresie przepustowosci, zgodnie z oczekiwaniami
odnosnie generowania prognoz bez ograniczen przepustowosci.

c) Potozenie geograficzne CPL jest okreslane poprzez optymalng
konfiguracje uwzgledniajacg dostep do innych form transportu. Inwestycja
realizowana od podstaw ma by¢ nieograniczona przez jakiekolwiek
aspekty dotyczace wykorzystania terenu.

4. Determinanty polityki transportowej

a) W zwigzku z oczekiwaniem prognoz rozwoju polskich lotnisk bez
uwzglednienia ograniczehn w przepustowosci, nie zaktada si¢ istnienia
jakichkolwiek przepiséw zakazujgcych lotéw nocnych lub naktadajacych
ograniczenia dotyczace hatasu.

b) Handel emisjami bedzie sie wigzat dla klienta z wyzszymi kosztami, jednak
branza lotnicza w sposob skuteczny zniweluje ten czynnik poprzez
korzystanie z alternatywnych Zrodet energii, dzieki ktérym mozna
zmniejszy¢ emisje szkodliwych substancji o nawet 80% oraz zwiekszy¢
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wydajnos¢ silnikéw o 20%. Inne zmiany obejmg wymiane floty lotniczej na
nowe samoloty, wazace mniej i mogace zabra¢ wiecej pasazeréw, jak
rowniez zwiekszong produktywnos$¢ linii lotniczych dzieki wyzszym
wspoétczynnikom tadownosci, wdrozeniu zoptymalizowanej nawigaciji
powietrznej umozliwiajgcej skrécenie trasy lotu, loty bezposrednie i
mniejsze opdznienia. Wedtug IATA, wszystkie stowarzyszenia linii
lotniczych zgodzity sie ograniczy¢ emisje CO, 0 50% do roku 2050 w
poréwnaniu do tej z roku 2005, pomimo zwiekszonego ruchu lotniczego.

c) Ani Unia Europejska, ani rzad Polski nie wprowadzg przepiséw, ktore
bytyby w jakikolwiek sposéb dyskryminujace dla jakiejkolwiek formy
transportu. Przepisy, ktére mogg zosta¢ wprowadzone w przyszitosci, nie
zaktécag konkurencji pomiedzy srodkami transportu. W zwigzku z tym
koszty ponoszone przez konsumenta przy okazji podrozy lotniczych, takie
jak podatek paliwowy, narzuty, optaty za przejazd i inne obcigzenia, nie
zostang narzucone w sposoéb jednostronny. Co wiecej, Polska bedzie w
sposob aktywny wspieraé WE w tworzeniu nowych zasad regulujacych
kwestie prawa witasnosci, handlu na rynku wtérnym, zobowigzan do
Swiadczenia ustug publicznych, dotacji oraz publikacji cennikoéw w celu
zwiekszenia konkurenciji z korzyscig dla konsumentéw.

d) Polska bedzie czerpac¢ korzysci ze swojej historycznej reputacii, i w
zwigzku z tym zawierac kolejne dwustronne umowy w zakresie ustug
lotniczych, jednoczesnie pozostajac w zgodzie z wytycznymi WE oraz
wspierajac proces implementacji porozumien horyzontalnych, jak réwniez
polityke ,otwartego nieba”. Majac na uwadze dobro klientéw, zaden z
przewoznikow nie powinien oczekiwac ze strony rzadu ani przeszkdd, ani
przywilejow.

e) Strategie podmiotéw zaangazowanych, jak rowniez strategie uczestnikow
rynku, sg zgodne z podstawowymi prawami rynku: popytu i podazy, jak
réwniez rownowagg gospodarczg. Konsolidacja rynku bedzie postepowac,
wspoitpraca pozioma i pionowa, jak rowniez pakiety udziatow beda sie
umacniac, linie lotnicze beda sie wyodrebniac i réznicowag, ale
jednoczesnie kooperowaé¢ w ramach silnych struktur organizacyjnych.

Ponizszy rysunek jest uzupetnieniem punktu 1 powyzszej tabeli i ilustruje gtéwne
inwestycje drogowe i kolejowe Ministerstwa Infrastruktury, wskazane w Planach
Generalnych, ktore zostaty uznane za determinanty transportu do realizacji w okresie
prognozy.
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Rysunek 39 — Determinanty infrastruktury
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W kwestii uwarunkowan dotyczacych polityki transportowej nalezy podkresli¢, ze w
ramach prognozy nie zaktada sie, ze transport lotniczy bedzie w jakikolwiek sposob
dyskryminowany na rzecz innych $rodkéw transportu. Niemniej pewne przepisy,
ktére juz zostaty wprowadzone w zycie, takie jak wigczenie transportu lotniczego do
systemu handlu uprawnieniami do emisji bedg wziete pod uwage.

Konkretnych efektéw wigczenia do systemu handlu uprawnieniami do emisji nalezy
spodziewac sie w sredniej perspektywie czasowej, jako ze w krétkiej perspektywie
czasowej szeroki wachlarz dostepnych certyfikatdw utatwi poradzenie sobie z
towarzyszacymi kosztami. Z drugiej jednak strony, w diugiej perspektywie czasowej
nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ wymiany floty samolotéw na taka, ktora generowac
bedzie mniejszy hatas i ktérej eksploatacja bedzie bardziej wydajna (np. wieksze i
Izejsze samoloty, rozwigzania typu ‘sharklet’, wieksza wydajno$¢ silnikéw,
lakierowanie). Ponadto, mozna zaobserwowa¢ wzrost produkcji paliw
alternatywnych, ktére beda w przyszitosci wykorzystywane w sektorze lotniczym. Jak
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zostalo juz powiedziane w poprzednim rozdziale, biopaliwa charakteryzuje az do
80% mniejsza emisja gazdéw cieplarnianych niz w przypadku powszechnie
stosowanego dzisiaj paliwa. Wszystkie te usprawnienia wspdlnie przyczynig sie do
zrownowazonego rozwoju sektora transportu lotniczego, a system handlu
uprawnieniami do emisji bedzie w dalszym ciggu spetniat swoj nadrzedny cel, jakim
jest motywowanie catego przemystu do pro-ekologicznej i zrownowazonej produkcji.

W kwestii przysztych zmian cen ropy naftowej i paliw lotniczych, jako najbardziej
wiarygodne zrodio przyjeto dane, informacje i prognozy Amerykanskiej Agenciji
Informacji Energetycznej (American Energy Information Administration). Wynika z
nich, ze ceny paliw bedg rosty, jednak obecne scenariusze nie przewidujg
diugoterminowych kryzyséw naftowych, ktére mogtyby prowadzi¢ do wyjatkowych
skokow cen. Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej zaktada nominalny
przyrost cen paliwa lotniczego o 58% od roku 2007 do roku 2030, jednak w ramach
niniejszej analizy zatozono, ze trwajace badania nad alternatywnymi zrédtami energii
doprowadza do czterdziestoprocentowego udziatu biopaliw w sektorze w roku 2035
oraz do zwiekszenia wydajnosci silnikbw o ponad 20%, co pozwoli na
ustabilizowanie cen paliw do tego stopnia, ze ich wzrost bedzie proporcjonalny do
wzrostu PKB oraz dobrobytu gospodarczego. Co wiecej, syntetyczne paliwo
pozyskiwane z biomasy (np. szybko rozwijajacych sie glonow, czy halofitow)
charakteryzuje sie mniejszym niekorzystnym wptywem na srodowisko naturalne niz
paliwa ropopochodne. Wraz ze zwiekszeniem wydajnosci silnikbw oraz
zmniejszeniem ilosci zbednych operacji lotniczych (dzieki rozwojowi systemow
zarzadzania przestrzenig powietrzng, np. wprowadzeniu programu Jednolitej
Przestrzeni Powietrznej czy udoskonalenia technik podejscia do lagdowania) w
znacznym stopniu obnizy to emisje szkodliwych substancji, a takze zmniejszy koszty
zwigzane z systemem handlu uprawnieniami do emisji — emisja gazow
cieplarnianych przy wykorzystaniu biopaliw jest az do 80% mniejsza niz w przypadku
tradycyjnych paliw lotniczych. Wiecej szczegoétowych informacji na temat
syntetycznych paliw otrzymywanych z biomasy oraz naftowych paliw lotniczych
uzyskiwanych poprzez synteze Fischera-Tropscha uzyska¢ mozna za
posrednictwem Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych (IATA)
oraz w bogatej literaturze z zakresu fizyki.

Oproécz scenariuszy rozwoju socjoekonomicznego, wszystkie pozostate determinanty
transportu sg jednakowe w kazdej z prognoz, za wyjatkiem zatozen zwigzanych
Scisle z charakterem scenariusza, konkretnie z istnieniem lub nie okre$lonego
lotniska, co stanowi podstawe do postawienia prognozy i daje mozliwo$¢ jasnego
zinterpretowania wynikow.

Jedli chodzi o podejscie prognostycze, nalezy odnies¢ sie do Raportu Czastkowego
2, gdzie opisano techniki i modele, o ktére oparto prognozy dotyczace sytuacji socjo-
ekonomicznej oraz transportu powietrznego. W przypadku modelu transportu, wyniki
przedstawione w kolejnych punktach zaktadajg istnienie konkurencji pomiedzy
srodkami transportu (wielomodalnosé), wspétprace miedzy nimi (intermodalnos¢)
oraz konkurencje w obrebie jednego rodzaju transportu (wewngtrzmodalnos¢). W
zwigzku z tym wyniki majg charakter dynamiczny i nalezy je rozpatrywaé¢ w
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odniesieniu do zaleznosci w obrebie systemu transportowego, np. obszary cigzenia
nie sg z goéry okredlone i réznig sie w zaleznosci od destynacji, w zwigzku z
konkurujagcymi ze sobg o pasazerow (O&D i transferowych) dostawcami ustug
lotniczych. Co wiecej, w analizie wynikow wzieto pod uwage punkt widzenia klienta
dotyczacy podrézy od drzwi do drzwi, gdzie wzorce w zachowaniach klientow
prowadzg do reakcji nieliniowych (np. elastycznos¢ kosztowa i czasowa zalezg od
charakterystyki alternatyw).

4.2 Rozwdj transportu lotniczego w Polsce

Od prognoz rozwoju transportu lotniczego oczekuje sie dostarczenia podstawowych
informaciji, takich jak catkowite natezenie ruchu lotniczego, mobilnos¢ populacji i
regionalna struktura popytu. Gdyby nie istniata Zzadna rozwinieta infrastruktura
transportowa, regiony nie bylyby atrakcyjne, a populacja nie miataby sity nabywczej,
woéwczas rozwdéj popytu na transport lotniczy bytby bardzo ograniczony. Niemnigj
jednak, w Polsce sytuacja jest inna i w zwigzku z tym przynajmniej jedna z gtéwnych
sit napedowych, sytuacja socjo-ekonomiczna, musi zosta¢ szerzej opisana w dalsze;j
czesci niniejszego opracowania.

Rozwoj gospodarczy Polski byt dos¢ dynamiczny w ostatnich latach i, pomimo
niedawnego kryzysu finansowego, PKB zwigkszat sie, w przeciwienstwie do innych
krajow czionkowskich UE. Rosnaca sita nabywcza nie tylko zaowocowata wzrostem
konsumpciji, ale rowniez zwiekszeniem eksportu. W celu zachowania spdéjnosci z
0gdélng polityka polskiego rzadu, prognozy gospodarcze przedstawiane przez
Ministerstwo Finanséw wykorzystano w scenariuszu podstawowym do roku 2015, jak
rowniez przyjeto pdzniejszy wzrost roczny o 3,5% az do roku 2035. Scenariusze
optymistyczny i pesymistyczny réznig sie od podstawowego o +/- 1%.

Rysunek 40 — Zmiany w polskim PKB

Wzrost PKB przy statych cenach Polski PKB wg parytetu sity nabywczej
In %
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Na wykresie przedstawiono dtugie okresy statego wzrostu, ktory jest jednak mniejszy
w poréwnaniu ze wzrostem w ciggu ostatnich 6 lat. Jednak, poniewaz tendencja ta
odzwierciedla absolutny wzrost PKB, kazda tendencja rosngca jest znaczaca,
niezaleznie od przyjetego scenariusza wzrostu. Staje sie to jeszcze bardziej
ewidentne, jedli spojrzy sie na prognoze PKB w odniesieniu do parytetu sity
nabywczej, ktory zwiekszy sie pieciokrotnie do roku 2035, w poréwnaniu z 2008
(scenariusz pesymistyczny).
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Rosnace PKB i sita nabywcza skutkujg zwiekszaniem dobrobytu, w wyniku czego
podstawowe potrzeby konsumentéw sg w wyzszym stopniu zaspokajane, a
mobilno$¢ osigga poziom niezbedny do utrzymania stosunkéw gospodarczych i
umozliwienia  miedzykulturowej wymiany. Poziom zamozno$ci umozliwia
przeprowadzanie inwestycji w sektorach prywatnym, publicznym, turystycznym i
przemystowym, co zwieksza odpowiednio atrakcyjnosé Polski w poréwnaniu z
sgsiadujgcymi krajami.

Jednak Polska nie bedzie sie rozwija¢ rownomiernie. Oczekuje sie, ze najszybszy
wzrost PKB w wysokos$ci 3,5% rocznie bedzie mie¢ miejsce w czterech ,centrach
rozwoju” (wojewddztwa mazowieckie, pomorskie, dolnoslgskie i matopolskie),
podczas gdy najwolniejszy wzrost zostanie odnotowany na Slasku (ponizej 3%
rocznie w wojewddztwie Slgskim). Geograficzny wzorzec wzrostu w regionach
NUTS*' 2 (wojewddztwach) zostat przedstawiony na rysunku ponize;.

Rysunek 41 — Prognozy dotyczace rozwoju gospodarczego polskich regionéw,
2010-2035

Sredni roczny wzrost PKB,
2010-35 (scenariusz bazowy)

Pomiedzy 3.5% i 3.75%
Pomiedzy 3.25% i 3.5%
Pomiedzy 3.0% i 3.25%

Pomiedzy 2.75% i 3.0%

Zrédto: PricewaterhouseCoopers

Wzrost gospodarczy prowadzi do niewielkiej zbieznosci w poziomie rozwoju
poszczegdlnych regiondw. W roku 2035, PKB na osobe w najlepiej rozwinietym

“! Nazewnictwo statystycznych jednostek terytorialnych
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regionie mazowickim bedzie wynosi¢ 153% sredniej krajowej, podczas, gdy PKB na
jednego mieszkanca najbiedniejszych regiondw — wojewddztw Ilubelskiego i
podkarpackiego — bedzie, wedle przewidywan, wynosit ponizej 70% Sredniej
krajowej. Do roku 2035 potowa regiondw Polski bedzie miata przecietne PKB na
osobe, powyzej poziomu 75% PKB UE-27. Nalezy pamietat, ze prognozy
gospodarcze dotyczyty wszystkich 66 subregionéw NUTS 3, podczas gdy na mapie
pokazano roznice tylko pomiedzy 16 regionami NUTS 2.

Zrébwnowazony wzrost gospodarczy Polski doprowadzi do zniwelowania réznic w
rozwoju gospodarczym Polski do Europy Zachodniej. Polski PKB na mieszkanca,
mierzony parytetem sity nabywczej, zblizy sie do $redniej UE-27 do roku 2035
(scenariusz optymistyczny), podczas gdy w scenariuszu podstawowym i
pesymistycznym, polski PKB na mieszkanca utrzyma sie odpowiednio na poziomie
86% i 78% sredniej UE-27.

Rysunek 42 — PKB w statych cenach oraz w odniesieniu do PPP* w Polsce

Polska — PKB wg PPP, UE27=100 Polska — PKB wg prognozy PPP, EU27=100
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Wedtug prognozy demograficznej GUS, liczba ludnos$ci Polski zmniejszy sie o okoto
2 miliony do 2035 roku. Ponadto, dalsze starzenie sie polskiego spoteczenstwa
zwiekszy w populacji odsetek oséb w wieku powyzej 65 lat z 13,5% w 2008 roku do
23,2% w 2035 roku. Wzrost liczebnosci populacji jest przewidywany tylko w trzech
regionach (wojewodztwa mazowieckie, pomorskie i matopolskie), podczas gdy na
wiekszosci terenow potudniowo-wschodniej Polski liczebnos¢ ta ulegnie znacznemu

“2 PPP = Parytet Sity Nabywczej (Purchase Power Parity)
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zmniejszeniu. Pomimo tego, polskie spoteczenstwo bedzie zdrowsze i przy rosnacej
sile nabywczej, wzro$nie réwniez jego mobilno$é*.

Rysunek 43 — Prognozy demograficzne polskich regionéw do 2035 r.

Srednia roczna zmiana populacji,
2010-35 (scenariusz bazowy)

Wazrost pomigdzy 0% i 0.2%
Spadek pomiedzy 0% i -0.2%

Spadek pomiedzy -0.2% i -0.4%

Spadek o ponad -0.4%

Zrédto: PricewaterhouseCoopers

Na podstawie tych ustalen socjo-ekonomicznych, wygenerowano prognozy dla
transportu lotniczego. Wyniki pokazuja, ze polski ruch lotniczy zwigekszy sie
znaczaco, tzn. liczba pasazeréw z 2008 r. (20,7 min) potroi sie roku 2035, zaktadajac
pesymistyczny scenariusz wzrostu gospodarczego. Nalezy zauwazyé, ze w
pesymistycznym scenariuszu wzrost PKB na osobe wedtug parytetu sity nabywcze;j
ma wzrosnaé o +264% do roku 2035, co na tle Europy plasuje Polske tuz ponizej
Francji i znaczgco powyzej Wtoch. Réwnolegle do wzrostu dobrobytu, zadowolenia z
konsumpciji, wydajniejszej gospodarki i zwiekszonego eksportu, zmianie musi ulec
réwniez mobilno$¢, aby dopasowac sie do globalnej gospodarki oraz wymiany
kulturowe;j.

43 Nalezy pamietaé, ze prognozy gospodarcze dotyczyly wszystkich 66 subregionéw NUTS 3, podczas gdy na
mapie pokazano réznice tylko pomiedzy 16 regionami NUTS 2.

4 Przy przyjeciu scenariusza optymistycznego, PKB na mieszkanca wedtug parytetu sity nabywczej wzréstby o
+436% do roku 2035.
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Mobilno$¢ polskiego transportu lotniczego pokazano na wykresie ponizej, z
uwzglednieniem réznych scenariuszy rozwoju gospodarczego oraz horyzontow
czasowych. Prognozowane wartosci sg poréwnane z wartosciami witasciwymi dla
niektorych panstw cztonkowskich UE w roku 2008. Podane dane liczbowe odnoszg
sie do rocznej liczby podrézy lotniczych przypadajgcej na mieszkanca danego
kraju®.

Rysunek 44 — Podréze lotnicze na osobe

Mobilnos¢ transportu lotniczego
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Mobilno$¢ polskiego transportu lotniczego wzrosnie z 0,25 w 2008 roku do okoto
0,73 podrézy na osobe w roku 2035, zaktadajac pesymistyczny scenariusz. W ten
sposob praktycznie zostanie osiggniety obecny poziom w Niemczech. Przyjmujac
scenariusz bazowy, liczba podrézy w Polsce bedzie réwna warto$ci wiasciwej
obecnie dla Belgii, a zakladajgc wystgpienie optymistycznego scenariusza, w roku
2035 Polska osiggnie wynik zblizony do Austrii w 2008 roku. W roku 2015, Polska
zblizy sie do poziomu Republiki Stowacji z roku 2008, a w 2025 bedzie blisko
poziomu Francji z 2008 roku. Ceny za podrdze lotnicze oraz odpowiadajgca im liczba
pasazeréw mogg wydawac sie przesadzone, jednak dla kraju o silnej gospodarce,
zréownowazonym rozwoju oraz duzej populacji, prognozy pozostajg w zgodnosci z
historig i licznymi badaniami.

* Podréz definiowana jest jako lot do miejsca przeznaczenia i z powrotem.
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W wyniku rozwoju spoteczno-gospodarczego, zwiekszonej potrzeby mobilnosci i
heterogenicznego rozwoju Polski, rozwdj transportu lotniczego w regionach w Polsce
rézni sie w sposéb znaczacy w zaleznosci od regionu.

Rysunek 45 — Wzrost popytu na podréze lotnicze w polskich regionach w
latach 2008-2035
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Biorgc pod uwage polski system transportu lotniczego i ciggte wysitki wkladane w
poprawe jakosci naziemnej infrastruktury transportu w Polsce, przewidziano
nastepujaca liczbe przewozonych osob i towaréw w ramach réznych scenariuszy.
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Rysunek 46 - Popyt na transport lotniczy w Polsce we wszystkich
scenariuszach
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Prognozy wskazujg na fakt, ze transport pasazerow w 2008 r. (20,7 min 0sob)
zwiekszy sie co najmniej trzykrotnie do roku 2035, przyjmujac pesymistyczny
scenariusz rozwoju wydarzen. Analiza prognozowanych danych wykazuje, ze réznica
w liczbie pasazerow w 2035 r., poréwnujgc optymistyczny i pesymistyczny
scenariusz rozwoju, wyniesie wiecej niz 1/3, czyli przyjmujac optymistyczny
scenariusz rozwoju, z ustug lotniczych skorzysta okoto 95 min pasazerow, wedlug
scenariusza podstawowego — okoto 75 min, a wedtug scenariusza pesymistycznego
— okoto 60 mIn oséb. W odniesieniu do innych aspektéw ujetych w scenariuszu, czyli
sita lub stabo$¢ przewoznika sieciowego oraz zamknigcie lub utrzymanie dziatalnosci
WAW, mozna zaobserwowaé wariancje, jednak nie w takiej skali, ktéra mogtaby
wptywac na bedacy podstawg scenariusza rozwdj gospodarczy. Dla poréwnania, do
roku 2015 popyt na transport lotniczy w Polsce bedzie wynosit 30 milionéw
pasazeréw, a do roku 2025 — 50 milionéw pasazerdw.

Rozwoéj transportu towaréw drogg lotniczg bedzie mniej znaczacy, w poréwnaniu z
przewozem pasazeréw. Prognozy wskazujg na fakt, Ze masa tadunkéw
przewozonych drogq lotnicza wzroénie do roku 2035 co najmniej czterokrotnie, w
poréwnaniu z ich wartoscig w roku 2008. Niska warto$¢ w roku bazowym moze by¢
wyjasniona przez to, ze:

a) polska gospodarka dopiero sie rozwija pod wzgledem popytu na lotniczy
przewoz towardw, poniewaz brak jest produktéw / marek o swiatowym
zasiegu;

b) brak jest atrakcyjnych ustug i infrastruktury dla lotniczego przewozu
towarow, co skutkuje korzystaniem z transportu drogowego i dostarczaniem
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ich w ten sposéb do innych lotnisk. Odpowiedni plan dziatania w zakresie
lotniczego przewozy towarow moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia
atrakcyjnosci tej branzy.

Przy zatozeniu realizacji takiego programu dziatania, jaki zaproponowano w Raporcie
Czagstkowym 2, fgczna masa towardéw przewozonych drogg lotniczg mogtaby
wzrosng¢ do okoto 680 tys. ton w scenariuszu optymistycznym, podczas gdy przy
zatozeniu pesymistycznej opcji rozwoju, masa przewozonych samolotem tadunkow
bedzie mniejsza o okoto 1/3. Ta réznica miedzy scenariuszami nie jest az tak istotna,
jak w przypadku przewozu oséb, co wynika z podstawowych potrzeb rozwijajgcej sie
gospodarki. Ponadto wzrost masy tadunkéw przewozonych transportem lotniczym
jest ograniczony ze wzgledu na strukture eksportu, ktéra pozostanie pod silnym
wptywem relacji gospodarczych w ramach UE, wiaczajgc w to przefadunki w
gtdéwnych portach lotniczych w Europie. Wptyw globalizacji na produkcje w Polsce
bedzie ograniczony, w zwigzku z tym pewne pofgczenia typu all-cargo bedg istniec,
jednak nie dojdzie do stworzenia znaczacego hubu cargo, na co wskazujg
prognozowane wartosci.

4.3 Popyt na transport lotniczy na polskich lotniskach

Jedno z kluczowych pytan w tym opracowaniu brzmi, czy istnieje zapotrzebowanie
na port lotniczy typu hub. Jak wskazano w poprzednich sekcjach, intensywnosc¢
ruchu lotniczego ulegnie co najmniej potrojeniu a zakladajgc wystgpienie
optymistycznego scenariusza rozwoju, oczekiwany jest pieciokrotny wzrost obecnej
liczby pasazerow. Co wiecej, aglomeracje skupione wokdt Warszawy bedg sie
rozwijaty znacznie intensywniej, niz wiekszo$¢ pozostatych regionéw, co ma wptyw
na populacje, PKB i site nabywczg. W rezultacie popyt na transport lotniczy w rejonie
Warszawy bedzie rést w najwiekszym stopniu w kategoriach nominalnej liczby osob
podrézujacych samolotami®.

Fakt, ze w polskim systemie transportu lotniczego zawsze bedzie istnie¢ jedno
lotnisko odgrywajace gtdéwng role, stanowi element wspdélny wszystkich scenariuszy.
W rejonie WAW lub CPL skupi sie od 40 do 45% catego polskiego ruchu lotniczego.
Ma to zwigzek z pofozeniem geograficznym lotniska w rejonie Warszawy, ktéra jest
zdecydowanie najwiekszym skupiskiem ludnosci i dziatalnosci gospodarczej w
Polsce.

46 Studium analizuje dystrybucje popytu na transport lotniczy pomiedzy catym systemem lotnisk w Polsce i okresla
ktory z systemdédw w najlepszy sposob zaspokoi potrzeby spoteczenstwa i gospodarki. Cho¢ analizowane scenariusze
nie obejmujg wszystkich potencjalnych mozliwosci i zaproponowana s$ciezka rozwoju nie jest ostateczna to trzy
podstawowe opcje zapewniajg petng ocene i pozwalajg na obiektywng rekomendacje mozliwg do wykorzystania w
procesie decyzyjnym.
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Jednak CPL nie przyciagnie wystarczajgcej liczby pasazeréw (okoto 3 min) do roku
2035, jesli bedg czynne WAW (33 miliony) i inne lotniska w poblizu Warszawy*’. Z
drugiej strony, dzisiejsza konfiguracja WAW uniemozliwi obstuge oczekiwanego
natezenia ruchu do roku 2035. Jesli CPL nie zostanie zbudowane®, dodatkowe
lotnisko w poblizu Warszawy, np. Modlin, musiatoby sprosta¢ zwiekszonemu
zapotrzebowaniu na transport lotniczy w rejonie Warszawy.

Rysunek 47 — Zestawienie liczby pasazeréw w zaleznosci od scenariusza
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Poza WAW i CPL, mozna wyodrebni¢ dwie grupy dziatajacych portéw lotniczych.
Grupa pierwsza obejmuje lotniska w Krakowie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu
oraz Poznaniu, ktore rozwijaja sie dynamicznie, zwtaszcza w zakresie lotéw w
obrebie Europy, ale roéwniez wybranych potaczen miedzykontynentalnych.
Przewiduje sie wzrost liczby pasazerow o +170% w scenariuszu pesymistycznym, i o
+340% w wariancie optymistycznym. Wszystkie w/w lotniska razem majg 47 do 51%
udziatéw w rynku.

Grupa druga obejmuje porty lotnicze w Rzeszowie, Szczecinie, Bydgoszczy, Zielonej
Gorze i Szymanach, ktére zwiekszg swdj udziat w rynku z 4 do 9% w 2035 roku.
Liczba pasazerow korzystajacych z tych portow lotniczych wzroénie od +450% wag.
pesymistycznego scenariusza, do +860% w scenariuszu optymistycznym. Natezenie

4 Prognozy bez zaktadania jakichkolwiek ograniczen w przepustowosci.

“8 WAW nie moze byé w petni rozwiniete
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ruchu lotniczego na lotnisku w Szczecinie wzrosnie najbardziej od roku 2015 wzwyz,
poniewaz alternatywa latania z Berlina stanie sie mniej atrakcyjna dla osoéb
mieszkajacych w poblizu, jak rowniez zamieszkatych w rejonie Meklemburgii i w
wojewddztwie zachodniopomorskim, w zwigzku ze zwiekszong odlegtoscig i czasem
podrozy do lotniska Berlin Brandenburg International (BBI), w poréwnaniu do lotniska
Berlin-Tegel (TXL).

Silna pozycja lotnisk regionalnych wynika z szeregu czynnikéw. Najwazniejszym z
nich jest wzrost gospodarczy regiondw, w wyniku ktérego poziom zamoznosci staje
sie zblizony do poziomu warszawskiego. Drugi czynnik to infrastruktura lotnisk
regionalnych, ktéra w przesztosci zostata szybko zaadoptowana do potrzeb
spoteczenstwa w zakresie mobilnosci oraz do oczekiwan gospodarki. Co wiecej,
lotniska regionalne przyciggnety wiele linii lotniczych, powigzaty region z licznymi
portami typu hub i w ten sposob zrekompensowaty stabo$¢ polskiego przewoznika
sieciowego. Kluczowg zaletg tej sytuacji sg juz istniejace relacje pomiedzy liniami
lotniczymi, poniewaz inauguracja nowej trasy lotniczej jest zawsze obcigzona
wysokim ryzykiem gospodarczym i linie lotnicze dokonujg kazdorazowo starannej
oceny rynku opartej o obstugiwane z powodzeniem istniejgce juz na rynku
potaczenia.

W przypadku rozwoju CPL, lotniska regionalne tracq bardzo maty odsetek swoich
pasazeréw, tj. -0,3 min pasazeréw, w poréwnaniu ze scenariuszami zaktadajgcymi
brak CPL. Najbardziej w wyniku zbudowania CPL ucierpi lotnisko w todzi, tracac
okoto 15% catosci ruchu lotniczego w kazdym ze scenariuszy. Mimo to PL Lo6dz
nadal moze sie rozwija¢, majac realne szanse na bycie rentownym portem lotniczym.

Ogodtem rzecz ujmujac, albo WAW, albo CPL bedg odgrywac wiodaca role w polskim
systemie transportu lotniczego w kazdym ze scenariuszy. Jednak lotniska regionalne
utrzymaja swojg pozycje i bedg przycigga¢ od 55% do 60% wszystkich polskich
pasazeréw w roku 2035, pod warunkiem, ze ich dziatalno$¢ bedzie sie nadal w
sposob aktywny rozwijaé, a potencjalne ograniczenia zostang przezwyciezone.

CPL, lub odpowiednio WAW, maja najwiekszy udziat w rynku lotniczego transportu
towaréow, w zwigzku z szerokim zakresem potgczen lotniczych (transport w
brzuchach — belly hold capacity), dostepnoscia szerokokadiubowych samolotow i
potaczen miedzykontynentalnych. W przypadku jednoczesnego dziatania i WAW, i
CPL, WAW utrzymatoby wiekszo$¢ udziatdw w rynku transportu lotniczego towaréw.
Wsrod innych polskich portéw lotniczych, KRK réwniez notuje znaczny udziat w
rynku, poniewaz oferuje najwieksza game opcji zatadunku towaréw do lukéw
bagazowych samolotow pasazerskich i zapewnia potaczenia w transporcie
miedzykontynentalnym. Wszystkie pozostate lotniska obstugujg transport towaréw na
mniejszg skale, przede wszystkim w zakresie poczty i drobnych tadunkéw.
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Rysunek 48 - Zestawienie wielkosci tadunkéw transportowanych droga
lotnicza w zaleznosci od scenariusza
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Analiza scenariuszy wykazata, ze rozktad ruchu w polskim systemie transportu
lotniczego umozliwia stworzenie tylko jednego portu weztowego, czyli CPL lub WAW.
W przypadku dwoch konkurujgcych ze sobg portdéw lotniczych potozonych blisko
siebie, ten, ktoéry bedzie znajdowat sie dalej od rynku podstawowego — czyli CPL —
bedzie mniej atrakcyjny. Jednak wzrost popytu szybko spowoduje, ze WAW osiggnie
swojg maksymalng przepustowosé. W przypadku, gdy WAW ma ograniczone
mozliwoéci rozwoju, konieczna jest alternatywa, gdzie mozna bedzie skierowaé
niezaspokojony popyt na ruch lotniczy. Rozwigzaniem mogtoby byé¢ lotnisko w
Modlinie, jak rowniez potaczenie CPL i WAW z ograniczonym zakresem operacji.
Jednak w przypadku pojedynczego lotniska CPL bytby lepszym rozwigzaniem, ze
wzgledu na fakt posiadania zoptymalizowanej infrastruktury, jak jako port typu hub i
centrum cargo lotniczego.

Zaletg CPL jest jego intermodalnos¢, gdyz doskonate potaczenia kolejg duzych
predkosci oraz dostep do planowanych autostrad umozliwi lotnisku pozyskanie
klientow z bardziej odlegtych rejondéw, niz WAW, podczas gdy dostep z CPL do
Warszawy bedzie mozliwy dzieki kursujgcej czesto szybkiej kolei regionalne;j.
Wskazuje to réwniez na szeroki zasieg geograficzny CPL. Sredni promien strefy
cigzenia CPL wynosi okoto 105 km, to jest o ok. 40 km wiekszy w poroéwnaniu z
WAW. Ma to réwniez zwigzek z ustugami szybkiej kolei oraz intensywnymi
inwestycjami w sie¢ drog. Niemniej jednak, obszary cigzenia obu lotnisk sg duze i
rozciggajg sie od zachodniej i potudniowej Polski az za wschodnig granice. CPL ma
mozliwo$¢ pozyskania wiekszej liczby pasazeréw z obszaréw wzdtuz kluczowych linii
rozwoju infrastruktury transportowej, na co wskazujg dane przedstawione ponizej, w
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najsilniejszym scenariuszu dla WAW i CPL. W wyniku zwiekszonych naktadéw na
naziemne formy transportu, w obu przypadkach (WAW i CPL) krajowego transport
lotniczy zostanie zredukowany o potowe.

Wyniki wskazujg na to, ze sukces CPL jest w pewien sposdb zalezny od warunkow
ramowych, w oparciu o ktére zatozono, ze w poblizu Warszawy brak jest innych
konkurencyjnych obiektéw lotniskowych. Byloby wysoce niefortunne, gdyby CPL nie
byt w stanie czerpa¢ korzysci z podjetych powaznych wysitkdéw ukierunkowanych na
wzbogacenie infrastruktury transportu lgdowego w Polsce, poniewaz majg one Scisty
zwigzek z rozwojem transportu lotniczego, np. dostepnoscia lotniska, zastepowaniem
podrézy lotniczych przez podréoz kolejg lub samochodem, zwiekszone mozliwosci
towarowego transportu drogowego. Dotyczy to réwniez WAW. Co wiecej, WAW
potrzebuje alternatywnych rozwigzan, poniewaz rosnacy popyt nie moze zosta¢ w
inny sposéb zaspokojony. Miatoby to znaczace skutki dla dalszego rozwoju polskiej
gospodarki, relatywng pozycje kraju w konkurencyjnym $rodowisku, np. w
odniesieniu do inwestycji i do populacji (np. ptacenie wyzszych cen za bilety w
zwigzku ograniczeniami w slotach).

Rysunek 49 — Obszary ciazenia portéow WAW i CPL w roku 2035%

WAW — Okecie (Scenariusz 21) CPW - Centralny Port Lotniczy (Scenariusz 6)
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Analizujgc bardziej szczegétowo silne strony WAW w poréwnaniu z CPL, zauwaza
sie przewage CPL, a przyktad potozenie CPL jest korzystne i ma szanse
przezwyciezy¢ efekt kanibalizacji zwigzany z nowym portem lotniczym - BBIl. Obszar

49 Kolory regionébw na mapie cigzenia odzwierciedlajg atrakcyjno$é lotnisk z punktu widzenia podrézujacych
samolotem w danym regionie. Im ciemniejszy kolor danego regionu, tym wieksza panuje w nim dominacja danego
lotniska. Atrakcyjnos¢ ma wieloraki charakter i sktada sie na nia, miedzy innymi, obstugiwana sie¢, czyli
oferowane porty docelowe i czestotliwos¢ lotow, wybor przewoznikéw, jak rowniez wygodny, tatwy i szybki dostep
do lotniska za pomoca szybkiej kolei.
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cigzenia CPL jest znacznie wiekszy na zachodzie, podczas, gdy jednoczesnie
utrzymuje mocng pozycje we wschodniej Polsce.

Pomimo koncentracji na regionach przedstawionych w kolorze, powyzsze rysunki
rowniez uwidaczniajg zdolnosc¢ regionalnych lotnisk to ochrony swoich rynkéw. Tylko
na wschodzie, gdzie konkurencja jest niewielka, wystepuje silna dominacja lotnisk
WAW lub CPL, podczas, gdy na potudniu i zachodzie Polski, szare tereny oznaczajg
strefe dominacji lotnisk regionalnych.

W tym miejscu powraca pytanie o to, czy regionalne lotniska sga narazone na straty w
zwigzku z potencjalnym otwarciem CPL? Jak wynika z przedstawianych prognoz,
CPL nie ma znacznego wptywu na regionalne porty lotnicze, pod warunkiem, ze ich
przepustowos¢ jest nieograniczona i ze bedg w sposéb aktywny promowaé swoje
atuty. Niemniej jednak, jak pokazano na rysunku ponizej obszar cigzenia CPL
nachodzi na obszary cigzenia lotnisk regionalnych w znacznie wigkszym stopniu, niz
WAW. Ma to jednak zwigzek z tym, ze CPL jest atrakcyjniejszy dzieki rozbudowanym
potaczeniom z naziemnymi Srodkami transportu, jest doskonatym intermodalnym
weztem transportowym, z czego czerpie znaczace korzysci.

Rysunek 50 — Pokrywajace sie cigzenia polskich lotnisk

WAW (Scenariusz 20), 2035 CPW (Scenariusz 5), 2035
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Nalezy zauwazyé, ze kolor czerwony oznacza dominacje odpowiednio CPL lub
WAW, zas zielony tgczny obszar cigzenia pozostatych polskich lotnisk. Niebieskim
kolorem oznaczono obszary cigzenia innych sasiadujgcych lotnisk. Rézne odcienie
czerwieni symbolizujg intensywno$¢ konkurencji w regionie — im czerwien
ciemniejsza, tym konkurencja wieksza.

55 do 60% udziat lotnisk regionalnych w rynku przewozow lotniczych w Polsce nie
stanowi potwierdzenia dla tezy, ze budowa CPL zaprzecza wizji rentownego i
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zrébwnowazonego rozwoju systemu lotnisk polskich, z jednym centralnym portem
lotniczym i roztozeniem pozostatego ruchu w obrebie lotnisk regionalnych.

Niektdre z lotnisk regionalnych beda musiaty ograniczy¢ oferte lotow typu ,feeding”, a
niektére krajowe potgczenia nie bedg sie rozwijaty tak silnie, jak pozostate. Ma to
czesciowo zwigzek z CPL, poniewaz podrézni bedg unika¢ drogich pofaczen
dowozacych do lotniska typu hub tam, gdzie to mozliwe, w zwigzku z mozliwoscig
skorzystania z tahszych ustug transportu naziemnego, stanowigcego alternatywe dla
ruchu lotniczego z i do CPL.

Skala krajowego transportu lotniczego zmniejszy sie o okoto 50% w okresie od 2008
do 2035 roku. Ma to zwigzek z rozwojem lotnisk regionalnych i zwiekszonym
udzialem miedzynarodowych podrézy lotniczych. Popyt na ustugi transportu
powietrznego krajowego bedzie rést, jednak nie tak szybko, jak ogdlna mobilnosc.
Ma to ponownie zwigzek z dostepnoscig zmodernizowanej infrastruktury transportu
naziemnego, stanowigcej gtdbwny czynnik zmniejszajacy udziat krajowego transportu
lotniczego w rynku.

W kontekscie srodkéw transportu naziemnego, wielko$¢ fadunkéw cargo lotniczego
na polskich lotniskach bedzie ograniczona, ze wzgledu na konkurencje duzych
portow typu hub z duzymi obszarami obcigzenia. Poty te czerpig korzysci z inwestycji
w infrastrukture drogowg. Wprawdzie struktura polskiej gospodarki ogranicza rozwd;
sektora towarowych przewozow lotniczych, jednak rozwiniecie go do rozsadnej skali
jest mozliwe. Potwierdzeniem tej tezy jest wzrost liczby miedzykontynentalnych lotow
obstugiwanych przez samoloty szerokokadtubowe, zoptymalizowang infrastrukture
do obstugi przewozoéw towarowych oraz ogdlne usprawnienie procesow obstugi
cargo lotniczego. Przewo6z towaréw drogg lotnicza stanowi interesujaca perspektywe
biznesowg dla CPL, jednak nie jest kluczowym czynnikiem decydujagcym o jego
sukcesie i rentownosci. Podstawowym Zrodfem zyskow pozostaje rynek przewozow
pasazerskich.

W odniesieniu do przysztej lokalizacji CPL, brak na chwile obecng informacji o
doktadnym potozeniu portu. Jednak, aby zanalizowa¢ przedstawione scenariusze,
nalezy przyja¢ zatozenie odnosnie potencjalnej lokalizacji CPL. Z punktu widzenia
popytu, CPL wymaga intermodalnych pofaczeh i w zwigzku z tym powinien by¢
potozony doktadnie na linii kolei duzych predkosci i jednoczesnie blisko nowej
autostrady A2.

Co wiecej, musi by¢ dostatecznie duzo miejsca, aby umozliwi¢ optymalng
konfiguracje strefy airside i landside, a jednoczesnie nalezy dazy¢ do ograniczenia
liczby osob bezposrednio dotknietych dziatalnoscig lotniska. Zgodnie z polskimi
planami rozwoju infrastruktury transportowej, planowanym przez UE korytarzem
transportowym oraz wytycznymi Ministerstwa Infrastruktury, oraz wzigwszy pod
uwage kryteria jednakowej dostepnosci i wystarczajgcej przepustowosci, dokonano
wyboru lokalizacji mozliwej CPL.

Jak wykazano, nie ma mozliwo$ci udzielenia odpowiedzi na pytania dotyczgce CPL,
bez odnoszenia sie do polskiego systemu lotnisk w sposdb catosciowy. Ogdtem
rzecz ujmujac, kwestie, ktore nalezy rozwazy¢, obejmujg zasieg geograficzny i
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pokrywanie sie stref cigzenia WAW, CPL i innych lotnisk regionalnych, wptyw na inne
lotniska, warunki ramowe akceptacji rynkowej oraz lokalizacje lotniska. Relacje
pomiedzy réznymi efektami sg rozpatrywane przy zastosowaniu podejscia
systemowego.

4.4 Wplyw narodowego przewoznika sieciowego

Z punktu widzenia przewoznika, wyniki pokazuja, ze w przypadku funkcjonowania
silnego przewoznika sieciowego, liczba pasazeréw w tranzycie moze by¢ trzykrotnie
wyzsza, niz przy stabym przewozniku sieciowym. W scenariuszu optymistycznym nr
6, liczba pasazerow w tranzycie na wszystkich lotniskach w Polsce wynosi 13
milionéw. Nalezy zauwazy¢, ze wiekszosc¢ z nich jest obstugiwana przez CPL, czego
skutkiem jest udziat w pasazeréw w tranzycie wynoszacy okoto 26%. Oznacza to
dziesieciokrotny wzrost w stosunku do obecnej wielkosci tranzytu.

Rysunek 51 — Pasazerowie krajowi i w tranzycie na lotniskach w regionie
Warszawy
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Docelowi  Tranzyt

Przy zatozeniu braku ograniczen, WAW i CPL mogq stuzyé za port  lotniczy typu
hub, jednak konieczny jest silny przewoznik sieciowy, aby zapewni¢ swiadczenie
ustug transportowych na odpowiednim poziomie. Liczba pasazeréw w tranzycie
zmniejszy sie znaczgco (spadnie ponizej 3 min), jesli brak bedzie przewoznika
sieciowego, albo bedzie on staby. Liczba polskich podréznych przesiadajacych sie
na lotniskach zagranicznych wzrasta tylko nieznacznie we wszystkich scenariuszach,
co wynika z rosnacej liczby portéw docelowych oferowanych przez polskie lotniska w
kazdym ze scenariuszy.
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Biorgc pod uwage zachowania klientéw w ramach catej globalnej sieci portow
lotniczych, zasadne wydaje sie poruszenie zagadnienia tzw. ,defour factor’. Port
lotniczy typu hub zlokalizowany przy wschodniej granicy Unii Europejskiej
przyczynitby sie do zmniejszenia liczby pasazeréw z tego regionu, ktérzy podrézujac
do Azji, Australii lub na Bliski Wschod muszg teraz udawaé sie w niepotrzebng
podréz z portu lotniczego WAW do przesiadkowych portéw lotniczych FRA, MUC,
PAR, LON, AMS lub CPH, aby nastepnie ponownie skierowac¢ sie w strone Polski i
vice versa.

Poréwnujac obecng sytuacje z prognozowang sytuacjg w roku 2035, mozna dostrzec
znaczng poprawe ,detour factor”, i liczne korzyséci® dla podrézujacych wynikajace z
rozwoju siatek potaczen, na co wskazujg zaprezentowane wczesniej szacunki popytu
i liczby operaciji lotniczych. Dotyczy to zwtaszcza miedzykontynentalnych potaczen z
krajami Azji. Porownujac poziom ,detour factor” pomiedzy scenariuszami dla roku
2035, wida¢, ze roznice sg znikome. W obu przypadkach mamy do czynienia ze
zdecydowanym rozwojem sieci potgczeh lotniczych, co prowadzi do zmniejszenia
koniecznosci wykonywania zbednych przelotéw. Obydwa porty lotnicze oferujg loty
do portoéw lotniczych w krajach Azji, takich jak SIN, BKK oraz PEK, a r6znice dotyczg
czestotliwo$ci takich ustug oraz dni, w ktérych bylyby one dostepne. W niektérych
przypadkach scenariusze mogtyby rézni¢ sie liczbg potaczen do réznych portéw
lotniczych na terenie danego kraju. Zatem w rzeczywistosci ,detour factor” nie bedzie
odgrywaé¢ znaczacej roli. W przypadku potaczen miedzyatlantyckich zbednych
przelotéw juz teraz jest niewiele, a bedzie ich jeszcze mniej dzieki bogatszej ofercie
portéw lotniczych CPL oraz WAW (rozwigzanie alternatywne). Ponadto, juz teraz
porty przesiadkowe DME oraz SVO sg wykorzystywane przez Polakéw
podrézujgcych w kierunku wschodnim. Bedg one w dalszym ciggu alternatywag dla
podrézujgcych i przyczynig sie do dalszego ograniczenia liczby zbednych przelotéw.
Wyniki przeprowadzonych badan wyraznie okreslajg role portéw lotniczych w ramach
europejskiej sieci transportu lotniczego. Jak zostato juz powiedziane, 75% ruchu
lotniczego w Polsce dotyczy potaczen europejskich, a okoto 8% — potgczen
miedzykontynentalnych. Ponadto, dla polskiego lotniska typu hub oszacowano
maksymalnie dwudziestopiecioprocentowy udziat potgczen miedzy Europg a Azjg w
catkowitej liczbie potgczen przesiadkowych. Wyniki te zostaty oszacowane biorac
pod uwage caty globalny system transportu lotniczego uwzgledniajgcy okoto 800
portéw lotniczych na catym $wiecie.

0 Oprocz korzysci wynikajacych z krotszego czasu trwania podrézy, mozna réwniez moéwi¢ o pozytywnym
oddziatywaniu na srodowisko naturalne dzieki zmniejszonemu zuzyciu paliwa.
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Rysunek 52 — Preferencje polskich pasazeréw w tranzycie wg scenariusza 5,
CPL, 2035

Polscy pasazerowi w tranzycie do zagranicznych lotnisk — S5, 2035
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Tylko 2,6 min polskich pasazerow wybiera opcje przesiadki na zagranicznym
lotnisku. Nie mozna ustali¢c zadnego dominujgcego portu przesiadkowego, co
oznacza, ze okoto 31% udzialdbw w rynku pasazeréw w tranzycie jest silnie
zdefragmentowane. W przypadku innych scenariuszy, rozklad wynikéw jest podobny,
Z nieznaczng wariancjg w sferze udziatéw poszczegdélnych lotnisk (maksymalnie +/-
3%).

Mocng pozycje polskiego portu hubowego z silnym przewoznikiem sieciowym mozna
ttumaczy¢ usytuowaniem lotniska we wschodnich rejonach kraju. Gtéwne trasy
tranzytowe wybierane przez zagranicznych podréznych przesiadajacych sie w CPL
lub w WAW prowadzg z Europy do Azji (okoto dwanascie bezposrednich portow
docelowych). W zwigzku z tym, tylko silny przewoznik sieciowy moze wykorzystac te
szanse i obstugiwaé do 2,7 min pasazeréw lecacych do Azji*'. Potaczenia
miedzykontynentalne sg celem osiggalnym do roku 2035 we wszystkich
scenariuszach, wigzac sie z obstugg od 7 do 14 min pasazerdow, jednak obecnos$é
silnego przewoznika sieciowego sprawia, ze cel mozna osiggng¢é w znacznie
szerszym zakresie. Ponizszy wykres ilustruje preferencje tranzytowe zagranicznych

* Scenariusz 5 w 2035
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podréznych korzystajacych z polskich lotnisk wg scenariusza 5. Z perspektywy Indii,
Azji i rejondw Pacyfiku, Polska jest interesujaca opcjg transferowa. Ta sama zasada
obowigzuje w przypadku podréznych z krajow europejskich, zmierzajgcych na
wschod.

Rysunek 53 - Preferencje zagranicznych pasazeréw w tranzycie wg
scenariusza 5, CPL, 2035

Pasazerowie w tranzycie na polskich lotniskach wg pochodzenia - S5, 2035
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Opierajgc sie na przewidywanych strumieniach pasazerow transferowych marketing
linii lotniczej musi by¢ nakierowany na kierunki Azjatyckie aby w zainaugurowac
potaczenia na tych kierunkach. Polski przewoznik sieciowy powinien zbadac
mozliwoéci code-share w liniami lotniczymi operujacymi z tych destylacji. Inne
mozliwosci obejmujg wspotprace z liniami lotniczymi z Wysp Brytyjskich lub innymi
przewoznikami europejskimi w przypadku gdyby polski przewoznik nie byt w stanie
wyeksploatowac¢ tego potencjatu samodzielnie lub ze wzgledu na ograniczenia
wynikajace z przynaleznosci do aliansu lotniczego. Istniejg alternatywne porty
przesiadkowe na kierunkach Azjatyckich (Bliski Wschéd, Turcja, Rosja) i kazde
potaczenie z tych portéw przez odpowiedniego przewoznika tam ulokowanego (home
based carrier) podnosi poziom opfacalnego ruchu na tych kierunkach. Dlatego aby
zapewni¢ sobie odpowiedni udziat rynkowy polski przewoznik wykorzysta¢ szanse /
przewage jaka daje bycie pierwszym graczem (first mover advantage) poprzez
inauguracje wtasnych potaczen lub kooperacje z partnerem (code-sharing).

Dynamicznemu rozwojowi polskiego systemu transportowego towarzyszy rozbudowa
sieci wszystkich lotnisk. Jak stwierdzono powyzej, zaktada sie, ze lotniska w sposéb
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aktywny wykorzystujg szanse zareklamowania na rynku swoich zalet i bliskosci do
polskiego rynku podstawowego. Co ciekawe, wedtug scenariusza nr 5, tylko 2 min
Polakow korzysta z zagranicznych lotnisk, aby rozpocza¢ podréz.

Rysunek 54 - Polscy pasazerowie O&D na zagranicznych lotniskach,
scenariusz 5, CPL, 2035

Polscy pasazerowie przylatujacy na zagraniczne lotniska i wylatujacy z
nich - S5, 2035
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W przypadku lotnisk zagranicznych, nowy port BBl ma 61% udziatbw w rynku,
podczas gdy Praga zaledwie 25%. Mapa fgcznego obszaru cigzenia wszystkich
polskich lotnisk pokazuje, ze na wschodzie i na potudniu nie ma Zzadnych
zagranicznych lotnisk posiadajgcych udziaty w polskim rynku. Jednocze$nie na
potnocy i przy zachodniej granicy do Poznania, mozna zaobserwowa¢ pomniejsze
straty udziatéw w rynku. Najwiecej traci IEG w rejonach, ze wzgledu na przejecie
rynku przez BBI.

Analizujac obszary cigzenia konkretnych lotnisk, mozna zauwazyé¢, Zze niektére z
polskich portéw lotniczych przyciagajg pasazeréw z zagranicy, np. KRK, a SZZ
umachia swojg pozycje i prognozuje sie, ze odzyska udziaty w rynku, ktére wczesdniej
nalezaty do lotnisk w rejonie Berlina.
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Rysunek 55 — Obszary cigzenia sasiadujacych lotnisk, scenariusz 5, 2035
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W przypadku scenariuszy, wedle ktorych albo CPL, albo WAW dziatajg jako jeden
polski port lotniczy typu hub, przewage ma CPL w zwigzku z wiekszym transferem i
wyzszg liczbg pasazeréow krajowych. Réznica wynosi okoto 3 miliony dodatkowych
pasazeréw na korzy$é CPL*2. Rozwazajac prognozy ruchu lotniczego dla WAW w
odniesieniu do dzisiejszej konfiguracji, WAW raczej nie poradzi sobie z obstugg
oczekiwanego natezenia ruchu do roku 2035. Gdyby CPL nie zostato utworzone,
konieczne byloby dodatkowe lotnisko w poblizu Warszawy, np. Modlin, ktére
zaspokoitoby potrzeby zwigzane z mobilno$cig rozlegtego regionu warszawskiego. >

2w nieograniczonej prognozie przyjmuje sie brak ograniczeh dla WAW, a takze zatozenie, ze ten port lotniczy
przyciaga takze ruch do Modlina i Sochaczewa

5 Pojedyncze lotnisko a system wielolotniskowy:

Port lotniczy oferujacy loty do n ré6znych miejsc moze zaoferowac n * (n-1) r6znych mozliwosci przesiadkowych przy
zatozeniu, ze pomiedzy poszczegoélnymi lotami wystepujg odpowiednie odstepy czasu; (Przyktad: Przy 100
dostepnych potaczeniach mozliwosci przesiadkowych bedzie 100 * 99 = 9900). Jezeli n réznych potaczen
oferowanych jest przez 2 porty lotnicze wchodzace w skifad systemu wielolotniskowego i nie kazde sposréd tych n
potaczen dostepne jest na obu lotniskach (tzn. lotnisko 1 oferuje x potaczen, a lotnisko 2 oferuje y potaczen, przy
czym x < niy < n), to liczba mozliwosci przesiadkowych jest mniejsza niz n * (n-1); (Przykfad: Lotnisko 1 oferuje 80
potaczen, a lotnisko 2 oferuje 60 potaczen, przy czym w sumie oba te lotniska oferujg 100 réznych potaczen, czyli 40
potaczen oferowanych jest zaréwno przez pierwsze, jak i drugie lotnisko; Mozliwosci przesiadkowych bedzie zatem
80*79 + 60* 59 -40 * 39 = 8300; W przypadku czesci lotéw z przesiadka konieczny jest czasochtonny przejazd
autobusem z jednego portu lotniczego do drugiego (1600 takich lotéw z przesiadka w omawianym przyktadzie).
Ostabia to konkurencyjno$¢ przewoznika operujacego na takim porcie lotniczym. Ponadto, oferowanie pewnej liczby
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Niezaleznie od silnej lub stabej pozycji polskiego przewoznika sieciowego, potrzeba
mobilnosci polskiego spoteczenstwa i gospodarki zostanie zaspokojona wraz z
rozwojem rynku, ktérego atrakcyjnosé dla swiatowych linii lotniczych bedzie rosta wg.
kazdego ze scenariuszy. Liczba pasazerow w tranzycie jest znacznie mniejsza w
przypadku stabego przewoznika sieciowego, gdyz zagraniczne linie lotnicze kierujg
pasazeréw poprzez swoje huby, liczba (miedzykontynentalnych) pofaczen sie
zmniejsza i czestotliwos¢ ustug przewozu lotniczego spada. Jednak dostepnosé
docelowych portéw w Europie i na gtdwnych miedzykontynentalnych rynkach jest
zabezpieczona.

Wynika z tego, ze wplyw przewoznika sieciowego na liczbe pasazerow lokalnych
(O&D) jest znikomy, jednak znaczacy w przypadku pasazeréw w tranzycie. Teze te
potwierdza wariancja rocznego transferu pasazeréw w roku 2035. Udziat ruchu
transferowego waha sie dla CPL od 26% wg. scenariusza optymistycznego i przy
silnym przewozniku sieciowym, do 7% przy zatozeniu scenariusza pesymistycznego i
przy stabym przewozniku sieciowym. Udziat WAW w obstudze pasazeréw
przesiadajacych sie waha sie od 21% (scenariusz optymistyczny, silny przewoznik
sieciowy) do 7% (scenariusz pesymistyczny, staby przewoznik sieciowy).

takich samych potaczen na obu lotniskach powoduje zmniejszenie czestotliwosci lotéw z przesiadka do/z tych portéw
lotniczych.

W celu zapewnienia jak najwiekszej spojnosci ofert w ramach sytemu wielolotniskowego, sojusz przewoznikéw moze
koncentrowac sie na jednym lub obu portach lotniczych. Z drugiej strony, biorac pod uwage lokalny popyt na ustugi
lotnicze, skoncentrowanie wspétpracy na porcie lotniczym potozonym blizej centrum miasta daje przewoznikowi
przewage nad innymi liniami lotniczymi, ktére operujg na lotnisku bardziej oddalonym od centrum. Ten antagonizm w
zakresie wyboru optymalnej strategii powoduje obnizenie wydajnosci przewoznikéow dziatajagcych w ramach
poszczegodlnych sojuszy i prowadzi do ograniczen przepustowosci w porcie lotniczym potozonym blizej centrum
miasta oraz sytuacji, w ktérej drugi port lotniczy moze liczy¢ tylko na te czes¢ popytu na ustugi lotnicze, ktéra nie
moze zosta¢ zaspokojona przez port lotniczy potozony blizej centrum.

Konieczne jest ustalenie zasad decydujacych o tym, ktére samoloty mogg ladowaé na lotnisku potozonym blizej
centrum miasta, a ktére bedg musiaty korzystac z lotniska oddalonego od centrum. Jako ze takie ustalenia nie mogg
dyskryminowac¢ konkretnych linii lotniczych, moga stanowi¢ przeszkode w wydajnym funkcjonowaniu przesiadkowego
portu lotniczego (np. w sytuacji gdy dtugodystansowe loty zostang wykluczone z portu lotniczego potozonego blizej
centrum miasta, linia lotnicza musi zaoferowaé wiekszos$¢ krotkodystansowych potaczen w obu portach lotniczych: w
porcie lotniczym blizej centrum miasta z uwagi na kwestie konkurencyjnosci oraz w porcie lotniczym oddalonym od
centrum z uwagi na potrzebe zapewnienia spojnosci oferty — przyktadami moga byé porty lotnicze w miastach
Montreal oraz Mediolan).
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Rysunek 56 — Silny vs. staby przewoznik sieciowy — ruch tranzytowy
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Uwaga: W min pasazerow tranzytowych w 2035 r.

Whnioski z ostatnich kilku lat stanowig przykfad pogorszenia kondycji krajowego
przewoznika sieciowego, potaczonej ze wzrostem wielkosci rynku o 400% od roku
2000 do 2008. Dodatkowo, ogdlna dostepnos$¢ ustug zwiekszyta sie z punktu
widzenia polskiego spoteczenstwa, poniewaz inni przewoznicy zaoferowali czeste
bezposrednie pofaczenia (dzieki rynkowi tanich przewozéw lotniczych lotniska
regionalne zwiekszyly swoje udziaty w rynku z 24% w 2000r. do 54% w 2008r.) oraz
opcje dolotow (obstugiwane przez przewoznika sieciowego) do najwiekszych portow
lotniczych w Europie. Poniewaz dostepnos¢ ustug swiadczonych non-stop przez
regionalne lotniska ograniczyta koniecznos¢ przesiadek i organizacji dolotow do
innych regionalnych lotnisk, atrakcyjnos¢ opcji otwierania nowych pofgczen z
gtdbwnego lotniska w Polsce znaczgco zmalata w oczach krajowego przewoznika
sieciowego. Stracit on znaczgce udziaty w rynku, np. w przypadku obstugi potgczenh
miedzykontynentalnych, jego udziaty zmalaty z 54% w 2000r. do 26% w 2008r.

W przypadku opcji kilku lotnisk w poblizu Warszawy, wyniki pokazujg, ze w 2035r.
CPL nie obstuzy wystarczajacej liczby pasazeréw (3 min) w przypadku, jesli bedzie
funkcjonowacé lotnisko WAW (33 min) oraz inne porty w poblizu Warszawy. Dla linii
lotniczych obecnos¢ na wszystkich tych lotniskach stanowitaby duzy koszt, a
sytuacja przewoznika sieciowego z bazg w Warszawie bytaby jeszcze gorsza,
poniewaz sita przebicia konieczna do otwarcia nowych potaczen lotniczych oraz do
zawierania sojuszow w celu stworzenia nowych opcji przesiadek, zmniejsza sie wraz
ze wzrostem liczby lotnisk skupionych wokot rynku podstawowego. Jesli celem jest
wspieranie zréwnowazonego wzrostu popytu i zwiekszanie krajowego dobrobytu, nie
zaleca sie wdrozenia w Polsce systemu wielu lotnisk.

W odniesieniu do problemu przewoznika sieciowego, nalezy poruszy¢ jeszcze dwie
dodatkowe kwestie. Pierwsza z nich dotyczy rozwoju rynku tanich ustug lotniczych
(LCC), a druga rynku lotniczego transportu towarow.

W 2035r., udziat LCC w rynku obstugi ruchu pasazerskiego w obrebie wszystkich
polskich lotnisk utrzyma sie na poziomie powyzej 42% w przypadku stabego
przewoznika sieciowego, a w razie obecnosci silnego przewoznika sieciowego,
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udziat ten obnizy sie do 35%. Obecno$¢ tanich przewoznikow na regionalnych
lotniskach jest znacznie wigksza, niz na lotnisku WAW lub na CPL.

Co wiecej, w przypadku obecnosci silnego przewoznika na rynku, posiadajgcego
statg baze, mozliwy jest przewdz wiekszej liczby towardw, jak réwniez wieksza jest
dostepnosc¢ przestrzeni tadunkowej w samolotach pasazerskich na dtugodystansowe
rejsy, obstugiwane przez szerokokadtubowe samoloty.

Wreszcie, niezaleznie od sity lub stabosci polskiego przewoznika sieciowego,
potrzeba mobilnosci polskiego spoteczenstwa i gospodarki zostanie zaspokojona
wraz z rozwojem rynku, ktérego atrakcyjnos$¢ dla swiatowych linii lotniczych bedzie
rosta wg. kazdego ze scenariuszy. W zwigzku ze znaczacym rozwojem rynku, CPL
lub WAW bylyby réwniez rentowne bez obecnosci gtdwnego przewoznika
sieciowego, wykorzystujgcego lotnisko jako swojg baze.

4.5 Dodatkowe wnioski

W tym podpunkcie omdéwiona bedzie kwestia operacji lotniczych, jak rowniez
lotnictwo ogdlne/biznesowe, w celu dopetnienia catosciowego obrazu rozwoju
polskiego transportu lotniczego.

Dane na temat operac;ji lotniczych przedstawione ponizej sg oparte tylko o prognozy
dotyczace przewozu lotniczego pasazerdw i operacje typu all-cargo, i nie obejmujg
lotnictwo ogdlne, samoloty biznesowe, operacje wojskowe i rzadowe. Analizujgc
przewidywane natezenie ruchu lotniczego w poréwnaniu z rokiem 2008, wzrosnie
ono do roku 2035 o 260 tys. operacji (200%) przy zatozeniu optymistycznego
scenariusza. Rozpietos¢ liczby operacji w zaleznosci od scenariusza wynosi okoto
800 tys. w optymistycznym scenariuszu, okoto 690 tys. w scenariuszu podstawowym
oraz okoto 600 tys. w scenariuszu pesymistycznym. Flota lotnicza jest rozlokowana,
zgodnie z natezeniem ruchu pasazerskiego, na roznych lotniskach w Polsce, z
najwiekszg liczbg samolotéow przypadajacg na CPL lub WAW, jednak w przypadku
jednoczesnego funkcjonowania obu portow, flota przypadajaca na CPL ulegfaby
Znaczacemu zmniejszeniu.

Dla poréownania, zwiekszenie ruchu pasazerskiego jest tak znaczace, ze oczekiwano
podwyzszenia liczby operacji lotniczych. Jednak korelacja pomiedzy operacjami, a
popytem na transport pasazerski, przestata by¢ stata. Dziatalno$¢ rynkowa jest tak
zréznicowana, ze czestotliwosé lotow | rozmiary samolotow muszg byé
dostosowywane, aby uczyni¢ zado$¢é podstawowym oczekiwaniom rynkowym. W
potaczeniu z rosngca konkurencjg pomiedzy liniami lotniczymi, nastapit zwrot w
kierunku wiekszych samolotow (wlaczajagc w to samoloty szerokokadtubowe) oraz
wyzszych wskaznikbw wypetnienia, w zwigzku 2z rosngca liczbg lotéw
miedzynarodowych oraz miedzykontynentalnych, lecz réwniez w zwigzku ze
znaczacym udziatem tanich przewoznikow (LCC) w rynku oraz zmniejszonej liczbie
potaczen typu ,feeding” w obrebie kraju.
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Rysunek 57 — Przeglad operacji lotniczych wedtug wszystkich scenariuszy
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Podobnie, jak w innych krajach europejskich, liczba miedzynarodowych lotéw do
Europy stanowi na dominujgca pozycje w liczbie operaciji lotniczych. Niemniej jednak,
fakt, ze operacje miedzykontynentalne sg uwzglednione we wszystkich
scenariuszach i zakladany jest ich staty rozwdj z uptywem czasu, jest godzien uwagi.
W latach 2008 do 2035 zwiekszac sie bedzie znaczaco liczba operacji na srednie
dystanse, do momentu, gdy bedg one stanowi¢ 1/3 rynku. Oprécz operaciji transportu
pasazerskiego, na uwage zastugujg rowniez operacje transportu towarow. Udziat
operacji all-cargo w rynku wzrasta trzykrotnie w scenariuszach optymistycznych i
dwukrotnie w scenariuszach pesymistycznych w roku 2035, w poréwnaniu z rokiem
2008.

Operacje lotnictwa ogodlnego (GA) wedle przewidywan wzrastajg o 2,4% (wariant
pesymistyczny), 4,1% (wariant podstawowy) oraz 4,9% (wariant optymistyczny)
rocznie w latach 2008 — 2035, osiggajac poziom okoto 350 (wariant pesymistyczny),
425 (wariant podstawowy) oraz 525 operaciji dziennie (wariant optymistyczny) w roku
2035. Podczas gdy GA bedzie opieraé sie przede wszystkim o lotnictwo biznesowe
(BA), wzrost natezenia szkolenia lotniczego wptynie na rozwdj sektora GA. W roku
2035, udziat BA ma, wedle przewidywan, wynosi¢ pomiedzy 30% (wariant
pesymistyczny), 39% (wariant podstawowy) i 53% (wariant optymistyczny) sektora
lotnictwa ogdlnego, w zaleznosci od ogélnego poziomu rozwoju gospodarczego.

W poréwnaniu z bardziej rozwinietymi gospodarkami zachodnimi, gdzie udziat BA w
lotnictwie ogdinym wynosi obecnie okoto 80%, rynek lotnictwa biznesowego w
Polsce jest nadal dos¢ niewielki. Jednak nalezy zauwazy¢, ze rynek ten w Polsce
ma, wedle prognoz, ulec podwojeniu do roku 2035 (CAGR 2010-2035 od 3,6% do
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7,7%), co bedzie wartoscig zblizong do przecietnego udziatu w europejskim ruchu

lotniczym obecnie.

Rysunek 58 — Flota lotnictwa biznesowego i prognoza dziennego operacji
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Zrédio: Analiza przygotowana przez Oliver Wyman, The Economic Impact of Business Aviation in Europe, PWC, 2007

Niemniej jednak, polskie lotnictwo biznesowe bedzie nadal miato mato znaczacq
pozycje w poréwnaniu z catoscig rynku polskiego lotnictwa komercyjnego. W zwigzku
z faktem, ze biznesowy transport lotniczy ,z miejsca na miejsce”, bez uprzedniego
planowania podrézy, wykazuje duzy potencjat rozwojowy zwiaszcza w obrebie
mniejszych i regionalnych lotnisk, lotnictwo ogdine, a zwtaszcza lotnictwo biznesowe,
nie bedzie miato praktycznie zadnego wptywu na funkcjonowanie CPL.

4.6 Sciezka rozwoju popytu na transport lotniczy w Polsce

Sposéréd wszystkich analizowanych scenariuszy ponizsze wydajg sie najbardziej
prawdopodobne z perspektywy ruchu lotniczego dla rozwoju gospodarczego Polski i

jej regiondw.
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Tabela 15 — Sciezka rozwoju popytu na transport lotniczy w Polsce

20 / bazowy, brak CPL, 5 / bazowy, CPL, brak 5 / bazowy, CPL, brak
Okecie, silny przewoznik Okecia, silny przewoznik Okecia, silny przewoznik
387 890 519 907 699 187
78 97 112

Poczynajac od roku 2008 az do prognozowanego horyzontu w 2035 r., liczba
pasazeréw zwiekszy sie o 275%, zas liczba operacji lotniczych o 140%. Potencjat
rozwojowy lotniczego transportu towarowego moze spowodowac jego wzrost o 550%
w tym samym okresie.

Rysunek 59 — Sciezka rozwoju ruchu lotniczego w Polsce od 2008 do 2035
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Rozktad niemal czterokrotnie zwiekszonej liczby pasazeréw pomiedzy polskimi
portami lotniczymi przedstawiono w tabeli ponizej. O ile regionalne porty lotnicze
sumarycznie bedag miaty najwiekszy udziat w rynku, to pojedyncze porty, takie jak
WAW badz CPL, zachowajg swojg dominacje. W przypadku portéw regionalnych,
wieksze i dobrze ugruntowane osrodki, takie jak Gdansk (GDN), Krakéow (KRK),
Katowice (KTW), Poznan (POZ) i Wroctaw (WRO) rozwing sie do 2035 r. nawet o
350%. Mniejsze, regionalne porty lotnicze takze umocnig swojg pozycje, ale ze
znacznie nizszego putapu.

78,175

W BYDGOSZCZ
GDANSK

Rysunek 60 — Rozklad popytu na pasazerski na transport lotniczy w Polsce
ZIELONA GORA
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Ponizsza tabela przedstawia bardziej szczegdlowo preferowang sciezke rozwoju dla

pasazeréw, pasazerow transferowych, cargo oraz operacji lotniczych dla dwunastu

portéw lotniczych, na ktérych koncentruje sie analiza.

Scenariusz 2025
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Tabela 16 — Sciezka rozwoju popytu na transport lotniczy w polskich portach

lotniczych
Nazwa portu lotniczego Roczna skala 2015 2025 2035
BZG BYDGOSZCZ Pax[000] 737 937 1837
Paxtranz. [000] 0 0 0
Cargo [tony] 2448 4578 5460
Operacje 8081 13746 19359
GDN GDANSK Pax[000] 2385 4082 6151
Paxtranz. [000] 26 42 74
Cargo [tony] 6386 12820 17873
Operacje 38162 42770 57245
IEG ZIELONA GORA Pax[000] 106 183 298
Paxtranz. [000] 0 0 0
Cargo [tony] 0 0 0
Operacje 1129 3166 4006
KRK KRAKOW Pax[000] 3877 5690 10119
Paxtranz. [000] 60 172 254
Cargo [tony] 47 346 56776 75176
Operacje 45237 56 192 82922
KTW KATOWICE Pax[000] 3136 6568 7853
Paxtranz. [000] 66 122 196
Cargo [tony] 9212 24491 27203
Operacje 37333 60622 71004
LCJ toDz Pax[000] 863 1382 1722
Paxtranz. [000] 2 0 0
Cargo [tony] 1958 3084 7623
Operacje 11457 15349 22411
POZ POZNAN Pax[000] 1767 2776 4390
Paxtranz. [000] 30 32 78
Cargo [tony] 5616 9071 11980
Operacje 24426 31221 45996
RZE RZESZOW Pax[000] 523 1112 1365
Paxtranz. [000] 0 0 0
Cargo [tony] 508 3928 5573
Operacje 7490 11803 14616
SzY SZCZYTNO SZYMANY Pax[000] 236 579 863
Paxtranz. [000] 0 0 0
Cargo [tony] 0 0 0
Operacje 3067 6743 8830
SZz SZCZECIN Pax[000] 1613 2383 3475
Paxtranz. [000] 2 4 8
Cargo [tony] 856 698 1931
Operacje 14931 23665 37415
WRO WROCLAW Pax[000] 2083 3467 5080
Paxtranz. [000] 18 28 48
Cargo [tony] 13946 19713 25098
Operacje 31947 37896 51087
WAW WARSZAWA OKECIE Pax[000] 12069 0 0
Paxtranz. [000] 2122 0 0
Cargo [tony] 111403 0 0
Operacje 165940 0 0
CPL CENTRALNY PORT LOTNICZY Pax[000] 0 21120 35021
Paxtranz. [000] 0 3884 7632
Cargo [tony] 0 241677 347017
Operacje 0 218576 286904

Gtowne powody wyboru tych scenariuszy jako najbardziej prawdopodobnych to:

Wszystkie scenariusze pokazujg silny wzrost transportu lotniczego. Dlatego
podstawg decyzji o ocenie ryzyka nie moze by¢ scenariusz najnizszy ani
najwyzszy. W efekcie wybrano ekonomiczny scenariusz bazowy.

Maksymalny potencjat potgczen mozna osiggnac wytacznie przy pojedynczej
lokalizacji portu lotniczego. Silny przewoznik sieciowy zaoferuje szeroka,
bogatg oferte portéw docelowych, zaspokajajgc potrzeby regionu stolicy w
zakresie mobilnosci. Oznacza to, ze juz jeden port lotniczy o wystarczajgce;j
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pojemnosci i infrastrukturze zoptymalizowanej do potgczen przesiadkowych
wzmachnia pozycje przewoznika sieciowego.

o Aby sprostaé potrzebom Polski w zakresie mobilnosci, infrastruktura
transportu lotniczego musi poradzi¢ sobie ze znacznym wzrostem liczby
pasazerdw / cargo oraz operacji lotniczych. WAW jako jedyny dziatajacy port
lotniczy w poblizu Warszawy nie jest w stanie obstuzy¢ prognozowanego
ruchu. W rezultacie konieczna byftaby rozbudowa portu lotniczego w
Warszawie lub zastgpienie go innym, o wystarczajgcej pojemnosci. Z
perspektywy przewoznika sieciowego korzystniejszy jest pojedynczy port
lotniczy niz dwie niezalezne lokalizacje.

o Whytgcznie port lotniczy zintegrowany z kolejg duzych predkosci pozwala
ograniczy¢ liczbe lotéw dowozacych pasazeréow na krotkich trasach. WAW
nie ma takiej opciji.

Zaréwno scenariusz z portem WAW, jak i scenariusz z CPL nie wykazatly zagrozeh
dla rozwoju portéw lotniczych obstugujacych regiony Polski.
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5 Ocena wptywu CPL na polski sektor lotniczy

W tym rozdziale przedstawiono wptyw CPL na ogdlny popyt na transport lotniczy, w
tym na lotniskach regionalnych. Rozdziat ten podsumowuje wptyw CPL na
wymagania w zakresie rozbudowy infrastruktury na lotniskach regionalnych oraz
przepustowos$¢ infrastruktury zarzgdzania przestrzenig powietrzng. Wreszcie, w
rozdziale tym przedstawiono dodatkowy wptyw CPL na polski sektor lotniczy, w tym
implikacje dla polskiego przewoznika sieciowego.

5.1 Wplyw CPL na popyt w Polsce i innych portach lothiczych

Wptyw nowowybudowanego CPL na rozwdj ruchu w innych polskich portach
lotniczych jest ograniczony. Wynika to gtéwnie 2z ogdlnego zalozenia
nieograniczonego popytu, zatwierdzonego przez Ministerstwo Infrastruktury, ktéry nie
ogranicza maksymalnej liczby pasazerdéw, operacji lotniczych badz skali lotniczego
cargo na dowolnym z polskich portow lotniczych. W ujeciu ogélnym, CPL generuje o
4% wiecej ruch w skali catego kraju niz WAW.

Tabela 17 — Réznica miedzy WAW a CPL w scenariuszach referencyjnych

Scenariusz 5 Scenariusz20 Delta
[Pas. wmIn] [Pas. w min] [w %]

WAW 0 31,7 -100%
KRK 10,1 9,9 +2%
KTW 7.9 8,0 1%
GDN 6,2 6.1 +1%
WRO 5,1 5,2 -3%
POZ 4,4 45 2%
LCJ 17 2,2
RZE 1,4 1,4 +1%
szz 3,5 34 +2%
BZG 1,8 1,8 0%
IEG 0.3 0.3 +15%
szy 0.8 0,6 +38%
CPL 35,0 0 -

Razem 78,2 75,1 +4%

Z poréwnania najbardziej prawdopodobnych scenariuszy 5 (z CPL) oraz 20 (bez
CPL) wynika, ze tylko kilka portow regionalnych odczuje negatywny wptyw CPL pod
wzgledem catkowitej liczby pasazeréw — bedzie to zwtaszcza LCJ (-24%), co wigze
sie z bliskoscig tego portu do najbardziej prawdopodobnej, przysztej lokalizacji CPL.
Takie porty jak KTW (-1%), WRO (-3%) oraz POZ (-2%), tracace tylko niewielkg
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czes¢ ruchu, odczujg te skutki w zwigzku z przesunieciem zasiegu geograficznego
CPL blizej portow lotniczych w potudniowo-zachodniej Polsce (w poréwnaniu do
zasiegu WAW) oraz powiekszeniem zasiegu poprzez znaczne inwestycje w siec
drogowaq i szybka kole;j.

Z drugiej strony, niektére regionalne porty lotnicze w momencie uruchomienia CPL
mogtyby liczy¢ na wiecej pasazerow. Przykladem tego sg KRK (+2%), GDN (+1%),
RZE (+1%), SZZ (+2%), IEG (+15%) i SZY (+38%). Petnityby one role ,szprych” w
systemie ,piasty-i-szprychy” (hub-and-spoke) zbudowanej wokét CPL, przy zatozeniu
istnienia silnego przewoznika sieciowego.

Scenariusz zaktadajacy budowe CPL prognozuje zwiekszenie liczby pasazeréw o
dodatkowe 3 min, gtébwnie w wyniku faktu, ze CPL przyciagnie wiecej lotow
transferowych oraz pasazeréw lokalnych w okresie do 2035 r. Szybka kolej oraz
powazne inwestycje w sie¢ drogowg sprawitby, ze CPL médgtby przyciagna¢ wiece;j
0s6b z odlegtych rejondéw niz WAW (Srednia odlegtos¢ dostepowa do CPL to ponad
105 km, o okoto 40 km wiecej niz obszary dobrze pofgczone z WAW).
Podsumowujac, CPL moze przyciggng¢ o 2,8 min wiecej pasazerow transferowych
niz WAW i wszystkie inne porty lotnicze w rejonie Warszawy.

Cho¢ w scenariuszu CPL rosnie liczba przewozonych pasazerow, to liczba operacji
lotniczych pozostaje niemal identyczna w obydwu scenariuszach referencyjnych
(réznica wynosi zaledwie 6 tys.). Wynika to z faktu, ze CPL oferuje mozliwos¢
taczenia strumieni pasazeréw, co z kolei pozwala liniom lotniczym wykorzystaé
wieksze modele samolotéw do ich transportu. Oznacza to, ze liczba operacji
lotniczych niezbedna do obstuzenia wiekszej o 3 min liczby pasazerow jest niemal
stabilna.

Porty o mocniej ugruntowanej pozycji, takie jak KTW (-4%), GDN (-7%), WRO (-8%)
oraz RZE (-7%), odczutyby te zmiane najmocniej, poniewaz profil ich ruchu
przesunatby sie z czystych sieci typu O&D w strone sieci o charakterze bardziej
szprychowym. Wigzatoby sie to z faktem, ze pasazerowie z tych portéw byliby
dowozeni do CPL. Gdy pasazerowie przestajg lata¢ bezposrednio do miejsca
przeznaczenia, a zamiast tego przesiadajg sie w CPL, mogg byc¢ taczeni w grupy
obstugiwane przez wieksze samoloty na trasach z i do CPL. Ma to oczywiscie wptyw
na jakos¢ ustug, poniewaz zmniejsza sie czestotliwosé¢ lotow - przewoznik dziatajgcy
w danym hubie moze jednak podtrzymac¢ wysokg czestotliwos¢ operacji, stosujac
mniejsze jednostki.

W przypadku budowy CPL, liczba operacji lotniczych zwiekszylaby sie jedynie w
mniejszych portach lotniczych, takich jak SZZ (+9%) oraz SZY (+50%). Mniejsza
liczba operaciji lotniczych w LCJ (-8%) wigze sie ze znaczng utratg pasazerow, jezeli
zostanie zbudowany CPL.

CPL bylby takze preferowanym rozwigzaniem, jezeli chodzi o catkowitg liczbe
przewozonych drogg lotniczg tadunkow. W poréwnaniu do scenariusza WAW, CPL
moze wygenerowaé dodatkowe 65 tys. ton cargo przewozonego droga lotniczg
(+14%) na terenie Polski. Wynika to przede wszystkim z optymalnego potozenia tego
portu z perspektywy transportu intermodalnego, rozbudowanej @ sieci
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dtugodystansowej (destynacje, czestotliwosé) oraz powigzanych zmian w strukturze
floty korzystajacej z CPL (samoloty szerokokadtubowe, transportowce).

Oprocz CPL, innymi beneficjentami zwigkszonego wolumenu cargo bytyby porty KRK
(+10%), GDN (+38%) i RZE (+20%). Z drugiej strony, jedynymi portami, ktére
zmniejszytyby liczbe ton obstugiwanych tadunkéw w efekcie budowy CPL to POZ (-
14%) oraz KTW (-21%).
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Tabela 18 — Wplyw CPL na przeptyw ruchu w portach lotniczych w Polsce
(scenariusze referencyjne)

Lotniska Scena- Liczba pasazeréw Operacje lotnicze (#) Przewozy cargo (tony)
riusz bez lotn. ogdIn. i samol. cargo
Ogoétem  Srednia  Szczyto- = Ogétem = Srednia  Szczyto- Ogoétem  Srednia  Szczyto-
2035 godz.w wagodz. 2035 godz.w wa godz. 2035 godz.w wa godz.
[w min] 2035 w 2035 [wtys.] 2035 w 2035 [w tys.] 2035 w 2035

5 0 0 0 0 0 0 0 0 0
WAW 20 31.7 1800 5150 272 48 85 289 50 66
Delta (#) -31.7 -1800 -5150 -272 -48 -85 -289 -50 -66
Delta (%) -100% -100% -100% -100% -100% -100% -100% -100% -100%
5 10.1 580 2400 83 10 30 75 10 30
KRK 20 9.9 570 2250 82 10 29 68 9 26
Delta (#) 0.2 10 150 1 0 1 7 1 4
Delta (%) 2% 2% 7% 1% 0% 3% 10% 1% 15%
5 7.9 450 2750 71 © 33 27 3 12
KTW 20 8.0 455 2900 74 © 34 34 4 18
Delta (#) -0.1 -5 -150 -3 0 -1 -7 -1 -6
Delta (%) -1% -1% -5% -4% 0% -3% -21% -25% -33%
5 6.2 350 1800 57 7 24 18 2 9
GDN 20 6.1 345 1650 62 8 24 13 2 7
Delta (#) 0.1 5 150 -5 -1 0 5 0 2
Delta (%) 1% 1% 9% -8% -13% 0% 38% 0% 29%
5 5.1 290 1300 51 6 18 25 3 12
WRO 20 5.2 300 1300 55 7 18 25 3 10
Delta (#) -0.1 -10 0 -4 -1 0 0 0 2
Delta (%) -3% -3% 0% 7% -14% 0% 0% 0% 20%
5 4.4 250 1550 46 6 22 12 2 7
POZ 20 4.5 255 1600 45 6 22 14 2 8
Delta (#) -0.1 -5 -50 1 0 0 -2 0 -1
Delta (%) -2% -2% -3% 2% 0% 0% -14% 0% -13%
5 1.7 100 850 22 4 14 7 1 6
LCJ 20 22 130 1050 24 4 14 6 1 5
Delta (#) -0.5 -30 -200 -2 0 0 1 0 1
Delta (%)  -24% -23% -19% -8% 0% 0% 17% 0% 20%
5 14 80 750 15 3 11 6 1 5
RZE 20 14 80 650 16 3 11 5 1 4
Delta (#) 0.0 0 100 -1 0 0 1 0 1
Delta (%) 1% 0% 15% -6% 0% 0% 20% 0% 25%
5 3.5 200 1700 37 6 25 2 0 2
s77 20 34 195 1600 34 6 25 1 0 1
Delta (#) 0.1 5 100 3 0 0 1 0 1
Delta (%) 2% 3% 6% 9% 0% 0% 100% #DIV/0! 100%
5 1.8 105 900 19 4 12 5 1 5
BZG 20 1.8 105 950 20 4 12 5 1 5
Delta (#) 0.0 0 -50 -1 0 0 0 0 0
Delta (%) 0% 0% -5% -5% 0% 0% 0% 0% 0%
5 0.3 20 200 4 1 4 0 0 0
IEG 20 0.3 15 175 4 1 3 0 0 0
Delta (#) 0.0 5 25 0 0 1 0 0 0
Delta (%) 15% 33% 14% 0% 0% 33% = = =
5 0.8 50 500 © 1 6 0 0 0
szY 20 0.6 35 450 6 1 5 0 0 0
Delta (#) 0.2 15 50 3 0 1 0 0 0
Delta (%) 38% 43% 1% 50% 0% 20% = = =
5 35.0 2000 5450 285 33 85 347 40 75
CPL 20 0 0 0 0 0 0 0 0
Delta (#) 35.0 2000 5450 285 33 85 347 40 75
Delta (%) = = = = = = = = =

Ogodlnie rzecz biorgc, niezaleznie od tego, jak ksztattowaé sie bedzie wzrost
gospodarczy w Polsce do 2035 r., CPL mialby pozytywny wptyw na catkowitg liczbe
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pasazeréw, zwiekszajac jg o okoto 3,1-3,4 min, podobnie jak wolumen cargo (o okoto
20-65 tys. Zwiekszona liczba pasazeréw nie miataby znaczacego wptywu na
operacje lotnicze (-2%-+1%), poniewaz nastgpitoby przesuniecie w strone wiekszych
statkdw powietrznych w systemie bardziej przypominajgcym model piasty i szprych,
w ktorym zwiekszytaby sie rola lgdowych $rodkoéw transportu w dowozeniu
pasazeréw.

5.2 Wymogi w zakresie rozwoju przepustowosci infrastruktury portéw
lotniczych

Ten rozdziat poréwnuje dwa scenariusze referencyjne: 5 (z CPL) oraz 20 (bez CPL),
aby okreslic wptyw CPL na wymogi infrastrukturalne we wszystkich pozostatych
portach lotniczych w Polsce, a takze na rozmieszczenie w czasie wymaganych
usprawnien infrastruktury. Obydwa scenariusze zaktadajg umiarkowany wzrost
gospodarczy (scenariusz bazowy) do roku 2035. Centralny port lotniczy (scenariusz
5) badz WAW (scenariusz 20) petnig role bazy dla silnego, polskiego przewoznika
sieciowego.

Koniecznos¢ zwiekszania przepustowosci podyktowana jest przede wszystkim
rozwojem popytu na transport lotniczy na kazdym z polskich lotnisk. Dlatego wazne
jest, aby pokrétce przypomnie¢ rozwdj popytu na transport lotniczy, opisany w
poprzednim rozdziale®.

Przewiduje sie, ze popyt na transport lotniczy w kazdym 2z prognozowanych
scenariuszy wzrosnie znaczaco ponad poziom z 2008 r. O ile w przypadku operacji
lotniczych szacunki moéwig o 140-procentowym wzroécie do 2035 r., to catkowita
liczba pasazeréw powinna zwiekszy¢ sie o ok. 260-275%, zas liczba przewozonych
drogg lotniczg ton tadunkéw nawet o0 475-555%.

Tabela 19 - Roéznica w catkowitej wielkosci ruchu lotniczego miedzy
scenariuszem 5 a 20

2008 Scenariusz 5 Scenariusz 20 Delta miedzy
scenariuszem 5 a 20
Obecna Prognozowa- Réznica Prognozowa- Roéznica Prognozowa- Réznica
skala na skala wzgld. 2008 na skala wzgld. 2008 na skala wzgld.
[w %] [w %] scenar. 20
[w %]
Pasazerowie [w min] 20,8 78,2 +276% 751 +261% +3,1 +4%
Operacje lotnicze [w tys] 292 699 +139% 694 +138% +5 +1%
Tony towaréw lot. [w tys] 80 525 +556% 461 +476% +64 +14%

* Rozdziat 5.1 — Wptyw CPL na popyt w Polsce i innych portach lotniczych
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Pomimo znaczacego i odbywajgcego sie w skali catego kraju wzrostu popytu na
transport lotniczy az do 2035 r., réznica miedzy sytuacjg z CPL (scenariusz 5) i bez
CPL (scenariusz 20) jest stosunkowo niewielka. R6znica w catkowitej liczbie operacji
lotniczych miedzy tymi dwoma scenariuszami praktycznie nie ma znaczenia. Réznica
w liczbie pasazerow, wynoszgca 3,1 min, jest takze nieznaczna w stosunku do
catkowitej liczby pasazeréow korzystajgcych z transportu lotniczego (75-78 min
pasazeréw) w 2035 r. Wieksze znaczenie ma wylgcznie liczba obstuzonych ton
tadunkéw transportowanych drogg powietrzng (+63 tys. w scenariuszu 5). Pod
wzgledem wplywu na inne porty lotnicze w Polsce, réznica miedzy dwoma
scenariuszami referencyjnymi jest takze niska. Wyjatkiem jest port LCJ, ktéry w
przypadku budowy CPL notowatby ruch o okoto 25% mniejszy.

Mata réznica pomiedzy scenariuszami wynika gtdéwnie z ogdlnego warunku
nieograniczonego popytu, zatwierdzonego przez Ministerstwo Infrastruktury, ktéry nie
ogranicza maksymalnej liczby pasazeréw, operacji lotniczych badz skali transportu
lotniczego na dowolnym z polskich portéw lotniczych®®.

Nieznaczne roznice miedzy dwoma prognozowanymi scenariuszami wigzg sie z
faktem, ze CPL jest w stanie przyciagna¢ w 2035 r. wiecej pasazerow transferowych
i lokalnych niz WAW. Szybkie potaczenia kolejowe oraz znaczne inwestycje
poczynione w sie¢ drogowg pomoga CPL przycigga¢ wiecej klientéw z odlegtych
obszaréw niz bytoby to mozliwe w przypadku WAW (srednia odlegtos¢ dostepowa do
CPL to 105 km®, czyli o okoto 40 km dalej niz zasieg obszaréw dobrze
skomunikowanych z WAW). Podsumowujgc, CPL moze przyciagnaé o 2,8 min wiece;j
pasazeréw transferowych niz WAW i wszystkie inne porty lotnicze w rejonie
Warszawy.

Jedynie niewielka liczba pasazerow (ok. 0,2 min) jest efektem kanibalizacji ruchu
pasazerskiego z innych portow lotniczych w Polsce. Dlatego wplyw
nowowybudowanego CPL na rozwdj ruchu w innych polskich portach lotniczych (z
wyjatkiem WAW®’) jest bardzo ograniczony.

5.2.1 Wymogi wzgledem infrastruktury w portach lotniczych w Polsce
w 2035 .

Poniewaz CPL ma tak ograniczony wpltyw na wartosci ruchu w wiekszoci
regionalnych portéw lotniczych w Polsce (w scenariuszu zakfadajgcym brak
ograniczen popytu), wymogi wzgledem infrastruktury airside i landside w 2035 r.
roznig sie tylko nieznacznie miedzy dwoma scenariuszami referencyjnymi.

% Potencjalne przesuniecia popytu na ruch lotniczy, wywotane przez ograniczenia pojemnosci portéow lotniczych, nie
stanowig przedmiotu tego badania.

% Przy zatozeniu, ze CPL znajdzie sie trojkacie wyznaczonym przez miejscowosci Btonie, Teresin i Zyrardow.

%7 Zaktada sie, ze port lotniczy WAW zostanie zamkniety w przypadku uruchomienia CPL
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Tabela 20 — Poréwnanie wymaganej przepustowosci airside w godzinach
szczytu

Dynamiczna
MTOL MTOW Przepustowos¢ (w RIESRES DS B
(wm) (w tonach) oper./godz. szczyt.) e
' ’ ’ (w sam./ godz.
Port lotniczy szczytu)
Scen. Scen. Scen. Scen. Scen. Scen. Scen. Scen.
5) 20 Delta 5 20 Delta 5 20 Delta 5 20 Delta
(CPL)  (WAW) (CPL)  (WAW) (CPL)  (WAW) (CPL)  (WAW)
Warszawa (WAW)' X 3400 - X 440 - X 85,2 - X 41,5 -
Krakéw (KRK) 3400 3400 - 440 440 - 30,4 29,2 +1,2 19,7 19,0 +0,7
Katowice (KTW) 2300 3400 -1100 100 440  -340 330 338 -08 21,8 228 1,0
Gdansk (GDN) 2800 2800 - 250 250 - 24,2 24,4 -0,2 22,2 22,4 -0,2
Wroclaw (WRO) 2800 2800 - 250 250 - 18,0 17,7 +0,3 16,6 14,7 +19
Poznan (POZ) 2300 2300 - 80 80 - 224 21,8 +06 19,0 18,7 +0,3
£odz (LCJ) 2300 2300 - 80 80 - 14,0 14,0 - 12,1 11,6  +0,5
Rzeszow (RZE) 2800 2800 - 250 250 - 11,4 10,8 0,6 9,8 8,6 +1,2
Szczecin (SZZ) 2300 2300 - 80 80 - 245 245 - 235 235 -
Bydgoszcz (BZG) 2300 2300 - 80 80 - 11,6 11,6 - 6,8 7,3 -0,5
Zielona Gora (IEG) 2300 2300 - 80 80 - 4,0 3,0 +1,0 3,0 2,3 +0,7
Szymany (SZY) 2000 2000 - 80 80 - 6,4 5,6 +0,8 6,0 4,8 +1,2

Po stronie airside, jedynym portem lotniczym wymagajacym w razie uruchomienia
CPL innego projektu operacyjnego drogi startowej jest KTW. Prognoza wskazuje, ze
trasy dlugodystansowe, wymagajace samolotow szerokokadtubowych, nie bedg
oferowane z portu KTW w przypadku dziatalnoéci silnego przewoznika sieciowego z
bazy w CPL. KTW bedzie natomiast obstugiwac wiecej lotéw dowozacych pasazeréow
doiz CPL.

Ogodlnie rzecz biorgc, catkowita liczba operacji lotniczych w godzinach szczytu nie
rézni sie istotnie w przypadku wszystkich portéw lotniczych.®® Najwigeksza réznica
miedzy obydwoma scenariuszami widoczna jest w przypadku KRK (+1,2 operacji /
godzine na drodze startowej w scenariuszu z CPL) i WRO (+1,9 dodatkowych
zaparkowanych samolotéw w scenariuszu z CPL). W poréwnaniu do catkowitej
przepustowos$ci wymaganej w godzinach szczytu, te rdznice takze nie majg
wiekszego znaczenia (KRK: +4% w scenariuszu 5; WOR +13% w scenariuszu 5).

To samo dotyczy wymaganej przepustowosci strefy landside oraz infrastruktury
cargo. Roéznice wzgledem przepustowosci w obydwu scenariuszach sg bardzo
ograniczone. Jedynym portem lotniczym w pewnym stopniu dotknietym zmianami
jest LCJ. LCJ moze zanotowa¢ mniejszg w skali roku liczbe pasazeréw w

*8 Podobnie przedstawiajg sie wymagania wzgledem stanosik postojowych dla samolotéw (dynamiczna pojemnos¢
ptyty postojowej)
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scenariuszu z CPL, poniewaz znajduje sie w nieduzej odlegtosci od miejsca
potencjalnej budowy CPL. Prowadzi to do zmiany wymogoéw pod wzgledem roczne;j
przepustowosci terminalu, a takze przepustowosci przylotéow i odlotéw w godzinach
szczytu. Ponadto porty IEG i SZY moga zanotowaé nieco wiekszy ruch w
scenariuszu z CPL, gtéwnie ze wzgledu na wiekszy ruch dowozgcy pasazerow.

Tabela 21 — Poréwnanie wymaganej przepustowosci infrastruktury landside /
cargo (godziny szczytu)

Roczna przepust. Dynamiczna przepust.

il (000w s prooow 0o%0) (o oma Sy
Port lotniczy
Scen. Scen. Delta Scen. Scen. Delta Scen. Scen. Delta Scen. Scen. Delta
5) 20 (W %) 5) 20 (W %) 5) 20 (W %) 5) 20 (W)
(CPL)  (WAW) (CPL)  (WAW) (CPL)  (WAW) (CPL)  (WAW)
Warszawa (WAW)' X 31668 - X 5180 - X 4170 - X 66 -
Krakow (KRK) 10119 9911  +2% 2400 2260 +7% 1960 2210 -11% 30 26 +15%
Katowice (KTW) 7853 7950 -1% 2750 2880 -5% 1890 2000 -6% 12 18 -33%
Gdansk (GDN) 6151 6072 +1% 1800 1640 +9% 1850 1760 +5% 9 7 +29%
Wroctaw (WRO) 5080 5238 -3% 1320 1310 0% 1430 1190 +20% 12 10 +20%
Poznan (POZ) 4390 4480 -2% 1560 1630 -3% 1490 1560 -4% 7 8 -13%
£6dz (LCJ) 1722 2252  -24% 860 1060 -19% 720 850  -15% 6 5 +20%
Rzeszow (RZE) 1365 1355 +1% 760 640 +15% 710 590 +20% 5 4 +25%
Szczecin (SZZ) 3475 3407 +2% 1680 1620 +6% 1840 1960 -6% 2 1 +100%
Bydgoszcz (BZG) 1837 1834 0% 920 930 -5% 590 640 -8% 5 5 0%
Zielona Goéra (IEG) 298 260 +15% 200 185  +14% 170 180 -6% 0 0 0%
Szymany (SZY) 863 627 | +38% 525 470 +11% 460 370 | +24% 0 0 0%

W zwigzku ze zmianami w zaktadanych rozktadach lotéw oraz strukturze floty
powietrznej w kazdym z portéw lotniczych, szczytowa przepustowosc¢ przylotow i
odlotbw w godzinach szczytu moze rozni¢ sie pomiedzy dwoma scenariuszami
referencyjnymi. Pomijajac LCJ, najbardziej dotkniete sg mniejsze polskie porty
lotnicze. W ich przypadku nawet jeden czy dwa dodatkowe odloty badz przyloty majgq
znaczacy, dodatkowy udziat w catkowitej liczbie pasazeréw w godzinach szczytu.

Wzgledny wptyw CPL na wymagang przepustowo$¢ cargo na godzine w
poszczegoélnych portach lotniczych w Polsce zdaje sie dosé wysoki, ale wynika
gtdbwnie z bardzo matego wolumenu fadunkéw przewozonych drogg lotnicza, jakg
obstuguje wiekszos¢ portow lotniczych. Zmiany w zauwazalny sposéb odczujg tylko
porty KTW (-33%) oraz KRK (+15%), ale wynika to w gtéwnej mierze z przyjetego
przesuniecia ruchu towarowego miedzy tymi dwoma portami.
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5.2.2 Powstajace ograniczenia przepustowosci w polskich portach lotniczych

Obecnie zaden z funkcjonujacych portéw lotniczych w Polsce nie ma wystarczajace;j
infrastruktury, zeby obstuzy¢ przewidywany popyt na transport lotniczy w 2035 r. oraz
aby sprostaé wymogom infrastrukturalnym, ktoére zidentyfikowano w poprzednim
rozdziale dla obydwu scenariuszy.

Tabela 22 - Przepustowos’c': w 2035 r. w godzinach szczytu (bez rozbudowy)

Warszawa (WAW)!

Krakow (KRK) -

Katowice (KTW) ~34(+1) -

Gdansk (GDN) - -

Wroctaw (WRO) 18 (-3) -

Poznan (POZ) --

£odz (LCJ) 14 (+1) - =7 (0)
Rzeszéw (RZE) -

Szczecin (SZZ)

Bydgoszcz (BZG)

Zielona Goéra (IEG)

Szymany (SZY) 6 - b/d b/d b/d b/d b/d b/d 0
Zrodio: Oliver Wyman capacity model TTylko scenariusz 20; port lotniczy zamkniety w scenariuszu 5.

Uwaga: W przypadkach, gdy scenariusze 5 i 20 roznig sie znaczaco, pierwsza liczba / litera odnosi sie do
scenariusza 5, za$ druga do 20 (zwtaszcza w przypadku LCJ); drobne réznice dotyczace drogi startowej/kotowania
oraz obstugi towaréw nie sg pokazywane, ale zaznaczane znakiem ~.
1 Tylko dla scenariusza 20; port lotniczy zamkniety w tym scenariuszu

Po stronie airside, wszystkie porty lotnicze z wyjatkiem IEG natkng sie na
ograniczenia przepustowosci. Cztery porty bedg miaty takze problemy z
przepustowoscig ptyty postojowej (KRK, POZ, SZZ, BZG).

Po stronie landside wszystkie lotniska bedg miaty w ciggu najblizszych pieciu lat
problemy z przepustowoscig systeméw bezpieczehstwa. Jedyne wyjatki to LCJ i IEG,
ktére osiggng goérny putap odpowiednio okoto roku 2028 i 2022. W zwigzku z
ogromnymi ograniczeniami w zakresie kontroli bezpieczenstwa wiekszosé
pasazeréw nie bedzie w stanie zdazy¢ na swoje loty, nawet jezeli pojawig sie o
wiasciwym czasie w terminalu. Wiekszos¢ portéw lotniczych nie bedzie takze w
stanie zaoferowac¢ akceptowalnego poziomu ustug pod wzgledem obstugi bagazu.
Natomiast tylko dwa porty lotnicze natkng sie na ograniczenia przepustowosci przy
swoim obecnym uktadzie obszaru odpraw (SZZ, BZG).
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Transport towarowy nie bedzie istotnym czynnikiem ograniczajacym, poniewaz tylko
dwa porty lotnicze (KRK, RZE) bedg musialy poradzi¢ sobie z ograniczeniami
wynikajgcymi z charakterystyki obiektéw.

Istotne réznice miedzy dwoma scenariuszami referencyjnymi — 5 z CPL i 20 bez CPL
— pojawiajg sie wytgcznie w przypadku LCJ, gdzie liczby pasazerow sg najbardziej
zréznicowane. W przypadku budowy CPL obszary odpraw i oczekiwania bedg
wystarczajgce z perspektywy prognozowanego ruchu, natomiast jezeli zrealizowany
zostanie scenariusz bez CPL, oba obszary napotkajg ograniczenia przepustowosci.
Obszary odbioru bagazu oraz kontroli bezpieczehstwa stanowig waskie gardio w
obydwu scenariuszach.

W zwigzku z przewidywanymi ograniczeniami przepustowosci, niemal wszystkie
porty lotnicze w Polsce inwestujg obecnie w infrastrukture airside i landside.
Szczegdétowe plany rozbudowy przepustowosci przedstawiono w Raporcie
Czastkowym 3. Juz istniejgce plany pozwalajg wyeliminowaé wiekszos¢ ograniczen,
cho¢ nie wszystkie. Problemy po stronie airside wystepujg wcigz zwlaszcza w
przypadku WAW, SZZ i BZG. W przypadku wigkszosci portow lotniczych pojawiajg
sie tez ograniczenia w zakresie dostepnosci obiektdéw do kontroli bezpieczenstwa
oraz poczekalni. W niektorych przypadkach problemem pozostaje tez obszar odbioru
bagazu oraz odpraw.

Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku KRK i KTW planowana jest rozbudowa terminali
na duzg skale (+3-4 min w KRK, +3,5-5,5 min w KTW), ale informacje o
szczegotowym projekcie i przepustowosci tych dodatkowych terminali nie zostata
przekazana wykonawcy. Wyszczegodlnione poziomy ustug (LoS) odnosza sie do
obecnej przepustowosci poszczegolnych sekcji terminala.
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Tabela 23 — Przepustowos¢ w 2035 r. w godzinach szczytu (po rozbudowie)

Warsaw (WAW)'
=) Cman

Krakow (KRK)

Katowice (KTW)

Gdansk (GDN)

Wroclaw (WRO)

Poznan (POZ)

t6dz (LCJ)

Rzeszéw (RZE)

Szczecin (SZZ)

Bydgoszcz (BZG)

Zielona Goéra (IEG)

Szymany (SZY) 6 b bid bid bid b/d bid bid 0

Zrédto: Oliver Wyman capacity model 1 Tylko scenariusz 20; port lotniczy zamkniety w scenariuszu 5.

Uwaga: W przypadkach, gdy scenariusze 5 i 20 roznig sie znaczaco, pierwsza liczba / litera odnosi sie do
scenariusza 5, za$ druga do 20 (zwtaszcza w przypadku LCJ)
1 Tylko dla scenariusza 20; port lotniczy zamkniety w scenariuszu 5

5.2.3 Wymagana dodatkowa przepustowosé¢ ponad planowane inwestycje

Aby wypetni¢ pozostajgce luki miedzy planowang a niezbedng przepustowoscia,
wiekszosé portow lotniczych w Polsce musi poczyni¢ dalsze inwestycie w
infrastrukture airside i landside. W zwigzku z wysokim znaczeniem przepustowos$ci w
WAW, a takze znacznymi nakladami pienieznymi, jakie sg wymagane, planowany
rozwoj przepustowosci zostat poddany ocenie w kolejnym rozdziale i nie zostata
ujeta w tym ogélnym przegladzie.
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Tabela 24 — Dodatkowa, niezbedna rozbudowa przepustowosci (scenariusz 5)

Airside Landside Cargo lotnicze Razem
Port lotniczy Wymagana Inwest. Wymagana Inwest. Wymagana Inwest. Invest
rozbudowa (min €) rozbudowa (mln €) rozbudowa (min€)  (in mn €)
Warszawa (WAW) Szczegotowa ocena w nastepnym rozdziale
+850m drogi
. startowe;j § Terminal +2.7 min g Magazyny p
Krakow (KRK) Poprawa MTOW 55-65 Objazd autostr. 225315 Obiekty specjalne 5 285-385
Zakup gruntu
) ) Magazyny
Katowice (KTW) - Parking samoch. 15-20 . : 2 17-22
Obiekty specjalne
Gdarisk (GDN) Parking samoch.  25-30  Automatycz. obst. 3 28-33
Obiekty specjalne
+300m drogi
Wroclaw (WRO) startowe;j 13-15 Parking samoch. 8-10 - - 21-25
Zakup gruntu
Poznari (POZ) ; ; Terminal +1.4min 464 455 ; ; 100-125
Parking samoch.
tédz (LCJ) - - Parking samoch. 5-6 - <1 5-6
. Terminal +0,2 min
Rzeszéw (RZE) - - Parking samoch. 10-13 Magazyny <1 10-13
Szczecin (S22) Réwnoleg. droga 55 Terminal +2.4min 455 494 ; ; 180-215
kotowania Parking samoch.
Bydgoszcz (BZG) - - Terminal +1,4 min  80-100  Obiekty specjalne 4-5 84-105
Zielona Géra (IEG) - - Terminal +0,1 min 34 - <1 3-4
Szymany (SZY) - - - - -
Razem 93-105 626-813 14-15 733-933

Uwaga: Przyjmuje sie, ze budowa terminala nie wymaga zakupu dodatkowych gruntéw oraz, ze wszelkie specjalne
obiekty cargo nie wymagajg dodatkowych magazynow i mogg zosta¢ zbudowane w obrebie istniejacych obiektow.

Jedynymi lotniskami, ktére muszg powiekszy¢ obecng i planowang przepustowosc
po stronie airside, sg KRK, WRO i SZZ. Typy statkbw powietrznych, ktére wg
prognoz bedag korzysta¢ z portéw KRK i WRO, wymagajq innej konstrukcji drogi
startowej. Do obstugi ciezkich samolotéw dtugodystansowych, takich jak B747 czy
A340, KRK potrzebuje drogi startowej o dtugosci 3440 m i wspétczynniku MTOW
wynoszacym 440 ton. Oznacza to, ze obecna droga startowa (2550 m i 280 ton)
musi zosta¢ rozbudowana. To samo dotyczy lotniska WRO, w ktérego przypadku
obecna dtugos¢ drogi startowej, wynoszaca 2500 m, jest o okoto 300 m za krétka,
aby obstuzy¢ przewidywany ruch samolotéw diugodystansowych klasy B767 czy
A332. W przypadku SZZ brakuje nadajacej sie do operacyjnego wykorzystania
réwnolegtej drogi kotowania. Oznacza to, ze funkcje te musi petni¢ droga startowa,
CO ogranicza liczbe operacji podczas godzin szczytu. Aby mozliwe byto obstuzenie
przewidywalnego maksymalnego natezenia ruchu niezbedna jest budowa
réwnolegtej drogi kotowania.

Niemal wszystkie porty lotnicze (z wyjatkiem IEG) muszg zainwestowac¢ w parkingi
samochodowe. Ponadto konieczne jest zwiekszenie przepustowosci terminali w KRK
(+2,7 min ), POZ (+1,4 min), RZE (+0,2 min), SZZ (+2,4 min), BZG (+1,4 min) i IEG
(+0,1 min). We wszystkich pozostatych portach lotniczych przewidywane
ograniczenia po stronie landside mozna wyeliminowa¢ w drodze mniejszych zmian w
zakresie operacyjnego funkcjonowania lotniska. W przypadku KTW zatozono, ze
planowana rozbudowa terminalu jest odpowiednio dopasowana do przewidywanego

strona 161 z 227

=

DFS Deutsche Flugsicherung

OLIVER WYMAN PRICEWATERHOUSE(QOPERS MIC



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

popytu na transport lotniczy w 2035 r. i nie sg konieczne dalsze dziatania w tym
zakresie.

Ogodtem, suma dodatkowych inwestyciji wynosi okoto 730-930 min EUR. Wiekszos¢
wydatkéw kapitatowych pochtonie rozbudowa przepustowosci terminali. Niezbedne
inwestycje w infrastrukture airside zamykajg sie w kwocie zaledwie 90-105 min EUR,
a inwestycje w infrastrukture do lotniczego transportu towaréw - w kwocie 14-15 min
EUR. Lotniska wymagajgce najwiekszych dodatkowych inwestycji to KRK (285-385
min EUR), SZZ (180-215 min EUR) i POZ (100-125 min EUR). Przepustowos¢é
portéw lotniczych GDN, WRO, LCJ i IEG jest niemal dopasowana do przysziego
popytu na transport lotniczy. W ich przypadku w przysziosci niezbedne bedg tylko
niewielkie inwestycje.

Biorgc pod uwage, ze CPL ma niemal zerowy wptyw na wymagang przepustowosc¢ w
portach lotniczych w Polsce, ma on takze bardzo niewielki wptyw na wydatki
kapitatowe niezbedne, aby odpowiednio rozwing¢ przepustowosc¢ infrastruktury. W
sytuacji, gdy nie ma CPL (scenariusz 20), wszystkie porty lotnicze w Polsce razem
wziete muszg zainwestowaé¢ o 2-9 min EUR mniej niz w sytuacji z CPL. Gtéwna
réznica bierze sie z wydluzenia drogi startowej o 200 m w KTW oraz innej skali
rozbudowy terminali w KRK (-0,2 min pasazeréow), POZ (+0,1 min pasazeréw) i IEG
(-0,1 mIn pasazerow).

Tabela 25 — Dodatkowa, niezbedna rozbudowa przepustowosci (scenariusz 20)

Airside Landside Cargo lotnicze Ogotem
Port lotniczy Wymagana Inwest. Wymagana Inwest. Wymagana Inwest. Invest
rozbudowa (min €) rozbudowa (mln €) rozbudowa (min€)  (in mn €)
Warszawa (WAW) To be assessed in detail in the next chapters
+850m drogi star. .
Krakow (KRK) Poprawa MTOW ~ 55.65  1orminal +25min 54 3454 Magazyny 5 270-370
Parking samoch. Obiekty specjalne
Zakup gruntu
Katowice (KTW) +200m drogi star. 4-5 Parking samoch. 15-25 Obiekty specjalne 2 21-32
Gdarisk (GDN) Parking samoch.  25-30  Automatycz. obst. 3 28-33
Obiekty specjalne
Wroclaw (WRO) *+300m drogi star. 45 15 paring samoch. 9-12 - 22-27
Zakup gruntu
Poznan (POZ) - Terminal +1.5min 405 434 - 105-130
Parking samoch.
£6dz (LCJ) - Parking samoch. 8-10 - <1 8-10
Rzeszéw (RZE) - Terminal +0,2 min 11-14 Magazyny <1 11-14
Szczecin (SZ2) Rownolegla droga g Terminal 2.4 min 450 455 - 175-210
kotowania Parking samoch.
Bydgoszcz (BZG) - Terminal +1,4 min  80-100  Obiekty specjalne 4-5 84-105
Zielona Gora (IEG) - - <1 - <1 <1
Szymany (SZY) - - -
Ogoétem 97-110 613-806 1415 724-931
Delta do scenariusza 5 (z CPL) +(4-5) -(7-13) 0 -(2-9)
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5.2.4 Wplyw CPL na czasowe roziozenie gidwnych ograniczen

W zwigzku z ograniczonym wptywem, jaki CPL ma na wielkos¢ ruchu, wymagang
przepustowos¢ i ograniczenia przepustowos$ci w wiekszoéci regionalnych portéw
lotniczych w Polsce (przyjmujac prognoze, ktéra nie narzuca limitéw dla
poszczegdlnych portéw), niewielkie sg takze konsekwencje z perspektywy roziozenia
w czasie koniecznej rozbudowy.

Przyjeto zatozenie, ze wszelkie dziatania zwigzane z rozbudowg infrastruktury, ktére
sg obecnie planowane i pilnie wymagane, aby unikngé powaznych ograniczen po
stronie airside i landside przed rokiem 2015, zostang zrealizowane.

Infrastruktura airside w portach GDN i RZE napotkataby ograniczenia
przepustowosci po 2015 r. Dlatego planowane inwestycje nie sg poczatkowo brane
pod uwage. Gdyby je uwzgledniono, wowczas do roku 2035 nie wystapityby zadne
ograniczenia przepustowosci ani w scenariuszu 5, ani w 20.

Ogdlnie rzecz biorac, fakt budowy lub rezygnacji z budowy CPL nie ma praktycznie
zadnego wptywu na infrastrukture airside portow lotniczych. W przypadku portow
KTW, GDN, WRO, POZ, LCJ, SZZ, BZG i IEG budowa CPL bylaby catkowicie bez
znaczenia.

Wytacznie porty KRK* i RZE zanotowatyby dodatkowy ruch zwigzany z eksploatacjg
CPL w scenariuszu referencyjnym. Obydwa porty lotnicze napotkajg ograniczenia
przepustowosci drogi startowej o 2 do 3 lat wczesniej. Wynikaé to bedzie z wyzszej
liczby prognozowanych operacji lotniczych w godzinach szczytu w zwigzku z budowg
CPL, cho¢ catkowita liczba operacji lotniczych jest nieco nizsza w scenariuszu z
CPL. W scenariuszu 5 zaktada sie, ze port lotniczy WAW® jest zamkniety.

59 . . . . . . L
Ograniczenia przepustowosci, ktore wystepuja przed planowanymi inwestycjami, nie sg brane pod uwage

60 . . . . . . L
Ograniczenia przepustowosci, ktore wystepuja przed planowanymi inwestycjami, nie sg brane pod uwage
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Rysunek 61 - Wplyw CPL na przesuniecie gtéwnych ograniczen w
infrastrukturze airside
i P Scenariusz 5 (z CPL)

Warszawa | Zamknigtew scenarifszu5 20200 | | Scsnariuez 20 (bez GPL)
Krakéw 2031 «— 2034
Katowice
””” .. ssmmseBrakograniczenprzy
Gdansk 2022 pianowanej rozbudowie
Wroctaw
Poznah
S . ~ = Ograniczony wptyw CPL |~
tédz na ograniczenia
.| Brakograniczen przy mmmmam oo przepustowosci innych
Rzeszow planowanej rozbudowie 2020 2022 lotnisk
””””” -KRK: zmiana z 2034 =~
Szczecin 2012 na 2031 (~-3 lata)
""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" -RZE: zmiana z 2022
Bydgoszcz 2020 na 2020 (~-2 lata)
o R —-Brak wptywu na
Zielona Goéra pozostate lotniska
Szczytno-Szy. | Nie podano obecnej przepustowosci

2009 2015 2025 2035

Uwaga: w przypadku portéw lotniczych GDN i RZE, planowana rozbudowa nie jest uwzgledniona; w przeciwnym
razie nie wystgpityby zadne ograniczenia przepustowosci do 2035r.

Wplyw CPL jest niewielki takze w przypadku podstawowej infrastruktury po stronie
landside. Jedyne porty regionalne, ktére odczujg w tym wzgledzie efekty budowy
CPL, to KRK, POZ, LCJ, RZE, BZG i IEG. W przypadku uruchomienia CPL, porty
KRK, RZE i IEG bedg musiaty obstuzy¢ wiekszg liczbe pasazeréw podczas godzin
szczytu i w zwigzku z tym szybciej natkng sie na ograniczenia przepustowosci po
stronie landside. Zwtaszcza lotniska RZE (+15%) oraz IEG (+14%) bedg zmuszone
obstuzy¢ wiecej pasazeréw w godzinach szczytu, a co za tym idzie, ograniczenia w
przepustowosci infrastruktury landside (zwlaszcza w obszarach kontroli
bezpieczehstwa i odbioru bagazy) pojawig sie 2-3 lata wczesniej. Z drugiej strony,
liczba pasazerow na lotniskach POZ i BZG w tym scenariuszu jest w godzinach
szczytu nieznacznie mniejsza, co odsuwa w ich przypadku ograniczenia
infrastruktury landside o ok. 1 rok.

LCJ to jedyne lotnisko, ktére wyraznie odczuje budowe CPL. W jego przypadku
wystgpienie ograniczeh po stronie landside (w obszarach odpraw i kontroli
bezpieczenhstwa) przesuwa sie z 2021 r. na 2028 r.

W przypadku portow WRO, LCJ i IEG, jezeli rozbudowa przepustowosci zostanie
zrealizowana zgodnie z obecnymi planami, wowczas wystgpienie ograniczenh
przepustowosci przesunie si¢ w czasie odpowiednio na 2032 r. we WRO (obydwa
scenariusze) i na 2029 w LCJ (scenariusz 20, brak ograniczeh w 2035 r.) Planowane
inwestycje w IEG majq skale odpowiednia, aby unikna¢ jakichkolwiek ograniczen po
stronie landside przed 2035 r.
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Rysunek 62 - Wplyw CPL na przesuniecie gtéwnych ograniczen w
infrastrukturze landside
Warszawa 2012 Z%mkniete w scenariuszu 5 acenarius go(z(ngLC)IPL)
Krakow 2013 2014
Katowice 2012
Gdansk
Wroctaw 2016 ngizfj‘gfv? (2032
Poznah 2018 2019
. T s Z planowang,
Lodz 2021 — 2028 2029 1 udons.
Rzeszow | | | 2018 «—2021 « Niewielki wplyw CPL na
s . ograniczenia przepustow.
szezecin ) & <2 ~LCJ: zmiana z 2021
na 2028 (~+7 lat)

Bydgoszcz 2020 2021 -RZE: zmiana z 2021
o A Brak ograniczen  caaain na 2018 (~-3 lata)
Zielona Gora | pray planiowane rozbudowie | 2022+~ 2024 ~IEG: zmiana z 2024
Szczytno-Szy. | Nie podano obecnej przepustowosci na 2022 (~-2 lata)

2009 2015 2025 2035

Uwaga: w przypadku portu lotniczego IEG, planowana rozbudowa nie jest uwzgledniona; w przeciwnym razie nie
wystapityby zadne ograniczenia przepustowosci do 2035 r.

5.2.5 Przepustowosé¢ w porcie lothiczym WAW

Ogodlnie rzecz biorac, efekt ,kanibalizacji”, jaki mogtby mie¢ CPL na ruch w innych
polskich portach lotniczych, jest bardzo ograniczony. W duzej mierze wynika to z
postawionego przez Zamawiajgcego wymogu zastosowania nieograniczonej
prognozy, ktéra nie narzuca maksymalnego poziomu ruchu w ktérymkolwiek z
portow lotniczych w Polsce. CPL nie bedzie mie¢ zasadniczego wptywu ani na skale,
ani na czasowe uwarunkowania wystgpienia powazniejszych ograniczen w
infrastrukturze airside i landside pozostatych portow lotniczych w Polsce. Oznacza to,
ze nie bedzie hamowa¢ ich rozwoju. W zwigzku z tym przedmiotem dyskusji nie jest
to, czy z punktu widzenia rozwoju transportu i gospodarki korzystniejsza jest budowa
jednego duzego portu lotniczego czy kilku silnych portéw regionalnych. W sytuaciji,
gdy w zasadzie nie wystepuje efekt ,kanibalizacji’, centralny port lotniczy mozna
rozpatrywa¢ w oderwaniu od portdw regionalnych. Oznacza to takze, ze
konsekwencje wymaganego rozwoju przepustowosci w pozostatych polskich portach
sg rowniez niewielkie. W zwigzku z tym, gtéwnym uzasadnieniem dla budowy CPL
musi by¢ przepustowos¢ portu WAW w okresie do 2035 r.
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Infrastruktura airside

Warszawa ma obecnie dwie wspéitzalezne, krzyzujace sie drogi startowej, o oficjalnie
deklarowanej, maksymalnej przepustowosci wynoszacej 36 operacji na godzine. Do
roku 2011 WAW zamierza rozbudowa¢ system drég kotowania o jeden dodatkowy
szybki zjazd i jedng dodatkowg droge kotowania. Lacznie z przesunieciem progu
drogi startowej DS-1 0 680 m do 2013 r., port lotniczy WAW bedzie w stanie w 2013
r. obstuzy¢ 53 operacje na godzine. Jak wynika z oceny ekspertow, przepustowos¢
drogi startowej bedzie rosta o jedng operacje lotnicza na godzine w ciagu kazdych 10
lat®", co sprawi, ze ich taczna liczba w 2035 r. osiagnie 57,4.

Zanim dojdzie do rozbudowy planowanej na lata 2011/13, port lotniczy WAW
odczuwac bedzie ograniczenia przepustowos$ci po stronie airside, poniewaz juz dzis
dziata blisko jej granicy operacyjne;.

Nawet po planowanej rozbudowie, maksymalna przepustowos¢ drogi startowej
bedzie znaczaco ponizej przepustowosci wymaganej w godzinach szczytu w
prognozowanych scenariuszach. Nawet jezeli w porcie lotniczym WAW zostatyby
zastosowane typowe metody racjonalizacji szczytowego obcigzenia, to i tak
catkowita liczba operacji w okresie szczytu przewyzszataby dostepng przepustowos¢
0 okoto 10-20 operacji na godzine. Oznacza to, ze system drog startowych i
kotowania w porcie lotniczym WAW juz okofo 2020 r. siegnie granic wydajnosci.

Wzajemnie zalezny ukiad dwdch przecinajgcych sie drog startowych sprawia, ze
catkowita przepustowos¢ infrastruktury airside nie moze zostaé znaczgco
powiekszona poprzez inne metody niz budowe nowej drogi startowej. Zmiany
operacyjne lub techniczne w systemie zarzadzania ruchem lotniczym, a takze
dodatkowe lub przeprojektowane szybkie zjazdy i drogi kotowania nie sg w stanie
wyeliminowac¢ naturalnych ograniczen, wynikajacych z uktadu dwoch zaleznych drog
startowych.

Najbardziej rozsgdnym sposobem na przezwyciezenie ograniczeh po stronie airside
jest budowa nowej drogi startowej (DS.-2), réwnolegtej do istniejgcej DS-3.
Zwiekszytoby to dostepng przepustowos¢ do 70-75 operacji na godzine. To powinno
by¢ wystarczajgce do obstuzenia szczytowej liczby operacji przewidywanej w
prognozowanych scenariuszach, biorgc pod uwage dziatania zmierzajgce do
racjonalizacji szczytowego obcigzenia, a takze fakt, ze czes¢ ruchu z WAW moze
przenies¢ sie do innych regionalnych portéw lotniczych bedgcych w geograficznym
zasiegu WAW, ktore sg planowane lub juz w budowie (zwtaszcza Modlin)®. Jednak
nawet po oddaniu do uzytku nowej, réownolegtej drogi startowej DS2, port lotniczy

o1 Wynika to z biezacych prac nad umozliwieniem efektywniejszego wykorzystania drég startowych, jakie prowadza
takie organizacje jak ATW, FAA i Lockheed Martin. Przewiduje sie, Ze maksymalna przepustowos¢ drég startowych
bedzie rosta w tempie jednej operacji lotniczej na godzine na droge startowg co 10 lat. Nie bedzie to wymagac
wiekszych inwestycji w uktad drogi startowej lub infrastrukture zarzadzania ruchem lotniczym. Efekt ten uzyskuje sie
gtéwnie dzieki nowym konstrukcjom samolotéw oraz procedurom podej$cia.

62 yy poréwnaniu do scenariusza 0, uwzgledniajacego wszystkie mniejsze porty lotnicze, Modlin moze przejaé okoto
8-10% ruchu z WAW (zaktadajac brak ograniczen w przepustowosci w WAW)
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WAW bedzie w 2035 r. niemal w 100 procentach wykorzystywat przepustowosc
infrastruktury airside.

Infrastruktura landside

Whioskujac z istniejacych obecnie planéw, WAW w latach 2010-2011 zakonczy
budowe terminalu 2, zmodernizuje terminal 1, a nastepnie zintegruje je ze soba.
Dzieki temu roczna przepustowosc¢ zwiekszy sie z 10,5 min do 12 min pasazerdw.

W  scenariuszu referencyjnym, maksymalna przewidziana przez projekt
przepustowos$¢ strefy landside w porcie lotniczym WAW jest o 20 min pasazeréw
mniejsza od prognozowanego popytu. Ogétem WAW bedzie musiato obstuzy¢ w
godzinach szczytu okoto 5200 wylatujacych i okoto 4200 przylatujgcych pasazerow
na godzine.

Biorac pod uwage juz zaplanowang infrastrukture, WAW nie bedzie cierpie¢ na
jakiekolwiek ograniczenia pod wzgledem odpraw, kontroli paszportowe;j
przylatujacych, poczekalni oraz odbioru bagazy w godzinach szczytu w 2035 r. W
tych obszarach juz obecna przepustowos¢ pozwala uzyskaé minimalny poziom ustug
we wszystkich scenariuszach.

Z drugiej strony, dzisiejsza przepustowo$¢ w obszarach kontroli bezpieczenstwa oraz
kontroli paszportowej wylatujgcych jest niewystarczajgca z punktu widzenia wzrostu
ruchu. Nawet dodatkowa przepustowo$¢é uzyskana po zakonczeniu budowy
terminalu 2 nie usunie ograniczen.

Nalezy zauwazyC¢, ze wzajemny zwigzek miedzy catkowita powierzchnig a
maksymalng przepustowoscig kazdego z terminali wptywa na sredni czas poruszania
sie pieszo po tych obszarach. Punktem odniesienia jest wymdg, aby $redni czas
przejscia nie przekraczat 15 minut w obszarze kontroli bezpieczenstwa lub 5 minut w
obszarach kontroli paszportowych. Czas przejscia mozna znaczaco skréci¢ dzieki
zastosowaniu dodatkowych stanowisk, co jednoczeénie pozwala ograniczy¢
wymagang powierzchnie. Z drugiej strony, mniejsza liczba stanowisk zwieksza sredni
czas przejscia. Mozliwe jest jednak zapewnienie dobrego poziomu obstugi przy
zwiekszonej powierzchni.

Przyjmujac te uwarunkowania, WAW wymaga 20-25 dodatkowych paséw oczekiwan
dal pasazeréw oraz 200 metréw kwadratowych dodatkowej powierzchni na kolejki dla
podréznych w obszarach kontroli bezpieczenstwa. W obszarze kontroli paszportowej
podréznych wylatujacych, dostepna powierzchnia moze by¢é wystarczajgca pod
warunkiem, ze liczba stanowisk paszportowych zostanie zwiekszona o 1 do 4 do
2035r.

Podsumowujac, odpowiednia obstuga dodatkowych 20 min pasazeréw jest mozliwa
wytacznie przy zatozeniu rozbudowy terminali. Jest to szczegdlnie wazne w obliczu
faktu, ze obecne terminale nie umozliwiajg radykalnych zmian w swoim pierwotnym
uktadzie.
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Infrastruktura cargo

Poniewaz nie przedstawiono wykonawcom maksymalnej pojemnosci magazynow
towarowych, nie jest jasne, czy biezgca i planowana rozbudowa infrastruktury
wystarczy do zaspokojenia popytu w 2035 r.

Restrykcje zwigzane z emisja halasu

Port lotniczy WAW potozony jest w nieduzej odlegtosci (10 km) od miasta Warszawa.
Jest otoczony przez gesto zamieszkane obszary, a otwarta przestrzen wokét lotniska
jest bardzo ograniczona. Hatas emitowany przez startujgce i ladujgce samoloty
wzbudza obawy ws$rdd okolicznych mieszkancéw. W dzielnicach najbardziej
dotknietych tym problemem - Ursus, Mokotow, Ochota, Wtochy, Ursynow,
Piaseczno, Raszyn, Michatowice, Lesznowola i Piastow — w 2008 r. mieszkato okoto
700 tys. 0s6b®.

Problem ten jest szczegdlnie ucigzliwy dla mieszkahcow Ursusa, Ursynowa,
Michatowic i Piastowa. Oznacza to, ze z powodu hatasu powodowanego przez
samoloty bezposrednio cierpi okoto 260 tys. mieszkancéw. Hatas w tych dzielnicach
wigze sie z wysokim udziatem operacji na pasie DS-3, ktory jest preferowany ze
wzgledu na swojg dlugosé (3690 m) oraz wymiary. Kierunek 33 jest takze czesto
wykorzystywany ze wzgledu na warunki wietrzne.

Aby ograniczyé zagrozenie hatasem, Unia Europejska oraz Ministerstwo Srodowiska
opublikowaty zestaw regut, ktére po zastosowaniu w odniesieniu do sytuacji w WAW
regulujg liczbe operaciji lotniczych do 572% dziennie i ograniczajg liczbe przylotéw i
wylotéw miedzy 22:00 a 6:00 do okoto 40 operacii lotniczych®.

Budowa nowej, réwnoleglej drogi startowej (DS-2), a takze silny wzrost liczby
operacji lotniczych, ze 129 tys. w 2008 r. do 272 tys. w 2035 r., wymagataby
zasadniczych zmian w ograniczeniach narzuconych portom lotniczym przez
regulacje Ministerstwa Srodowiska. Jezeli nie uda sie uzyska¢ zmian tych regulacji,
potencjat rozwojowy portu lotniczego w Warszawie bedzie ograniczony.

Bardziej szczegdtowe informacje znajdujg sie w dokumencie zawierajgcym
zataczniki, w rozdziale 6.4.

&3 Miasto Warszawa
64 . .
Wigczajac 40 operacji w nocy

& Port lotniczy w Warszawie
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5.3 Wymogi wzgledem rozbudowy infrastruktury nawigacji lotniczej

Badania uwzgledniajgce symulacje czasu przyspieszonego (symulacji ,fast time”)
pokazujg, ze ruch bedzie sie zwiekszat w przewidywalnej przysztosci do 2035 r. i
wystgpig ograniczenia przepustowosci.

Aby poradzi¢ sobie z przewidywanym wzrostem ruchu, istnieja dwie podstawowe
opcje dla gtéwnego portu lotniczego w okolicach Warszawy:

e Rozbudowa portu EPWA Warszawa-Okecie
e Nowy port lotniczy (CPL)

W sytuacji zwiekszonego ruchu konieczne sg co najmniej nastepujgce usprawnienia:
o Ponowne strukturyzacja przestrzeni powietrznej i procedur

e Integracja nowego portu lotniczego lub rozbudowanego EPWA Warszawa
Okecie

Rozbudowa EPWA - wymogi wzgledem rozbudowy

Jak pokazujg wyniki analiz, w przypadku istniejgcego lotniska EPWA Warszawa-
Okecie istniejg tylko dwie gtéwne mozliwosci:

o Lotnisko EPWA Warszawa-Okecie pozostaje otwarte

o Lotnisko EPWA Warszawa-Okecie zostanie zamkniete lub zdeklasyfikowane
na rzecz CPL

Jezeli port EPWA Warszaw-Okecie ma zosta¢ otwarty, wéwczas trzeba bedzie
przeprowadzi¢ juz planowane usprawnienia i inwestycje, ktére pozwolg poradzic¢
sobie ze wzrostem ruchu do 2020:

e Zgodnie z istniejacymi planami i zapisami w LCIP Poland, nalezy zbudowac¢
nowg droge kotowania, aby oming¢ skrzyzowanie z drogg startowg RWY 33
w sytuacji, gdy do startu niezbedna jest jej petna dtugosc.

o Nalezy zainstalowaé system nawigacyjny ILS dla drogi startowej RWY 11/29,
aby utrzymaé gotowos¢ operacyjng w razie prac konserwacyjnych / awarii
systemu ILS na drodze startowej RWY 33/15.

o Trzeba tez zainstalowa¢ system kontroli i sterowania ruchem naziemnym na
powierzchni lotniska (A-SMCGS), aby usprawni¢ ruch naziemny i podnie$¢
bezpieczenhstwo.

e Usprawnienia operacyjne, np.:

— Lotniskowy system zbiorowego podejmowania decyzji A-CDM (wiaczajac
w to koordynacje wylotow miedzy portem lotniczym a stuzbami kontroli
ruchu powietrznego),

— Nowe rozmiary strefy kontroli, ,klasa C”,

— Oproécz nowych rozmiardw strefy kontroli (klasa C), nowa standardowa
trasa przylotéw (STAR), facznie z procedurami RNAV, a takze nowe
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procedury SID (Standard Instrument Departure), z uwzglednieniem
minimalnego poziomu hatasu.

— W zaleznoéci od potozenia CPL lub znaczacej rozbudowy istniejgcego
portu lotniczego, konieczne moze by¢ opracowanie nowych procedur
przylotdw i odlotéw, z uwzglednieniem istniejgcych (zmienionych)
obszarow zastrzezonych, aby uzyska¢ optymalny profil lotu.

Jezeli lotnisko EPWA Warszawa-Okecie zostanie zamkniete lub zdeklasyfikowane,
bedzie to miato takze skutki dla decyzji o rozbudowie innych portéw lotniczych w
poblizu Warszawy, np. portu lotniczego Modlin.

Jakiekolwiek zmiany w portach lotniczych w rejonie Warszawy, takich jak port
lotniczy Modlin, beda pocigga¢ za sobg takze konieczno$¢ unowoczes$nienia
struktury przestrzeni powietrznej oraz procedur, tzn. zmiany w rejonie TMA
Warszawa, a takze szkolenie stuzb kontroli ruchu lotniczego.

W  przypadku uruchomienia innych lotnisk w nieduzej odlegtosci od EPWA
Warszawa-Okecie, niezbedne bedzie skorygowanie procedur zgodnie z wynikami
oceny bezpieczenstwa, a takze zdefiniowanie lokalnych procedur operacyjnych.
Wsparcie techniczne, takie jak np. Arrival Manager (AMAN), moze by¢ pomocne na
uzytek planowania oraz utworzenia linii komunikacyjnych bezposredniego dostepu.

Analiza pokazuje, ze przyszly rozwdj polskiej infrastruktury zeglugi powietrznej jest
juz uzgodniony i zatwierdzony w LCIP Poland. Dokument ten definiuje kroki
niezbedne do wdrozenia nowoczesnej infrastruktury zeglugi powietrznej. LCIP bierze
pod uwage wymogi Single European Sky (SES), facznie z tymi, ktére wynikajg z
Planu generalnego European Air Traffic Management (ATM). Analiza wykazuje
réwniez, ze Polska w efektywny sposdb dopasowuje swojg infrastrukture do
wymogow wynikajacych z przepiséw SES, witgczajgc w to Plan generalny European
ATM.

Realistyczna prognoza zwigzana z infrastrukturg zeglugi powietrznej dla istniejacego
lotniska EPWA Warszawa-Okecie dla roku 2035 r. jest niemozliwa, poniewaz nawet
wdrozenia pakietow SESAR — z ktérych wiele jest jeszcze w opracowaniu —
planowane sg wylacznie do 2020 r. Nowe technologie, dostepne w latach 30-tych
naszego wieku, mogg mie¢ dodatkowy wplyw na dziatalnos¢ stuzb kontroli
powietrznej i infrastrukture.

Nowy port lotniczy (CPL) — wymagana rozbudowa

Decyzja o budowie CPL nie bedzie mie¢ znaczacego wptywu na polska infrastrukture
zeglugi powietrznej, pomijajgc oczywiscie wymogi infrastrukturalne dla samego CPL.
Inwestycje zwigzane z planowanymi ulepszeniami, wymienione w LCIP Poland dla
istniejacego lotniska EPWA beda i tak musiaty by¢ poniesione.

Inwestycje niezbedne dla dziatalnosci stuzb ruchu lotniczego oraz infrastruktury,
zwigzane z budowg CPL, przedstawiajg sie na podstawie doswiadczeh firmy
Deutsche Flugsicherung (DFS) nastepujaco:

o Nowa wieza kontroli lotéw, wigcznie z infrastrukturg techniczna,
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o A-SMGCS, MLAT, odpowiednik systemu Automatic Depending Surveillance —
Broadcast (ADS-B)

o Nowy radar do nadzoru lotniska (ASR), MLAT

e Pomoce nawigacyjne, m.in. radiolatarnia VHF (VOR), urzadzenia pomiaru
odlegtosci (DME), ILS/system naziemnych stacji réznicowych (GBAS), MET

e Opracowanie nowych procedur przylotéw i odlotéw (SID/STAR),
o Symulacje czasu rzeczywistego w celu przygotowania dokumentaciji

o Nowy ukiad rejonu kontrolowanego Ilotniska, tacznie ze wszystkimi
procedurami,

o Negocjacje na temat tras przylotéw i odlotéw z mieszkahcami, zgodnie z
europejskimi przepisami o fagodzeniu hatasu;

e Szkolenia i licencjonowanie kontroleréw na wiezy kontroli lotow, kontroli
zblizania i kontroli obszaru,

o Ocena bezpieczenstwa nowych, niezbednych procedur,
o W razie potrzeby:

— Oswietlenie drogi startowej
e Usprawnienia operacyjne, np.:

— CDM (wlaczajgc w to koordynacje odlotéw miedzy portem lotniczym a
stuzbami kontroli ruchu powietrznego),

— Nowe rozmiary strefy kontroli, “klasa C”,

— Oproécz nowych rozmiarow strefy kontroli (klasa C), nowe procedury
przylotdbw STAR i RVNAV, nowy SID (nalezy pamieta¢ o trasach
uwzgledniajgcych minimalny poziom hatasu); trasa wylotéw bazujgca
wytacznie na RNAYV jest niewystarczajgca — nawigacja podczas odlotow
musi obecnie bazowac¢ na dostepnych ustugach naziemnych (VOR, itd.).

— W zaleznosci od potfozenia CPL, konieczne moze byé opracowanie
nowych procedur przylotéw i odlotéw, z uwzglednieniem istniejgcych
(zmienionych) obszaréw zastrzezonych, aby uzyska¢ optymalny profil
lotu.

Moze okazac¢ sie, ze stuzby Zeglugi powietrznej nie bedg musiaty inwestowaé we
wszystkie systemy pomocnicze nowego portu lotniczego. Zwykle stuzby zeglugi
powietrznej odpowiadajg za pomoce nawigacyjne, operator portu lotniczego za
oswietlenie, a dostawca ustug meteorologicznych za wszelkie systemy
meteorologiczne.

Nalezy zauwazy¢, ze wybér lokalizacji dla nowego lotniska powinien braé pod uwage
dostepnos¢ (m.in. szybkimi kolejami lub autostradami).
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Ponadto, stuzby zeglugi powietrznej powinny by¢ swiadome, ze konieczne moze by¢
przemieszczenie personelu, co moze doprowadzi¢ do koniecznosci prowadzenia
dyskusji z przedstawicielami pracownikéw.

Doswiadczenie pokazuje, ze koszty zwigzane z inwestycjami w infrastrukture zeglugi
powietrznej sg stosunkowo niskie w poréwnaniu do catkowitych kosztéw budowy
nowego portu lotniczego. Zgrubne szacunki sugerujag, ze koszt infrastruktury zeglugi
powietrznej to okoto pie¢ procent catkowitych naktadéw na budowe nowego lotniska.

Ogélne

Wdrozenie wymaganych inwestycji w zakresie kontroli ruchu powietrznego
przyczynia sie bezposrednio do mobilnosci, rozwoju regionalnego i turystyki. Jednym
z kryteriow projektowych jest bezpieczenstwo, poniewaz jakiekolwiek zwiekszenie
przepustowosci nie powinno odbywac sie kosztem bezpieczenstwa. Na tym etapie
nie mozna przeprowadzi¢ szczegdétowego przegladu wptywu zmian na poziom
bezpieczehstwa; jednakze wstepna ocena jakosciowa wskazuje, ze inwestycje
wykazujg potencjat, ktory pozwoli podnies¢ poziom bezpieczenstwa. Co do zasady
wiekszos¢ usprawnien operacyjnych w zakresie infrastruktury zarzadzania ruchem
powietrznym przyczynia sie do wzrostu poziomu bezpieczenstwa prowadzonych
operac;ji.

Wczesne wdrozenie okreslonych inicjatyw, takich jak mechanizm zapobiegajacy
wtargnieciu na droge startowg czy poprawa parametréw sieci bezpieczenstwa bedzie
mie¢ bezposredni, pozytywny wplyw na poziom bezpieczenstwa. Dodatkowe
korzysci w tym zakresie powinny pojawi¢ sie wraz z wprowadzeniem nowych
technologii komunikacyjnych, nawigacyjnych oraz nadzoru. Zapewnig one lepszy
dostep do informaciji i pozwolg umiejscowi¢ kazdy statek powietrzny (wtaczajgc w to
jednostki lotnictwa ogdlnego) oraz pojazd w taki sposéb, aby byly one widoczne dla
innych uzytkownikow systemu.

5.4 Dodatkowy wptyw CPL na polski sektor lotniczy

CPL bedzie mie¢ okre$lony wplyw na popyt na transport lotniczy w Polsce, na
przeptyw ruchu i powigzane wymogi dotyczace przepustowosci w regionalnych
portach lotniczych w Polsce, a takze na wymogi wzgledem infrastruktury zeglugi
powietrznej. Warto jednak takze podkresli¢ znaczenie CPL dla przewoznikéw
sieciowych w tym porcie lotniczym, zwtaszcza dla PLL LOT S.A.

Prognozy popytu na transport lotniczy pokazujg, ze oprécz dominujgcych potaczen
krétkodystansowych, gtéwnie z i do portdw krajowych i potozonych w Europie,
istnieje w przypadku CPL pewien popyt na loty miedzykontynentalne i transferowe
Jezeli w CPL dziata¢ bedzie silny przewoznik sieciowy, oczekiwa¢ mozna ok. 7,1 min
pasazeréw rocznie na trasach miedzykontynentainych. Gtéwne porty docelowe
mieszczg sie w rejonie Azji i Pacyfiku (ok. 3,7 min pasazeréw) i Ameryce Potnocne;j
(ok. 1,6 min pasazeréw). Ponadto przewiduje sie, ze ok. 7,6 min pasazeréw rocznie
bedzie korzysta¢ z CPL jako z wezta transferowego.
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Rysunek 63 — rozkiad portéw docelowych pasazeréw korzystajacych z CPL w
scenariuszu 5

Ogoétem: 35,0 min pasazeréow Ogétem: 7,1 min pasazeréw

-
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Uwaga: wszystkie wartosci w min pasazeréw

Nalezy przy tym zauwazyé, ze silny przewoznik sieciowy nie jest warunkiem
niezbednym ogdlnej ekonomicznej zasadnosci nowego lub rozbudowanego, duzego
portu lotniczego w Polsce, poniewaz wptywa tylko na liczbe pasazeréw
transferowych, ale pozostaje praktycznie bez znaczenia dla liczby pasazeréw
lokalnych, ktorzy zwykle stanowig zdecydowang wiekszosé wszystkich pasazerow w
gesto zaludnionych obszarach miejskich, takich jak Warszawa. Niemniej, przyjmuje
sie, ze w najbardziej prawdopodobnym scenariuszu ukryty popyt na transport lotniczy
na dtugich trasach oraz potgczenia transferowe do i z CPL przyciggnie przewoznika
sieciowego.

W ujeciu ogolnym, przewidywana liczba pasazerow w CPL w najbardziej
prawdopodobnym scenariuszu wymaga jedynie istnienia silnego przewoznika
sieciowego badz silnego sojuszu przewoznikéw oferujgcych podobng siatke
potaczen jak jeden, silny przewoznik sieciowy. Obecnos¢ polskiego przewoznika
sieciowego, zwlaszcza LOTu, nie jest wiec bezwarunkowo wymagana.

Aby uczestniczy¢ w przewidywanym, silnym wzroscie polskiego rynku transportu
lotniczego, polscy przewoznicy sieciowi, zwtaszcza LOT, muszg w wigkszym stopniu
zaspokaja¢ przewidywany popyt, szczegdlnie poprzez zaoferowanie czestszych
potaczen do i z portow lotniczych w Europie. Ruch krajowy, zwtaszcza w kontekscie
przysztych inwestycji w sie¢ drogowg i szybka kolej, nie bedzie miat znaczacego
udzialu w ruchu w CPL. Obecny udziat LOTu w catkowitej liczbie pasazerow
przewozonych w Polsce, wynoszacy 24%°°, jest zbyt maty, aby zapewni¢ pozycje

66 24-procentowy udziat LOT w rynku uwzglednia pasazeréw w ruchu krajowym i miedzynarodowym, przewiezionych
przez LOT i Eurolot, zgodnie z danymi przewoznika. taczna liczba pasazeréw LOTu i Eurolotu, obstuzonych na
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silnego przewoznika sieciowego i musi zostaC w przysztosci zwiekszony. Inni
przewoznicy sieciowi w Europie sg w stanie uzyskaé¢ co najmniej 35%°" catkowite;
liczby pasazeréw na swoich rynkach macierzystych (Lufthansa ma 39% udzialu w
rynku niemieckim, Air France 43% we Francji, KLM 52% w Krélestwie Niderlandéw).
Wynika to réwniez z ich dominacji na trasach dlugodystansowych oraz na rynku
pasazeréw transferowych®®.

Polscy przewoznicy nie powinni zaniedbywaé dziatalnosci na trasach
miedzykontynentalnych, ktore bedg w Polsce generowac¢ 20% wszystkich pasazeréw
rocznie w 2035 r. W przeciwnym razie nie tylko utracg najbardziej zyskownych
pasazeréw latajgcych na dtugich trasach, ktérych przejmg zagraniczni przewoznicy
operujacy z hubow poza Polska, ale takze ucierpi na tym ich dziatalnos¢ transferowa,
na ktorg skladajg sie przede wszystkim krajowe badz europejskie potgczenia
dowozace pasazerow oraz dtugodystansowe loty do Azji-Pacyfiku badz Ameryki
Pétnocnej. Liczba pasazerow przesiadajacych sie w CPL miedzy dwoma
diugodystansowymi lotami miedzykontynentalnymi, szacowana na 145 tys., jest
wcigz bardzo mata. Siatka potgczen PLL LOT Ilub dowolnego innego polskiego
przewoznika sieciowego musi by¢ zaprojektowana w taki sposob, aby pokrywata nie
tylko krétkodystansowe loty krajowe i europejskie, ale obstugiwata takze
zapotrzebowanie na loty miedzykontynentalne i pofgczenia transferowe. Aby
rozszerzy¢ siatkg potgczen miedzykontynentalnych, LOT musi zoptymalizowaé swojg
flote zwtaszcza wzbogacajac jg o szerokokadtubowe statki powietrzne.

CPL zapewnia wystarczajacg przepustowos¢ oraz infrastrukture zoptymalizowang
dla rozwoju potgczen przesiadkowych. Dlatego tez moze wzmocni¢ pozycje
polskiego przewoznika sieciowego, ktéry powinien zaoferowa¢ szerokg oferte
destynaciji, spetniajgcych potrzeby w zakresie mobilnosci wszystkich mieszkancow
Polski.

Niemniej, z dzisiejszej perspektywy, dtugoterminowe pozycjonowanie LOTu moze
by¢ bez znaczenia, poniewaz LOT musi zdecydowanie bardziej skupi¢ sie obecnie
na krétkoterminowych usprawnieniach operacyjnych niz na dlugoterminowej
perspektywie strategicznej. Obecna sytuacja finansowa i ekonomiczna zmusza PLL
LOT S.A. do koncentracji niemal wytacznie na aspektach operacyjnych (np.
efektywnos$¢ kosztowa, wydajnosc¢ statkdw powietrznych, zarzadzanie przychodami i
gotéwka), aby przetrwac¢ w krétkim terminie.

Przejscie LOTu z sojuszu Star Alliance do innego sojuszu linii lotniczych nie bedzie
miato wptywu na opisane powyzej strategiczne pozycjonowanie. Cztonkostwo LOTu

polskich lotniskach, zgodnie z danymi tych lotnisk stanowi 28% rynku polskiego. Réznica ta wynika z faktu, iz z
punktu widzenia statystyk lotniskowych, ogdlna liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym na polskich
lotniskach jest dwukrotnie wieksza od danych podawanych w tym zakresie przez narodowego przewoznika. Wynika
to z faktu, ze pasazerowie ci sg rejestrowani zaréwno na lotnisku odlotu, jak i docelowym, podczas gdy z punktu
widzenia przewoznika sg oni ujmowani w statystykach tylko raz.

7 OW PlanetStat.com

%8 British Airways zmienit swojg strategie i zmniejszyt swdj udziat w rynku krajowym do 18%.
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w jednym z sojuszy przynosi przewoznikowi wiele korzysci, podobnie zresztg jak jego
macierzystemu portowi lotniczemu (cho¢ w mniejszym stopniu, w postaci liczby
pasazeréw transferowych lub zmian w ofercie miejsc docelowych / siatki potgczen).
Efekty te sg juz domysinie uwzglednione w prognozie popytu na transport lotniczy,
ktéra zaktada silnego przewoznika sieciowego. Z punktu widzenia catkowitego
popytu na transport lotniczy nie ma znaczenia, czy zoptymalizowana siatka potgczen
(destynacje, czestotliwos¢, rozkiad) jest oferowana przez pojedynczego przewoznika
sieciowego czy tez przez sojusz przewoznikdéw sieciowych. Jest to tylko i wytgcznie
kwestia tego, w jaki sposdb zaspokojony zostanie ukryty popyt na transport lotniczy.

Pomijajac pewne kwestie operacyjne, przejscie do innego sojuszu miatoby sens tylko
wowczas, gdy siatki potaczen poszczegolnych przewoznikbw sg ze sobg
kompatybilne, a nie substytucyjne wzgledem siebie. Dlatego decyzja taka nie
powinna mie¢ praktycznie wptywu na liczbe lotéw i destynacje oferowane przez LOT.
PrzejScie do innego sojuszu badz inna forma wspétpracy z innymi przewoznikami
(np. z Emirates badz Air China) wymagajg bardziej szczegotowych analiz. W
przeciwnym wypadku zawsze istnieje ryzyko ostabienia pozycji LOTu przy
uruchamianiu wtasnych potaczen na niektérych sposrdd najbardziej zyskownych tras,
np. na kierunkach do Azji, czy regionu Pacyfiku.
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6 Analiza kosztow i korzysci zwigzanych =z
mozliwymi scenariuszami rozwoju

W niniejszym rozdziale przedstawione zostaly najistotniejsze konsekwencije
mozliwych scenariuszy rozwoju w ujeciu analizy kosztow i korzysci. Jako ze nie
wszystkie efekty mogg zosta¢ ocenione za pomocg wymiernych wartosci
finansowych, tam gdzie byto to konieczne dokonano stosownej oceny jako$ciowe;.

6.1 Uzasadnienie rozwazanych scenariuszy rozwoju

Istnieje wiele mozliwych scenariuszy rozwoju, ktére moga byé rozpatrywane w
kontekécie zapewnienia optymalnej infrastruktury lotniskowej odpowiadajgcej
przewidywaniom dotyczacym natezenia ruchu lotniczego w rejonie Warszawy.

e Wariant 1: Rozbudowa portu lotniczego WAW.
o Wariant 2: Budowa Centralnego Portu Lotniczego.

o Wariant 3: Wspdfistnienie Centralnego Portu Lotniczego oraz portu lotniczego
WAW bez ograniczen w zakresie oferowanych ustug.

e Wariant x: System wielolotniskowy.

W ramach Wariantu x branych jest pod uwage szereg pomniejszych mozliwych
rozwigzahn opartych na zatozeniu réwnolegtego funkcjonowania portéw lotniczych
(z narzuconymi ograniczeniami i/lub bez takowych ograniczen) zlokalizowanych w
Warszawie, Modlinie i Sochaczewie. Przyktadem moze byé funkcjonowanie portu
lotniczego WAW 2z obowigzujacymi restrykcjami w zakresie oferowanych ustug /
przepustowosci przy jednoczesnym oddaniu do uzytku portu lotniczego w Modlinie.

Zgodnie z prognozami dotyczacymi natezenia ruchu, w przypadku braku ograniczen
w funkcjonowaniu portu lotniczego WAW, dziatajgcy réwnolegle Centralny Port
Lotniczy nie bytby w stanie przyciagna¢ wiecej niz 4,5 min pasazeréow (w najlepszym
scenariuszu). Przyczyng takiego stanu rzeczy jest fakt, iz pasazerowie zawsze
decydowa¢ sie bedg na wybdr lotniska, ktérego potozenie jest dla nich
najwygodniejsze — a takim lotniskiem pozostanie port lotniczy WAW. Dlatego
wspotistnienie dwdch portdw tranzytowych, ktére nie majg narzuconych ograniczen w
zakresie oferowanych ustug (Wariant 3), jest pozbawione logicznych podstaw.

Ponadto Ministerstwo Infrastruktury podjefo decyzje, aby Wariant x, reprezentujacy
idee wielolotniskowego systemu wokét Warszawy, nie byt rozpatrywany w toku
niniejszej analizy. System wielolotniskowy nie jest w stanie zapewni¢ maksymalnego
poziomu spojnosci $wiadczonych ustug, jaki mozliwy jest do osiggniecia w przypadku
pojedynczego portu lotniczego, zoptymalizowanego pod katem fgczenia i zestawiania
ze sobg poszczegdlnych lotow. Co wiecej, takie rozwigzanie uniemozliwia
zrealizowanie strategicznych ambicji wzmocnienia pozycji przewoznika sieciowego.
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W konsekwencji powyzszych ustalen, przedmiotem analizy kosztow i korzysci bedg
tylko dwa najrozsgdniejsze scenariusze rozwoju:

o Wariant 1: Rozbudowa portu lothiczego WAW z uwzglednieniem budowy
drugiej, rownolegtej drogi startowej (DS-2) i rozbudowy terminali pasazerskich
oraz towarowych, co umozliwi obstuge przewidywanej liczby pasazeréw oraz
przewidywanej ilosci cargo.

o Wariant 2: Budowa CPL, czyli realizacja projektu zaktadajgcego utworzenie
od podstaw zupetnie nowego centralnego portu lotniczego z dwoma drogami
startowymi, odpowiednig infrastrukturg lotnicza, pojemnoscig terminali
pozwalajgcg na obstuge ruchu pasazerskiego rzedu 35 min pasazeréow oraz
powierzchnig magazynowa rzedu okoto 50 tys. m?.

6.2 Metodologia

Analiza kosztow i korzysci pozwala znalez¢ odpowiedZz na pytanie, ktéry z dwdch
rozwazanych wariantéw rozwoju jest najbardziej optacalny i efektywny. W toku
analizy zbadane zostang wszystkie koszty oraz korzysci zwigzane z realizacjg
poszczegdélnych wariantéw.

Analiza kosztéw i korzysci obejmuje oraz ocenia wszystkie korzysci i koszty, ktére w
wyniku realizacji poszczegodlnych projektéw odczuje polski rzad oraz polskie
spoteczenstwo. Do ewentualnych korzysci zaliczyé bedzie mozna m.in. wymierne
efekty finansowe (powstate na przyktad w wyniku sprzedazy gruntéw), zmiany
jakosciowe, ktérym nie da sie przypisa¢ konkretnej wartosci pienieznej (np. czas
podrézy pasazera) lub zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko (np.
nadmierny hatas). W zwigzku z tym niniejsza analiza opiera si¢ na nieco innych
zasadach niz raporty oceniajace inwestycje lotniskowe przygotowywane przez
podmioty prywatne. Charakteryzujq sie one zazwyczaj bardziej restrykcyjnymi
formami oceny inwestycji (tzw. analiza finansowa), ktére kfadg nacisk jedynie na
finansowe korzysci i koszty zwigzane z realizacjg danego projektu.

Analiza kosztéw i korzysci skupia sie nie tylko na catkowitych wymaganych
naktadach inwestycyjnych, ale réwniez na bezposrednich korzy$ciach, jakie
realizacja rozwazanych wariantdw moze przynie$¢ osobom korzystajagcym z lotniska
oraz dostawcom ustug lotniczych. Pod uwage brane sg rowniez pozostate, posrednie
konsekwencje, takie jak rozwdj makroekonomiczny regionu, zwigkszenie zyskéw z
ruchu turystycznego oraz wzrost zatrudnienia.

Te niebezposrednie korzysci sg trudniejsze do oszacowania. Szczegodlnie wazne
jest, aby dostrzec réznice pomiedzy dziatalnoscig przenoszong tylko z jednego
rejonu do drugiego, a dziatalno$cia, ktéra rzeczywiscie jest zjawiskiem nowym
i mogta zaistnie¢ wskutek wprowadzonych zmian. Z punktu widzenia analizy
ekonomicznej, tylko w tym drugim przypadku mozna mowi¢ o prawdziwej korzysci
osiggnietej w skali catego kraju i tylko tego rodzaju korzysci powinny byc¢
kwantyfikowane / brane pod uwage.
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Jednakze precyzyjne oszacowanie takich niebezposrednich korzysci, ktére stanowig
zupetnie nowe formy dziatalnosci w skali catego kraju, jest niezwykle trudne.
Zakwalifikowanie ich do korzysci bezposrednich wprowadza ryzyko zmniejszenia
doktadnosci oraz wiarygodnosci wynikow analizy kosztéw i korzysci. Z tego powodu,
aby zapewni¢ jak najwiekszg rzetelno$¢ prezentowanej analizy, gtéwny nacisk
potozono tylko na te niebezposrednie efekty realizacji rozpatrywanych wariantow,
ktére mogq zosta¢ oszacowane w klarowny i zrozumiaty sposéb. Jednoczesnie, aby
prezentowana analiza byta kompletna, pozostate niebezposrednie efekty, ktére sg
trudniejsze do oszacowania lub ktére w ujeciu ekonomicznym moga by¢ trudne do
przewidzenia, zostang poddane ocenie jakosciowej przy wykorzystaniu stosownych
wag wzglednych. Dzieki temu pod uwage bedg wziete wszystkie te czynniki, ktérym
nie da sie przypisa¢ konkretnej wartosci pienieznej

Mozliwe réznice operacyjne pomiedzy dwoma rozpatrywanymi wariantami, takie jak
mniejsze opOznienia czy wiekszy poziom bezpieczenstwa portu lotniczego, mogq
zostac¢ zniwelowane niezaleznie od wybranego wariantu i z tej przyczyny nie sg one
przedmiotem niniejszej analizy kosztow i korzy$ci.

Jak wspomniano, analiza kosztéw i korzysci ocenia wszystkie efekty, ktére w wyniku
realizacji poszczegdinych wariantow odczuje polski rzad oraz polskie spoteczenstwo.
Nie uwzglednia ona jednak zyski oraz koszty operacyjne, z jakimi musi sie liczyé
operator portu lotniczego.

Po stronie kosztéw ujete zostaty inwestycje zwigzane z rozbudowg portu lotniczego
WAW oraz utworzeniem Centralnego Portu Lotniczego. Moga one zostaé
pogrupowane w nastepujacy sposéb:

o Koszty nabycia gruntow.

o Koszty zwigzane z czescig lotniczg portu, np. z budowg drogi startowej, drég
kotowania, ptyty postojowej oraz catej infrastruktury zwigzanej z kontrolg
ruchu powietrznego.

o Koszty zwigzane z czescig ogélnodostepng portu, np. z budowg terminala
pasazerskiego, parkingu, terminala cargo, budynkdéw administracyjnych oraz
infrastruktury energetycznej i wodociggowo-kanalizacyjnej.

o Sie¢ komunikacyjna, czyli infrastruktura kolejowa i drogowa, zaréwno na
terenie portu lotniczego, jak i stanowigca potgczenie z istniejacg zewnetrzng,
infrastrukturg komunikacyjna.

o Pozostate koszty, np. projekty, przeniesienie mieszkancow, izolacja
akustyczna.
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e Fundusze ze $rodkdw unijnych na rozwoj obecnej infrastruktury i tworzenie
nowej infrastruktury®.

W toku analizy zostang rozwazone korzysci wynikajgce z zachowania operacji portu
lotniczego WAW w poréwnaniu do przenoszenia dziatalnosci do Centralnego Portu
Lotniczego i z wariantu odwrotnego. Bardziej szczegétowy mozliwe korzySci
prezentujg sie nastepujaco:

o Korzysci jednorazowe:

—  Whplywy ze sprzedazy gruntdéw z obszaru zajmowanego przez port lotniczy
WAW.

— Szereg konsekwencji dla lotnisk regionalnych, wtaczajgc w to
zmniejszenie planowanych inwestycji.

o Korzysci powtarzalne:

— Roznice w skutkach podatkowych zwigzane innymi kosztami zatrudnienia
w porcie lotniczym WAW oraz Centralnym Porcie Lotniczym.

— Wzrost zatrudnienia w wyniku przeniesienia dziatalno$ci z portu
lotniczego WAW do Centralnego Portu Lotniczego, co nalezy rozpatrywac
zaréwno w kategorii wzrostu wptywéw z tytutu podatku dochodowego
optacanego przez pracujgcych, jak i zmniejszenia kosztéw swiadczen
socjalnych (zasitek dla bezrobotnych).

— Podatek VAT generowany poprzez zakup biletéw lotniczych na terenie
Polski, z uwzglednieniem skutkéw podatkowych wynikajacych z
rozmaitych optat lotniskowych, ktére linie lotnicze przenosza na
pasazeréw.

— Podatek VAT generowany przez zwiekszone wydatki turystow oraz osob
przybywajacych w podrézach biznesowych.

— Podatek VAT generowany przez wydatki pasazeréw na lotniskach, np.
optaty parkingowe, kawa, itd.

Podstawg wszystkich makroekonomicznych efektow jest wieksza liczba
potencjalnych pasazeréw korzystajgcych z ustug Centralnego Portu Lotniczego w
stosunku do liczby pasazerow korzystajacych z rozbudowanego portu lotniczego
WAW. Ta réznica w liczbie obstugiwanych pasazerow wystepuje w kazdym kolejnym
roku, dlatego wynikajace z tego korzysci mogg by¢ traktowane jako trwate i ciggte.

° Analiza kosztéw i korzysci nie uwzglednia planéw rozbudowy centréw logistycznych. Centra logistyczne
budowane sa przez developeréw, takich jak Panattoni, Selgros czy Prologis dla operatoréw logistycznych i
spedytoréw i nie sg udostepniane przez zarzadzajacych lotniskami; sg to inwestycje sektora prywatnego, zas
skonsolidowane plany ich rozwoju do roku 2035 nie istniejg
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Realna stopa dyskontowa przyjeta na potrzeby niniejszej analizy, zwtaszcza w
kontekscie okreslenia korzysci ekonomicznych w dowolnych ramach czasowych,
wynosi 5,53%.”° Ponadto na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto prognoze
dotyczaca przewidywanych wysokosci stopy inflacji w kolejnych latach.”

Korzysci i koszty zostaly oszacowane metodg ,z dotu do gory” (bottom-up) i
zweryfikowane metoda ,z gory na dot” (top-down) w oparciu o poréwnywalne projekty
innych portéw lotniczych.

Mimo ze analiza skupia sie na zestawieniu scenariusza referencyjnego nr 20
(bez CPL, bazowy wzrost, silny przewoznik sieciowy) ze scenariuszem
referencyjnym nr 5 (budowa CPL, bazowy wzrost, silny przewoznik sieciowy), to
jakosciowa oraz ilosciowa ocena kluczowych zmiennych zostata przeprowadzona
rébwniez na podstawie wielu scenariuszy alternatywnych. Wszystkie istotne wnioski
zostaty zaprezentowane w réznych czesciach niniejszego rozdziatu.

6.3 Wariant 1: Rozbudowa warszawskiego lotniska

6.3.1 Oszacowanie nakladéw inwestycyjnych dla portu lothiczego WAW

W celu osiggniecia wymaganej szczytowej przepustowosci w roku 2035, oprdcz
zaplanowanych juz inwestycji’?, niezbedne jest podjecie réwniez innych krokéw
majacych na celu rozbudowe czesci ogélnodostepnej (land-side) i czesci lotniczej
(air-side) portu WAW. Przedstawiona ponizej tabela zawiera ogélne zestawienie
kosztéw zwigzanych z inwestycjami w ramach scenariusza referencyjnego nr 20.
taczny koszt inwestycji zostat oszacowany na 3.680 min euro przed pozyskaniem
funduszy ze $rodkéow UE (wartosé bazowa). W tabeli przedstawiona zostata petna
rozpietos¢ przewidywanych kosztow inwestycji, natomiast w wyjasnieniach ponizej
tabeli podano wartosci bazowe tychze kosztow.

" Reuters 23.03.2010, stopa polskiej obligacji 30-letniej uwzgledniajaca przewidywania dotyczace inflacji
" Na podstawie badan ekonomicznych PwC

2 Planowane inwestycje uwzgledniaja: 1) przesunigcie progu pasa startowego DS-1 o 680m i zbudowanie dwéch
dodatkowych drég kotowania, dzieki czemu port lotniczy WAW bedzie mdgt obstugiwaé 53 operacje lotnicze na
godzing w roku 2013 oraz 2) zakonczenie budowy terminala 2, modernizacje terminala 1 i pdzniejsze potaczenie
dwéch terminali w latach 2010-2011. W efekcie roczna przepustowo$¢ lotniska wzrosnie z 10,5 min pasazeréow do
12,0 min pasazerow.
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Tabela 26 — Ogodlne zestawienie naktadéw inwestycyjnych dla portu lotniczego
WAW (scenariusz nr 20)

Dolny prég Warto$¢ bazowa Gorny prég
Lp. Zakup gruntu Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

1 Zakup i przygotowanie gruntu €400 000 000 €650 000 000 €900 000 000
Catkowity koszt nabycia gruntu (w euro) €400 000 000 €650 000 000 €900 000 000
Lp. Czes¢ lotnicza Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

2 Budowa pasa startowego DS2 (3700m) €80 000 000 €90 000 000 €105 000 000

3 Budowa réwnolegtych drég kotowania, zjazdéw oraz drég szybkiego zejscia €60 000 000 €65 000 000 €70 000 000

4 Modernizacja systemu kontroli lotéw oraz reorganizacja przestrzeni powietrznej €10 000 000 €14 000 000 €15 000 000

5 Unowoczesnienie infrastruktury nawigacyjnej pasa startowego i drogi kotowania (m.in. €20 000 000 €24 000 000 €30 000 000

systemu ILS)

6 Przeniesienie wiezy kontroli lotéw spowodowane budowg nowego pasa startowego €20 000 000 €22 000 000 €25 000 000
Catkowity koszt rozbudowy czesci lotniczej (w euro) €190 000 000 €215 000 000 €245 000 000
Lp. Czesé ogdinodostepna Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

7 Rozbudowa terminala €1 180 000 000 €1 330 000 000 €1 475 000 000

8 Rozbudowa parkingu samochodowego €100 000 000 €110 000 000 €120 000 000

9 Rozbudowa infrastruktury cargo (zwigkszenie powierzchni magazynowej, rozbudowa €10 000 000 €15 000 000 €20 000 000

terminala i reszty infrastuktury)

Rozbudowa budynkéw administracyjnych, np. budynku policji, strazy granicznej, zespotu
10 nadzorujacego, strazy pozarnej, zespotu do zimowego utrzymania lotniska, ochrony oraz €325 000 000 €350 000 000 €375 000 000
zespotu odpowiedzialnego za stan plyty lotniskowej

Stworzenie infrastruktury energetycznej i wodociggowo-kanalizacyjnej, a takze

W infrastruktury telekomunikacyjnej i informatycznej dla nowego terminala IR LI EDELICE DEI e
Catkowity koszt rozbudowy czesci ogélnodostepnej (w euro) €1 690 000 000 €1 895 000 000 €2 090 000 000
Lp. Komunikacja Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

g:;);i\évrr:’)l:me infrastruktury transportu publicznego w celu obstugi wigkszej liczby €110 000 000 €130 000 000 €150 000 000

13 Usprawnienie infrastruktury drogowej w celu obstugi wigkszej liczby pasazeréw €10 000 000 €15 000 000 €20 000 000
Catkowity koszt usprawnienia komunikacji (w euro) €120 000 000 €145 000 000 €170 000 000
Lp. Pozostate Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

14 Przygotowgnle projektow i dodatkowe uslu.gl, np. oprapowanne planéw €45 000 000 €55 000 000 €65 000 000

architektonicznych, porady prawne, badania, przetargi

15 Budowa tunelu omijajacego droge S2 €470 000 000 €550 000 000 €630 000 000

16 I1zolacja qkus}yczna w pbszarze najbardziej uciazliwego hatasu (prywatne gospodarstwa €85 000 000 €95 000 000 €105 000 000

domowe i obiekty publiczne)

17 Przesiedlenie mieszkancow €55 000 000 €75 000 000 €95 000 000
Catkowity koszt pozostatych inwestycji (w euro) €655 000 000 €775 000 000 €895 000 000
taczny koszt przed dofinansowaniem ze srodkéw UE (w euro) €3 055 000 000 €3 680 000 000 €4 300 000 000
Lp. Redukcja kosztow Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

18 Fundusze UE dostepne tylko dla nowych projektéw infrastrukturalnych €910 000 000 €865 000 000 €820 000 000
taczny koszt po dofinansowaniu ze srodkéw UE (w euro) €2 145 000 000 €2 815 000 000 €3 480 000 000

Szczegdtowy  opis  sposobu  oszacowywania  poszczegdlnych  naktadow
inwestycyjnych zostat przedstawiony w Zatgczniku Il (Appendix II).

Aby zapewnié¢ przepustowos¢ niezbedng do obstugi ok. 32 min pasazeréw (takg
liczbe pasazeréw w roku 2035 zaktada scenariusz nr 20), niezbedne jest podjecie
pewnych krokéw majacych na celu rozbudowe czesci ogdlnodostepnej i czesci
lotniczej portu. Realizacja proponowanej rozbudowy wymaga uwzglednienia
obszaréw ograniczonego uzytkowania portu lotniczego WAW.

Budowa drugiej rownolegtej drogi startowej w porcie lothiczym WAW wymaga
nabycia oraz przygotowania ok. 250 ha ziemi. Catkowity koszt tej operacji
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oszacowany zostat na 650 min euro, co spowodowane jest wysokimi cenami gruntow
w rejonie portu lotniczego WAW dochodzacymi do 200 — 300 euro za metr
kwadratowy’®. Zakup ziemi oraz jej przygotowanie to jedna z najbardzie]
kosztownych pozyciji i stanowi 18% kosztu catkowitego (przed dofinansowaniem UE).

Jako ze teren niezbedny do rozbudowy drogi startowej DS-2 zostat juz przeznaczony
pod budowe obwodnicy (S2), konieczne bedzie zaprojektowanie tunelu, ktory
umozliwi powstanie zaréwno drogi, jak i drogi startowej. Catkowity koszt budowy
tunelu o dlugosci 3,2 km oszacowano na 550 min euro. Punktem odniesienia dla
powyzszych szacunkow byty porownywalne projekty, ktorych koszt wynosit 130 —
275 min euro za kilometr™.

W ramach przygotowania zakupionego gruntu pod budowe nowej drogi startowej
konieczne jest przesiedlenie obecnych mieszkancéw tego obszaru. Na podstawie
podobnych projektéw innych portéw lotniczych oraz na podstawie map lotniczych
oszacowano, ze ok. 300 do 400 gospodarstw domowych bedzie musiato zostac
objetych tg operacjg. Tym samym koszt catej inwestyciji wzro$nie o 75 min euro.

Zwiekszone natezenie ruchu spowodowane utworzeniem nowej, réwnolegtej drogi
startowe] pocigga za sobg koniecznosé zainwestowania w system redukcji hatasu,
ktérego koszt obliczono na 95 min euro. Oszacowano, ze dodatkowa izolacja
akustyczna, ktorej przecietny koszt wynosi 2.500 euro, potrzebna bedzie w
przypadku ok. 40% — 50% gospodarstw domowych w dzielnicach Ursus, Ursynéw,
Michatowice oraz Piastéw.

Gdy te podstawowe inwestycje zostang ukonhczone, bedzie mozna rozpoczac
rozbudowe czesci lotniczej portu. Inwestycje w tym zakresie mozna podzieli¢ na te
zwigzane z rozbudowa drogi startowej oraz te, ktére zwigzane sg z ruchem
lotniczym. Do pierwszej grupy zaliczy¢ nalezy budowe drogi startowej oraz
réwnolegtej drogi kotowania, co pochionie w sumie 155 min euro. Koszt ten obejmuje
budowg drogi startowej o dilugosci 3.700 metrow oraz przylegajagcej, rownolegtej
drogi kotowania z 7 zjazdami oraz innych drég kotowania, np. standardowych
Zjazddéw z pasa startowego i potgczen pomiedzy DS a ptytg postojowg. Koszty tych
inwestycji sq oparte na kompleksowej analizie poréwnawczej obejmujacej wiele
polskich oraz miedzynarodowych portéw lotniczych.

Do drugiej grupy inwestycji zaliczy¢ nalezy zmodernizowanie infrastruktury drogi
startowej oraz drogi kotowania, a takze unowoczesnienie systemu ILS i zmiana
potozenia wiezy kontroli lotow, ktérej obecna lokalizacja ograniczataby wykorzystanie
DS-2. Ponadto modernizacja systemu kontroli lotow oraz reorganizacja przestrzeni
powietrznej sg niezbedne w celu zapewnienia maksymalnego bezpieczenstwa oraz
optymalnej przepustowosci drog startowych portu lotniczego WAW, tak jak zostato to

" Dokument MIO (200-01-10) zawierajacy oszacowania firmy Polconsult (ceny gruntéw z roku 2007) oraz raport
‘Przeglad rynku nieruchomosci w Polsce’ (‘Real Estate Review Poland’) grupy Colliers (2010)

74 Szczegéty na temat przytoczonych projektéw zostaty zawarte w zatgczniku
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opisane w Raporcie Czgstkowym nr 4 (Interim Report 4). Catkowite koszty zwigzane
z inwestycjami w zakresie zarzgdzaniem ruchem lotniczym wynosza 60 min euro.

Koszty zwigzane z inwestycjami w strefie ogdinodostepnej w duzej mierze zalezg od
prognoz dotyczacych liczby obstugiwanych pasazeréw.

Koszty zwigzane z budowg terminala zostat oszacowane na ok. 1 330 min euro, co
stanowi ok. 36% catkowitego kosztu rozbudowy portu lotniczego WAW (przed
dofinansowaniem UE). Jak zostalo juz wspomniane, wysoko$¢ naktaddéw zwigzanych
zbudowg terminala uzalezniona jest od przewidywanej liczby obstugiwanych
pasazeréw oraz przecietnych kosztow budowy przypadajacych na jednego pasazera.

Ponadto w ramach kosztéw zwigzanych z rozbudowg ogdlnodostepnej czesci portu
lotniczego uwzgledni¢ nalezy roéwniez rozbudowe parkingu samochodowego
(zaréwno dla pasazeréw, jak i dla pracownikdéw). W sumie, w 2035 roku, potrzebnych
bedzie ok. 15 000 dodatkowych miejsc postojowych dla pasazerdéw i pracownikéw.
Wszystkie dodatkowe miejsca parkingowe zostang utworzone w wielopoziomowym
parkingu dla pasazerow, przy czym 50% miejsc, znajdujgcych sie na tym samym
poziomie — prawdopodobnie nieco dalej od budynku terminala — bedzie
przeznaczonych dla pracownikéw portu. Catkowity koszt budowy parkingu wyniesie
110 min euro.

W oparciu o przewidywania dotyczace lotniczego transportu towarowego w roku
2035 nalezy réwniez zaplanowa¢ rozbudowe odpowiedniej infrastruktury cargo.
Ponizsze szacunki zostaly opracowane na podstawie wyczerpujacej analizy
zaleznosci pomiedzy masg obstugiwanych towaréw (w tonach) a niezbedng
powierzchnig sktadowg (w metrach kwadratowych). Oprocz obecnie dostepnej
powierzchni 20 000 metrow kwadratowych, zgodnie z prognozami okreslonymi dla
scenariusza referencyjnego nr 20, port lotniczy WAW bedzie do 2035 roku
potrzebowat ok. 30 000 m? dodatkowej powierzchni magazynowej. Koszty tej
inwestycji zostaty oszacowane na ok. 15 min euro. Port lotniczy WAW juz dzisiaj
dysponuje odpowiednim specjalistycznym wyposazeniem do obstugi przesytek
cargo, dlatego w tym zakresie nie ma potrzeby dokonywania dodatkowych inwestycji.

Aby zagwarantowa¢ wsparcie dla prawidiowego funkcjonowania portu lotniczego,
konieczna jest rozbudowa budynkéw administracyjnych, np. budynku policji, SOL,
strazy granicznej, strazy pozarnej, zespotu do zimowego utrzymania lotniska,
zespotu odpowiedzialnego za stan piyty lotniskowej, itd. Zakltada sie, ze skala
rozbudowy budynkéw administracyjnych stanowi¢ bedzie ok. 50% skali rozbudowy
terminala. Catkowity koszt tych inwestycji oszacowano na 350 min euro.

Rozbudowa czesci lotniczej oraz czesci ogdlnodostepnej portu wymagaé bedzie
réwniez rozbudowy infrastruktury energetycznej i wodociggowo-kanalizacyjnej, a
takze infrastruktury telekomunikacyjnej i informatycznej. Koszt szacuje sie na 90 min
euro.

W miare rozwoju portu lotniczego, aby zapewni¢ odpowiednie potgczenie pomiedzy
terminalami, nalezy zainwestowac¢ w infrastrukture matej kolei automatycznej. Koszty
takiego przedsiewziecie zostaly oszacowane na 130 min euro i obejmujg 1,5 km
szyn, 3 stacje oraz wszystkie niezbedne urzadzenia. Nalezy réwniez wybudowac
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droge, ktéra potgczy nowy terminal ze starg infrastrukturg oraz chodnik wzdtuz
nowego terminala. Zaktadajgc dtugo$¢ 1 do 1,25 km, koszt dwukierunkowej drogi
wraz z chodnikiem wyniesie 15 min euro.

Koszty projektow oraz dodatkowego wsparcia dla budowy nowej infrastruktury
lotniskowej oszacowano na 55 min euro. Kwota ta stanowi 1,5% catkowitych kosztow
inwestycji.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze naktady inwestycyjne zwigzane z rozbudowg czesci
ogdélnodostepnej portu lotniczego, rosng proporcjonalnie do liczby pasazerow, z
mys$lg o ktérych projektowana jest budowa terminala. Koszty te mogg stanowi¢ 46%
(scenariusz nr 19), 51% (scenariusz nr 20) lub 60% (scenariusz nr 21) catkowitych
kosztéw inwestycji (wytaczajgc dofinansowanie UE). Koszty zwigzane z rozbudowg
czesci lotniczej portu, dzieki ktéorym przepustowosé drég startowych wzroénie z 70 do
75 operacji lotniczych na godzine, sg takie same dla wszystkich rozwazanych
scenariuszy, gdyz szczytowe natezenie ruchu pasazerskiego zaktadane w kazdym
scenariuszu wymaga budowy nowej drogi startowej o takich samych wymiarach.

W celu zapewnienia optymalnej przepustowosci drég startowych, konieczne sg
réwniez dodatkowe inwestycje zwigzane z systemem drdg kotowania, np. budowa
réwnolegtej drogi kotowania oraz drég szybkiego zejscia. Potrzeba utworzenia tej
infrastruktury nie zalezy bezposrednio od przyrostu liczby obstugiwanych pasazeréw.

Szacuje sie, ze czes¢ catkowitego kosztu inwestycji zostanie pokryta z
dofinansowania UE, ktérego wysoko$¢ przy podobnych projektach wynosita
pomiedzy 25% a 35% catkowitego kosztu budowy nowej infrastruktury. W przypadku
rozbudowy portu lotniczego WAW wysokos¢ dofinansowania z funduszy UE zostata
o0szacowana na poziomie 865 min euro.

6.3.2 Ocena korzysci dla wariantu portu lotniczego WAW

Nie stwierdzono zadnych bezposrednich korzysci wynikajgcych z wyboru wariantu
rozbudowy portu lotniczego WAW i zaniechaniu budowy Centralnego Portu
Lotniczego. Jakosciowe korzysci wynikajace z wyboru wariantu WAW i odrzuceniu
wariantu CPL zostang opisane w dalszej czesci tego rozdziatu.
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6.4 Wariant 2: Budowa Centralnego Portu Lotniczego

6.4.1 Okreslenie wymaganych rozmiaréw i struktury Centralnego Portu
Lotniczego

6.4.1.1 Znaczenie CPL i konkurencyjnosci w kontekscie rynku europejskiego

Porty lotnicze funkcjonujg na zasadzie monopolu, przynajmniej w obrebie
konkretnych obszaréw geograficznych’. Pomimo ostrej konkurencji obserwowanej
obecnie niemal na wszystkich ptaszczyznach rynku ustug transportu lotniczego,
konkurencja pomiedzy portami lotniczymi jest bardzo ograniczona. W wiekszosci
przypadkéw wybor lotniska wylotu i lotniska przylotu jest podyktowany bliskoscig
potozenia tych lotnisk do punktu rozpoczecia podrézy oraz docelowego jej miejsca.
Tylko w sytuacji, gdy dwa porty lotnicze znajdujg sie w niewielkiej odlegtosci od
siebie i pokrywajg sie ich obszary cigzenia, mozna mowi¢ o rywalizacji i walce o
pasazera (taka sytuacja ma np. miejsce w Berlinie w przypadku portéw lotniczych
Tegel (TXL) i Schoenefeld (SXF). Ze wzgledu na trwajgce w Europie inwestycje
zwigzane z budowg infrastruktury kolei duzych predkosci oraz rozbudowg
infrastruktury drogowej, obszary cigzenia stajg sie coraz wieksze i rosnie réwniez
ryzyko pokrywania sie tych obszarow. Niemniej jednak, w zadnej przewidywalne;j
przysztosci, lotnicze porty przesiadkowe w sagsiedztwie warszawskiego osrodka (port
WAW badz CPL) nie bedg rywalizowaty o pasazerow rozpoczynajgcych Ilub
konczacych swojg podréz we Frankfurcie, Londynie, Paryzu, Berlinie lub innych
europejskich miastach z wielkimi lotniskami.

Pasazerowie wykazuje wiekszg elastyczno$¢ tylko w odniesieniu do lotnisk
tranzytowych. Na ogdt nie ma dla nich znaczenia, w jakim lotnisku przesigda sie do
innego samolotu. W tej kwestii decydujgce znaczenie ma natomiast przede
wszystkim wybér sieci lotniczej oraz harmonogram lotu, a takze ceny biletéw i ustugi
oferowane przez przewoznikow. W wiekszosci przypadkow wraz z wyborem
konkretnego przewoznika automatycznie wybierane jest réwniez lotnisko tranzytowe.

Dodatkowe warunki panujgce na lotniskach tranzytowych, takie jak zattoczenie w
poczekalniach czy atrakcyjno$¢ oferty sprzedazy detalicznej, nie sg postrzegane jako
decydujgce czynniki przy dokonywaniu wyboru przez pasazerow linii lotniczych. Z
tego wzgledu atrakcyjnos¢ Centralnego Portu Lotniczego jako portu tranzytowego
zalezy przede wszystkim od strategii i dziatan rynkowych jego gtéwnego przewoznika
sieciowego, a nie bezposrednio od warunkéw panujacych w porcie lotniczym i ustug
oferowanych pasazerom.

Analiza zaprezentowana w rozdziale 4.4, opisujgca znaczenie narodowego
przewoznika sieciowego, potwierdzita, Ze niezaleznie od liczby pasazeréw
tranzytowych, szybki rozwdj lokalnego rynku umozliwia réwnie dobre funkcjonowanie

& BDF — Federacja Niemieckich Linii Lotniczych (Bundesverband Deutscher Fluggesellschaften)
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Centralnego Portu Lotniczego nawet w przypadku braku dominujgcego przewoznika
sieciowego, ktory mogtby przyciagna¢ sporg liczbe pasazeréw tranzytowych.

Jednakze poprzez zagwarantowanie wystarczajgcej przepustowosci lotniska oraz
zapewnienie optymalnej infrastruktury umozliwiajgcej taczenie lotéw, Centralny Port
Lotniczy moze wzmocni¢ pozycje przewoznika sieciowego, ktoéry ze swojej strony
powinien zapewni¢ szeroki wachlarz destynacji i zaspokoi¢ potrzeby mieszkancéw
Polski. Poréwnanie europejskich lotnisk tranzytowych o rozmiarach zblizonych do
CPL (ok. 20 — 30 min pasazeréw) moze pomodc okreslic potencjalng pozycje CPL
w ramach europejskiego systemu transportowego.

Tabela 27 — Zestawienie poréwnawcze europejskich lotnisk tranzytowych o
poréwnywalnych rozmiarach

Ruch pasazerskiw roku 6 e Atrakcyjos¢
Lokalizacja P 2008 Giowny oferowanych infratruﬁtu
pr;e!rll(o- destynacji y
i o zni
Lotnisko Odlegtos¢ ~ Obszar Pax Pax [udziat w Glown  FZe
odcentrum cigzenia[w Suma 08D tranzy- rynku w strzen  Loung
. 2 Suma yprze-
miasta [w mindla1/2h  [wmlin] o towi 2008]" snik komer- e
km] jazdy] 7 [w %] woznik cvina
L Alitalia Wyso- .
Rzym-Fiumicino (FCO) 34 3.0/12.0 33.8 - - (29%) 164 68 ka Niska
Monachium (MUC) 28 2.8/19.0 327 63%  37% Lu(fztgﬁ};sa 186 155 W}(’:O' W}(’:O'
Barcelona (BCN) 12 3.0/6.0 273 - - S(ﬁgr,f/;'r 131 19 Niska fr:‘fa
Berlin (BBI) 18 3.506.0 - - - - - - - -
Swiss Wyso-
Zurych (ZRH) 11 16/3.2 221 65%  35% 48%) 137 73 v -
Kopenhaga (CPH) 8 3.1/48 215 75%  25% ég;/so) 127 57 W}(’:O' W}(’:O'
Wieden (VIE) 16 4.014.0 181  70%  30%  Austian 132 100 f;?a Niska
Oslo (OSL) 55 10/2.0 18.1 . . (43(’;/80) 9 34 fr:‘fa fr:‘fa
Sztokholm (ARN) 45 1.6/- 16.1 - - éf‘u/so) 94 40 f;?a fr:‘fa
CzechA. Sre-  Wyso-
Praga(PRG) 12 1.5/3.0 12.6 81% 19% (38%) 112 64 dnia ka

1Based on the total number of flights
Source: Airport Special, Flight insight, Albatross, Airport websites, PlaneStat.com, Skytrax

Centralny Port Lotniczy musi spetni¢ pewne warunki, aby mogt stac sie
konkurencyjny na rynku europejskim i byt w stanie przyciggna¢ zaktadang liczbe
pasazeréw tranzytowych, oszacowang w najbardziej prawdopodobnym scenariuszu
na 7,6 min pasazeréw (co stanowi¢ bedzie 21,7% wszystkich obstugiwanych
pasazeréw):

e Brak rywalizacji z innym lotniskiem w okolicach Warszawy.

e Zapewnienie wystarczajgcej przepustowosci oraz zoptymalizowanie
infrastruktury pod katem taczenia lotow.
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o Obecnos¢ silnego przewoznika sieciowego (z udziatem rzedu 30-40%
wszystkich lotow), ktéry zapewni szeroki wachlarz destynacji i zaspokoi
potrzeby mieszkancow Polski.

e Brak Ilub bardzo maly =zakres Ilimitdw operacyjnych (takich jak np.
ograniczenie dostepu do niektérych ustug w pewnych godzinach, zakaz lotéw
nocnych, itd.)

e Rozbudowana sie¢ potaczen intermodalnych.

o Struktura optat zawierajgca zachety dla linii lotniczych (,niskie opfaty”),
korzystne dla pasazerow tranzytowych

6.4.1.2 Rozmiary Centralnego Portu Lotniczego

Ta czes¢ raportu opisuje wymagang przepustowos$é Centralnego Portu Lotniczego w
roku 2035 zgodnie z zafozeniami przyjetymi w wybranych scenariuszach. Cztery
rozpatrywane scenariusze obejmujg petng rozpietos¢ wymagan dotyczacych
przepustowosci obiektu, zaczynajac od najnizszego prognozowanego popytu na
lotnicze ustugi transportowe (scenariusz nr 4) i konczac na scenariuszu z
najwyzszym prognozowanym popytem na ustugi transportowe (scenariusz nr 6).
Scenariusz z umiarkowanym popytem przedstawiony w scenariuszu referencyjnym
nr 5 (silny przewoznik sieciowy) zostat dodatkowo poréwnany z umiarkowanym
scenariuszem uwzgledniajagcym obecno$¢ stabego przewoznika sieciowego
(scenariusz nr 17).

W przypadku wszystkich obszarow funkcjonowania terminali, wymagania dotyczace
przepustowosci (wlgczajac przepustowos¢ obstugi pasazerdow oraz powierzchnie
uzytkowg dostepng dla pasazeréw) zostaty ustalone tak, aby zapewni¢ zadowalajgcy
przynajmniej w minimalnym stopniu poziom obstugi pasazera w godzinach szczytu —
C. Ewentualne zwiekszenie przepustowoséci powodowaé bedzie podniesienie
poziomu obstugi.

Czes¢ lotnicza (air-side)

Maksymalna wymagana przepustowos¢ drogi startowej w roku 2035 wynosi¢ bedzie
od 80 (scenariusz 4) do 90 (scenariusz 6) operacji lotniczych na godzine. Jako ze
jedna droga startowa obstuzy¢é moze ok. 45 operacji lotniczych na godzine (pod
warunkiem, ze zarowno uktad drég kotowania, jak i cata infrastruktura kontroli lotow
zostaly zaprojektowane tak, aby umozliwi¢ maksymalne wykorzystanie drog
startowych), oczywistym wnioskiem jest to, ze Centralny Port Lotniczy bedzie musiat
dysponowa¢ dwoma drogami startowymi.

Zgodnie z prognozami dotyczacymi natezenia ruchu lotniczego, samoloty nalezace
do klasy ‘F’ (wg podziatu opracowanego przez ICAO) rowniez bedg startowaé z
Centralnego Portu Lotniczego i na nim lgdowaé. Oznacza to, Zze minimalna dtugosé
drogi startowej musi wynosi¢ 3,400 metrow, a maksymalna dopuszczalna masa
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startowa samolotow musi wynosi¢ 440 ton. Z takich samych powodow, jak w
przypadku ewentualnej rozbudowy portu lotniczego WAW, zatozono, ze Centralny
Port Lotniczy bedzie dysponowa¢ dwoma drogami startowymi o dlugosci 3,700
metréw.

W celu zapewnienia maksymalnej przepustowosci drog startowych konieczne jest
odpowiednie zaprojektowanie systemu drég kotowania. System drég kotowania
powinien zagwarantowaC bezpieczne, plynne i sprawne przemieszczanie sie
samolotow. Drogi kotowania powinny zapewni¢ jak najkrotsze i jak najszybsze
potaczenie miedzy drogq startowg a ptytg postojowg oraz innymi czesciami portu
lotniczego w celu zminimalizowania zuzycia paliwa oraz czasu kotowania. Drogi
kotowania, przebiegajgce rownolegle do rég startowych na catej ich dlugosci, sg
niezbednym elementem Centralnego Portu Lotniczego. Ponadto, w celu zwiekszenia
przepustowosci portu lotniczego, pofgczenie pomiedzy drogg startowg a droga
kotowania powinno by¢ zaprojektowane w oparciu o system drég szybkiego zejscia
(high speed exits) pochylonych w preferowanym kierunku pasa startowego. Badania
pokazuja, ze aby zapewni¢ petne wykorzystanie drogi startowej, koniecznych jest
Srednio 7 drég szybkiego zejscia. Wytrzymato$¢ drogi kotowania powinna by¢
przynajmniej taka sama jak wytrzymato$¢ drogi startowej.

Pojemnos¢ plyty postojowej, wymagana do swobodnego parkowania samolotow,
zostata oszacowana na poziomie 45,5 — 49,8 samolotéw na godzine.

Centralny Port Lotniczy bedzie musiat zostaé wyposazony w najnowoczesniejsze
urzgdzenia do nawigacji oraz kontroli lotow.

Czesé¢ ogolnodostepna (land-side)

Catkowity roczny ruch pasazerski w Centralnym Porcie Lotniczym zgodnie z réznymi
prognozami wynosic¢ bedzie: 29,5 min (scenariusz nr 4), 29,7 min (scenariusz nr 17),
35,1 min (scenariusz nr 5) lub 45,7 min (scenariusz nr 6). Natezenie ruchu
pasazerskiego to decydujacy czynnik brany pod uwage podczas projektowania
przepustowos$ci terminala Centralnego Portu Lotniczego. Szacuje sie, ze w
godzinach szczytu Port Lotniczy obstugiwaé bedzie od 4.600 do 6.300 wylatujgcych
pasazeréw oraz od 4.000 do 6.000 pasazerdw przylatujgcych.

Powierzchnia wymagana do swobodnej odprawy pasazeréw oszacowana zostata na
1.500 metréw kwadratowych (scenariusz nr 4) lub 2.100 metréw kwadratowych
(scenariusz nr 6). Wymagana przepustowos¢ w tej czesci lotniska wynosi od 4.000
pasazeréw na godzine do 5.400 pasazerow na godzine.

Powierzchnia przeznaczona w CPL na potrzeby kontroli bezpieczenstwa powinna
zajmowac od 900 do 1.600 metréw kwadratowych. Zostato to oszacowane z mysig o
przepustowosci rzedu od 4.000 do 5.600 pasazeréw na godzine.

Wymagania w zakresie kontroli paszportowej pasazerédw wylatujacych sg
diametralnie r6zne od wymagan dotyczacych kontroli paszportowej pasazerow
przylatujgcych. W przypadku pasazeréw przylatujgcych niezbedna jest znacznie
wieksza przepustowos¢ catego procesu, a takze wieksza powierzchnia uzytkowa.
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Powierzchnia obszaru przeznaczonego na kontrole pasazeréw przylatujgcych
powinna wynosi¢ od 150 do 350 metréw kwadratowych, a przepustowos¢ catego
procesu - od 2.100 do 3.400 pasazerow na godzing. W przypadku kontroli
paszportowej pasazerow wylatujgcych niezbedna jest powierzchnia od 55 do 280
metréw kwadratowych oraz przepustowos¢ od 600 do 960 pasazeréw na godzine.
Spetnienie powyzszych warunkéw umozliwi Centralnemu Portowi Lotniczemu
zaspokojenie popytu na lotnicze ustugi transportowe w roku 2035.

Obszar dla oczekujgcych w Centralnym Porcie Lotniczym powinien zajmowac
powierzchnie od 5.700 do 11.900 metréw kwadratowych, co umozliwi spetnienie
standardéw organizacji IATA dotyczacych jakosci obstugi na poziomie ‘C’.

Obszar dla pasazerow odbierajgcych bagaze powinien mie¢ od 1.500 do 2.100
metréw kwadratowych, a przepustowos¢ catego procesu powinna wynosi¢ od 3.500
do 5.300 sztuk bagazy na godzine w przylotach.

Centralny Port Lotniczy powinien zapewni¢ odpowiednig infrastrukture parkingowa, z
iloscig miejsc postojowych w granicach od 20.100 do 23.600, wtaczajgc w to baze
parkingowg rzedu od ~10.500 do ~14.000 miejsc postojowych przeznaczonych dla
pracownikow.

Nalezy zauwazy¢, ze wzajemna relacja pomiedzy catkowitg powierzchnig uzytkowg a
maksymalng przepustowoscig poszczegdlnych obszaréw terminala wplywa na
przecietny czas, jaki pasazerowie spedzajg w tych obszarach. Na podstawie
przeprowadzony badan oszacowano, ze przecietny czas spedzony w obszarze
kontroli bezpieczenstwa nie powinien przekroczy¢ 15 minut, a w obszarach kontroli
paszportowej — 5 minut. Czas ten mozna znacznie skroci¢ poprzez wprowadzenie
dodatkowych okienek czy paséw obstugi, co powoduje réwniez zmniejszenie
wymagan odnosnie dostepnej powierzchni uzytkowej. Mniejsza liczba okienek badz
pasow obstugi powoduje wydtuzenie czasu oczekiwania, jednak przy udostepnieniu
wiekszej powierzchni uzytkowej nie powinno to znaczgco wptyngé na poziom obstugi
pasazeréw.

Infrastruktura cargo

Wymagania dotyczace przepustowosci obstugi towarowego transportu lotniczego w
Centralnym Porcie Lotniczym wynosza od 70 do 92 ton na godzine. Aby CPL byt
atrakcyjnym portem lotniczym dla transportu towarowego, nalezy zapewnic
odpowiednig powierzchnie magazynowg oraz specjalistyczne wyposazenie,
wilgczajac w to magazyny z kontrolg temperatury, magazyny do przechowywania
przedmiotbw o szczegolnej wartosdci, kostnice, przechowalnie materiatéw
radioaktywnych oraz niebezpiecznych, itd. Ponadto zalecane jest zainstalowanie
systemu do automatycznej obstugi transportu towarowego, ktéry pozwoli na szybkie
i skuteczne zarzadzanie tadunkami.
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Wymogi przepustowosci — etapy

Jezeli Centralny Port Lotniczy rozpocznie dziatalnos¢ w roku 2020, przewiduje sie, ze
w pierwszym roku prowadzonej dziatalnosci skorzysta z niego okoto 17 milionéw
pasazeréw. Pie¢ lat pdzniej liczba pasazeréw korzystajgcych z bezposrednich i
przesiadkowych potaczen oferowanych przez Centralny Port Lotniczy zwigkszy sie
do 21,1 min rocznie, a w roku 2035 do 35 min rocznie.

Catkowita liczba operaciji lotniczych w roku 2020 szacowana jest na 190 tysiecy. W
godzinach szczytu przewidywana liczba operacji lotniczych na godzine wynosi 73.
Podczas gdy catkowita liczba operacji lotniczych przeprowadzanych w ciggu roku
wzrosnie do roku 2035 o okoto 50%, liczba operaciji lotniczych w godzinach szczytu
wzro$nie tylko o0 17%.

Tabela 28 — Prognozowany popyt na ruch lotniczy — CPL 2020-2035

2020

(Rok otwarcia) 2025 2059
Liczba pasazeréw 17.0 21.1 35.0
rocznie(min)
Liczba operacji 190 219 285
rocznie(tys.)
Liczba operacjiw 73 77 85

godzinach szczytu

Przy ukfadzie z jedng drogg startowg w ciggu godziny na lotnisku moze wylgdowaé
lub wystartowaé okoto 40-50 samolotow. Biorac pod uwage przewidywang liczbe 73
operaciji lotniczych na godzine w godzinach szczytu, Centralny Port lotniczy juz w
chwili otwarcia bedzie musiat dysponowac dwiema niezaleznymi drogami startowymi.
System drog startowych musi réwniez zosta¢ zaprojektowany w taki sposéb, aby
umozliwiat starty wszystkich przewidywanych typéw samolotéw, zatem przynajmniej
jedna z drég startowych musi mie¢ dlugosé 3 400m i musi by¢ dostosowana do
ladowania/startowania samolotéw o maksymalnej masie startowej wynoszacej 440
ton. Przepustowos¢ czesci lotniczej Centralnego Portu Lotniczego juz w dniu
otwarcia musi by¢ przygotowana do obstugi ruchu lotniczego o opisanym powyze;j
natezeniu.

Juz od poczatku funkcjonowania Centralnego Portu Lotniczego musi byé on
przygotowany do obstugi 17 miliondw pasazeréw rocznie. Aby zapewni¢ obstuge
takiej liczby pasazeréw i aby unikngé potrzeby szybkiego rozbudowywania czesci
ogolnodostepnej portu lotniczego, konieczny bedzie terminal na 20-21 milionéw
pasazeréw. Taka przepustowosé terminala bedzie wystarczajagca do obstugi
przewidywanego natezenia ruchu lotniczego az do roku 2025. Bufor przepustowosci
rzedu ~20% jest zgodny z innymi projektami budowy terminali (np. poczatkowa
przepustowos¢ portu lotniczego w Lizbonie wynosita 22 min pasazeréw rocznie,
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podczas gdy przewidywana liczba obstugiwanych pasazeréw wynosita 19 min —
zatem bufor bezpieczenstwa wynosit w tym przypadku 15%).

Tabela 29 — Wymagania dotyczace infrastruktury Centralnego Portu Lotniczego

Centralny Port Lotniczy (CPL)

# zniki sci Wymagana przepustowosé w 2035r. Uwagi
zgodnie z zatozeniami wybranych scenariuszy
iusz 4 iusz 5 iusz6 Scenariusz 17
(minimalny;  (umiarkowany; (maksymalny; (umiarkowany;
silny. silny. silny. staby
7nik) 7nik) pr 7nik) Znik)
Infrastruktura pasa startowego
1 Dlugosé rozbiegu m 3400 3400 3400 3400
2 Masa startowa t 440 440 440 440
3 Przepustowos¢ samoloty/h 79,9 84,5 89,3 83,6
Ptyta p j i dla
4 Rozmiar lotniska Kat. 1+2 Kat. 1+2 Kat. 1+2 Kat. 1+2
5 Przepustowosé plyty postojowej samoloty/h 45,5 453 49,8 453
Terminal
6 Roczna przepustowos¢ terminala/terminali pasazerowie ~29,500,000 ~35,100,000 ~45,750,000 ~29,700,000
7 Szczytowa przepustowosc - odloty pasazerowie/h 4636 5437 6 336 4948
8 Szczytowa przepustowosé - przyloty pasazerowie/h 4029 4762 5991 4242
Punkty odpraw
9 Catkowita powierzchnia punktow odpraw m2 1526 1790 2084 1629 Aby w godzinach szczytu obstuga pasazerow odlatujacych
spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
10 Przepustowos¢ wszystkich punktéw odpraw pasazerowie/h 3958 4595 5375 4185  obstugi co najmniej na poziomie ‘C’

Obszar kontroli bezpieczenstwa
Catkowita powierzchnia przeznaczona na

o 0 a m2 900-980 1175-1630 1030-1490 1070-1640 Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw odlatujacych
potrzeby kontroli bezpieczenstwa ) P P e
Mak: | towosce ktow kontroli spetniata standardy organizaciji IATA dotyczace jakosci
12 aKYMaNa Przepusioose pUnKIoWkontroll.  pacazerowie/h 30604200 49204680  5640-5880 4200-4440  obstugi co najmniej na poziomie ‘C'

bezpieczenstwa
Obszar kontroli paszportowej pasazeréw wylatujacych
Catkowita powierzchnia przeznaczona na
13 potrzeby kontroli paszportowej pasazeréw m2 55-260 60-230 70-280 55-65 Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw odlatujacych
wylatujacych spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
” ) . ) obstugi co najmniej na poziomie ‘C’
14 Przepustowosc kontroli paszportowej pasazerowie/h 600-720 720-840 840-960 720-840
Obszar kontroli paszportowej pasazeréw przylatujacych
Catkowita powierzchnia przeznaczona na
15 potrzeby kontroli paszportowej pasazeréw m2 170-220 200-225 250-350 150-200  Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw przylatujacych
przylatujacych spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
obstugi co najmniej na poziomie ‘C’
16 Przepustowosc kontroli paszportowej pasazerowie/h 2100-2300 2600-2800 3200-3400 2300-2500
Obszar dla oczekujacych pasazeréw (po kontroli bezpieczeristwa)/ poczekalnie
Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw odlatujacych
m2 9497 10 264 11852 5710 spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci

17 Catkowita powierzchnia obszaru dla
: obstugi co najmniej na poziomie ‘C’

Obszar odbioru bagazu
Aby w godzinach szczytu obstuga pasazeréw przylatujacych
m2 1531 1764 2106 1854 spetniata standardy organizacji IATA dotyczace jakosci
obstugi co najmniej na poziomie ‘C’

8 Catkowita powierzchnia obszaru odbioru

L bagazu

Py $¢ systemu
19
(przyloty) bagaze/h
Parking samochodowy

3526 4167 5273 3627

20 Przepustowost dynamiczna » 18 561 21825 27800 BeeR (2O e B RN D
samochody/dzien pracownikéw

Obstuga cargo
21 Przepustowo$¢ dynamiczna th 69,58 74,72 92,20 79,52

Uwaga: Wzajemna relacja pomiedzy catkowitg powierzchnig uzytkowg a maksymalng przepustowoscig wptywa na
przecietny czas oczekiwania. Szacuje sie, ze przecietny czas spedzony w punktach odpraw oraz w obszarze kontroli
bezpieczenstwa nie powinien przekroczy¢ 15 minut, a w obszarach kontroli paszportowej — 5 minut

6.4.2 Oszacowanie nakladéw inwestycyjnych zwigzanych 2z budowa
Centralnego Portu Lotniczego

Naktady inwestycyjne zwigzane zaréwno z budowg czeéci lotniczej, jak i czesci
ogolnodostepnej CPL zostaly oszacowane na podstawie liczby obstugiwanych
pasazeréw przyjetej w scenariuszu nr 5 (ok. 35 min pasazerow) i odpowiadajgcemu
jej zapotrzebowaniu na infrastrukture lotniczg oraz infrastrukture kontroli lotéw.
Caltkowite naktady zwigzane z budowg Centralnego Portu Lotniczego oszacowano
na 4.340 min euro. Dofinansowanie z UE w wysokosci 1.230 mIn euro zmniejsza ten
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koszt do ok. 3.110 min euro. Ponizsza tabela prezentuje zestawienie naktadéw
inwestycyjnych zgodnie z zatozeniami scenariusza referencyjnego nr 5.

Tabela 30 — Zestawienie nakladéw inwestycyjnych zwigzanych z budowa
Centralnego Portu Lotniczego (scenariusz nr 5)

Dolny prég Wartos¢ bazowa Gorny prég
Lp. Zakup gruntu Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt
1 Zakup i przygotowanie gruntu €95 000 000 €115 000 000 €135 000 000
Catkowity koszt nabycia gruntu (w euro) €95 000 000 €115 000 000 €135 000 000
Lp. Czes¢ lotnicza Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt
2 Budowa dwdch paséw startowych (kazdy od diugosci 3700m) €160 000 000 €185 000 000 €210 000 000
3 S:jcéizi\na/a dwdch réwnolegtych drég kotowania, zjazdéw oraz drég szybkiego €120 000 000 €130 000 000 €135 000 000
4 Budowa plyt postojowych oraz instalacja systeméw tankowania €140 000 000 €145 000 000 €150 000 000
5 Budowa wiezy kontroli lotow €20 000 000 €22 000 000 €25 000 000
6 System kontroli lotéw i organizacja przestrzeni powietrznej €10 000 000 €14 000 000 €15 000 000
7 Stworzenie infrastruktury nawigacyjnej paséw startowych oraz drég kotowania €20 000 000 €24 000 000 €25 000 000
Catkowity koszt budowy czesci lotniczej (w euro) €470 000 000 €520 000 000 €560 000 000
Lp. Czesé ogdélnodostepna Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt
8 Budowa terminala/terminali €2 100 000 000 €2 360 000 000 €2 625 000 000
9 Budowa parkingu samochodowego €165 000 000 €175 000 000 €185 000 000
10 Budowa infrastruktury cargo (powierzchnia magazynowa, terminal i reszta €60 000 000 €70 000 000 €80 000 000
infrastuktury)
Budowa budynkéw administracyjnych, np. budynku policji, strazy granicznej,

11 zespolu nadzorujacego, strazy pozamej, ;espolu do zimowego utr;ymamg €500 000 000 €525 000 000 €550 000 000
lotniska, ochrony oraz zespotu odpowiedzialnego za stan plyty lotniskowej, a
takze budowa ogrodzenia

12 Stwomenle |nfrastruktur3_/ energe_tyc;znej |wodomggowo—kanallzacyjpej, a takze €150 000 000 €175 000 000 €200 000 000
infrastruktury telekomunikacyjnej i informatycznej dla nowego terminala

Catkowity koszt budowy czesci ogéInodostepnej (w euro) €2 975 000 000 €3 305 000 000 €3 640 000 000

Lp. Komunikacja Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

13 Stl;ciﬁ;wa infrastruktury kolejowej (wtacznie z utozeniem szyn oraz budowa €170 000 000 €195 000 000 €220 000 000

14 Budowa infrastruktury drogowej taczacej lotnisko z autostradg oraz droga €50 000 000 €70 000 000 €90 000 000

szybkiego ruchu
Catkowity koszt budowy potaczen komunikacyjnych (w euro) €220 000 000 €265 000 000 €310 000 000

Lp. Pozostate Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

15 Pmygotoqule projektéw i dodatkowe uslu_gl, np. opracowanie planéw €60 000 000 €70 000 000 €80 000 000

architektonicznych, porady prawne, badania, przetargi

16 Przeniesienie dziatalnosci z WAW do CPL €7 000 000 €8 000 000 €9 000 000

17 |1zolacja akustyczna w opszgrze najbe}rdmej uciazliwego hatasu (prywatne €20 000 000 €30 000 000 €40 000 000

gospodarstwa domowe i obiekty publiczne)

18 Przesiedlenie mieszkancow €18 000 000 €27 000 000 €36 000 000
Catkowity koszt pozostatych inwestycji (w euro) €105 000 000 €135 000 000 €165 000 000
taczny koszt przed dofinansowaniem ze srodkéw UE (w euro) €3 865 000 000 €4 340 000 000 €4 810 000 000
Lp. Redukcja kosztéw Catkowity koszt Catkowity koszt Catkowity koszt

19 Fundusze UE dostepne dla nowych projektow infrastrukturalnych €1 310 000 000 €1 230 000 000 €1 155 000 000
taczny koszt po dofinansowaniu ze srodkéw UE (w euro) €2 555 000 000 €3 110 000 000 €3 655 000 000

Tak jak w przypadku rozbudowy portu lotniczego WAW, zanim mozliwe bedzie
rozpoczecie budowy infrastruktury lotniskowej (zaréwno w czesci lotniczej portu, jak i
w czesci ogolnodostepnej), konieczne jest przeprowadzenie pewnych podstawowych
inwestycji.

Wsérdéd nich wymieni¢ nalezy koszty zwigzane ze sporzadzeniem odpowiednich
projektéw oraz koszty dodatkowych ustug przygotowujacych inwestycje. Zostaty one
oszacowane na 70 min euro. Koszty projektéw oraz ustug dodatkowych stanowig
1,5% catkowitych naktadéw inwestycyjnych.

Po zaprojektowaniu Centralnego Portu Lotniczego i uzyskaniu wszystkich
niezbednych zezwolen, kolejnym krokiem bedzie zakup gruntu o powierzchni ok.
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1600 ha oraz przygotowanie go pod budowe i uzytkowanie. Koszty zwigzane z
zakupem i przygotowaniem gruntu oszacowano na 115 min euro.

Pomimo sprzyjajacej lokalizacji Centralnego Portu Lotniczego (teren przeznaczony
pod inwestycje jest zamieszkaty tylko w niewielkim stopniu), hatas zwigzany z
ruchem powietrznym oraz operacjami naziemnymi bedzie ucigzliwy dla pewnej grupy
okolicznych mieszkancow. Systemem izolacji akustycznej trzeba bedzie objgé ok.
7,500 gospodarstw domowych. W wiekszoéci dotyczy to nie blokdw mieszkalnych,
lecz doméw wolnostojgcych — co podnosi koszt izolacji akustycznej przypadajacy na
jedno gospodarstwo domowe z 2.500 euro (jak w przypadku rozbudowy portu
lotniczego WAW) do 4.000 euro. Laczny koszt catej operacji oszacowano na 30 min
euro. Nalezy zwréci¢c uwage, ze podane kwoty uwzgledniajg koszty programow
informacyjnych, ktére majg na celu edukacje lokalnej spotecznosci w zakresie
dziatalnoéci Centralnego Portu Lotniczego i skutkach tej dziatalnosci dla
sgsiadujgcych obszaréw.

Ostatnig czynnoscig przygotowawczg bedzie przesiedlenie oséb zamieszkujgcych
teren zakupiony pod budowe Centralnego Portu Lotniczego. Na podstawie
przeprowadzonych analiz map lotniczych oraz analiz informacji dotyczacych gestosci
zaludnienia, a takze na podstawie analiz poréwnawczych obejmujgcych podobne
projekty inwestycyjne, oszacowano, ze od 200 do 300 gospodarstw domowych
bedzie musiato zostal przesiedlonych. Catkowity koszt tego przedsiewziecia
obliczono na 27 min euro.

Po zakupieniu i przygotowaniu gruntu pod inwestycje, rozpocznie sie budowa czesci
lotniczej portu. Inwestycje w tym zakresie mogg by¢ podzielone na dwie umowne
grupy: zwigzane z budowg drogi startowej oraz zwigzane z kontrolg ruchu
powietrznego. W ramach pierwszej grupy oszacowano ze koszt budowy dwdéch drog
startowych o dtugosci 3.700 metréw kazda; wyniesie on 185 min euro. Koszt budowy
réwnoleglych drég kotowania oraz drog szybkiego zejscia (7 dla kazdej drogi
startowej) oceniono na 130 min euro. Budowa miejsc postojowych dla samolotow z
liczbg stanowisk rzedu 75 — 80 oraz instalacja systemu tankowania paliwa zostaty
wycenione na 145 min euro. Koszty powyzszych inwestycji zostaty oszacowane w
oparciu o kompleksowg analize pordwnawczg obejmujaca polskie oraz zagraniczne
porty lotnicze. Dla przykfadu, budowa nowej drogi startowej we Frankfurcie (2,800 m)
pochtoneta ~79 min euro, co potwierdza stusznos$¢ szacunkowych kosztow
zwigzanych z budowg DS przedstawionych powyze;j.

Do drugiej grupy inwestycji zaliczy¢ nalezy zmodernizowanie infrastruktury drogi
startowej oraz drég kotowania, wtaczajagc w to system ILS i budowe wiezy kontroli
lotow. Catkowite koszty zwigzane z inwestycjami w zakresie zarzgdzania ruchem
powietrznym wynoszg 60 min euro.

Koszty zwigzane z inwestycjami w strefie ogdinodostepnej w duzej mierze zalezg od
prognoz dotyczacych liczby obstugiwanych pasazeréw.

Koszty zwigzane z budowg terminala oszacowane zostaty na 2.360 min euro, co
stanowi ok. 51% catkowitych kosztoéw budowy Centralnego Portu Lotniczego. Jak
zostalo juz wspomniane, koszt terminala jest uzalezniony przewidywanej liczby
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pasazeréw oraz przecietnych kosztow budowa przypadajgcych na jednego pasazera.
Powyzsze obliczenia powstaty w oparciu o analize podobnych projektéw, np. portu
lotniczego MUC, gdzie budowa terminala nr 2 z zaktadang przepustowo$ciag rzedu 25
min pasazeréw pochtoneta w 2003 roku 1.500 min euro.

Ponadto w ramach kosztéw zwigzanych z budowg ogodlnodostepnej czesci portu
lotniczego uwzgledni¢ nalezy rowniez budowe parkingu samochodowego (zaréwno
dla pasazerow, jak i dla pracownikéw). W sumie, zgodnie z zatozeniami przyjetymi w
scenariuszu referencyjnym nr 5, w 2035 roku potrzebnych bedzie ok. 22.000 miejsc
postojowych dla pasazerow i pracownikéw. Wszystkie miejsca parkingowe zostang
utworzone w wielopoziomowym parkingu dla pasazeréw, przy czym 50% miejsc,
znajdujgcych sie na tym samym poziomie — prawdopodobnie nieco dalej od budynku
terminala — bedzie przeznaczonych dla pracownikéw portu. Catkowity koszt budowy
parkingu wyniesie 175 min euro.

W oparciu o przewidywania dotyczace lotniczego transportu towarowego w roku
2035 nalezy réwniez zaplanowaé budowe odpowiedniej infrastruktury cargo.
Ponizsze szacunki zostaly opracowane na podstawie wyczerpujacej analizy
zaleznosci pomiedzy masg obstugiwanych towaréw (w tonach) a niezbedng
powierzchnig sktadowg (w metrach kwadratowych). W 2035 roku, zgodnie z
zatozeniami scenariusza referencyjnego nr 20, Centralny Port Lotniczy bedzie
potrzebowat ok. 50.000 metréw kwadratowych powierzchni magazynowej. Ponadto
nalezy zapewni¢ specjalistyczne wyposazenie, wigczajagc w to magazyny do
przechowywania przedmiotobw o szczegdlnej wartoéci, magazyny z kontrolg
temperatury, itp. Catkowity koszt tych inwestycji oszacowano na 70 min euro.

Aby zagwarantowa¢ prawidtowe funkcjonowanie portu lotniczego, konieczna jest
budowa budynkow administracyjnych, np. budynku policji, SOL, strazy granicznej,
strazy pozarnej, zespotu do zimowego utrzymania lotniska oraz zespotu
odpowiedzialnego za stan piyty lotniskowej. Zakltada sie, ze skala rozbudowy
budynkéw administracyjnych stanowi¢ bedzie ok. 50% skali rozbudowy terminala.
Catkowity koszt tych inwestycji oszacowano na 525 min euro.

W celu umozliwienia podstawowego funkcjonowania czesci lotniczej oraz czesci
ogolnodostepnej portu, konieczne bedzie réwniez stworzenie infrastruktury
energetycznej [ wodociggowo-kanalizacyjnej, a takze infrastruktury
telekomunikacyjnej i informatycznej. Koszt szacuje sie na 175 min euro.

Poniewaz budowa Centralnego Portu Lotniczego planowana jest w odlegtosci ok.
35km od centrum Warszawy, wewnatrz trojkata utworzonego przez miejscowosci
Btonie, Teresin oraz Zyrardéw’®, konieczne bedzie utworzenie potaczen z istniejaca
infrastrukturg drogowg oraz kolejowg w celu zapewnienia jak najlepszej komunikaciji
z Warszawa.

6 Hipotetyczna lokalizacja CPL musiata zosta¢ zatozona na potrzeby prognozy rynku i symulacji nawigacyjnych. Nie
przesadza to jednak w zaden sposéb wyboru faktycznej lokalizacji na pézniejszym etapie
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W ramach niniejszej analizy kosztow i korzysci oszacowano koszt budowy stacji
kolejowej dla pociagéw regionalnych przy Centralnym Porcie Lotniczym. Zgodnie z
zatozeniami, Centralny Port Lotniczy znajdowaé sie bedzie na planowanej trasie kolei
duzych predkosci — oznacza to, ze nie bedzie potrzeby budowania osobnego
potaczenia z Warszawa. Ponadto, aby zapewni¢ odpowiednie potgczenie pomiedzy
terminalem/terminalami a parkingiem, nalezy zainwestowa¢ w infrastrukture matej
kolei automatycznej. Inwestycja ta réwniez zostata uwzgledniona w sporzadzonych
obliczeniach. Catkowity koszt infrastruktury kolejowej zostat oszacowany na 195 min
euro. Nalezy zwroci¢ uwage, ze aby proponowane rozwigzanie byto porownywalne z
tym, ktore zostato zaproponowane w analizie rozbudowy portu lotniczego WAW,
koszt zwigzany z budowg infrastruktury matej kolei automatycznej rowniez obejmuje
1,5 km szyn, 3 stacje oraz wszystkie niezbedne urzadzenia.

Oprocz potagczeh kolejowych, niezbedne jest rowniez zaprojektowanie potgczenia z
autostradg A2 oraz drogg szybkiego ruchu (S8), a takze wewnetrznych potaczen
pomiedzy terminalami. Biorgc pod uwage planowang lokalizacje Centralnego Portu
Lotniczego, istniejgca infrastruktura drogowa oddalona bedzie od portu o okoto 10 —
15 km. Catkowity koszt budowy potgczen drogowych zostat oszacowany na 70 min
euro.

Przeniesienie dziatalnosci z portu lotniczego WAW do Centralnego Portu Lotniczego,
wigcznie z uprzednim przeprowadzeniem wszystkich niezbednych testéw na terenie
CPL, kosztowa¢ bedzie 8 min euro.

Szacuje sie, ze czes¢ catkowitego kosztu inwestycji zostanie pokryta z
dofinansowania UE, ktérego wysoko$¢ przy podobnych projektach wynosita
pomiedzy 25% a 35% catkowitego kosztu budowy nowej infrastruktury. W przypadku
budowy Centralnego Portu Lotniczego wysoko$¢ dofinansowania z funduszy UE
zostata oszacowana na poziomie 1.230 min euro.

6.4.3 Ocena korzysci zwigzanych z budowg Centralnego Portu Lotniczego

Przewiduje sie, ze dzieki utworzeniu Centralnego Portu Lotniczego dodatkowa liczba
pasazeréw korzystajacych z transportu powietrznego wyniesie w Polsce o ok. 3,1
min oséb. Wigze sie to z pewnymi trwatymi korzy$ciami. Ponadto budowa
Centralnego Portu Lotniczego bedzie miata widoczne konsekwencje dla portu
lotniczego LCJ, a takze pozwoli na inne wykorzystanie obszaru zajmowanego
obecnie przez port lotniczy WAW. Catkowite korzysci oszacowano na 2.300 min
euro. Ponizsza tabela zawiera zestawienie wszystkich korzysci w ujeciu iloSciowym.
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Tabela 31

— Zestawienie dodatkowych korzysci

Centralnego Portu Lotniczego (scenariusz nr 5)

Jednorazowe korzysci

Lp. Sprzedaz gruntow

Goémy prég

Catkowite korzysci

zwigzanych z budowa

Warto$¢ bazowa Dolny prég

Catkowite korzysci Catkowite korzysci

1  Cena sprzedazy gruntéw z obszaru zajmowanego przez WAW €1 485 000 000 €1 190 000 000 €890 000 000
2 Zburzenie WAW -€190 000 000 -€210 000 000 -€230 000 000
Catkowity przychéd ze sprzedazy gruntéw (w euro) €1 295 000 000 €980 000 000 €660 000 000

Lp. Pozostate korzysci finansowe

Catkowite korzysci

Catkowite korzysci Catkowite korzysci

3  Zmniejszenie zakresu rozbudowy terminala w porcie lotniczym LCJ €40 000 000 €35 000 000 €30 000 000
Catkowite pozostate korzysci finansowe (w euro) €40 000 000 €35 000 000 €30 000 000
Laczne jednorazowe korzysci finansowe (w euro) €1 335 000 000 €1 015 000 000 €690 000 000
Trwale korzysci finansowe Goémy prég Warto$¢ bazowa Dolny prég

Lp. Skutki makroekonomiczne

Catkowite korzysci

Catkowite korzysci Catkowite korzysci

4 Skutki podatkowe wynikajace z réznych kosztéw pracy €13 000 000 €11 000 000 €9 000 000
5  Skutki podatkowe wynikajace z utworzenia nowych miejsc pracy €1 040 000 000 €925 000 000 €810 000 000
6  Podatek zwigzany z wydatkami poniesionymi przez turystéw €25 000 000 €20 000 000 €15 000 000
7 Podatek zwigzany z zakupem biletow lotniczych -€5 000 000 -€3 500 000 -€2 000 000
8 Podatek zwigzany z wydatkami portu lotniczego €18 000 000 €15 000 000 €12 000 000
Catkowite korzysci makroekonominczne (w euro) €1 091 000 000 €967 500 000 €844 000 000

Lp. Finansowanie inwestycji

Catkowite korzysci

Catkowite korzysci Catkowite korzysci

9  Zaoszczedzone koszty kapitatu (WAW vs. CAP) €380 000 000 €275 000 000 €170 000 000
10  Zaoszczedzone koszty kapitatu (LCJ) €45 000 000 €40 000 000 €35 000 000
Catkowite korzysci finansowe (w euro) €425 000 000 €315 000 000 €205 000 000
Catkowite trwate korzysci finansowe (w euro) €1 516 000 000 €1 282 500 000 €1 049 000 000
taczne korzysci finansowe (w euro) €2 851 000 000 €2 297 500 000 €1 739 000 000

Najistotniejszym jednorazowym zyskiem bedzie sprzedaz terenu, na ktorym obecnie
znajduje sie port lotniczy WAW, ktéra planowana jest na rok 2022 — czyli 2 lata po
rozpoczeciu dziatalnoéci Centralnego Portu Lotniczego. W oparciu o podobne
projekty przeprowadzone w przesztosci w rejonie Warszawy zaktada sie, ze 30%
tego terenu zostanie zachowana w celu utworzenia infrastruktury publicznej, np.
drég. Przewidywane ceny gruntow w roku 2022 zostaly oszacowane na podstawie
biezgcych cen z zatozeniem statej stopy inflacji oraz z uwzglednieniem wzrostu
wartosci gruntdow zwigzanej ze wzrostem zamoznosci Polski (czyli wzrostem PKB).
Cena sprzedazy gruntéw z obszaru portu lotniczego WAW zostata oszacowana na
980 min euro (po zburzeniu infrastruktury lotniczej), co stanowi 38% catkowitych
przychoddéw i jest decydujgcym czynnikiem podczas poréwnywania catkowitych
skutkéw finansowych zwigzanych z wariantem WAW oraz wariantem CPL. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze wzrost wartosci gruntéw po zamknieciu portu lotniczego WAW nie
byt brany pod uwage w powyzszych obliczeniach, a jest bardzo prawdopodobny w
konsekwencji redukcji ucigzliwego hatasu oraz zmniejszenia negatywnego
oddziatywania na srodowisko po tym, jak port lotniczy przestanie funkcjonowac.
Spowodowatoby to wzrost ceny za metr kwadratowy, po jakiej grunt z obszaru portu
lotniczego WAW mogtby zostac sprzedany.
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Oprocz powyzszego, jednorazowe korzysci zwigzane sg rowniez ze zniknieciem
koniecznosci rozbudowy terminala w porcie lotniczym LCJ celem zwiekszenie
przepustowosci o 500.000 pasazeréw. Pozwoli to zaoszczedzié 35 min euro.”’

Mozna rowniez wskazaé szereg dtugotrwatych ekonomicznych korzysci wynikajgcych
z przeprowadzonego przedsiewziecia. Pierwsza z nich zwigzana jest z roznicg
pomiedzy przecietnym wynagrodzenia pracownikédw na przedmiesciach Warszawy a
przecietnym wynagrodzeniem duzej czesci pracownikbw w rejonie, gdzie
wybudowany ma zosta¢ Centralny Port Lotniczy. Pod uwage wzieto rowniez rdznice
pomiedzy podatkiem korporacyjnym (CIT) a podatkiem dochodowym (PIT), jako ze
zmniejszenie wysokosci wynagrodzen prowadzi do zwigkszenia przychoddéw i
wplywow z tytutu podatku korporacyjnego przy jednoczesnym zmniejszeniu wptywow
z tytutu podatku dochodowego. Korzysci netto oszacowano na 0,8 min euro. Zaktada
sie, ze korzysci te bedg trwate, zatem zdyskontowang sume pozyskanych srodkoéw
mozna oszacowac na 11 min euro.

Do kolejnych makroekonomicznych korzysci zaliczy¢ nalezy zwiekszone wptywy z
tytulu podatku dochodowego, bedace efektem przewidywanego wzrostu liczby
pasazeréw w wariancie CPL (scenariusz nr 5) w porownaniu do wariantu WAW
(scenariusz nr 20). Réznica wynosi ok. 3 min pasazerdow, a skutkiem takiego wzrostu
liczby pasazerdéw jest rowniez wzrost zatrudnienia (bezposredniego np. w przypadku
pracownikéw linii lotniczych lub portu lotniczego; posredniego np. poprzez zakup
towarow na potrzeby portu; lub wzbudzonego np. poprzez wydatki pracownikéw tego
sektora’®). Ponadto zaklada sie, ze utworzenie nowych miejsc pracy zmniejszy
wydatki rzadowe zwigzane z przyznawanymi $Swiadczeniami socjalnymi.
Oszczedno$¢ mozna wyrazi¢ jako iloczyn wzrostu zatrudnienia i przecietnej
wysokos$ci odpowiednich swiadczen socjalnych. W skali roku powiekszy to budzet
Polski o ok. 50 min euro. Zaktada sie, ze korzysci te bedg trwate, zatem
zdyskontowang sume pozyskanych srodkoéw mozna oszacowac na 925 min euro.

Wzrost liczby pasazerow powoduje jednoczesnie wzrost liczby turystéw i oséb
podrozujgcych w celach biznesowych, ktorzy przylatujg do Polski. Wzmozony ruch
turystyczny skutkuje zwiekszeniem wydatkéw poniesionych przez turystéw, co z kolei
generuje dodatkowe wptywy z tytulu podatku VAT, oszacowane na 1 min euro.
Obliczenia te uwzgledniajg rozne stawki podatku VAT w przypadku artykutow
spozywczych, ustug hotelowych, ustug transportowych, zakupow, itd. i relatywny
udziat poszczegolnych produktow i ustug w catkowitych ponoszonych wydatkach.
Zaktada sie, ze korzysci te beda trwate, zatem zdyskontowang sume pozyskanych
srodkéw mozna oszacowac na 20 min euro.

" Redukcja w jednorazowym wydatku kapitatowym bez powtarzajacego sie efektu finansowego (koszt

kapitatu/oszczednosci z odsetek)

78 Air Transport Action Group (ATAG) — Economic and social benefits or air transport 2008
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Przeanalizowano rowniez zwiekszenie wptywow z tytutu podatku VAT (7%) , bedace
efektem wzrostu liczby biletéw na loty krajowe. Jako iz liczba prognozowanych
pasazeréw na trasach krajowych w scenariuszu z WAW jest troche wieksza niz w
scenariuszu z CPL, efektem dla budzetu jest -0,2 min euro. Zaktada sie, ze korzysci
te beda trwate, zatem zdyskontowang sume pozyskanych s$rodkéw mozna
oszacowacé na poziomie -3,5 min euro

Tzw. efekt ‘ostatniego pasazera’ przyczyni sie do zwiekszenia wptywdéw z tytutu
podatku VAT dzieki zwiekszonym wydatkom pasazeréw na terenie portu lotniczego.
Wydatki te obejmujg m.in. optaty parkingowe oraz zakupy w sklepach detalicznych.
Przecietne wydatki przypadajace na jednego pasazera zostalty oszacowane na
podstawie analizy obejmujgcej porownywalne porty lotnicze. W skali roku powiekszy
to budzet kraju o ok. 0,9 min euro. Zaktada sie, ze korzysci te bedg trwate, zatem
zdyskontowang sume pozyskanych srodkéw mozna oszacowac na 15 min euro.

Wreszcie, pozyskany kapitat pozwoli na jednorazowe sfinansowanie niektérych
inwestycji, co pozwoli zaoszczedzi¢ srodki, ktére nalezaloby wydaé na sptacenie
odsetek zaciggnietego kredytu. Zakiadajac, ze kredyt zostatby zaciggniety na 20 do
25 lat, zaoszczedzona kwota siegac bedzie ok. 275 min euro.

Ponadto w wyniku zaniechania rozbudowy terminala w porcie lotniczym LCJ mozliwe
bedzie zaoszczedzenie 40 min euro (warto$é¢ bazowa) zaktadajgc, ze kredyt na
sfinansowanie tej inwestycji réwniez zostatby zaciagniety na 20 do 25 lat. ™

Jak wynika z analizy, rozbudowa portu lotniczego WAW wymaga naktadéw w
wysokosci 2.815 min euro, podczas gdy budowa Centralnego Portu Lotniczego
pochtonie 3.110 min euro (uwzgledniajgc dofinansowanie UE). Jednak jednorazowy
przychod zwigzany ze sprzedazg terenu zajmowanego przez port lotniczy WAW,
oszczednos$ci wynikajace z zaniechania rozbudowy terminalu portu lotniczego LCJ,
jak réowniez pozostate finansowe oraz makroekonomiczne korzysci sprawiaja, ze
budowa Centralnego Portu Lotniczego wymagac¢ bedzie zainwestowania jedynie 810
min euro. Zatem réznica miedzy wysokoscig naktaddéw poniesionych w zwigzku z
rozbudowg portu lotniczego WAW, a wysokoscig naktaddéw poniesionych w zwigzku
z budowg Centralnego Portu Lotniczego, wynosi ok. 2.005 min euro.

Bezposredni wptyw rozwoju CPL na polski PKB jest wyraznie pozytywny, cho¢ ma
ograniczony charakter.

Budowa CPL, utworzy jednorazowy impuls popytu na podobng skale, co prowadzi do
wzrostu o 2,86 mid PLN lub 0,21% PKB. Jak przedstawiono powyzej, budowa CPL
powinna prowadzi¢ do stworzenia dodatkowych 16 tys. miejsc pracy (bezposrednich,
posrednich i indukowanych) oraz przyczyni¢ sie do pojawienia sie dodatkowych 3,1

& Trwaly efekt finansowy (koszt kapitatu/ oszczednos$ci z odsetek) bez redukcji jednorazowego wydatku

kapitatowego.
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min pasazeréw (w roku 2035). Biorgc pod uwage obecny poziom wydajnosci polskich
pracownikéw, tj. sredniego PKB na jednego zatrudnionego w 2009 r., ktoéry wynidst
86,1 tys PLN, dodatkowe zatrudnienie powinno utworzy¢ dodatkowe 1,35 mid PLN,
lub 0,1% PKB. Przy zatozeniu, ze dodatkowe 3,1 min pasazerdw to turysci, a $rednie
wydatki na wizyte turystyczng w 2009 roku wyniosty ok. 1,5 tys. PLN (w oparciu o
obserwowane wydatki w latach 2008-2009), potencjalny wptyw na PKB moze
wynies¢ do 4,6 mid PLN lub 0,35% PKB.

Caltkowity bezposredni wptyw budowy CPL mogtby zosta¢ okreslony jako suma
efektéw jednorazowych w wysokosci 0,21% PKB oraz diugoterminowych skutkow
wynikajacych z dodatkowego zatrudnienia i wiekszego przeplywu pasazeréw w
wysokosci 0,45% PKB rocznie.

Nalezy takze pamieta¢, ze pod uwage powinny byé rowniez brane dodatkowe skutki
posrednie. CPL moze stworzyé centrum ustug generujgcych dodatkowe PKB.
Ponadto wiekszy przeptyw pasazerow i wieksza dostepnosé Polski moze
doprowadzi¢ do poprawy ogélnego wizerunku kraju, przynoszac wiecej inwestycji i
turystow.

6.5 Jakosciowe kryteria decyzyjne

Oprocz korzysci, ktére mogg zostaé precyzyjnie oszacowane i wyrazone w
doktadnych kwotach, analiza kosztow i korzysci uwzglednia rowniez oszacowania
dotyczace jakosciowych korzysci wynikajacych z rozbudowy portu lotniczego WAW
oraz z budowy Centralnego Portu Lotniczego. Ponizsza tabela zawiera zestawienie
korzysci, ktore zostaty przeanalizowane, utozonych wg. istotno$ci danego
zagadnienia. Poréwnanie jakosciowych kryteribw wskazuje na wiekszg atrakcyjnosé
Centralnego Portu Lotniczego.
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Tabela 32 — Poréwnanie jakosciowych kryteriéw decyzyjnych

Rozbudowa Budowa

WAW CPL Uzasadnienie

Prleotryt Kategorie korzysci
WAW potozone blisko centrum miasta; dotarcie do CPL

Bliskos¢ centrum miasta bardziej czasochtonne; znikomy wptyw na mieszkancéw LCJ

. CPL potozony na obszarach wiejskich — hatas nie bedzie
Redukcja hatasu ucigzliwy dla tak wielu mieszkancéw jak w przypadku WAW
Wysoki

Bezpieczeristwo w razie wypadku CPL potozony na obszarze o niewielkim zaludnieniu —

mniejsze ryzyko ofiar $miertelnych i strat materialnych

Rozbudowa CPL mozliwa po 2035r., WAW osiggnie

Mozliwosci dalszego rozwoju limity rozbudowy (mozliwy trzeci pas startowy?)

Dtuzszy dojazd do i z CPL zwigkszy emisjg; pewne
przecigzenia w WAW

Emisja gazéw cieplarnianych
(System handlu uprawnieniami do emisji)

Jakos$¢ ustug swiadczonych
pasazerom

Jakos$¢ ustug swiadczonych
liniom lotniczym

Mozliwo$¢ zapewnienia najwyzszej jakosci obstugi

Sredni pasazeréw wraz z budowg CPL

Mozliwo$¢ zapewnienia najwyzszej jakosci obstugi linii
lotniczych wraz z budowag CPL

Jakosci ustug $wiadczonych Mozliwos¢ zapewnienia najwyzszej jakosci obstugi

Geww  Ve® »OOE
CCOLOGCLL00G

Niski spedytorom spedytoréw wraz z budowg CPL
iski
Zwiekszenie atrakcyjnosci CPL utrwali wizerunek Polski i Warszawy jako
Polski nowoczesnego i rozwijajacego si¢ miasta/kraju
Zrédio: CBA . korzystne O Nieznacznie korzystne O Niekorzystne

Bliskos¢é centrum miasta jest waznym czynnikiem, poniewaz wiekszo$¢ pasazerow
obstugiwanych przez port lotniczy WAW wylatuje i przylatuje do portu lotniczego bez
dodatkowych przesiadek. Szacuje sie, ze pasazerowie tranzytowi stanowi¢ bedg w
roku 2035 tylko 15% wszystkich pasazeréw (scenariusz referencyjny nr 20), a
Warszawa bedzie ostateczng destynacjg wiekszosci podrdézujgcych oséb, zwtaszcza
biznesmenow. W przypadku CPL udziat pasazerdw tranzytowych jest nieco wigkszy i
wynosi 22%. Czas podrézy z CPL do centrum Warszawy (35 km) sprawia, ze pod
tym wzgledem CPL jest mniej atrakcyjny od portu lotniczego WAW (tylko 10 km do
centrum miasta), jednak pofgczenie CPL z infrastrukturg kolejowa (kolej duzych
predkosci) oraz drogowg (autostrady) jest lepsze niz w przypadku portu WAW.
Pasazerowie z okolic todzi, dla ktérych CPL jest atrakcyjniejszym rozwigzaniem,
stanowig niewielki procent obstugiwanych pasazeréw.

W kwestii redukcji hatasu, lokalizacja CPL na wiejskim obszarze oraz niewielka
ucigzliwo$¢ nadmiernego hatasu dla okolicznych mieszkancow jest bardzo korzystna.
Dla poréwnania, nieduza odlegtos¢ miedzy portem WAW a centrum miasta i
ucigzliwy hatas dochodzacy do gesto zaludnionych obszaréw jest powaznym
problemem. Aby ograniczy¢ nadmierny hatas generowany przez lotnisko, okreslony
zostat zbior regut, ktérych zastosowanie w porcie WAW ograniczyto liczbe dziennych
operacji lotniczych do 572%° i ograniczylo liczbe przylotéw i odlotéw w godzinach od

8 Wiaczajac w to 40 operacji w nocy
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22:00 do 06:00 do okoto 40 operacji®'. Port lotniczy WAW podjat wiele dziatan
majacych na celu redukcjg generowanego hatasu, np. zmiane procedur lgdowania
czy izolacje akustyczng okolicznych gospodarstw domowych. Trwajg dyskusje na
temat ewentualnego zwiekszenie limitu operacji lotniczych. Wedtug prognoz, w 2035
roku w porcie lotniczym WAW przeprowadzanych moze by¢ 745 operacji lotniczych
dziennie (scenariusz referencyjny nr 20), jednak nie wiadomo czy lotnisko dostatoby
na to pozwolenie.

Kwestie zwigzane z bezpieczenstwem wskazujg na zdecydowang przewage CPL.
Wypadki czy nawet ataki terrorystyczne na gesto zaludnionym obszarze (takim jak
okolica portu lotniczego WAW) moga prowadzi¢ do wielokrotnie wiekszej liczby ofiar
Smiertelnych oraz wielokrotnie powazniejszych strat materialnych niz w przypadku
Centralnego Portu Lotniczego. Kwestie te wymagajq bardziej szczegotowej analizy
wraz z rozwojem CPL. Na obecnym etapie brak jest koniecznych danych (np.
lokalizacji CPL).

W kwestii potencjatu rozwojowego, budowa nowego portu lotniczego na obszarze
niezabudowanym i mniej zaludnionym pozwala na wybdr lokalizacji o duzym
potencjale rozwojowym oraz zintegrowanie przysztych wymagahn zwigzanych z
rozbudowg portu i tworzenie dalekosieznych planéw przy jednoczesnym
zabezpieczaniu terendw pod przyszie inwestycje. Dla poréwnania, wediug prognoz
dotyczacych rozwoju portu lotniczego WAW, wkrotce po roku 2035 przepustowose
zarébwno czesci lotniczej portu, jak i jego czeéci ogdlnodostepnej moze byé
niewystarczajgca. Dalsza rozbudowa lotniska wymagaé¢ bedzie wtedy budowy
trzeciej drogi startowej oraz czwartego terminala. Obszar wokot portu lotniczego
WAW jest gesto zaludniony i ewentualna rozbudowa wymagataby poniesienie
ogromnych kosztéw zwigzanych z wykupieniem gruntu oraz przesiedleniem
mieszkancow. Co wiecej, reszta okolicznych mieszkancéow bylaby w jeszcze
wiekszym stopniu narazona na wysoki poziom generowanego hatasu.

Wzrost emisji gazéw cieplarnianych w przypadku rozbudowy portu WAW byiby o
wiele mniej odczuwalny niz w przypadku budowy Centralnego Portu Lotniczego.
Ok. 50% pasazerow dojezdzataby do CPL samochodem, majac przy tym do
pokonania znacznie wiekszy dystans (+25km) z centrum miasta niz w przypadku
portu lotniczego WAW. Ponadto obszar cigzenia Centralnego Portu Lotniczego bytby
znacznie wiekszy, a podréze z bardziej odlegtych miejsc skutkowatyby zwiekszong
emisjg CO,. Wieksza liczba operacji lotniczych nie miataby znaczacego wplywu na
poziom emisji gazow cieplarnianych, z uwagi na lepsze procedury
zaimplementowane w CPL oraz prognozowang wiekszg liczbe samolotéw o
wydajniejszym zuzyciu paliwa. Znaczna redukcja emisji gazow cieplarnianych jest
mozliwa dzieki wykorzystaniu zalet matej kolei automatycznej oraz budowy

81 Zrodto: Warszawskie lotnisko
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energooszczednego terminala. W przypadku porownywalnych projektow udato sie
osiagnaé redukcje emisji CO,rzedu ok. 40%%.

Jakos¢ ustug swiadczonych pasazerom bedzie taka sama w nowym terminalu
portu lotniczego WAW i w Centralnym Porcie Lotniczym. Poprzez zastosowanie
najnowoczesniejszych, zorientowanych na pasazera, rozwigzan architektonicznych,
takich jak np. skrocenie dystansow potrzebnych do pokonania, moze znaczgco
podnies¢ komfort pasazeréw oraz jakos¢ ich obstugi na lotnisku. Istniejgce terminale
w porcie lotniczym WAW moga zosta¢ zmodernizowane, jednak prawdopodobnie nie
bedzie mozliwe zapewnienie tak wysokiego poziomu obstugi pasazera, jak w
nowych, projektowanych od podstaw pomieszczeniach.  Optymalizacja
poszczegélnych procesdéw oraz podniesienie sprawnosci przeptywu pasazerow
rowniez moze wptyngé na zmniejszenie opdznieh. Dzieki temu pasazerowie mogg
rezerwowacC pozniejsze loty i wcigz dociera¢ do celu na czas, co pozwala na
skrécenie czasu spedzonego podrozy.

Podobnie jak w powyzszej kwestii, wysoka jako$¢ ustug swiadczonych liniom
lothniczym moze by¢ zagwarantowana na etapie budowy Centralnego Portu
Lotniczego poprzez odpowiednie zaprojektowanie czesci lotniczej portu i zadbanie o
wystarczajgcy ilos¢ wolnej przestrzeni, a takze poprzez swiadczenie odpowiednich
ustug, np. zapewnienie dobrych warunkéw w punktach odpraw. Port lotniczy WAW
moze wprowadzi¢ pewne usprawnienia poprzez zaprojektowanie i wprowadzenie
rownolegtego uktadu drég startowych oraz zwiekszenie dostepnej wolnej przestrzeni,
jednak skala tych zmian jest ograniczona. Niska jakos¢ ustug swiadczonych liniom
lotniczym i niekorzystny ukfad portu lotniczego WAW nie moze liczy¢ na znaczne
usprawnienia i zawsze bedzie stanowi¢ ciezar dla przewoznikow sieciowych
(zwtaszcza niska przewidywalnos$¢ rozktadu lotéw, mniej wydajne wykorzystanie
sprzetu oraz personelu, wyzsze koszty operacyjne zwigzane z uzytkowaniem
samolotow).

Zestawienie korzysci mniej istotnych réwniez wskazuje na wiekszg atrakcyjnosé
Centralnego Portu Lotniczego. Budowa CLP pozwoli na zwiekszenie jakosci ustug
oferowanych spedytorom. Zapewnienie najnowoczes$niejszej infrastruktury cargo i
udostepnienie wolnej przestrzeni do utworzenia centrow logistycznych pozwoli
spedytorom na prowadzenie szerokiej dziatalnosci skupionej wokét Centralnego
Portu Lotniczego. Tym samym jeszcze bardziej wzrosnie ilos¢ towaréw
transportowanych w Polsce drogg powietrzng. Port lotniczy WAW juz teraz jest
chetnie wykorzystywany przez spedytoréw, jednak ich aktywnos$¢ musi wzrosngc,
aby mozliwa byta obstuga transportu cargo o skali przewidywanej dla Centralnego
Portu Lotniczego. Nalezy przy tym pamietaé, ze brak dostepnej przestrzeni w bliskim
otoczeniu portu lotniczego jest istotnym czynnikiem ograniczajgcym.

8 Jako przyktad poda¢ mozna projekt zrealizowany w roku 2009 na lotnisku Los Angeles International.
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Wiekszos¢ polskich magazynéw i parkow logistycznych jest skoncentrowana w
rejonie Warszawy i Polski centralnej. Przestrzen magazynowa w tych lokalizacjach i
potencjalnie w okolicy CPL, stanowi 47% catej podazy (patrz wykres ponizej).

Rysunek 64 — Powierzchnia magazynowa wg lokalizacji

4% B Warszawa | (miasto)

Warszawa Il (okolice)

Polska Centralna

32% W Poznan

10%

Wroctaw
Slask

Inne

Zrodto: CB Richard Ellis

Parki logistyczne rozwijajg sie gtdwnie w kierunku potudniowo-zachodnim, w strone
todzi. Tereny te obejmujg Janki, Nadarzyn, Piaseczno, Sochaczew, Pruszkow,
Teresin, Ozaréw, Blonie i Mszczonéw®. Odnos$nie Polski centralnej, parki logistyczne
znajdujg gtéwnie w todzi, Strykowie, Piotrkowie Trybunalskim i Rawie Mazowieckiej.
Lokalizacje te zawdzieczajg swojg atrakcyjnos¢ bliskosci skrzyzowania autostrad A1 i
A2%,

W zwigzku z powyzszym budowa CPL w sasiedztwie obszaru metropolitalnego
Warszawy i Lodzi bytaby korzystna rowniez z punktu widzenia aktualnej lokalizacji
bazy magazynowej i parkéw logistycznych.

Atrakcyjnosé Polski i Warszawy nieco bardziej wzrasta w przypadku budowy
Centralnego Portu Lotniczego. Mimo ze nowy terminal w porcie lotniczym WAW oraz
bliskos¢ centrum miasta to argumenty, ktére mogg by¢ skutecznie wykorzystane w
dziatalnoéci marketingowej, to jednak efekt marketingowy Centralnego Portu
Lotniczego jako nowego superlotniska bylby wiekszy i dobrze wpisywatby sie nie

3 Ponad potowa powierzchni magazynowych zostata wynajeta przez operatoréw logistycznych. Do gtéwnych
klientéw magazynéw naleza takze firmy z branzy FMCG i artykutéw biurowych.

84 Tak jak w przypadku Warszawy ||, operatorzy logistyczni stanowig ponad potowe firm wynajmujacych przestrzenie
magazynowe w Polsce centralnej
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tylko w wizerunek nowoczesnej Warszawy, ale takze w wizerunek dynamicznie
rozwijajgcej sie polskiej gospodarki.
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7 Rekomendacja koncowa

7.1 Pordéwnanie wariantéw rozbudowy i rekomendacje

Budowa nowego centralnego port lotniczego w Polsce (CPL) jest wariantem bardziej
korzystnym dla rozwoju polskiego sektora przewozow lotniczych. Ten wariant jest tez
bardziej atrakcyjny finansowo, niz realizacja/wdrazanie planu rozbudowy istniejgcego
Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie. Wszystkie brane pod uwage
kryteria wskazujg na przewage wariantu budowy CPL nad wariantem rozbudowy
lotniska WAW.%

Tabela 33 — Poréwnanie rozwazanych wariantéw

Wariant1 Wariant2 .
Uzasadnienie

WAW CPL
1 Wzrost popytu na = CPL: Dodatkowe ~3,1 mIn pasazeréw, jako rezultat przyciagania pasazeréw
przewozy lotnicze przez port CPL; dodatkowe ~65k ton cargo
2 Koszty wdrazania = CPL: ~300m € " bardziej atrakcyjne od WAW; koszty charakterystyczne dla
wariantow WAW (np. zwiazane z emisjq hatasu) i wptywy ze sprzedazy gruntéow WAW
3 Atrakcyjnosé = CPL: Dodatkowe 3,1mIn pasazeréw wygeneruje znaczacy dochéd z podatkéw
finansowa ~16 000 nowych miejsc pracy (dodatkowy efekt podatkowy ~50 mIn € na rok)
Yy = CPL: Nowobudowane lotnisko moze zapewni¢ najwyzszq jako$¢ ustug, brak
4 Atrakcyjnos¢ dla o h 2 hist : i terminal
i linii lotn ograniczen zwigzanych z historycznym rozwojem (np. liczne terminale,
R3Sy . niefektvwna konstrukcia droai startowei)
Mozliwosci = CPL: Mozliwosci dalszej rozbudowy po 2035 r. (np. 3. lub 4. droga startowa,
5 przysziej dodatkowe terminale)
rozbudowy = WAW: Limity rozbudowy
6 Miedzynarodowa = CPL: Lokalizacja ukfad i projekt CPL pozwalajg temu lotnisku lepiej konkurowaé
konkurencyjnosé zinnymi lotniskami (zwtaszcza BBI); CPL uchroni Polske przed dominacja BBI
Oddzialywanie na = CPL: Nowopowstaty port lotniczy oferowatby optymalng baze dla obstugi
7 innych graczy polskich tradycyjnych linii lotniczych (w szczegdlnosci dla PLL LOT)
rynkowych = CPL: Zwigkszone szanse na przyciagnigcie spedytoréw, firm logistycznych
Zoptymalizowana = CPL: Nowoczesny uktad drég startpwych, infrastryktyra kothroIi Iotéwj dobrze
8 e wyszkolony personel znaczaco zwigksza atrakcyjno$¢ CPL; Zoptymalizowana

struktura tras i przestrzeni powietrznej zapewnia bezpieczne i efektywne

lotniczego operacie

1 Roéznica pomiedzy wydatkami kapitatowymi (z uwzglednieniem funduszy UE), wiecej szczegdtéw zawarto w
rozdziale 7.1.2

9. Rozwdj zapotrzebowania na przewozy lotnicze

W przypadku wariantu zakladajagcego budowe Centralnego Portu Lotniczego,
prognozowana jest liczba 3,1 miliona dodatkowych pasazerow w roku 2035, co
bytoby gtéwnie efektem mozliwosci przyciggania przez nowe lotnisko wigkszej ilosci
pasazeréw transferowych i lokalnych. Inwestycje planowane w zakresie budowy
szybkiej kolei oraz pofgczenia z infrastrukturg drogowg sprawig, ze Centralny Port

8 A wiec dodatkowe rozwazanie kryteriow nie jest konieczne
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Lotniczy bedzie atrakcyjny takze dla osob mieszkajgcych w wiekszej odlegtosci od
Warszawy (Sredni zasieg Centralnego Portu Lotniczego wynosi 105km i rozciaga sie
0 40 km dalej niz obszary o dobrym potaczeniu z portem lotniczym WAW). Miatoby to
réwniez korzystny wptyw na s$rodowisko, poniewaz zredukowatoby potrzebe
budowania lotnisk pomocniczych. Reasumujgc, Centralny Port Lotniczy bedzie w
stanie przyciggna¢ o 2.8 miliona wiecej pasazerow transferowych niz Port Lotniczy
Warszawa im. Fryderyka Chopina i wszystkie lotniska w jego poblizu.

Wariant zaktadajgcy budowe CPL jest rowniez korzystniejszy pod wzgledem
przewozow cargo. W poréwnaniu ze scenariuszem zaktadajagcym rozbudowe portu
WAW, port CPL jest w stanie wygenerowa¢ dodatkowe 65 tys. ton przesylek
lotniczych (+14%) w Polsce, gidéwnie dzieki temu, ze bedzie posiadat szerszg siatke
lotéw dtugodystansowych (loty bedg czestsze, i do wiekszej ilosci destynacji), a takze
ze wzgledu na zmiany w strukturze floty powietrznej.

Podsumowujac, niezaleznie od zaistniatego wzrostu gospodarczego Polski i kondyciji
przewoznikow, budowa CPL zawsze bedzie miata pozytywny wpltyw na liczbe
obstugiwanych pasazerow (3,1 — 3,4 milionéw) oraz na tonaz cargo (20 — 60 tys.
ton). Takie zmiany na rynku przewozow lotniczych odbijg sie réwniez pozytywnie na
przychodach budzetu panstwa z tytutu podatkéow (wydatki dodatkowych pasazerdow)
oraz na poprawie sytuacji na polskim rynku pracy (tworzenie nowych miejsc pracy).

10. Koszty wdrazania wariantow

Analiza kosztow i korzysci wykazuje, ze dla wariantu WAW, szacowane wydatki
wykraczajgce poza juz zaplanowane inwestycje beda wynosi¢ 3,7 miliarda euro,
przed uwzglednieniem dofinansowania unijnego. W tych kosztach zawarta jest nie
tylko konstrukcja drugiej réwnolegtej drogi startowej (DS-2), ulepszenie potaczenh
drogowych i kolejowych i budowa nowego terminala i budynku administracyjno
ustugowego, ale takze koszty wynikajgce wytacznie z lokalizacji lotniska. Najwiekszg
role odgrywajg koszty wykupu gruntow (okoto 650 miliondw euro), izolacje od hatasu
oraz koszty zwigzane z koniecznoscig przeniesienia mieszkancéw (ok. 170 milionéw
euro) i koszty zwigzane z budowg tunelu tgczacego lotnisko z drogg S2 (okoto 550
milionéw euro). Te koszty sprawiajg, ze wariant WAW staje sie bardzo drogg opcja.

Pomimo tego, ze budowa od podstaw Centralnego Portu Lotniczego wymaga
wiekszych inwestycji po stronie landside (3,3 miliarda euro w poréwnaniu do 1,9
miliarda euro) jak rowniez po stronie airside (0,5 miliarda euro w poréwnaniu do 0,2
miliardow euro), koszty wynikajace z konieczno$ci zakupu gruntéw (115 milionéw
euro w porownaniu do 650 milionéw euro) oraz pozostate koszty (400 milionéw euro
w poréwnaniu do 920 milionéw euro), w ktére wliczona jest budowa izolacji
hatasowej, koszty przesiedlenia mieszkancow, koszty budowy drég i infrastruktury
kolejowej, a takze tuneli, sg nizsze. W sumie, budowa Centralnego Portu Lotniczego
pochtonie kapitat w wysokosci okoto 4,3 miliardéw euro, przed doliczeniem funduszy
unijnych. Catkowita réznica pomiedzy wydatkami na te dwie opcje wynosi ok. 0,7
miliarda euro.
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Kolejna réznica pomiedzy dwoma wariantami wynika w réznicy w oczekiwanym
dofinansowaniu unijnym. Budowa Centralnego Portu Lotniczego wymaga wiekszego
zakresu inwestycji w infrastrukture, niz wariant rozbudowy lotniska WAW, ale to
wiasnie dzieki nim, mozliwe jest pozyskanie wiekszej wartosci sSrodkow z funduszy
unijnych. Unia Europejska wspiera rozbudowe infrastruktury lotniskowej funduszami
do wysokosci 25-35% wartosci catkowitych wydatkéw na infrastrukture. Tak wiec
budujac CPL polski rzad moze liczy¢ na doptaty w wysokosci okoto 1,2 miliarda euro,
podczas gdy opcja rozbudowy portu warszawskiego daje nadzieje na 0,9 miliarda
euro. Réznica wynosi wiec 0,3 miliarda euro mozliwych do pozyskania funduszy
unijnych, co redukuje catkowita réznice pomiedzy wariantami do wysokosci 0,3
miliarda euro.

Na koniec, ta réznica w kosztach pomiedzy tymi dwoma wariantami moze zostac
zrekompensowana a nawet zniwelowana przez jednorazowe korzysci. Tylko w
przypadku budowy Centralnego Portu Lotniczego pojawia sie mozliwo$¢ sprzedazy
terenu lotniska WAW. Dzieki dobrej lokalizacji obecnego lotniska przychody z jego
sprzedazy mogg w catosci pokry¢ koszty zakupu gruntéw pod Centralny Port
Lotniczy. Ze sprzedazy terenu, na ktérym potozony jest Port Lotniczego Warszawa
mozna uzyskac okoto 1,0 miliarda euro.

Ponadto, budowa Centralnego Portu Lotniczego bedzie miata tez wptyw na ilos¢
pasazeréw korzystajgcych z Portu Lotniczego tédz (LCJ). Na skutek istnienia
Centralnego Portu Lotniczego, liczba pasazerow na LCJ zmniejszy sie o 0,5 miliona
w 2035 roku, a co za tym idzie, wymagany bedzie mniejszy terminal, co oznacza
oszczednosci w wysokosci okoto 35 milionéw euro.

Podsumowujac, z punktu widzenia jednorazowej inwestycji finansowej, koszt budowy
Centralnego Portu Lotniczego jest o okoto 0,7 miliarda euro mniejszy, niz koszt
rozbudowy Portu Lotniczego Warszawa.

11. Powracajaca atrakcyjnos¢ finansowa

Roéznica w jednorazowo poniesionych kosztach wptywa rowniez na oszczednosci w
wysokosci 315 miliondw euro poniesione z tytutu mniejszego oprocentowania
kredytu. Polski rzad bedzie prawdopodobnie bedzie musiat finansowa¢ kazdg z tych
opcji z pieniedzy pochodzacych z rynku kapitatowego. Dzisiaj rzad musiatby ponosic¢
koszty w wysokosci okofo 5,5% odsetek z 30 letnich obligacji. W przypadku budowy
Centralnego Portu Lotniczego, wymagane jest zainwestowanie o 0,7 miliarda euro
mniej, co pozwoli na zaoszczedzenie 275 milionbw euro w calym okresie
finansowania. Ponadto, redukcja rozbudowy terminala na lotnisku LCJ przyniesie
kolejne 40 miliondw euro oszczedno$ci na odsetkach.

Dodatkowo, jak juz wspominano w pierwszym kryterium decyzyjnym, rozwiniety
zostanie popyt na przewozy lotnicze. Budowa Centralnego Portu Lotniczego pozwoli
Polsce na przyciggniecie dodatkowych 3,1 miliona pasazerow. Ci pasazerowie mogg
generowac¢ dodatkowe dochody do budzetu z tytutu podatkéw, a takze przyczyni¢ sie
do powstania 16 000 miejsc pracy.
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Z jednej strony, polski budzet bedzie osiggat korzysci podatkowe (w szczegdlnosci
VAT) wynikajace z wydatkéw, jakie dodatkowi pasazerowie poniosg w Polsce.
Pasazerowie bedg wydawac¢ pienigdze na bilety lotnicze, jedzenie, napoje, a takze
gazety i magazyny oraz jako turysci. Na wszystkich tych wydatkach rzad polski
powinien by¢ w stanie zarobi¢ okoto 1,8 miliondw euro rocznie (w sumie okoto 32,5
milionéw euro).

Z drugiej strony, dodatkowi®® pasazerowie musza zostaé obstuzeni przez okoto 16
000 dodatkowych pracownikéw.®” Polski rzad podwdjnie zyskuje na tworzeniu
nowych miejsc pracy. Po pierwsze, otrzymuje podatki dochodowe ptacone przez
pracownikéw, a takze nie musi wydawac pieniedzy na zasitki dla bezrobotnych. W
sumie rzad polski mégtby na tym zarobi¢/zaoszczedzi¢ nawet 50 milionéw euro
rocznie.

W sumie, pozytywny efekt, jaki budowa Centralnego Portu Lotniczego miataby na
liczbe pasazerdw lotniczych w catym kraju, pozwolitaby na uzyskanie dodatkowych
przychodéw w wysokosci 53 milionéw euro rocznie (w sumie to 960 milionéw® euro
wigczajac w to oszczednosci wynikajgce z nizszego oprocentowania kredytu, tagczne
oszczednosci siegajg okoto 1 275 milionéw euro.)

8 Utworzenie bezposrednich, posrednich i indukowanych miejsc pracy, aby obstuzy¢ dodatkowe 3,1 min pasazerow
zwigzanych z budowg CPL, oprécz miejsc pracy koniecznych do obstugi ogélnej liczby pasazeréw w przewidywanym
scenariuszu rozszerzenia WAW (warto$¢ netto).

Przewidywana dodatkowa liczba pracownikdw przewiduje bezposrednio utworzone miejsca pracy, np.
pracownikéw linii lotniczych i lotniska, posrednio utworzone miejsca pracy, tj. dostawcoéw poprzez zakup towaréw i
ustug oraz indukowane miejsca pracy zwigzane z wydatkami pracownikéw branzy.

8 Wiliczajac w to 15 milionéw euro wynikajacych z réznic w kosztach pracy pomigdzy lotniskami WAW oraz CPL;
mniejsze dochody zmniejszaja wptywy z podatku dochodowego (18%) ale zwiekszaja wptywy korporacji (19% CIT)
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Rysunek 65 — Poréwnanie aspektéow finansowych obydwu opcji

Wariant 1 Wariant 2
Rozbudowa WAW Budowa CPL
3,100
2,800
”””””””””””””””””” 1,000 Tt e
2,100
300 Réznica
wynosi
1.000 ~EUR 2.0 bn
800
Catkowite Catkowite Jednorazowe Jedno- Zaoszcze- Trwate Catkowite
naktady inwestycyjne nakt. inwest.  korzysci razowe dzone korzysci Koszty i
(z uwzgl. (z uwzgl. korzysci koszty korzysci
Funduszy UE) Funduszy UE) i koszty kapitatu

Uwaga: Zaktadany $rednikurs 3.6 — 3.7 PLN/ EUR
Zrédto: Analiza kosztow i korzysci

Uwaga: warto$ci usrednione do miliondw euro; uwzgledniono jedynie wptywy na polski rzad

Biorac pod uwage wszystkie finansowe aspekty, budowa Centralnego Portu
Lotniczego jest o 2 miliardy euro bardziej atrakcyjna niz rozbudowa warszawskiego
lotniska. Jest to spowodowane mozliwoscig sprzedazy gruntéw, na ktérych lezy Port
Lotniczy Warszawa im. Fryderyka Chopina, a takze dzieki zwiekszeniu dochoddéw
podatkowych.

Roznica jest na tyle duza, ze powinna zrekompensowaé radykalne zmiany w
strukturze kosztéw inwestycji rozbudowy lotniska WAW, takich jak rezygnacja z
budowy tunelu i oston hatasowych.

Analiza wrazliwosci

Atrakcyjnos¢ finansowa budowy Centralnego Portu Lotniczego zostaje podtrzymana
rowniez w sytuacjach, ktérym towarzyszy inny niz zaktadany poziom wzrostu
gospodarczego.

W przypadku poréwnywania optymistycznych scenariuszy® widoczna jest réznica na
poziomie 2 miliardy euro. Koszty zwigzane z zastrzezong strefg lotniska sg kosztami
statymi, tzn. sg niezalezne od scenariusza, a koszty wynikajgce z obstugi czesci

8 Scenariusz 21 (z WAW) wraz ze scenariuszem 6 (z CPL)
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ogélnodostepnej rosng proporcjonalnie. Rdéznica pomiedzy scenariuszami ksztattuje
sie na poziomie okoto 3 milionéw pasazerow.

Poréwnujac scenariusze pesymistyczne®, réznica rowniez ksztattuje sie na poziomie
2 miliardy euro. Podczas gdy koszty catkowite ulegajg zmniejszeniu, réznica w liczbie
pasazeréw pomiedzy Portem Lotniczym Warszawa im. Fryderyka Chopina (WAW) a
Centralnym Portem Lotniczym (CPL) pozostaje na poziomie 3 milionéw pasazeréw, a
co za tym idzie, roznice w kosztach sg takie same. Nalezy zauwazy¢, ze w nawet
przy rozbudowie infrastruktury ogdlnodostepnej Portu Lotniczego Warszawa w
przypadku wystapienia pesymistycznego scenariusza®, tzn. bez koniecznosci
wykupienia dodatkowych gruntéw, przenoszenia mieszkancow, budowy tuneli, drogi
startowej DS-2 oraz pomocniczej drogi kotowania, bez zmian w planach budowy
Centralnego Portu Lotniczego, réznica w catkowitych kosztach wynositaby okoto 800
milionéw euro na korzysé Centralnego Portu Lotniczego.

Wynika z tego, ze niezaleznie od wybranego scenariusza, budowa Centralnego
Portu Lotniczego bedzie zawsze opcjg bardziej atrakcyjng od rozbudowy Portu
Lotniczego Warszawa.

Szczegdtowe informacje dotyczace wynikéw analizy wrazliwosci znajdujg sie w
zafgczniku do tego dokumentu.

12. Atrakcyjnosé dla pasazeréw i linii lotniczych

Nowoutworzony Centralny Port Lotniczy bedzie mogt zapewni¢ zaréwno pasazerom,
jak i linom lotniczym najwyzszy poziom obstugi dzieki wybudowaniu infrastruktury
zgodnie ze S$wiatowymi standardami (ukfad terminali, punkty do samodzielnegj
odprawy, przestrzen komercyjna, parkingi samochodowe, system zarzadzania
bagazem, stanowiska postojowe dla samolotéw, itp.). Ponadto mozliwe bedzie
zbudowanie optymalnego potaczenia z innymi srodkami transportu — przede
wszystkim z autostradami i szybkg koleja, co sprawi, ze Centralny Port Lotniczy
stanie sie centrum polskiego transportu.

Pomimo tego, ze plan rozbudowy Portu Lotniczego Warszawa zawiera réwniez plan
wybudowania nowego terminala, ktéry moze zosta¢ zaprojektowany zgodnie ze
Swiatowymi standardami, jak rowniez mozliwe jest powiekszenie przepustowosci
istniejacego terminala, trudno bedzie osiagngé na nim podobny poziom obstugi
klienta, jaki mozliwy bedzie do osiggniecia w Centralnym Porcie Lotniczym. Jeszcze
bardziej kluczowag kwestig, jest dostarczenie najlepszej w swojej klasie obstugi linii
lotniczych. Niekorzystny ukfad warszawskiego lotniska (wlgczajgc w to, drogi
startowe, drogi kotowania, stanowiska postojowe i pozycje do odladzania) nie

% Scenariusz 19 (z WAW) wraz ze scenariuszem 4 (z CPL)

o1 Nalezy zawazy¢, ze przepustowo$¢ czesci lotniczej portu WAW nie wystarczytaby to obstugi przewidywanego
ruchu w pesymistycznym scenariuszu
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pozwala na petng optymalizacje dziatania infrastruktury lotniskowej, co jest znaczace
dla linii lotniczych wymagajgcych wyzszych standardéw, szczegodlnie w przypadku
oferowania przez nie lotéw z przesiadka.

Reasumujgc, Centralny Port Lotniczy bedzie w stanie dostarczy¢ zaréwno
pasazerom jak i liniom lotniczym ustug o wyzszym standardzie, szczegdlnie w
przypadku zwiekszenia ruchu lotniczego.

13. Mozliwosci przysziej rozbudowy

Wybudowanie Centralnego Portu Lotniczego na obszarach o nizszym zaludnieniu
pozwoli na zapewnienie lotnisku mozliwosci rozbudowy. W poréwnaniu do niego,
Port Lotniczy Warszawa ma duzo mniejsze mozliwosci. Prognozy wskazujg na to, ze
w przypadku przewidywanego wzrostu ruchu lotniczego, do roku 2035 infrastruktura
tego lotniska bedzie niewystarczajgca. Konieczna bedzie rozbudowa lotniska
polegajgca na budowie trzeciej drogi startowej, a takze czwartego terminala. Obszary
wokot warszawskiego lotniska sg gesto zamieszkane, dlatego taka rozbudowa
wymagataby znaczacych dziatah zwigzanych z przesiedleniem mieszkancow
okolicznych obszaréw. Ponadto, mieszkancy, ktorzy nie zostaliby przesiedleni, byliby
narazeni na wiekszg emisje hatasu, pochodzacg zaréwno z ruchu lotniczego jak i
naziemnego.

Podsumowujgc, Centralny Port Lotniczy zapewnia duzg wieksze mozliwosci
rozbudowy niz Port Lotniczy Warszawa nawet po roku 2035.

14. Miedzynarodowa konkurencyjnosé

Budowa Centralnego Portu Lotniczego pozwoli na zapobiegniecie zdobyciu pozycji
dominujgacej na polskim rynku przez duze lotniska powstajgce w sgsiadujgcych
krajach (w szczegdlnosci powstajgce lotnisko Berlin Brandenburg International).
Dzieki swojemu potgczeniu z innymi Srodkami transportu (przede wszystkim
autostradami i szybkg kolejg), nowoczesnemu projektowi oraz oferowanym ustugom,
lotnisko to bedzie doskonatg alternatywg zaréwno dla obywateli Polski, jak i w
pewnym stopniu dla obywateli innych krajow (np. Biatorusi). W przeciwienstwie to
Portu Lotniczego Warszawa, lokalizacja Centralnego Portu Lotniczego pozwala na
utworzenie potaczen z zachodnimi i potudniowymi czesciami Polski za pomocg
szybkiej kolei i/lub transportu drogowego. Ponadto, potaczenie z Warszawag, jako
najwiekszym rynkiem dla potaczeh lotniczych, bedzie réwnie atrakcyjne. W
przypadku, gdy CPL bedzie dostarcza¢ ustug wysokiej jakosci, wptyw konkurenciji
lotnisk zagranicznych zostanie zredukowany. Jak juz wcze$niej wspomniano,
rozbudowany Port Lotniczy Warszawa nie moze by¢ dostosowany w taki sam sposob
jak Centralny Port Lotniczy, a co za tym idzie, nie bedzie w stanie zapewnié takiej
samej ochrony przed konkurencjg ze strony innych lotnisk.

Ta zasada odnosi sie rowniez do rynku pasazeréw transferowych w przypadku,
ktérego polski port musiatby konkurowaé o klientdow z lotniskami na bliskim
wschodzie, w Europie i w Rosji. Polska mogtaby sta¢ sie centrum przesiadkowym dla
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klientéw z Azji, ktorzy podrozowaliby do i z réznych lotnisk w Europie. Aby mie¢
szanse na odniesienie sukcesu na tym rynku konieczne jest oferowanie optymalnych
potaczen transferowych oraz odpowiedniej infrastruktury i ustug lotniskowych.

Po ustanowieniu kilkunastu statych potaczen pasazerskich z portami lotniczymi w
Azji, zapewniona zostanie minimalna prég opfacalnosci dla efektywnego
prowadzenia dziatalnoéci cargo. Po optymalizacji infrastruktury zwigzanej z obstugg
przewozow towarowych, integratorzy beda bardziej zainteresowani uruchomieniem
lotéw obstugujgcych wytacznie przewdz towardw.

15. Oddziatywanie na innych uczestnikéw rynku

Nowoczesnie zaprojektowany Centralny Port Lotniczy pozwoli na zwiekszenie
poziomu dostarczanych ustug, jak rowniez na optymalizacje procesu przesiadek. Na
niewielkiej odlegtosci pomiedzy  bramkami, rozbudowanym  zapleczem
gastronomicznym i komercyjnym oraz obszernych halach odlotéw szczegdinie
zyskajg przewoznicy, ktérzy beda wykorzystywaé Centralny Port Lotniczy, jako swojg
gtdbwng baze przesiadkowa. Ponadto, nowoczesny system transferu bagazu pozwoli
na redukcje kosztow wynikajgcg z jego obstugi, podwyzszajgc tym samym jakos¢
ustug oferowanych przez linie lotnicze.

Pod wzgledem drég startowych i drég kotowania, Centralny Port Lotniczy zostanie
zaprojektowany w taki sposéb, aby zredukowa¢ potencjalne opdznienia do minimum.
Dzieki temu, jeszcze bardziej zwiekszy sie zdolnos¢ linii lotniczych do optymalizaciji
swoich siatek pofgczen, na przyktad poprzez zmniejszanie czasu potrzebnego na
przesiadki i redukcje opdznien lotow.

Generalnie nowopowstaty port lotniczy oferowatby duzo wyzszy poziom ustug dla linii
lotniczych (w szczegolnosci dla PLL LOT), oferujgcych przesiadki w Centralnym
Porcie Lotniczym.

Oprécz linii lotniczych, takze miedzynarodowe firmy logistyczne preferowatyby
dziatalno$¢ w obrebie Centralnego Portu Lotniczego. Lokalizacja lotniska utatwiataby
sprawny i szybki transfer pomiedzy réznymi srodkami transportu. Dziatalnos¢ takich
firm w obrebie CPL wymagataby z kolei pojawienia sie przystosowanego do tego
zaplecza, ktore jednoczesnie zachecitoby inne firmy do rozpoczecia dziatalnosci w
obrebie lotniska.

16. Zoptymalizowana kontrola ruchu lotniczego

W celu uzyskania optymalnej przepustowosci nowego Centralnego Portu Lotniczego,
pod uwage nalezy wzig¢ nastepujgce aspekty:

« Woczesne zaangazowanie agencji zeglugi powietrznej w proces planowania
portu lotniczego.

« Mozliwe lokalizacje nhowego CPL — zaleznosci od innych funkcjonujacych i
planowanych portéw lotniczych.
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o Kierunki drog startowych — zaleznosci od innych portéw lotniczych oraz
strumieni przylotéw i odlotéw.

« Projekt drogi kotowania, tgcznie z szybkimi zjazdami — wykorzystanie drogi
startowe;j.

e Jezeli chodzi o nowe systemy komunikacji, nawigacji i nadzoru (CNS),
systemy kontroli ruchu lotniczego, a takze konstrukcje procedur, pod uwage
trzeba wzig¢ wykwalifilkowang ocene bezpieczenstwa. Bezpieczenstwo jest
nadrzedng przestanka Swiadczenia ustug zeglugi powietrzne;j.

Analiza polskiej infrastruktury zeglugi powietrznej pokazuje, ze Polska sprawnie
dopasowuje swojq infrastrukture do wymogoéw wynikajacych z przepiséw SES,
wigczajgc w to plan gtéwny European ATM.

Wdrozenie SES jest prowadzone za posrednictwem opracowanego przez
EUROCONTROL planu ,Convergence and Implementation Plan (CIP)”. Dokument
.Local CIP Poland” przedstawia wszelkie informacje dotyczgce planowania i stanu
dziatan zwigzanych z przysztym rozwojem kontroli ruchu lotniczego. Powinien on by¢
stosowany na poziomie kierownictwa w celu porownania stanu faktycznego z celami,
a takze jako baza do planowania inwestyciji.

Ponadto, moga pojawi¢ sie trudnosci z uzyskaniem wymaganych zezwoleh na
zwiekszenie przepustowosci czesci lotniczej Portu Lotniczego WAW, a zwigkszenie
tej przepustowosci jest niezbedne w celu zapewnienia obstugi prognozowanego
natezenia ruchu lotniczego.

Grunt wymagany pod budowe nowej drogi startowej zostat juz przeznaczony pod
budowe obwodnicy (S2). Analiza kosztow i korzysci przewiduje konieczno$¢ budowy
tunelu, co umozliwitoby funkcjonowanie zaréwno drogi startowej, jak i obwodnicy. Nie
jest jednak jeszcze pewne czy uda sie zdobyé wszystkie niezbedne zezwolenia na
budowe drogi startowej DS-2.

Ponadto, budowa drogi startowej DS-2 oraz przewidywany wzrost liczby operaciji
lotniczych wymagatyby wprowadzenia zmian w aktualnie obowigzujacych
ograniczeniach operacyjnych (limit 572 operacji lotniczych dziennie, w tym 40 w
ciagu nocy)”. Konieczne jest réwniez wprowadzenie istotnych zmian do
obowigzujacych przepiséw prawnych.

Zatem, biorgc pod uwage potencjalne ograniczenia w dalszej rozbudowie Portu
Lotniczego WAW, zaniechanie budowy Centralnego Portu Lotniczego byloby bardzo
ryzykowne dla rozwoju transportu lotniczego w Polsce.

Biorac pod uwage wszystkie wyzej wymienione kryteria, konsorcjum zaleca
wybranie wariantu polegajacego na budowanie nowego centralnego portu

92 Informacje Portu Lotniczego WAW
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lotniczego dla Polski (CPL), bardziej niz wariantu polegajacego na rozbudowie
istniejacego Portu Lotniczego Warszawa.

7.2 Optymalne daty rozpoczecia budowy i oddania do uzytku
Centralnego Portu Lotniczego

Kluczowym czynnikiem wptywajacym na potrzebe wybudowania Centralnego Portu
Lotniczego jest zblizajace sie osiagniecie przez Port Lotniczy Warszawa limitu
przepustowosci.

W przypadku braku rozbudowy czesci airside warszawskiego lotniska, osiggnie ono
granice przepustowosci juz roku 2012. W takim przypadku, lotnisko bedzie w stanie
zwiekszy¢ liczbe obstugiwanych potgczen tylko poza szczytem, poniewaz w czasie
trwania godzin szczytowych bedzie ono obstugiwaé maksymalng mozliwg liczbe
operaciji. Po planowanej rozbudowie istniejgcej infrastruktury drég kotowania poprzez
dobudowanie jednego dodatkowego szybkiego zjazdu oraz dodatkowej drogi
kotowania, Port Lotniczy Warszawa bedzie w stanie obstuzy¢ 53 operacje na godzine
od 2013 roku. Bazujagc na najbardziej prawdopodobnych prognozach, takie
mozliwoéci czesci airside lotniska pozwolg na petne obstugiwanie ruchu lotniczego
do roku 2020%.

Obecne terminale warszawskiego portu lotniczego osiagng swoje limity
przepustowosci w 2012 roku. Ten problem dotyczy przede wszystkim kwestii kontroli
bezpieczehstwa oraz kontroli paszportowej pasazeréw wylatujgcych. Przewiduje sie,
ze jakos¢ ustug w tych dziedzinach w szczytowych godzinach bedzie spadaé ponizej
akceptowanego poziomu. Przyktadowo, kontrola bezpieczenstwa jest w stanie
obstuzy¢ maksymalnie 2 160 pasazeréw na godzine. Liczba ta jest bliska liczbie
pasazeréw juz dzi$ obstugiwanych przez lotnisko w godzinach szczytowych (1 815
pasazeréw). Powolny wzrost liczby pasazeréw juz niedlugo doprowadzi do
osiggniecia maksimum przepustowos$ci. Niemniej jednak, w przypadku podjecia
pewnych krokéw (na przyktad, utworzenia 4-10 dodatkowych bramek kontroli
bezpieczehstwa, oraz 1-3 okienek kontroli paszportowej) mozliwe bedzie
zapewnienie odpowiedniej obstugi do roku 2020. Zidentyfikowane problemy
zwigzane z niewystarczajgca iloscig miejsc parkingowych réwniez mogag zostaé
zaadresowane za pomocg tymczasowych rozwigzan.

Niemniej jednak, po roku 2020, ani rozbudowa czesci lotniczej ani czesci
ogolnodostepnej Portu Lotniczego Warszawa nie wystarczg do zaspokojenia
wystepujgcego popytu. Jezeli do tego czasu czesé ruchu nie zostanie przeniesiona
na Centralny Port Lotniczy, zapotrzebowanie na obstuge ruchu lotniczego nie bedzie
mogto zosta¢ w petni zaspokojone, a pasazerowie bedg musieli korzystaé¢ z
alternatywnych tras przelotowych, lub nawet rezygnowa¢ z podrézowania na

% W kazdym innym scenariuszu limit zostat osiggniety pomiedzy 2018 a 2023 rokiem.
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wybranych trasach. Okoto 0,8 do 1 miliona pasazeréw co roku korzystajgcych z
Portu Lotniczego Warszawa odczutoby negatywne skutki takiego rozwigzania, a
polskie spoteczenstwo nie miatoby dostepu do rozwigzan zapewniajgcych im
odpowiednig mobilnos¢.

Sredni czas budowy lotniska, ktére ma obstugiwaé 35 milionéw pasazeréw wynosi
okoto siedmiu lat (przyktadowo, budowa lotniska Berlin-Brandenburg International
zaplanowana jest na okoto 6-7 lat, a budowa lotniska Franz Josef Strauss Airport
Munich na okoto 7 lat). Biorgc pod uwage ten fakt, budowa CPL powinna rozpoczaé
sie okoto 2013. Kolejnym czynnikiem odgrywajacym duzg role w tej kwestii jest czas,
jaki  potrzeba na  przeprowadzenie  wszystkich  niezbednych  procedur
zatwierdzajacych budowe (w przypadku lotniska Berlin-Brandenburg International
trwato to az 10 lat), decyzja o przysziosci Portu Lotniczego Warszawa im. Fryderyka
Chopina i Centralnego Portu Lotniczego powinna zapasé¢ w 2010 roku.

W  przypadku pesymistycznego scenariusza, Centralny Port Lotniczy bedzie
niezbedny dopiero w roku 2023. Budowa lotniska przewidzianego na obstuge 25
milionéw pasazerow powinna rozpoczg¢ sie w 2016 roku. W przypadku
optymistycznego scenariusza, optymalna rok rozpoczecia budowy lotniska
obstugujacego 45 milionéw pasazerow to rok 2011. Jednakze, z uwagi na
koniecznos¢ przeprowadzenia odpowiednich procedur zatwierdzajgcych, mozliwosc
realizacji tego scenariusza wydaje sie by¢ niewielka.

Faza przejsciowa pomiedzy funkcjonowaniem Portu Lotniczego im. Fryderyka
Chopina a Centralnym Portem Lotniczym musi zostaé odpowiednio zaplanowana.
Faza ta powinna zawieraé okres testow operacyjnych, ktéry powinien zostac
wykorzystany do przygotowania przysziego personelu obstugujgcego lotniska i
zapewnienia jak najlepszej wspotpracy z liniami lotniczymi, integratorami oraz
kontrolg ruchu lotniczego. Ponadto, plany powinny zawiera¢ zapewnienie
odpowiednich ustug transportu kolejowego oraz drogowego.
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8 Plan dziatania dalszego rozwoju sektora
przewozow lotniczych w Polsce

Aby rozpoczaé budowe Centralnego Portu Lotniczego i odpowiednio do realizacji
tego projektu dostosowac rozwdj polskich lotnisk regionalnych nalezy podjaé szereg
dziatan przedstawionych na ponizszym wykresie. Kazdy z pietnastu wymienionych
ponizej modutdow jest pdzniej szczegdtowo rozpisany na konieczne do podjecia
dziatania, wiaczajagc w to opis podmiotdw odpowiedzialnych za poszczegdlne
dziatania. Szczegdtowy plan dziatania znajduje sie na koncu tego rozdziatu. Nalezy
zwroci¢ uwage na to, ze plan dziatania opiera sie na rekomendacji budowy
Centralnego Portu Lotniczego i zamkniecia istniejgcego Portu Lotniczego im.
Fryderyka Chopina w Warszawie.

Rysunek 66 — Harmonogram planu dziatania

Decyzja o budowie Rozpoczecie Rozpoczecie
Cz. budowy dziatalnosci CPL
Modut 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

A. Opracowanie koncowej analizy
B. Decyzja o budowie CPL

C. Komunikacja i marketing

D. Planowanie i przygotowania
E. Finansowanie

F. Przepisy i prawo

G. Budowa

H. Przygotowania do dziatania

I. Lotnicze przewozy cargo

J. Zarzadzanie ruchem lotniczym
K. Aspekt socjoekonomiczny

L. Potaczenia

M. Przesiedlenia

N. Sprzedaz lotniska WAW

0. Inne lotniska

0 Kamien milowy / decyzja Planowanie i rozpoczecie Wdrazanie i kontynuacja

Pierwszym krokiem powinno by¢ zakonczenie i opracowanie wszystkich analiz
majacych wplyw na decyzje o budowie Centralnego Portu Lotniczego. Koncowe
wyniki analiz powinny zawiera¢ zdefiniowany model transakcji zawierajacy ocene
réznych opcji finansowania budowy Centralnego Portu Lotniczego (na przykiad,
finansowanie z funduszy publicznych, finansowanie typu partnerstwo publiczno-
prywatne, itp.), analize modelu organizacji, wyniki badan majgcych na celu
wyznaczenie przysztej lokalizacji Centralnego Portu Lotniczego wraz z
nastepujacych po nim jej wyborem, a takze szczegdtowe wyniki makroekonomiczne;j
analizy wplywu inwestycji na polskg gospodarke. Za koncowg analize
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odpowiedzialne powinno by¢é Ministerstwo Infrastruktury, wspomagane przez inne
ministerstwa, jezeli zasztaby taka potrzeba.

Oficjalna i wigzaca decyzja, co do budowy Centralnego Portu Lotniczego powinna
zostaé podjeta przez polskie wtadze ustawodawcze, rzad i inne organy rzadowe po
zapoznaniu sie z koncowa analizg, ale przed koncem 2010 roku.

W trakcie przygotowywania decyzji odnosnie budowy Centralnego Portu Lotniczego,
wazne jest, aby przygotowaé odpowiednig koncepcje komunikacji projketu. Powinna
ona zawieraé prezentacje przeznaczone dla réznych odbiorcow, takich jak media,
potencjalni inwestorzy, inne lotniska, wladze lokalne, inne ministerstwa, a takze
srodowiska biznesowe. Po podijeciu decyzji o budowie Centralnego Portu Lotniczego
nalezy rozpocza¢ spotkania z inwestorami, ktére pomogg w zdobyciu akceptacii
spotecznej, a takze promociji przedsiewziecia w skali krajowej oraz miedzynarodowe;.
Utworzenie centrum komunikacyjnego wraz z udostepnianiem odpowiednich
informacji przyczynig sie do sprawnego prowadzenia procesu konsultacji
spotecznych w trakcie planowania i budowy lotniska. Reasumujgc, komunikacja,
marketing oraz wspétpraca z mediami beda kluczowymi czynnikami dla zdobycia
spotecznej akceptacji dla budowy Centralnego Portu Lotniczego. Za modut
Komunikacja i Marketing odpowiedzialne powinno by¢ Ministerstwo Infrastruktury,
wspierane przez Ministerstwo Sportu i Turystyki oraz Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego.

Prace przygotowawcze powinny rozpoczaé sie bezzwiocznie po podjeciu decyzji o
budowie Centralnego Portu Lotniczego. Do prac tych zalicza sie utworzenie jednostki
organizacyjnej, ktéra bedzie zajmowata sie budowg lotniska. Nastepnie nalezy
wyznaczy¢ koordynatora projektu, a takze komitety sterujgce i zespoty projektowe
zajmujgce sie kazdym z modutdéw. Utworzony musi zosta¢ takze obszerny plan
generalny, ktéry bedzie zawierat prognoze ruchu na lotnisku, ogdlny projekt lotniska,
uktad zagospodarowania, wymiary drég startowych i dréog kotowania, wymagania
dotyczace czesci  ogodlnodostepnej lotniska, a takze opis  wplywu
socjoekonomicznego oraz srodowiskowego budowy lotniska oraz wptywu budowy
CPL na inne lotniska. Ten plan generalny bedzie kluczowym elementem procedury
zatwierdzania planu. Procedura zatwierdzania planu to kluczowy krok w procesie
zdobywania zezwolenia na rozpoczecie budowy lotniska. Proces pozyskiwania
takiego zezwolenia powinien trwa¢ od 2 do 3 lat.

W trakcie trwania procedury zatwierdzania planu, nalezy rozpoczaé wstepne
negocjacje dotyczace wykupu gruntéw, a takze ustalanie szczegoétéw potencjalnie
koniecznych przesiedlen mieszkancéw terendow, ktére majg zosta¢ przeznaczone
pod budowe lotnisk. Nalezy réwniez przeprowadzi¢ uzgodnienia z pozostatymi
lotniskami. Za proces planowania i przygotowania odpowiedzialne powinno by¢
Ministerstwo Infrastruktury, wspierane przez inne ministerstwa oraz instytucje takie
jak Polska Agencja Zeglugi Powietrzne;.

Dodatkowym elementem wymaganym w trakcie procedury zatwierdzania planu jest
wstepne studium finansowe, zawierajgce takie elementy jak oszacowanie wydatkow
inwestycyjnych, biznes plan oraz plan wykorzystania funduszy unijnych. Szczegéty te
powinny zosta¢ wypracowane w 2011 roku. Za aspekty finansowe projektu
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odpowiedzialnos¢ spoczywa¢ powinna na Ministerstwie Infrastruktury, ktéremu
niezbednej pomocy udziela¢ bedzie Ministerstwo Finanséw.

W planie dziatan nalezy réwniez uwzgledni¢ nalezy wszelkie przepisow prawa i
kwestie regulacyjne w odniesieniu do budowy lotniska. W tym celu powotany
powinien zostaC specjalny dziat prawny, wspierany przez zewnetrzng kancelarie
prawng, ktéry bedzie sprawowat piecze nad kwestiami prawnymi zwigzanymi z
realizacjg projektu, takimi jak: negocjacje w zakresie nabycia gruntow, obsfuga
przetargéw i procesu konsultacji spotecznych. Kwestie prawne powinny spoczywaé
na rekach Ministerstwa Infrastruktury oraz radcéw prawnych, wspieranych przez
jednostke odpowiedzialng za budowe Centralnego Portu Lotniczego, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Ministerstwo Srodowiska oraz Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Po zakonczeniu procedury zatwierdzania planu, przygotowany powinien zostaé plan
generalny zawierajgcy szczegotowe informacje w zakresie budowy lotniska. Na
podstawie tego planu rozpisane zostang przetargi na budowe czesci landside oraz
airside lotniska. Tak jak to opisano w poprzednim rozdziale, budowa powinna zostac
rozpoczeta nie pozniej niz w roku 2014. Za modut dotyczacy budowy lotniska
odpowiedzialno$s¢ powinna spoczywa¢ na jednostce powotanej do koordynacji
budowy Centralnego Portu Lotniczego, wspieranej przez Ministerstwo Infrastruktury.

Rownolegle do rozwoju budowy lotniska, okreslone powinny zostaé wymagania
operacyjne dla nowego lotniska, wigczajgc w to wymagania dotyczace ustug
pozalotniczych oraz obstugi naziemnej. Modulem dotyczacym dziatalnosci
operacyjnej lotniska powinna zajmowac sie jednostka odpowiedzialna za budowe
Centralnego Portu Lotniczego, wspierana przez Ministerstwo Infrastruktury oraz linie
lotnicze, jezeli bedzie to konieczne.

Dodatkowo, poza budowg czesci airside i landside lotniska, konsekwentnie wdrazany
powinien by¢ plan dziatania dotyczgcy lotniczych przewozéw towarowych okreslony
w Raporcie Czgstkowym 2. Przetargi na budowe infrastruktury obstugujacej lotnicze
przewozy towarowe na nowym lotnisku powinny zostac¢ rozpisane w roku 2014. Za tg
czes¢ planu dziatan odpowiedzialne powinno by¢ Ministerstwo Infrastruktury oraz
jednostka odpowiedzialna za budowe Centralnego Portu Lotniczego, przy wsparciu
Ministerstwa Gospodarki, a takze integratoréw i spedytorow.

Kwestie dotyczace kontroli ruchu lotniczego musza by¢ ujete juz w planie
generalnym nowego lotniska, jako czes¢ modutu ,Planowanie i przygotowywanie”.
Szczegdtowe wymagania dotyczace ruchu lotniczego, wraz z organizacjg przestrzeni
powietrznej powinny zostac¢ ustalone w 2013 r. Przetargi na budowe infrastruktury
kontroli ruchu lotniczego powinny rozpocza¢ sie w 2015 roku, aby zapewni¢
zakonczenie budowy przed rokiem 2019. Za te czes¢ odpowiadaé powinno
Ministerstwo Infrastruktury, wspierane przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrzne;.

Poza kwestiami zwigzanymi z budowg i operacyjng dziatalnoscig lotniska, nalezy
réwniez podda¢ szczegdtowej analizie kwestie socjoekonomiczne. Dokumenty
dotyczace zagadnien zwigzanych =z emisje hatasu oraz wymaganiami
srodowiskowymi powinny zosta¢ opracowane w 2015 r. a rozwigzania zawarte w
tych opracowaniach powinny by¢ wdrazane miedzy 2017 a 2020 rokiem.
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Odpowiedzialnos¢ za to zadanie powinna spoczywac jednostce odpowiedzialnej za
budowe Centralnego Portu Lotniczego, wspieranej przez Ministerstwo Srodowiska.

Aby zapewni¢ pofaczenie Centralnego Portu Lotniczego z istniejgcq infrastrukturg
drogowgq i kolejowa, plan w tym zakresie powinien zosta¢ opracowany w roku 2013
przez Ministerstwo Infrastruktury, we wspdipracy z odpowiedzialnymi za
poszczegdblne obszary podmiotami. Przetargi na budowe infrastruktury kolejowej
powinny zosta¢ rozpisane nie pdzniej niz w roku 2014,

Przygotowania do przeniesienia dziatalnosci (w tym wykorzystanie zasobow) z
dotychczasowego lotniska do Centralnego Portu Lotniczego powinny rozpoczg¢ sie
w 2018 roku. Za te procedure odpowiedzialne powinno by¢ Ministerstwo
Infrastruktury, wspierane przez linie lotnicze, przewoznikow, spedytorow i
integratoréw.

Wraz z przenosinami na nowe lotnisko Ministerstwo Infrastruktury powinno zaja¢ sie
planami dotyczacymi przysziosci Portu Lotniczego Warszawa Okecie. Zalecanie jest
przeniesienie dziatalnosci z Portu Lotniczego Warszawa Okecie w ramach jednej
operaciji, co pozwoli rowniez zwolni¢ obszar lotniska Warszawa Okecie dla dalszego
rozwoju.

Plan generalny powinien opisywa¢ wptyw, jaki powstanie Centralnego Portu
Lotniczego bedzie miato na lotniska regionalne, jednak kwestia ta powinna by¢
szerzej zbadana. Przygotowany powinien zosta¢ ogdlny plan rozwoju infrastruktury
transportu lotniczego w Polsce. W oparciu o zidentyfikowane ograniczenia oraz
przewidywang date ich wystgpienia, zarzad kazdego lotniska powinien zapozna¢ sie
ze zwiekszonymi wymaganiami dotyczacymi przepustowos$ci lub, tak jak w
przypadku Portu Lotniczego to6dz, ze zmniejszonymi wymaganiami wynikajacymi z
uruchomienia Centralnego Portu Lotniczego.

Wszystkie moduly i dziatania sg szczegotowo opisane w planie dziatah
przedstawionym ponizej.
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Tabela 34 — Plan dziatania (1/4)
Nr Moduly i dziatania L ienie i y Przedziat Podmiot Podmioty
J L i i Y z
A Opracowanie konicowej analizy
A1 Definicja modelu transakcji dla CPL Zawiera: 2010  Ministerstwo Ministerstwo Finansow
1. Ocene réznych opgiji finansowania budowy CPL (na Infrastruktury
przyktad finansowanie z funduszy publicznych, finansowanie
typu PPP, itp.)
2. Analize modelu organizacji (PPL i inne)
3. Ocena potencjalnej atrakcyjnosci dla zaangazowania
inwestorow prywatnych
4. Ustalenie kryteriow na podstawie ktérych wybierani zostana
odpowiedni partnerzy do budowy CPL
5. Rekomendacja modelu budowy i dziatalnosci operacyjnej
CPL
A2 Przeprowadzenie badan odnosnie przysztej Badania powinny zawiera¢ szczegétowy opis geograficzny, a 2010  Ministerstwo Ministerstwo Srodowiska
lokalizacji CPL takze opis infrastruktury, $rednich cen gruntéw, populacji oraz Infrastruktury Ministerstwo Rozwoju
charakterystycznych cech $rodowiska. Regionalnego
A3 Wybdr lokalizacji CPL 2010  Ministerstwo Ministerstwo Srodowiska
Infrastruktury Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego
Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej
A4 Przeprowadzenie analizy Badanie powinno szczegdtowo pokazywac jaki bedzie wpltyw 2010  Ministerstwo Ministerstwo Finansow
makroekonomicznej budowy CPL na polska gospodarke Infrastruktury Ministerstwo Gospodarki
B Podjecie decyzji o budowie CPL lub 2010  Ministerstwo Parlament oraz wtadze
rozbudowie WAW Infrastruktury lokalne
C Komunikacija i marketing
C1 Utworzenie ogdlnego planu komunikacji Powinien on zawiera¢ prezentacje przeznaczone dla 2010  Ministerstwo
zréznicowanych odbiorcow, takich jak media, potencjalni Infrastruktury
inwestorzy, inne lotniska, wiadze lokalne, inne ministerstwa a
takze srodowiska biznesowe.
C2 Spotkania z interesariuszami Z uwzglednianiem konsultacji spotecznych. Pozwolag na 2011 Ministerstwo
uzyskanie spofecznej aprobaty budowy CPL Infrastruktury
C3 Utworzenie centrum komunikacyjnego wraz Pozwolg na uzyskanie spotecznej aprobaty budowy CPL 2011-2020 Ministerstwo
z udostepnianiem odpowiednich informacji Infrastruktury
C4  Utworzenie biura prasowego CPL dla Potencjalna pozytywny wptyw na wizerunek Polski 2011-2020 Ministerstwo Ministerstwo Sportu i
polskiej i zagranicznej prasy Infrastruktury Turystyki
C5 Przeprowadzanie sesji informacyjnych Skierowane do odbiorcow takich jak: lokalne spotecznosci, 2011-2020 Ministerstwo Ministerstwo Rozwoju
media, potencjalni inwestorzy, inne lotniska, wtadze lokalne, Infrastruktury Regionalnego
inne ministerstwa a takze $rodowiska biznesowe.
D Planowanie i przvaotowania
D1 Utworzenie jednostki organizacyjnej, ktéra  Podmiot prawny musi zosta¢ utworzony przed rozpoczeciem 2011 Ministerstwo
bedzie zajmowata sie budowg Centralnego  projektu Infrastruktury
Portu Lotniczego.
D2 Nominacja koordynatora projektu, komitetu Komitet sterujacy powinien sktada¢ sig z reprezentantow 2011 Ministerstwo
sterujacego i zespotu projektowego wszystkich ministerstw, co zapewni im lepsze wspdtdziatanie Infrastruktury
D3 Utworzenie zespotdw projektowych Zespoty projektowe w petni zaangazowane w realizacje 2011 Ministerstwo
projektu Infrastruktury
D4 Utworzenie dzialu prawnego Dziat prawny bedzie zajmowat sie wszystkimi kwestiami 2011 Ministerstwo
prawnymi zwigzanymi z projeketm Infrastruktury
D5 Opracowanie planu generalnego Bedzie on zawierat prognoze ruchu na lotnisku, projekt 2011-2012 Ministerstwo Polska Agencja Zeglugi
lotniska, ukfad lotniska, wymiary drég startowych i drog Infrastruktury Powietrznej
kotowania, wymagania dotyczace czesci ogélnodostepnej
lotniska, a takze opis wplywu socjoekonomicznego oraz
$rodowiskowego budowy lotniska, oraz wptywu budowy CPL
na inne lotniska.
D6 Konsultacja i ustalenie planu rozwoju Czes$¢ kosztéw zostanie przeniesiona na przewoznikéw w 2012-2020 Ministerstwo
lotniska z kluczowymi przewoznikami formie zwiekszonych optat lotniskowych, dlatego tez, Infrastruktury
konstrukcja lotniska powinna zosta¢ przedyskutowana z
duzymi liniami lotniczymi. Strategia rozwoju CPL powinna
uwzgledniac kluczowych przewoznikéw, a w szczegdlnosci
PLL LOT
D7 Konsultacja i dostosowanie planu budowy  Koordynacja przysztej budowy zabudowan mieszkalnych, drég 2011-2020 Ministerstwo
CPL do innych projektéw infrastrukturalnych ekspresowych oraz autostrad z budowa CPL Infrastruktury
D8 Opracowanie wstepnego raportu Opisuje wptyw jaki budowa CPL bedzie miata na 2011 Ministerstwo Ministerstwo Srodowiska
oddziatywania CPL na $rodowisko gospodarstwa domowe w okolicy a takze wptyw na Infrastruktury
$rodowisko
D9 Przeprowadzenie konsultacji dotyczacych  Kluczowym rezultatem bedzie ustalenie wptywu na 2011-2020 Ministerstwo Ministerstwo Srodowiska
kwestii $rodowiskowych $rodowisko Infrastruktury
D10 Dostosowanie wymagan budowy CPL z Jest to wymagane do odpowiedniej koordynacji planu rozwoju 2011 Ministerstwo Ministerstwo Rozwoju
lokalnymi planami zagospodarowania rejonu lotniska Infrastruktury Regionalnego
Wtadze lokalne
D11 Wstepne negocjacje dotyczace nabycia Przed koricowym wyborem lokalizacji CPL rozpoczaé powinny 2011 Ministerstwo
terenu i przesiedlen sie wstepne negocjacje dotyczace wykupu gruntéw Infrastruktury
D12 Procedura zatwierdzania planu CPL Na podstawie ogoinego planu generalnego i badan 2011-2013 Ministerstwo
dotyczacych emisji hatasu itp. Procedura zatwierdzenia planu Infrastruktury
jest kluczowym krokiem w kierunku rozpoczecia planowania i
budowy CPL
D14 Ustalenie harmonijnej strategii budowy CPL Koordynacja strategii i niezbednych dziatan z innymi 2011 Ministerstwo uLC
i rozwoju pozostatej czesci sektora operatorami lotnisk, agencjami zeglugi powietrznej, oraz Infrastruktury PANSA
lotniczego kluczowymi podmiotami PPL
LOoT
D15 Zdefiniowanie i zgoda na warunki Roéwnoczesnie z oceng planu generalnego do zatwierdzenia 2012  Ministerstwo Ministerstwo Rozwoju
przesiedlenia mieszkancow prowadzone powinny by¢ negocjacje z mieszkancami ktérych Infrastruktury Regionalnego

D16 Przesiedlanie mieszkancow

OLIVER WYMAN

dotknie budowa lotniska

Po zakonczeniu procedury zatwierdzania planu mozna
rozpocza¢ procedure przesiedlania mieszkancow
zamieszkujacych tereny przysztego CPL
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Tabela 35 - Plan dziatania (2/4)
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Przeprowadzenie analizy ram prawnych i

regulacyjnych projektu
Wybér doradcy prawnego

Negocjacja zakupu ziemi i podpisanie

umow

Obstuga spotkan z mieszkaricami, grupami
interesdw oraz lokalnymi wiadzami

Obstuga przetargéw i uméw z podmiotami
zangazowanymi w realizacje projektu

Budowa

Szczegotowy plan generalny lotniska

Rozpisanie przetargéw na budowe

Ocena ofert i wybér wykonawcy

Budowa lotniska

Rozpisanie przetargéw na systemy
pomocnicze, wiaczajac w to nawigacje

Ocena ofert i wybér wykonawcy

Ocena postepu i jakosci prac

Przyg ie do

Szczegotowy plan operacyjny lotniska

Rozpisanie przetargu na operatora lotniska

Wyboér operatora lotniska

Rozpisanie przetargu na ustugi pozalotnicze

Ocena ofert na ustugi pozalotnicze i
przyznanie odpowiednich licencji

Rozpisanie przetargu na obstuge naziemng

Ocena ofert na wykonywanie ustug obstugi
naziemnej oraz przyznanie odpowiednich

licencji

Wyznaczenie liczby pracownikéw ktoérzy
chca sig przeniesc¢ z lotniska WAW na CPL

Rekrutacja personelu na wolne stanowiska

OLIVER WYMAN

Opracowanie planu finansowania projektu jest czynnikiem
niezbednym do uzyskania zgody na budowe CPL

Fundusze i gwarancje rzadowe beda kluczowe w procesie
budowy CPL

W zaleznos$ci od wybranego modelu transakgji. Jeden duzy
bank bedzie bankiem wiodacym w procesie pozyskiwania
finansowania dla CPL

Zalezne od modelu transakcji.

W zaleznos$ci od wybranej koncepciji finansowania, mozliwe
bedzie pozyskanie prywatnego finansowania CPL

Doradca finansowy powinien zosta¢ wyznaczony do
zajmowania sie kwestiami finansowania

Bedzie to szczegdlnie istotne dla potencjalnego prywatnego
operatora CPL

Zewnetrzna kancelaria prawna powinna zajmowac sie
obstuga spraw kontraktowych, takich jak przetargi. Taki
zewnetrzny radca prawny powinien $cisle wspotpracowaé z
dziatem prawnym jednostki odpowiedzialnej za budowe
Centralnego Portu Lotniczego

Na podstawie wstepnych negocjacji dotyczacych zakupu

gruntéw powinny zosta¢ przeprowadzone koricowe negocjacje

zakoriczone podpisaniem umow
Lokalne spotecznosci, grupy intereséw itp. moga by¢
potencjalnie przedciwne budowie CPL

Odpowiednie ramy prawne powinny zosta¢ ustalone,
szczegolnie ze wzgledu na fakt, ze cz¢$¢ wykonawcow

przetargéw moze by¢ firmami migdzynarodowymi dziatajacymi

poza polska jurysdykcjg

Na podstawie ogélnego planu generalnego lotniska
przekazanego do procedury zatwierdzania planu, powinny
powstac¢ szczegdtowe plany czesci airside i landside lotniska.

Przetargi na budowe czesci lotniczej lotniska powinny
rozpoczaé sie po zakoriczeniu procedury zatwierdzania planu

Odpowiednie systemy powinny zosta¢ zainstalowane po
powstaniu podstawowej infrastruktury czesci airside

Kontrola postepu i jakosci prac budowlanych powinna zosta¢
przeprowadzana przez firme zewnetrzng

Aby zapewni¢ odpowiednie dziatanie lotniska CPL, nalezy
wyszczegolnié odpowiednie wymagania wiaczajac w to
obstuge naziemna i ustugi pozalotnicze

Zalezne od modelu transakcji.
Weczesne zaangazowanie operatora lotniska pomoze w
dopasowaniu wizji jego rozwoju

Wigczajac w to obstuge bagazu, catering, dostawe paliwa etc.

Nalezy podpisa¢ odpowiednie porozumienia z pracownikami
ktérzy nie beda chcieli sig przenies¢

Poniewaz lotnisko CPL bedzie wigksze niz WAW i nie
wszyscy pracownicy z lotniska WAW bedg chcieli si¢
przenie$¢ do na lotnisko CPL, wymagana bedzie rekrutacja
nowego personelu

PRICEAATERHOUSE(COPERS

2011 Ministerstwo
Infrastruktury
2011-2020 Ministerstwo
Infrastruktury
2011-2020 Ministerstwo
Infrastruktury

2011 Ministerstwo
Infrastruktury

2011 Ministerstwo
Infrastruktury
2012-2020 Ministerstwo
Infrastruktury

2011 Ministerstwo
Infrastruktury

2011 Ministerstwo
Infrastruktury

2011-2013 Ministerstwo

Infrastruktury
2011 Ministerstwo
Infrastruktury
2013  Ministerstwo
Infrastruktury

2011-2013 Ministerstwo
Infrastruktury

2013-2020 Doradca prawny

Doradca finansowy

2012  Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL
2013  Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL
2013-2014 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

2014-2019 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL
Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL
2017-2018 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL
2017-2020 Firma zewnetrzna

2016

2012-2013 Jednostka
odpowiedzialna za

budowe CPL
2012 Ministerstwo
Infrastruktury
2012 Ministerstwo
Infrastruktury

2018-2019 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

2019-2020 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

2018-2019 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

2019-2020 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

2019-2021 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

2019-2020 Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL

Ministerstwo Finansow
Ministerstwo Finanséw
Ministerstwo Finansow
Ministerstwo Finansow

Ministerstwo Finansow

Ministerstwo Finansow

Ministerstwo Finansow

Ministerstwo Finanséw

Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego

Jednostka odpowiedzialna
za budowe CPL

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury
Przewoznicy

Ministerstwo Infrastruktury
Przewoznicy

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury
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Tabela 36 — Plan dziatania (3/4)

J2

J3

J4

J5

J6

J7

J8

J9

K2

K3

K4

K5

K6

L2

L3

L4

LS

L6

Cargo
Szczegotowy plan dziatania dla sektora
lotniczych przewozéw towarowych

Przekazanie informacji dotyczacych planéw
nowegolotniska przewoznikom, spedytorom
oraz integratorom

Rozpisane przetargu na budowe

Ocena ofert i wybér wykonawcy

Konstrukcja czesci Cargo

ie ruchem |
Szczegotowy plan wymagan kontroli ruchu
lotniczego

Organizacja przestrzeni powietrznej

Okreslenie specyfikacji technicznych i
prawnych specyfikacji odnosnie lokalnych
potrzeb i uktadu lotniska

Rozpisane przetargu na budowe wiezy
kontroli lotéw

Ocena ofert i wybér wykonawcy

Rozwdj systemoéw nawigaciji i kontroli lotu
(CNS/ATM) zgodnie z migdzynarodowymi
wymogami, lokalnymi wymaganiami oraz
ukfadem lotniska

Rozpisanie przetargu na system kontroli
ruchu lotniczego

Ocena zgtoszen i wyboér wykonawcy

Szkolenia personelu technicznego i
operacyjnego

Aspekt socioekonomiczny
Szczegotowy plan wymagan
socjoekonomicznych

Przeprowadzenie szczegétowego badania
dotyczacego emisji hatasu

Wybér srodkéw stuzacych izolacji od hatasu
oraz pozyskanie funduszy

|1zolacja gospodarstw domowych od hatasu

Montaz stacji do pomiaru emisji hatasu
(wymagania UE)

Wyznaczenie innych dziatan zwigzanych z
ochrona srodowiska

Dostepnos¢ ladowa
Koncepcja potaczen kolejowych

Definicja wymagan dla systemu transportu
0sob

Koncepcja potaczen drogowych
Rozpisanie przetargéw na wykonanie
potaczen drogowych i kolejowych

Ocena ofert i wybér wykonawcow

Budowa infrastruktury

OLIVER WYMAN

Plan dziatan dla sektora cargo zawarty w Raporcie 2013  Ministerstwo
Czastkowym 2 zosta¢ uszczegstowiony i wprowadzony w Infrastruktury
zycie Jednostka
odpowiedzialna za
budowe CPL
Komunikacja z przewoznikami, integratorami i spedytorami 2013-2014 Ministerstwo
jest szczegdlnie istotna, poniewaz budowa centrum cargo w Infrastruktury
poblizu CPL jest niezbedna do osiagniecia sukcesu Jednostka
przewozoéw towarowych na CPL. odpowiedzialna za
budowe CPL
. L L . . 2014  Jednostka
Przetargi na budowe czesci lotniczej lotniska powinny odpowiedzialna za
rozpoczaé sie po zakoriczeniu procedury zatwierdzania planu budowe CPL
2014  Jednostka

odpowiedzialna za

budowe CPL
2015-2020 Jednostka

odpowiedzialna za

budowe CPL

Plan generalny zawierajacy najnowoczes$niejsze rozwigzania 2013-2015 Ministerstwo
stuzace budowie infrastruktury nawigadiji i kontroli ruchu Infrastruktury
lotniczego, odpowiadajace zaprojektowanym procedurom oraz

wymaganiom kontroleréw ruchu lotniczego oraz personelu

wspomagajacego.

Nowe centralne lotnisko wymaga szczegdlowych symulaciji. 2014-2015 Ministerstwo
Ponadto, nalezy wzig¢ pod uwage, umowy z sgsiadujacymi Infrastruktury
panstwami, ktére moga ulec zmianie na skutek zmiany
organizacji ruchu.
Plan ogoéiny generalny by¢ podstawg do rozpisywania 2015  Ministerstwo
przetargéw oraz ustalen z operatorem lotniska Infrastruktury
2016  Ministerstwo
Infrastruktury
2016-2017 Ministerstwo
Infrastruktury
Plan ogodIny projektu powinien by¢ podstawg do rozpisywania 2015  Ministerstwo
przetargéw oraz zakupu odpowiednich systeméw dla lotniska Infrastruktury
2016  Ministerstwo
Infrastruktury
2016-2017 Ministerstwo
Infrastruktury
Ogdlny plan szkolen 2018-2019 Ministerstwo
Infrastruktury
Zawiera opis wszystkich kwestii ktére moga wptynaé¢ na 2014  Jednostka
spotecznosci zamieszkujace w poblizu CPL oraz na cate odpowiedzialna za
polskie spoteczeristwo budowe CPL
Oparta o wstepne badania, analiza ta powinna zidentyfikowac 2017  Jednostka
jaki wptyw bedzie miat hatas na gospodarstwa domowe oraz odpowiedzialna za
instytucje publiczne budowe CPL
Na podstawie zdefiniowanego poziomu emisji hatasu nalezy 2017  Jednostka

podja¢ odpowiednie dziatania stuzace izolacji od hatasu
budowe CPL
2019-2020 Jednostka

odpowiedzialna za

budowe CPL

Zgodnie z wymaganiami unijnymi nalezy zamontowa¢ woko6t 2019  Jednostka
CPL odpowiednie urzadzenia stuzace do pomiaru emisji

hatasu. budowe CPL

2015-2020 Jednostka

odpowiedzialna za

budowe CPL
Szczegotowy plan dotyczacy potaczen kolejowych CPL z 2013  Ministerstwo
istniejaca infrastrukturg kolejowa, wiaczajac w to dworce Infrastruktury

kolejowe

W zaleznosci od uktadu lotniska, nalezy zaprojektowac 2013-2014 Ministerstwo

odpowiedni system transportu oséb Infrastruktury
Szczegotowe wymagania dotyczace potaczenia CPL z 2013  Ministerstwo
infrastrukturg drég ekspresowych i autostrad Infrastruktury
2014  Ministerstwo
Infrastruktury
2014  Ministerstwo
Infrastruktury
2015-2020 Ministerstwo
Infrastruktury

PRICEWATERHOUSE(COPERS MIK m

odpowiedzialna za

odpowiedzialna za

Ministerstwo Gospodarki

Przewoznicy
Spedytorzy oraz
integratorzy

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Infrastruktury

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej
Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej
Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi

Powietrznej

Ministerstwo Srodowiska

Ministerstwo Srodowiska

Ministerstwo Srodowiska

Ministerstwo Srodowiska

Ministerstwo Srodowiska

Ministerstwo Srodowiska

PKP

PKP

PKP
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Tabela 37 — Plan dziatania (4/4)

M
M1

M

N

M

@

M4
M5

M

>

=z
=

02

o3

04

05

06

o7

o8

09

Przeniesienie dziatalnosci
Plan przeniesienia dziatalnosci (w tym
wykorzystanie zasobdw)

Przygotowanie testéw operacyjnych

Przeprowadzanie testéw operacyjnych

Przeniesienie opercji
Przetargi na sloty na lotnisku

Ocena ofert i przyznanie slotéw

Sprzedaz WAW

Rozwdj planéw dotyczacych przysziosci
lotniska WAW a takze szczegdtow
dotyczacych rozwoju infrastruktury

Inne lotniska
Nakreslenie strategii rozwoju lotnisk
regionalnych

Przeglad wymagan dotyczacych

zwiekszenia przepustowosci lotniska KRK

Przeglad wymagan dotyczacych
zwiekszenia przepustowosci lotniska
Przeglad wymagan dotyczacych

Przenoszenie dziatalno$ci z lotniska WAW na CPL 2018-2020 Ministerstwo
wymaga szczegotowego planowania. Planowanie takie Infrastruktury
powinno rozpoczag¢ si¢ okoto 2 lata przed faktycznym

przeniesieniem dziatalnosci

Przed przeniesieniem dziatalnosci z lotniska WAW to 2019  Operator lotniska
CPL, nalezy przeprowadzi¢ odpowiednie proby

funkcjonowania CPL aby zapewni¢ odpowiednie dziatanie

systemow, infrastruktury oraz procedur

Testy operacyjne powinny sie rozpocza¢ na 6 miesiecy 2020  Operator lotniska
przed przeniesieniem dziatalnosci na lotnisko

2020  Operator lotniska
Lotnisko CPL bedzie dysponowac¢ wigksza iloscig slotow, 2019  Operator lotniska
ktore powinny zosta¢ przyznane przewoznikom, ktdrzy
przedstawiag najbardziej atrakcyjne oferty

2019  Operator lotniska

1. Przeprowadzi¢ nalezy rozwoj podstawowej infrastruktury 2015-2017 Ministerstwo
2. Zamiast od razu sprzedawac (cate) lotnisko WAW, polski Infrastruktury
rzad mogtby potencjalnie uzyska¢ pewien udziat w gruntach

WAW a nastepnie rozwina¢ je w celu wybudowania tam

budynkéw mieszkalnych, a nawet wykorzysta¢ do tego

starg infrastrukture lotniskowa, np. wykorzysta¢ drogi

kotowania w charakterze zwyktych drog.

Zawiera ocene wplywu budowy CPL na inne lotniska 2010  Zarzad lotniska
regionalne. Ministerstwo
Strategia rozwoju lotnisk regionalnych powinna zosta¢ Infrastruktury

przedyskutowana z uwzglednieniem lotniska CPL jako

gtéwnego lotniska dla polskiego transportu lotniczego

ograniczenia przepustowosci 2010  Zarzad lotniska
1. Przewoz towaréw 2010-2012

2. Przepustowos$¢ terminala 2012-2014

3. Miejsca parkingowe 2023-2025

ograniczenia przepustowosci 2024  Zarzad lotniska
1.Miejsca parkingowe 2029-2031
ograniczenia przepustowosci 2010  Zarzad lotniska

zwiekszenia przepustowosci lotniska GDN 1.Miejsca parkingowe 2009-2011

Przeglad wymagan dotyczacych
zwiekszenia przepustowosci lotniska
WRO

Przeglad wymagan dotyczacych

ograniczenia przepustowosci 2025 Zarzad lotniska
1. Kontrola bezpieczenstwa 2031-2033
2. Miejsca parkingowe 2031-2033

ograniczenia przepustowosci 2010  Zarzad lotniska

zwiekszenia przepustowosci lotniska POZ 1. Przepustowos¢ terminala 2018-2020

Przeglad wymagan dotyczacych
przepustowosci lotniska LCJ

Przeglad wymagan dotyczacych
zwiekszenia przepustowosci lotniska RZE

Przeglad wymagan dotyczacych
zwiekszenia przepustowosci lotniska SZZ

010 Przeglad wymagan dotyczacych

zwiekszenia przepustowosci lotniska BZG

OLIVER WYMAN

3. Miejsca parkingowe 2008-2010

ograniczenia przepustowosci 2010  Zarzad lotniska
1. Redukcja planéw rozbudowy terminala

2. Miejsca parkingowe 2019-2021

ograniczenia przepustowosci 2014  Zarzad lotniska
1. Przewoz towaréw 2019-2021

2. Miejsca parkingowe 2029-2031

ograniczenia przepustowosci 2010  Zarzad lotniska
1. Przepustowos$¢ drogi startowej 2020-2022

2. Przepustowos$¢ stanowisk postojowych 2011-2013

3. Przepustowos$¢ terminala 2011-2013

4. Miejsca parkingowe 2020-2022

ograniczenia przepustowosci Zarzad lotniska
1. Przepustowos$¢ drogi startowej 2019-2021

2. Przepustowos$¢ terminala 2020-2022

PRICEWATERHOUSE(COPERS MK

Operator lotniska

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury
Przewoznicy
Spedytorzy i integratorzy
Linie lotnicze
Ministerstwo
Infrastruktury
Linie lotnicze
Ministerstwo
Infrastruktury
Linie lotnicze

Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego

Lokalne wtadze,
Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury

Ministerstwo
Infrastruktury
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9 Spis skrétow

Skrot
ACC
alc
ADS B
Al
AIP
AlIS
AMC
AMS
ANSP
AOM
APP
ASA
ATAG
ATC
ATM
ATW
BA
BBI
BCN
BDF
BHX
BIV
BKK
bin
BRU
BZG
b/d
CAGR
CAT
CBA
CDG
CEE
CNB
CNS
CO,
CPH
CPL
CPW

DFS
DHL
DHL - GF
DME
DM
DS-1
DS-2
DS-3
DSV
DXB
EAD
KE

OLIVER WYMAN

Opis

Kontrola Obszaru (Area Control Centre)

samolot (Aircraft)

Automatic Dependent Sunweillance - Broadcast

Airports International

Aeronautical Information Publication

Aeronautical Information System

Airspace Management Cell

Port Lotniczy Amsterdam Schiphol

Air Navigation Senice Provider

Airspace Organisation & Management

Kontrola zblizania (Approach Control)

Umowa dotyczaca ustug lotniczych (Air Service Agreement)
Air Transport Action Group

Stuzba kontroli ruchu lotniczego (Air Traffic Control)
Zarzadzanie ruchem powietrznym (Air Traffic Management)
Air Transport World

Lotnictwo biznesowe (Business Aviation)

Port Lotniczy Berlin Brandenburg International

Port Lotniczy Barcelona

Bundesverband deutscher Fluggfesellschaften

Port Lotniczy Birmingham International

Port Lotniczy Tulip City, Holland, USA

Port Lotniczy New Bangkok

Bilion

Port Lotniczy Bruksela

Port Lotniczy Bydgoszcz im. Ignacego Paderewskiego
brak danych

Sktadana stopa wzrostu rocznego (Compound annual growth rate)
kategoria (np. CAT I/II/1Il)

Analiza Kosztéw i Korzysci (Cost Benefit Analysis)
Port Lotniczy Paryz-Charles de Gaulle

Europa Srodkowa i Wschodnia

City National Bank

Communications, Navigation and Surweillance
dwutlenek wegla

Port Lotniczy Kopenhaga Kastrup

Centralny Port Lotniczy

hipotetyczny trzy-literowy kod dla Centralnego Portu Lotniczego (CPL)
dzien

Deutsche Flugsicherung

oddziat poczty niemieckiej Swiadczacy ustugi kurierskie
globalna firma kurierska

Distance Measuring Equipment

Deutsche Mark

Droga startowa 15/33, WAW

Potencjalna nowa droga startowa na lotnisku WAW réwnolegta do DS-1
Droga startowa 11/29, WAW

Miedzynarodowa grupa transportowa i logistyczna

Port Lotniczy Dubai

European AIS Database

Komisja Europejska
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Skrot Opis
ECG Port Lotniczy Elisabeth City
ELFAA European Low Fare Airline Association
ETS "Entwicklungs- und Testsystem" - System rozwoju i testowania
EUR Euro (waluta)
FAA Federal Aviation Administration (USA)
FCO Port Lotniczy Rzym Fiumicino
FIR Rejon Informacji Powietrznej (Flight Information Region)
FRA Port Lotniczy Frankfurt
FSB Port Lotniczy Sochaczew-Bielice
FSC Przewoznik tradycyjny (Full Service Carrier)
GA General Aviation
GAT General Air Traffic
GBAS Ground Based Augmentation System
GDN Port Lotniczy Gdansk
GNSS Global Navigation Satellite System
h godzina
ha hektar
HIALS High Intensity Approach Lighting System
HMI Human-Machine-Interface
HSE High Speed Exit (=RET)
IATA Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikow Powietrznych
ICAO Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
IEG Port Lotniczy Zielona Géra-Babimost
IFR Instrument flight rules
ILS Instrument landing system
IP Protokét Intemetowy
IT Technologia Informacyjne
kg Kilogram
KLM Royal Dutch Airlines (linie lotnicze)
km kilometr
KRK Port Lotniczy im. Jana Pawta Il w Krakowie
KTW Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice
LAX Port Lotniczy Los Angeles International
LCC przewoznik niskokosztowy (low-cost carrier)
LCIP Local Convergence and Implementation Plan
LCJ Port Lotniczy £6dz-Lublinek
LGW Port Lotniczy Londyn Gatwick
LHR Port Lotniczy Londyn Heathrow
LoS Lewel of Senice
LOT Polskie Linie Lotnicze LOT
LUX Port Lotniczy Findel Airport, Luxembourg
LWO Port Lotniczy Lwow-Snitéw
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Skrét Opis
m metr
m2/pax dostepna powierzchnia w m2 na pasazera
M&A Fuzje i przejecia (Mergers & Aquisitions)
MAD Port Lotniczy Madryt Barajas
max maksimum
min minuta
min/pax minuta na pasazera
MKm MKmetric Gesellschatft fiir Systemplanung mbH
MLAT multilateracja
min milion
Ml Ministerstwo Infrastruktury
MTOL Maximum take-off length
MTOW Maximum take-off weight
MUC Port Lotniczy Monachium
MXP Port Lotniczy Mediolan-Malpensa
n/a niedostepny
NDB Non-Directional Beacons
NOBE Niezalezny Osrodek Badan Ekonomicznych
NUTS statystyczna jednostka terytorialna stosowana w UE
OAG Official Airline Guide
OAT Operational Air Traffic
oper operacje
oper/h operacje na godzine
oper/year operacje na rok
ORY Port Lotniczy Paris Orly
0Sz Port Lotniczy Koszalin-Zegrze Pomorskie
p.a. rocznie
PAZP Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
Pax Pasazer
PAXh Pasazer na godzine
PAX/min Pasazer na minute
PCN Pavement Classification Number
PEK Port Lotniczy Pekin
PLN Polski Ztoty
POz Port Lotniczy Poznan-tawica
PPL Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze
PPP Parytet Sity Nabywczej (Purchase Power Parity)
PRANET sieci wymiany danych radarowych
PRG Port Lotniczy Praga-Ruzyne
PSO Obowigzek Uzytecznosci Publicznej (Public Service Obligation)
PwC PricewaterhouseCoopers
QLu Port Lotniczy Lublin-Swidnik
QMP Port Lotniczy Opole
QAR Port Lotniczy Radom-Sadkow
QYD Port Lotniczy Gdynia-Oksywie
RMCDE Radar Message Conversion and Distribution Equipment
RNAV Area navigation
RWY Droga startowa (Runway)
RZE Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka
S2 droga ekspresowa S2
SAS Scandinavian Airlines (linie lotnicze)
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Skrot
sek
SES
SESAR
SIN
SIWz
SOL
SSR
SWB
SXF
SzY
Szz
TEN-T
TMA
TNT
TWR
™7
tys.
UAC
UE
ULC
UPS
USA
uUsbD
VAT
VKF
VIE
VOR
WAW
WRO
ZRH

OLIVER WYMAN

Opis

sekundy

Single European Sky

Single European Sky ATM Research
Port Lotniczy Changi, Singapur
Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamoéwienia
Straz Ochrony Lotniska

Secondary surweillance radar

SWB Designers

Port Lotniczy Berlin Schonefeld

Port Lotniczy Szymany

Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw
Transeuropejska sie¢ transportowa
Terminal Control Area

Holenderska firma zajmujaca sie przewozem przesytek i logistyka

Wieza (Tower)

Port Lotniczy Berlin-Tegel

tysiac

Upper Area Control Centre
Unia Europejska

Urzad Lotnictwa Cywilnego

amerykanska firma zajmujaca sie przewozem przesytek i logistyka

Stany Zjednoczone Ameryki

Dolar amerykanski

Podatek od towaréw i ustug

fale decymetrowe

Port Lotniczy Wieden Schwechat

VHF Omnidirectional Radio Range (108-118 MHz)
Port Lotniczy Chopina w Warszawie

Port Lotniczy Wroctaw

Port Lotniczy Zurich Kloten
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