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1 Uwagi wstepne

Niniejszy dokument jest zatgcznikiem do Raportu Gtéwnego "Koncepcja lotniska
centralnego dla Polski" i sktada sie z wybranych dodatkowych analiz i informacji,
ktorymi czytelnik Gidwnego Raportu moze by¢ zainteresowany. Zawarte w tym
dokumencie dane i analizy nie sg konieczne do petnego zrozumienia Raportu
Gtéwnego i do wyciagniecia ostatecznych wnioskéw. Raport Gidéwny jest oddzielnym
i niezaleznym dokumentem. Wszystkie zawarte analizy i informacje sg réwniez
dostepne w czterech Raportach Czgstkowych stworzonych w czasie prac
analitycznych.
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2 Sytuacja i trendy na rynku przewozoéw lotniczych

Kluczowymi aspektami, ktore wplynety na rozwdj rynku, byly liberalizacja i
deregulacja. Procesy te dotyczg przede wszystkim przewoznikéw oraz ich dziatan,
ale majg takze posredni wplyw na infrastrukture branzy (to znaczy na lotniska i
systemy kontroli ruchu lotniczego). Lotnictwo cywilne poczatkowo podlegato
bilateralnym umowom o komunikacji lotniczej zawieranym pomiedzy dwoma
panstwami (ASA). Deregulacja doprowadzita do stopniowego uniewaznienia tych
uméw i otwarta rynek przewozéw lotniczych.

Rynek przewozéw lotniczych nie zostat jednak poddany globalnej deregulacii,
dotyczyta ona raczej wybranych regionow, tworzgac w ten sposéb liberalne ,wyspy”
takie jak Unia Europejska. Pomiedzy tymi ,wyspami’ zawierane sg z kolei umowy
typu ,Open Sky Agreements”, ktére np. umozliwiajg podrézowanie pomiedzy Unig
Europejskg a Stanami Zjednoczonymi.

Rysunek 1 — Europejskie procesy liberalizacji i deregulacji
Pakiety liberalizacyjne

1987 1989 1990 1992-1997 1994-2009

Od 1994 - Bezpieczenstwo

= Przepisy dotyczace bezpieczenstwa lotniczego

= Dalsze 0Od 1995 - Infrastruktura
otwarcie .
= Zezwolenie rynku o ngady przyznawania slot§w (1995) :
na umozliwiaja- = Otwarty = Liberalizacja rynku obstugi naziemnej (1997)
wspotdziele- ce wigkszg dostep do = Optaty lotniskowe (2009)
nie miejsc elastycznosc wszystkich 0Od 2000 — Pasazerowie
pomigdzy « Kod w zakresie tras na -
dwoma ceni terenie UE = Ochrona pasazeréw (2000)
liniami posiceCey podziatu od kwietnia = Odszkodowania za niemoznos$¢ wejscia na poktad (2004)
Iotniczymi z naw miejsc 1997 . .
dwoch krajow komputerowy 0d 2002 - $rodowisko
Ki6, 8 cl = Otwarcie = Liberalizacja » Zarzadzanie hatasem (2002)
sobre maja ze systemach rynku dla cen potaczen = Wigczenie linii lotniczych do systemu handlu emisjami CO,
daP rezerwacyj- Fifth Traffic i (2009)

E;opv:/syane nych Freedom”, w " g:rmonlza- 0d 2002 - Bezpieczefistwo
bilateralne o L technicznych = Bezpieczenstwo lotnicze (2002)
przgwozie - Wzajemna wymagan i = Bezpieczenstwo lotnicze Il (2008)
totilezayin akceptacja procedur 0d 2004 - Umowy dotyczace przewozéw lotniczych dla UE
0s6b. licencji os6b

piaciacycll * UE — USA Open Sky (2007)

w lotnictwie

Od 2004 - Zarzadzanie ruchem lotniczym

= Single European Sky | (2004)
= Single European Sky Il — zatozenia (2008)

Zrédto: Komisja Europejska

Pomimo tych ograniczen, procesy deregulacji i liberalizacji doprowadzity do
powstania dwoch wielkich fenomendw, ktérymi sa;

o Globalizacja w sektorze przewozow lotniczych i lotnisk;

e Dynamiczny rozwdéj nowych uczestnikdw rynku — Tanich Przewoznikow.
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2.1 Globalizacja w liniach lotniczych

Miedzynarodowy rynek przewozow lotniczych wcigz jest charakteryzowany przez
system bilateralnych umoéw dotyczacych przewozow lotniczych, narodowy charakter
wiekszosci przewodnikéw, ograniczenia dotyczace tego, kto moze by¢ wiascicielem
linii lotniczej, oraz przepisy charakterystyczne dla danego regionu lub kraju. Dlatego
tez, rynek ten moze by¢ postrzegany, jako globalny raczej pod wzgledem
oferowanych ustug (ogdlnoswiatowy transport pasazeréow i towaréw) niz pod
wzgledem trybu dziatania. W rezultacie, powstaty modele charakteryzujgce rodzaje
globalnego rozwoju i wspotpracy linii lotniczych.

Rysunek 2 — Rodzaje konsolidacji linii lotniczych

Brak
wspotpracy
Code-sharing
Wielokrotny C-S

B

e Umowa o wspoétdzieleniu zasobéw

?

© Sojusze

N .

2 strategiczne

=z

Wspolwitasnosé
Wiasnosé
Fuzja
Mozliwa synergia

Sojusze

Wielostronna wspéipraca w formie sojuszu strategicznego jest najbardziej
zaawansowang formg globalnej wspotpracy pomiedzy liniami lotniczymi.

o Star Alliance (od roku 1997) prowadzone przez Deutsche Lufthansa oraz
United Airlines;

o Oneworld (od roku 1999) prowadzone przez linie British Airways oraz
American Airlines;

o Sky Team (od roku 2000) prowadzone przez linie Air France/KLM oraz
Northwest Airlines.
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Tabela 1 — Sojusze lotnicze

ok. 586 3740 171 1,071

ok. 328 2280 142 727
3140

ok. 384 (ellele, 1128 o 856

od powigzanych
przewoznikéw)

e

-
-
Zrodho: Strony internetowe sojuszéw

Rysunek 3 — Star Alliance, Oneworld oraz Sky Team i ich gidwne porty w
Europie

Skroty IATA:
AMS — Amsterdam Schiphol
CDG - Paryz Roissy
CPH — Kopenhaga Kastrup
HEL FCO —Rzym Fumicino
@ FRA—Fraknfurt
L LGW - Londyn Gatwick
.~ LHR - Londyn Heathrow
- MAD — Madryt Barajas
e MUC — Monachium
k-~ MXP — Mediolan Malpensa
i ORY - Paryz Orly
VIE — Wieden Schwechat
3 ZRH — Zurych Kloten
WAW — Warszawa Chopina
PRG — Praga Ruzyne
BUD — Budapeszt Ferihegy
HEL — Helsinki Vantaalla
BRU - Bruksela National

Gtéwne centrale przewoznikéw zostaty wyttuszczone. Ciaglg ling zaznaczone zostaty potgczenia pomiedzy réznymi
centralami, a linig przerywang zaznaczono potgczenia z portami wspomagajacymi centrale.

Fuzje i przejecia
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Pomimo ograniczen dotyczgcych wiascicieli linii lotniczych, w analizowanym okresie
miato miejsce kilka transakcji, ktore miaty wptyw na zmiane wygladu rynku
przewozow lotniczych, szczegdinie w Europie. Do tych transakcji zaliczajg sie:

e Fuzja Air France i KLM Royal Dutch Airlines w 2004 roku;

o Przejecie Swiss International Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2005
roku;

e Fuzja British Airways i Iberia rozpoczeta w 2009 roku;

e Przejecie Austrian Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2009 roku
(dodatkowo w latach 2008/2009 Lufthansa przejeta bmi i Brussels Airlines,
rozbudowujgc w ten sposdb swojg pozycje na rynku europejskim).

Szczegdlnie interesujacym wydaje sie byc¢ fakt, ze przedstawione powyzej przejecia,
odbywaly sie na ogét w ramach jednego sojuszu, a aktywng strong transakcji zawsze
byt lider danego sojuszu. Takie dziatania doprowadzity do wzmocnienia wewnetrznej
konsolidacji w poszczegdinych sojuszach, a takze umocnito role ich lideréw. Taka
sytuacja ma duzy wptyw na pozostate linie nalezace do danego sojuszu. Pomimo
pewnych korzysci wyptywajacych z uczestnictwa w danym sojuszu, sytuacja, w ktorej
rola wiodgcej linii lotniczej zostaje zwiekszona prowadzi do marginalizacji mniejszych
linii lotniczych bedacych czionkami danego sojuszu. Taka sytuacja wptywa na
centralizacje sieci oraz tras wokot lotnisk bedacych hubami wiodgcej linii lotniczej,
ktora prowadzi do dalszej konsolidacji ruchu lotniczego wokét gtdwnych portéw i ich
lotnisk wspierajacych. Rola sojuszéw zostanie prawdopodobnie w przysztosci
zmniejszona, poniewaz ich istnienie rodzi coraz wiecej problemow dla dziatania linii
lotniczych. Po osiggnieciu pewnego poziomu rozwoju i konsolidacji rynku, sojusze
lotnicze stajg sie coraz mniej skuteczne w optymalizacji synergii pomiedzy ich
cztonkami. Najprawdopodobniej, w przysziosci procesy konsolidacji na rynku
przewozow lotniczych rozwing sie w kierunku fuzji i przeje¢ bardziej niz w kierunku
tworzenia sojuszéw lotniczych.

2.2 Globalizacja na lotniskach

Deregulacja oraz liberalizacja sektora przewozow lotniczych wptyneta posrednio
rowniez na lotniska, przynoszac miedzy innymi:
e podniesienie konkurencyjnosci
e specjalizacje
e rynkowe podejscie do dziatalno$ci lotnisk — zarzgdzanie ksiegowoscia,
marketing

e rozw¢j lotnisk regionalnych i peryferyjnych (szczegdlnie dzieki rozwojowi
tanich przewoznikéw).
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Dalsze przepisy wprowadzone po liberalizacji sektora przewozow lotniczych miaty na
celu zapewnienie konkurencyjnosci i rownego traktowania portéw lotniczych. Posréd
wprowadzonych przepiséw znajdowaty sie rowniez:

e przepisy dotyczace obstugi
e przepisy dotyczace zasad przyznawania miejsc na lotnisku
e przepisy dotyczace optat lotniskowych

Réwnolegle do prob deregulacji i liberalizacji sektora przewozéw lotniczych
zaobserwowano rowniez zmiane w podejsciu do dziatania lotnisk. Ewolucja tych
proceséw przedstawiona jest na obrazku ponizej.

Rysunek 4 — Komercjalizacja i prywatyzacja lotnisk — ewolucja

Zmiany Wiasnos¢ sektora K . Udziat sektora WI:snosc

wiasnosci publicznego Slporatveacis prywatnego sektora
prywatnego

Zmiany Rézne rodzaje pemalne

dziatalnosci Uzytecznosc Komercyjnos¢ atyzadji dziatalnos¢

pryw 1 gospodarcza
Podejscie Potrzeby B.a rd2|e.j Rozwéj Uczestnictwo w
niezalezne .
do rynku narodowe infrastruktury rynku globalnym

zarzadzanie

Zrodto: Graham 2005

Nalezy zaznaczyé, ze ewolucja przedstawiona na powyzszym diagramie ma
charakter przyktadowy, a rozwoj poszczegodlnych lotnisk réznit sie w zaleznosci od
okolicznosci i terytorium, na jakim sie odbywat. Przykladowo w Polsce, te tendencje
pojawity sie przeciggu kilku ostatnich lat, i w tej chwili, w wiekszosci przypadkéw,
ograniczajg sie do korporatyzacji, a wiascicielami wiekszosci lotnisk wcigz jest
panstwo (skarb panstwa lub jednostki samorzgdowe). Poniewaz polskie lotniska
wymagaja znacznych inwestycji, niektore 2z nich zastanawiajg sie nad
dofinansowania pochodzgcym od prywatnych inwestoréw. Polskie lotniska (z
wyjatkiem Sochaczewa) pozostajg w posiadaniu podmiotoéw panstwowych.

Pierwsze kroki w kierunku prywatyzacji polskich lotnisk dotyczyty lotniska w
Bydgoszczy i lotniska w Sochaczewie. Udzialy w obydwu portach lotniczych zostaty
nabyte przez inwestora wyspecjalizowanego w inwestycjach w tej branzy - Meinl
Airports International (ktory jest spotkg zalezng Airports International). Zaplecze
obydwu lotnisk wymagato odnowienia, ale w przypadku lotniska w Sochaczewie,
skala dziatan byta znacznie wieksza. Przypadek Sochaczewa to réwniez pierwszy
przypadek, w ktorym aktywng wiekszos¢ udziatowcow stanowig podmioty prywatne
(to znaczy nie rzadowe, ani nie bedgce samodzielnymi jednostkami rzadowymi).
Losy tych dwoch lotnisk znacznie sie jednak zmienity na skutek globalnego kryzysu.
Strategiczny inwestor ogtosit pod koniec 2009 roku che¢ wycofania sie z
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przedsiewziecia. Sprzedaz 48,99% udziatdbw nalezgcych do Al, wojewddztwu
kujawsko-pomorskiemu zostata przeprowadzona na poczatku 2010 roku.

Zgodnie z powyzszymi przewidywaniami, europejski rynek przewozéw lotniczych
bedzie kierowat sie w strone dominacji najwiekszych uczestnikow rynku, ktorzy na
skutek kolejnych fuzji i przejeé¢ bedg mieli jeszcze bardziej dominujacg role. Taki
rozwéj wydarzen bedzie wspierany przez wybudowanie wielkich hubéw — lotnisk
przesiadkowych, ktére bedg $cisle wspotpracowacé z dominujgcymi liniami lotniczymi.
Pozostale linie lotnicze bedg prawdopodobnie zajmowacé sie dowozeniem klientéw do
lotnisk przesiadkowych.

2.3 Konkurencja

Liberalizacja prowadzaca do globalizacji i pojawienia sie nowych graczy na rynku
spowodowata zwiekszenie konkurencyjnosci. Konkurencyjny rynek to cel i skutek
liberalizacji i deregulacji sektora przewozéw lotniczych.

W odniesieniu do przewoznikéw tradycyjnych, takie dziatania zakonhczyty sie
sukcesem przynajmniej na rynku wewnatrzeuropejskim. Niemniej jednak, warto
wspomnie¢ o tym, ze pomimo liberalizacji przepiséow, gtébwna czesé¢ dziatalnosci
tradycyjnych przewoznikéw, czyli loty dtugodystansowe, wcigz pozostajg regulowane
przez dwustronne umowy dotyczgce przewozow lotniczych.

Bardziej znaczacy jest poziom konkurencji pomiedzy tanimi przewoznikami. Tanie
linie lotnicze bazujg na schemacie przelotéw z punktu do punktu. Konkurencje
mozna zaobserwowacé na potgczeniach obejmujacych te same lub bardzo podobne
trasy. Konkurencja pomiedzy tanimi a tradycyjnymi liniami lotniczymi dosy¢ dtugo
uwazana byfa za czesciowa, ale rozwija sie ona wraz z rozwojem rynku, i bedzie sie
dalej rozwijac dzieki:

e Wyczerpywaniu sie nowego segmentu rynku stworzonego przez oferte tanich
przewoznikow;

e ,Zaciskania sie” warunkow panujgcych na rynku;
e Podobienstwa tras oferowanych przez tanich i tradycyjnych przewoznikow.

Deregulacja i liberalizacja sektora przewozow lotniczych wptynety rowniez posrednio
na konkurencje, rozwoj oraz dziatanie regionalnych portéw lotniczych, a takze na
zmiane wiascicieli lotnisk. Konkurencja taka jest wspotzalezna od konkurencii
pomiedzy liniami lotniczymi wywotanej przez liberalizacje i deregulacje. Szczegdinie
duze lotniska petnigce role hubéw dla linii lotniczych w duzym stopniu odczuwaijg to,
czy dana linia lotnicza odnosi sukcesy na rynku.

Pomimo tego, ze regionalne lotniska wydajg sie konkurowaé¢ ze sobg w mniejszym
stopniu niz duze porty przesiadkowe, poniewaz sg one ,przypisane” do danego
terytorium i oferujg stosunkowo waski wachlarz ustug zaréwno dla pasazerow jak i
linii lotniczych, realna konkurencja pomiedzy nimi w ciggu ostatnich lat byta bardzo
intensywna. Lotniska regionalne konkurujag ze sobg przede wszystkim o
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przewoznikow. Konkurowanie o pasazerdw ma miejsce tylko wtedy, gdy lotniska
obstugujg podobne obszary cigzenia.

2.4 Inne czynniki wptywajace na rozwaéj rynku unijnego

Podstawowymi czynnikami, ktore beda mialy wptyw na ksztatt i zachowanie
europejskiego rynku przewozow lotniczych, sa:

o Wyczerpywanie sie przepustowosci gtdwnych europejskich portow lotniczych
o Przepisy dotyczace srodowiska
o Budowa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrzne;j

Problem wyczerpywania sie przepustowosci dotyczy przede wszystkim czesci
lotniczych europejskich portéw, a takze przestrzeni powietrznej nad nimi. Ten
problem nie dotyczy na razie Polski. llos¢ lotdw wylatujgcych z Polski i nad nig
przelatujgcych wydaje sie by¢ nieistotny w poréwnaniu do tych, ktére majg miejsce w
innych obszarach Unii Europejskiej, a szczegdlnie jej poétnocno zachodniej czesci.
Niskie obtadowanie przestrzeni powietrznej nad Polska, oraz polskich portow
lotniczych stanowig okazje da rozwoju polskich przewoznikéw i infrastruktury
polskich lotnisk.

Wzgledy srodowiskowe zwigzane z sektorem przewozéw lotniczych, dotyczg gtéwnie
emisji hatasu i dwutlenku wegla. Przepisy dotyczace emisji hatasu sg na catym
Swiecie silnie uregulowane. Przepisy dotyczace emisji dwutlenku wegla sg jednak
dos¢ nowe i pod ciggtym nadzorem z uwagi na rosngce obawy i ich wptyw na zmiane
klimatu. Bez wzgledu na to, jakie przestanki bedg staty za tymi przepisami,
zastosowanie systemu ETS dla sektora lotniczego bedzie dla branzy dodatkowym
wydatkiem, co pociggnie za sobg zmniejszenie dochodowosci przewoznikéw. Aby
zminimalizowa¢ te skutki niezbedne jest podjecie przez linie lotnicze istotnych
dziatan. Giéwne starania bedg miaty na celu zmniejszenie zuzycia paliwa,
wprowadzanie samolotéw nowej generacji, wprowadzenie efektywniejszych
systeméw zarzadzania trasami, oraz ciggte zmniejszanie wagi samolotéw. Takie
dziatania poniosg za sobg dodatkowe koszty, ktore najpierw spadng na barki linii
lotniczych, a nastepnie pasazeréw.

Innymi problemami z zakresu ochrony srodowiska, ktére mogg mie¢ wptyw na sektor
transportu lotniczego mogg byé: zuzycie i zanieczyszczenie wody, zarzadzanie i
straty w energii, ochrona przyrody. Tymi problemami zajmujg sie deweloperzy i
zarzadcy lotnisk, poprzez odpowiednie planowanie, ustalenie godzin dziatania, oraz
zastosowanie rozwigzan przyjaznych srodowisku.

Ujednolicony system zarzadzania ruchem powietrznym w Europie miatby duzy wptyw
na zwiekszenie efektywnosci ustug dostarczanych przez lotniska na terenie Unii
Europejskiej. Dzieki niemu, mozliwe bedzie: zmniejszenie kosztéw operacyjnych linii
lotniczych, kontrolowanie wptywu, jaki sektor lotniczy ma na $Srodowisko oraz
optymalizacja przepustowos$ci europejskiej przestrzeni powietrznej. To rozwigzanie
ma na celu odpowiedz na rosnace zapotrzebowania sektora przewozéw lotniczych,

strona 16 z 209

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

ale przede wszystkim odpowiedz na ograniczenia wynikajagce z probleméw
zwigzanych z ochrong srodowiska i limitami przepustowosci, o ktérych wspomniano
powyzej.

2.5 Przewoznicy niskokosztowi (LCC) i ich rola na polskim rynku

2.5.1 Cechy modelu biznesowego

LCC to przewoznicy, ktérych model biznesowy opiera sie na obnizonych kosztach
operacyjnych i zasadzie wysokiej efektywnosci, co nastepnie przektada sie na
konkurencyjnos¢ cenowa. To z kolei pozwala tym liniom przeja¢ znaczny udziat w
rynku od mniej wydajnych przewoznikbw oraz wykreowaé nowy popyt na ustugi
przewozow lotniczych.

Rysunek 5 — Cechy operacyjne tanich linii lotniczych

NIZSZE NIZSZE
KOSZTY TARYFY

INTENSYW - WYSOKI
NOSC POZIOM
DZIALANIA UTYLIZACJI

Przewoznicy niskokosztowi prébujg uzyskaé przewage kosztowg w szerokim
spektrum pozycji kosztoéw operacyjnych. Osiggajg to dzieki oferowaniu czystej ustugi
przewozow pasazerskich, widzianych stricte jako przewdz pasazera z jednego
punktu do drugiego, bez, lub przy znacznie ograniczonych ustugach dodatkowych.
Linie te zazwyczaj wykorzystujg lotniska o drugorzednym znaczeniu (niskie
zageszczenie, lepsze parametry obstugi naziemnej) i zwracajg duzg uwage na
dodatkowe przychody (optaty marketingowe, zachety operacyjne ze strony lotnisk).

Podstawowe cechy odrdzniajgce LCC od przewoznikéw tradycyjnych (FSC) to:

o Wysoka elastycznos¢ oferowanego systemu potgczen w  wyniku
zastosowania systemu potgczen bezposrednich (point-to-point, zob. diagram
ponizej) zamiast systemu hub-and-spoke. Pofgczenia nie zalezg od siebie
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pod wzgledem dowozenia pasazerdéw z innych potaczen (jak w przypadku
przewoznikow tradycyjnych). W zwigzku z tym w krétkim okresie kazde
potaczenie musi przynosic¢ zyski.

Rysunek 6 — Model potaczen bezposrednich (point-to-point)

o Kroétkie czasy przebywania na lotniskach przy wyzszych wskaznikach
wykorzystania floty i maksymalizacji przychodéw z kazdego samolotu.

Na diagramie ponizej przedstawiono elementy modelu wynikajace z przedstawionych
podstawowych zatozeh operacyjnych
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Rysunek 7 — Zasady modelu biznesowego tanich linii

Jednolita flota — Drugorzedne Prosty model potaczen
zredukowane koszty lotniska — nizsze z punktu do punktu,
utrzymania i zakupu (o]l WAl (el 74XelY (Bl icdna klasa — poprawa

operacyjne utylizaciji
(mniejszy ruch)

Zredukowane Zredukowany
darmowe ustugi personel — nizsze
pasazerskie — koszty pracy i

nizsze koszty + wyzsza
dodatkowe efektywnosé
przychody pracownikow

E-biletowanie, brak
agentow, sieci biur,
programow
lojalnosciowych —

nizsze wydatki
marketingowe,

Mozliwos¢ konwergencji

Jak opisano powyzej, model biznesowy linii niskokosztowych bazuje na zmniejszaniu
kosztow operacyjnych i zasadzie wysokiej efektywnosci, co nastepnie znajduje
odzwierciedlenie w konkurencyjnosci cenowej. Model ten zostat w powodzeniem
wdrozony w Europie przez takie linie lotnicze, jak Ryanair czy Wizzair. Niemniej,
niektérzy wazni na rynku gracze wprowadzili modyfikacje, np. trasy miedzy gtéwnymi
portami (EasyJet) czy podejscie sieciowe (Air Berlin). Dodatkowo mozna obecnie
zauwazy¢ na rynku zjawisko, gtdwnie z powodu kryzysu, zapozyczania z innych
segmentoéw rynku pewnych rozwigzan operacyjnych, ktérych celem jest obnizenie
kosztéow. Rodzi to czesto pytanie o mozliwosé konwergenciji — jak bedzie rozwija¢ sie
model niskokosztowy? Nie ma tatwej odpowiedzi na to pytanie, gdyz segment jest
bardzo dynamiczny i sklonny do zmian. R6zni gracze starajg sie znalez¢é swoje nisze
rynkowe, ktére zapewnig im model operacyjny gwarantujacy sukces.

Kluczowg roéznicg miedzy przewoznikami niskokosztowymi a tradycyjnymi jest
poziom cen, ktory z kolei jest wynikiem réznych zasad operacyjnych. Taki model
musi by¢ zachowany, by mozliwa byta agresywna polityka cenowa. Obejmuje to w
szczegolnosci nastepujace elementy:

o Potaczenia bezposrednie (point-to-point), gdzie kazde potgczenie musi by¢
rentowne.

o Korzystanie z drugorzednych portéw lotniczych w celu zmniejszenia kosztéw i
zwiekszenia efektywnosci.
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e Jednolita flota statkdw powietrznych w celu zmniejszenia kosztéw utrzymania.

Mozna jednak wyobrazi¢ sobie, ze tradycyjne linie lotnicze siegng po rozwigzania
zmniejszajace koszty, takie jak:

o Mniejsza liczba ustug podczas lotu.
e Lepsze wykorzystanie personelu.
o Wieksze wykorzystanie e-biznesu.

Aby przetrwa¢ na niezwykle konkurencyjnym rynku, tradycyjne linie lotnicze
skorzystajg z mozliwosci technicznych i wprowadzg na pokiady w pewnym zakresie
wiele elementdéw, uznawanych dotychczas za domene linii niskokosztowych, co
jednak nie bedzie oznaczaé, ze porzucg model biznesowych przewoznikéw
sieciowych i stang sie liniami niskokosztowymi. Bedzie to raczej odpowiedz na
zmieniajgce sie warunki rynkowe. Juz obecnie wielu przewoznikéw sieciowych
intensyfikuje wykorzystanie e-biznesu, wprowadza pewne optaty, réznicuje ustugi
poktadowe, maksymalizuje wykorzystanie floty i personelu, a takze wprowadza
specjalne struktury taryfowe lub programy, by zwiekszy¢é ogdélng produktywnos$c¢ i
zmniejszy¢ koszty.

Z drugiej strony, niektérzy przewoznicy niskokosztowi ewoluujg w kierunku
tradycyjnych linii lotniczych i w inny sposéb przyjmujg rodzaj modelu mieszanego,
porzucajgc pewne zasady, jesli jest to zgodnie z oczekiwaniami rynku i okazuje sie
by¢ optacalne. Obecnie przewoznicy niskokosztowi zaczynajg oferowa¢ mozliwosé
przesiadek, oferujg business lounges, wprowadzajg programy lojalnosciowe, latajg
do gidéwnych portdéw, wprowadzajg code sharing (dwie linie lotnicze zgadzajg sie
sprzeda¢ miejsca na konkretng liczbe lotow pod swoimi nazwami, mimo ze niektére
loty obstuguje jeden przewoznik, a inne drugi. W ten sposdb mozna kupi¢ bilet od linii
lotniczej X, a faktycznie by¢ przewozonym przez linie lotniczg Y), zapewniajg bezptatne ustugi
poktadowe itp. tak wiec i w tym sektorze przewoznikéw postepuje dywersyfikacja,
ktéra ma przyciggna¢ wiecej pasazeréw.

Optacalno$¢ modelu niskokosztowego jest obecnie wspierana przez zachety
materialne ze strony portow lotniczych, wtadz regionalnych i lokalnych, organizacje
ds. turystyki i stowarzyszenia biznesowe. W chwili gdy te zachety zostang
zredukowane lub znikna, wzrost w tym modelu biznesowym zmniejszy sie i niektorzy
z tych przewoznikéw zaczng odczuwac trudnosci finansowe.

Na skutek tego rynek bedzie tworzony przez trzy modele biznesowe (czysty model
niskokosztowy, mieszany i tradycyjny), przy bardzo ptynnych barierach miedzy
réznymi modelami. Na skutek rozwoju rynku i oczekiwan klientow mozna ponadto
przypuszczac, ze na krétkich i srednich trasach wiekszos¢ przewoznikow na rynku
bedzie dziala¢é w czystym modelu niskokosztowym i mieszanym, natomiast
przewoznicy tradycyjni utrzymajg swojg pozycje na liniach dlugodystansowych i na
potaczeniach dowozacych do wielkich hubow przesiadkowych.
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Rozwéj segmentu rynku przewoznikéw niskokosztowych w okresie
referencyjnym

Od momentu rozpoczecia procesu liberalizacji rynku transportu lotniczego w Unii
Europejskiej sektor ten rozwija sie bardzo dynamicznie. Ten sam proces
zaobserwowano juz wczesniej wraz z liberalizacja rynku przewozow lotniczych
pomiedzy Wielkg Brytanig a Irlandig, ktéry doprowadzit do powstania pierwszej
europejskiej linii niskokosztowej — Ryanair. Warto zauwazy¢, ze model LCC zostat
wczesniej zastosowany w USA po liberalizacji rynku w latach 70. Rozwdj sektora
przewoznikow niskokosztowych w Europie po liberalizacji rynku uwaza sie za
powtdrzenie procesu majgcego miejsce poprzednio w USA. Na wykresie ponizej
przedstawiono etapy rozwoju rynku tanich linii w Europie i w USA.

Rysunek 8 — Obecne etapy rozwoju rynku tanich linii
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Zrédto: PwC

Dodatkowo, rynek ten uznawany jest za bardzo dynamiczny pod wzgledem
elastycznosci podazy — dzieki modelowi sieci potgczeh bezposrednich oraz znacznie
obnizonym kosztom zwigzanym z ustugami dodatkowymi, tanie linie sg w stanie
tatwo dostosowac oferte do potrzeb rynkowych. Z drugiej strony, w przypadku stabe;j
reakcji rynku na ich oferte, mogq one fatwo zbankrutowaé, gdyz w modelu tym nie
ma miejsca na subsydiowanie skrosne jednych tras przez drugie. Widaé to w
dynamicznych zmianach w ukfadzie graczy na rynku. Jednak wraz z ciggtym
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rozwojem tego rynku mozna zaobserwowac liderbw oraz pewne tendencje
konsolidacyjne.

Rysunek 9 — Tanie linie lotnicze na rynku europejskim

RyanAir 1985
AirBerlin 1978
Norwegian 1993

1999 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Gléwni nowi WizzAir Centralwings\  sterling
gracze Vueling

Basic Air +

M&A Buzz + Transavia, Maersk Air dba + LTU +

Ryanair / Germania + Sterling Air Berlin / Air Berlin

Bankructwa / églg\:l:lﬁl\li':'es ‘Air Lib

Istotne problem Debonair, Goodjet liczba Intersky
Air Polonia Air Tourquoise
DuoAirways Air Wales
Flying Finn Budget Air
GetJet Flywest
Jetgreen HiFly/Air Luxor
SKynet Snalskjusten
V-Bird
VolareWeb

Zrodto: PwC

Dynamika jest odzwierciedlona, w szczegdlnosci, w wysokim poziomie rotacji
podmiotéw na rynku — w ciggu ostatnich kilku lat pojawito sie wiele nowych firm,
doszto do wielu fuzji i przejec, jak rowniez odnotowano wiele bankructw.

Mozna powiedzie¢, ze rozwdj sytuacji w tym segmencie zostat zainicjowany
procesami liberalizacji na kilku rynkach przewozéw lotniczych, gtéwnie w Europie i
USA.

Liberalizacja pozwolita kazdemu przewoznikowi posiadajgcemu odpowiednig licencje
(ti. spetniajgcemu odpowiednie wymogi, gtdwnie dotyczace bezpieczehstwa) na
prowadzenie operacji ruchu lotniczego na dowolnych trasach wewnatrz danego
terytorium (np. UE, EOG lub USA) oraz oferowanie tych ustug po dowolnych cenach.
Wysoce regulowane rynki oparte na duopolu zarzadzanym umowami dotyczacymi
ustug lotniczych (ASA) zostaly przeksztatcone w rynki konkurencyjne. Proces ten
stworzyt nowe mozliwosci biznesowe dla potencjalnych nowych graczy. Do tych
nowych graczy nalezaly gtéwnie linie niskokosztowe, miedzy innymi z nastepujacych
wzgledéw:

e koniecznos¢ znacznych inwestycji w rozwoj sieci potgczen;

e potrzeba testowania potaczen (istnienia jakiegokolwiek popytu na dane trasy
przewozowe);
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e bariery wejScia do hubow wskutek obowigzywania ,praw nabytych” w
procesie przyznawania slotow’;

e mozliwos¢ uzyskania przychodéw na nowych grupach nabywcow.

Mozna zafozyé, ze liberalizacja stworzyta nowa przestrzen na rynku przewozow
lotniczych, ktéra zostata prawie natychmiast zagospodarowana. Natychmiastowa
reakcja byta mozliwa w duzej mierze dzieki modelom funkcjonowania linii
niskokosztowych. Natomiast nalezy obserwowaé, czy liberalizacja doprowadzi do
powstania nowych przewoznikéw oferujgcych petne ustugi, czy tez niektore tanie linie
rozszerza swojg dziatalnos¢ i zaczng oferowaé ustugi typowe dla przewoznikéw
tradycyjnych. Mozna juz stwierdzi¢ pewne oznaki tego typu zmian. W przypadku
niektorych linii niskokosztowych, dochodzi bowiem do zmian w strategii ich dziatania:

o wprowadzanie klasy biznesowej w celu przyciggniecia oséb podrézujacych
stuzbowo;

o zalgzki sieci;
e innowacyjne strategie marketingowe;

e programy lojalnos$ciowe.

Udziat segmentu LCC w europejskim rynku przewozéw lotniczych

Od momentu pojawienia sie, linie niskokosztowe szybko zyskaty znaczny udziat w
rynku przewozéw lotniczych w Europie — stworzyty nowy popyt na ustugi przewozéw
lotniczych oraz do pewnego stopnia konkurowaty z tradycyjnymi liniami i innymi
przewoznikami (regionalnymi lub czarterowymi). Przedstawia to wykres ponizej:

' Komunikat Komisji z 30 kwietnia 2008 o zasadach stosowania Rozporzadzenia (EWG) nr 95/93 w sprawie

wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspdlnoty, ze zmianami COM

(2008) 227 FINAL.
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Rysunek 10 — Podaz rynkowa w podziale na modele biznesowe w Europie w
latach 1998 — 2008 (dostepna liczba miejsc tygodniowo)
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Zrédto: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej / Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e.V., analizy europejskiego rynku przewozéw lotniczych, modele biznesowe linii lotniczych

Jak wida¢ na wykresie powyzej, wzrost liczby dostepnych miejsc pasazerskich
w Europie nalezy przypisa¢ przede wszystkim tanim liniom, i wzrost ten byt znacznie
szybszy niz w przypadku pozostatych graczy rynkowych. Dane te potwierdzajg
istnienie dwoch gtdwnych motoréw rozwoju tanich linii:

e wykorzystanie nowych rynkdéw i tworzenie nowego popytu;

e przejecie czesci rynku przewoznikow tradycyjnych.

Wptyw rozwoju sektora tanich linii na lotniska w Polsce

Rozwdj tanich linii miat duzy wptyw na sytuacje polskich portow lotniczych. Ruch
pasazerski tanich linii stanowi wigekszos¢ lub prawie cato$¢ ruchu lotniczego na
polskich lotniskach regionalnych. Tendencja ta zilustrowana zostata na wykresach
ponize;j.

Rysunek 11 — Pasazerowie przewoznikéw niskokosztowych na rynku polskim
w odniesieniu do pozostatych grup pasazeréw w Polsce w okresie 2000 — 2008
(w milionach pasazerow)
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Zrodto: ULC, analiza PwC
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Rysunek 12 — Udziat pasazeréw przewoznikéw niskokosztowych w ruchu
pasazerskim w Polsce w okresie 2000 — 2008 (%)
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Zrodto: ULC, analiza PwC

Poza stymulowaniem rozwoju lotnisk dzigki naptywowi nowych, nieistniejgcych
wczesniej, operacji, tanie linie zmienity takze sposdb prowadzenia dziatalnoéci przez
lotniska. Porty lotnicze musiaty gtéwnie skoncentrowac sie na:

o Wzroscie wydajnosci i efektywnosci kosztowej, by moc zaoferowaé
konkurencyjne stawki optat lotniskowych;

e Oferowaniu innych zachet w celu przyciggniecia linii niskokosztowych, jak
pomoc w dziataniach marketingowych promujacych nowe trasy;

o Poprawie dostepnosci — otwarciu potgczen autobusowych z miastami,
lobbingu na rzecz budowy Iub modernizacji odpowiednich potgczen
drogowych i kolejowych;

o Planowaniu dtugofalowym w odniesieniu do nowych inwestycji w rozwdj
infrastruktury w celu zaspokojenia potrzeb przewoznikédw oraz uzyskania
wzrostu przychoddéw z dziatalno$ci pozalotniczej. Poniewaz optaty lotniskowe
muszg byC¢ dla przewoznikow korzystne w porownaniu do innych
potencjalnych lotnisk, to wtasnie przychody pozalotnicze mogg stanowié
znaczng czes¢ catkowitych przychodéw lotnisk;

o Dziataniach na rzecz utrzymania istniejgcych tanich linii i przyciagniecia
nowych. Poniewaz koszty zmiany dostawcy w przypadku tanich linii nie
zwigzanych z danym lotniskiem sg wzglednie niskie, przewoznicy ci sg tym
samym dos$¢ elastyczni, jesli chodzi o otwieranie nowych potgczen
i zamykanie potaczen nierentownych.

strona 25 z 209

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS MK =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

Rysunek 13 — Wptyw tanich linii na lotniska regionalne
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Zrodto: PwC

Wptyw linii niskokosztowych mozna podsumowac w trzech gtéwnych wymiarach:

e Znacznego wzrostu ruchu lotniczego, otwarcia nowych tras i poprawy
dostepu regionalnego;

o Wyzwah zwigzanych z rozwojem infrastruktury;

o Wyzwah operacyjnych i finansowych dla lotnisk.

Wplyw przewoznikow niskokosztowych na lotniska w Polsce znajduje wyraz
w istotnym wzroscie ich udziatu w ruchu pasazerskim na poszczegdélnych lotniskach,
co zilustrowano na wykresie ponize;j.
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Rysunek 14 — Udziat przewoznikéw niskokosztowych na lotniskach
regionalnych
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Zrodto: ULC

Potencjalny rozwéj potaczen dlugodystansowych przez przewoznikéw
niskokosztowych

Obecnie rynek lotow dtugodystansowych ma nadal w duzej mierze charakter duopoli
zarzadzanych przez umowy dotyczace ustug lotniczych (ASA).

Pomimo mozliwosci obstugi szlakéw transatlantyckich dzieki umowie o otwartym
niebie ze Stanami Zjednoczonymi, tanie linie nie weszty dotychczas na ten segment
rynku. Na razie gorng granicg dla tanich linii sg loty sredniodystansowe (np.
potaczenia z Marokiem po podpisaniu odpowiednich umoéw o otwartym niebie
wynegocjowanych przez UE).

Uruchomienie przez przewoznikow niskokosztowych potgczen dtugodystansowych
uwaza sie zasadniczo za mato prawdopodobne. Model biznesowy LCC nie pasuje do
wymogow, jakie stawiajg tego typu potgczenia. Wynika to z kilku czynnikow:

e W przypadku tras dtugodystansowych, istnieja mniejsze mozliwosci
zwiekszenia wykorzystania samolotow pod wzgledem ich rotacji na lotniskach
i liczby oferowanych miejsc;

e Trasy te wymagajq innego rodzaju floty;

e Utrzymanie niektérych ustug dodatkowych dla pasazeréw jest konieczne ze
wzgledu na odlegtos¢ i czas trwania lotu;

o Potaczenia dlugodystansowe wymagajg dostarczania pasazeréow typowego
dla systemu hub-and-spoke, gdyz mozliwos¢ zapetnienia lotu
dtugodystansowego z jednego miejsca, tym bardziej prowincjonalnego, jest
bardzo mata. Tanie linie z zasady nie rozwijajg systemdw sieciowych;
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e Ominigcie przewozow towarowych w fadowniach samolotow pasazerskich
w przypadku lotow dtugodystansowych jest duzo bardziej kosztowne. Z
drugiej strony wprowadzenie przewozéw towarowych zmienia metode
dziatania LCC (dtuzszy czas przebywania na lotnisku).

2.5.2 Trendy na polskim rynku przewoznikéw niskokosztowych

Poczatek obecnosci przewoznikow niskokosztowych w Polsce siega konca roku
2003. Ich pojawienie sie byto kluczowym czynnikiem gwattownych zmian polskiego
rynku pasazerskiego. Szybki rozwdj przewoznikow niskokosztowych mozliwy stat sie
dzieki liberalizacji rynku wynikajacej z wejscia Polski do Unii Europejskiej. W lutym
2003 r. w zycie weszta umowa o wspdlnej europejskiej przestrzeni powietrznej, co
wraz z przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej w dniu 1 maja 2004 r. potozyto
podwaliny pod ekspansje tanich linii lotniczych w Polsce. Pierwszym przewoznikiem
niskokosztowym, ktéry rozpoczat dziatalnos¢ w kraju, byta Air Polonia (listopad
2003). Pierwszym potgczeniem niskokosztowym oferowanym przez te linie byta trasa
Warszawa — Londyn Stansted. W poczatkowym okresie Air Polonia dziatata rowniez
na rynku krajowym (potgczenia Warszawa — Gdansk oraz Warszawa - Wroctaw).
Wkrétce firma dokonata jednak zmiany swojej strategii, aby skoncentrowac sie na
potaczeniach miedzynarodowych (regularnych i czarterowych). Tylko w roku 2004 na
polskim rynku pojawito sie trzech kolejnych przewoznikdw niskokosztowych:
Germanwings, Wizz Air i Sky Europe. W kolejnych latach w Polsce zaczeta dziataé
wiekszosé europejskich tanich linii lotniczych, w tym liderzy tego rynku, tacy jak
Ryanair czy Easyjet. Pomimo porazki czesci z nich (np. bankructw Air Polonii, Sky
Europe i Centralwings), ogélny udziat rynkowy przewoznikéw niskokosztowych
znaczaco zwiekszyt sie w analizowanym okresie. W 2005 r. udziat tanich linii
lotniczych w regularnym ruchu pasazerskim wyniost 32%, natomiast w roku 2008
wzrost do 53%.
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Rysunek 15 — Ruch pasazerski przewoznikéw niskokosztowych, roczne stopy
wzrostu oraz skladana stopa wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédto: Instytut Turystyki, analiza PwC

Jak pokazano na powyzszym wykresie, najwyzszg stope wzrostu rocznego rynku
przewozow niskokosztowych odnotowano w roku 2005, gdy liczba pasazeréw
obstuzonych przez przewoznikow tego typu wzrosta o 228,3%. Rok 2005 byt
zaledwie drugim rokiem faktycznej dziatalnosci przewoznikow niskokosztowych w
Polsce, dlatego tez niezwykle wysoki wzrost w porownaniu z rokiem 2004 jest w petni
zrozumiaty. Nalezy podkresli¢ jednak, ze w kolejnych latach zaobserwowano nadal

szybki

wzrost segmentu niskokosztowego, dzieki czemu stat sie on najszybciej

rosnacyg czescig polskiego rynku pasazerskiego.

Rozwdj ruchu niskokosztowego na polskich lotniskach w ostatnich latach byt gtéwnie
efektem takich czynnikéw jak:

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

Deregulacja wynikajgca z wejscia Polski do Unii Europejskiej oraz
wynikajacej z tego faktu implementacji pakietéw liberalizacyjnych UE na
polskim rynku;

W latach poprzedzajacych wejscie przewoznikéw niskokosztowych na rynek
— stosunkowo staby rozwdj polskiego rynku pasazerskiego (co potwierdza
niski wspétczynnik mobilnosci) wynikajacy ze znaczacej réznicy pomiedzy
potencjalnym popytem na przewozy lotnicze a ograniczong oferta, zaréwno
pod wzgledem potaczen, jak i dostepnosci ustug transportu lotniczego w
przystepnych cenach;

Przewoznicy niskokosztowi przyciggaja licznych w Polsce klientow o
ograniczonej elastycznosci cenowej. Innymi stowy, oferta potgczen
niskokosztowych doskonale spetnia potrzeby polskich pasazerdw, dla ktérych
cena jest zwykle najwazniejszym kryterium wyboru linii lotniczej. Nalezy tutaj
zauwazy¢, ze Ww wyniku pojawienia sie na rynku przewoznikéw
niskokosztowych mieliSmy réwniez do czynienia z generowaniem popytu
przez segment LCC, a zatem przewoznicy ci nie tylko odebrali czes$¢
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pasazeréw tradycyjnym liniom lotniczymi, ale rowniez pozyskali klientow
wczesniej nie korzystajacych z ustug transportu lotniczego;

e Rosnacy ruch przychodzacy, zwigzany z coraz wiekszg liczbg turystow z
Europy Zachodniej odwiedzajgcych Polske;

o Dziatalnos¢ segmentu LCC na lotniskach regionalnych skutkowata
przyciggnieciem nowych pasazerow, ktérzy do chwili wejScia na rynek
przewoznikow niskokosztowych mieli do dyspozycji ograniczong liczbe lotow
bezposrednich;

o Polska emigracja zarobkowa stanowigca znaczace zrodio popytu,
szczegolnie na trasach z Polski do Wielkiej Brytanii;

e Wzrost gospodarczy w Polsce i wzrost zamoznosci Polakéw, ktérzy coraz
chetniej korzystajg z transportu lotniczego;

e Rosngca liczba pasazerow biznesowych Kkorzystajgcych z lotéw
niskokosztowych w ostatnim okresie, wynikajaca z wiekszej swiadomosci
kosztowej tych pasazerow, szczegolnie w sytuacji globalnego spowolnienia
gospodarczego.

Niektore z wyzej wymienionych czynnikdbw to ogolne bodzce rozwoju ruchu
pasazerskiego pojmowanego jako catos¢, aczkolwiek stabilny wzrost udziatu
przewoznikow niskokosztowych w polskim rynku potwierdza, Zze segment ten
charakteryzuje sie najwiekszg skutecznoscig pod wzgledem wykorzystania tak
rosnacego popytu.

Ruch niskokosztowy na polskich lotniskach

Najwiekszymi  beneficjentami  pojawienia sie na rynku  przewoznikow
niskokosztowych w Polsce byty lotniska regionalne. Chociaz pierwsi przewoznicy
tego typu dziatali przede wszystkim w Porcie Lotniczym Warszawa-Okecie (np. Air
Polonia, Sky Europe), w kolejnych latach wybierali oni gtdéwnie lotniska regionalne,
oferujgce lepsze warunki dziatalnoSci operacyjnej, nizsze optaty lotniskowe oraz
wyzszy potencjat wzrostu. Objawiato sie to nie tylko otwieraniem nowych pofgczen
na lotniskach regionalnych, ale rowniez baz operacyjnych przez przewoznikéw
niskokosztowych. Wizz Air stat sie pierwszym zagranicznym przewoznikiem
niskokosztowym, ktéry otworzyt swojg baze w Polsce (w Porcie Lotniczym Katowice
w 2004 r.). W roku 2008, cztery tanie linie lotnicze posiadatly bazy operacyjne na
pieciu polskich lotniskach. W ponizszej tabeli przedstawiono dane dotyczace baz
operacyjnych przewoznikéw niskokosztowych dziatajgcych w Polsce w 2008 r.
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Tabela 2 — Bazy przewoznikéw niskokosztowych na polskich lotniskach w 2008
r.

T T

Baza linii Norwegian— pomocniczy hub od

Wizz Air 2006 roku, 3 samoloty Boeing 737-300
Lotnisko Warszawa Norwegian Baza linii Centralwings— zamknieta w roku
Okecie Centralwings 2009
Sky Europe Baza linii Sky Europe base — zamknieta w

czerwcu 2008

Baza linii Centralwings— zamknigta w roku

. i Centralwings 2009
Lotnisko Krakow . .
Sky Europe Baza linii Sky Europe base — zamknieta w

pazdzierniku 2007

Giéwna baza Wizz Air w Polsce od 2004

Lotnisko Katowice Wizz Air roku, 4 samoloty A320-200

. i . . Baza linii Wizz Air— od 2006 roku, 2
Lotnisko Gdansk Wizz Air samoloty A320-200
Lotnisko Poznan Wizz Air Baza linii Wizz Air— od 2008 roku, 2

I

Zrédto: porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, analiza PwC

samoloty A320-200

Jak wida¢ w tabeli powyzej, Wizz Air, lider polskiego rynku LCC, posiadat w Polsce w
roku 2008 cztery bazy operacyjne. Oprocz trzech mniejszych baz w Portach
Lotniczych Poznan, Gdansk i Warszawa Okecie, przewoznik ten posiadat rowniez
gtbwng baze operacyjng w Porcie Lotniczym Katowice, obstugiwang przez 4
samoloty Airbus A320-200, bazujace na tym lotnisku w roku 2008.

Ogodlnie rzecz biorac, bazy przewoznikdow niskokosztowych w Polsce sg raczej
niewielkie i zadna z nich nie przekracza liczby pieciu samolotéw. Jednoczesnie
jednak nalezy podkresli¢, ze uruchomienie bazy przewoznika niskokosztowego na
lotnisku regionalnym przekfada sie na nastepujace korzysci:

e Uruchomienie nowych potgczen;
o Wieksza czestotliwos¢ operacji na istniejgcych trasach;

o Nowe miejsca pracy dla pilotdw, obstugi poktadowej, pracownikéw obstugi
naziemnej i innych (szacuje sie, ze jeden samolot bazujgcy na polskim
lotnisku skutkuje powstaniem $rednio 30-40 miejsc pracy).

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze lotniska muszg zaptaci¢ za okreslong ,cene” z
otwarcie bazy operacyjnej przez przewoznika niskokosztowego. W tak swoisty
sposob rozumiana ,cena” przyjmuje formy nizszych opfat lotniskowych dla
przewoznika, dodatkowych kosztow marketingowych, bedacych de facto formg
dotacji dla przewoznika, a czasem nawet okreslonych inwestycji infrastrukturalnych,
bedacych warunkiem wstepnym zatozenia bazy operacyjnej na lotnisku.
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Pod wzgledem penetracji geograficznej ruch niskokosztowy obecny jest na 10
polskich lotniskach. Ponizsza tabela przedstawia obecnos¢ przewoznikéow
niskokosztowych na polskich lotniskach w roku 2009.

Tabela 3 — Przewoznicy niskokosztowi na polskich lotniskach w 2009 r.

T T
- Lotnisko Warszawa Okecie AerLingus, German WingAsi,rI:\:]c;r;Negian, Wizz Air, Vueling
- Lotnisko Krakéw Aer Lingus, Ea?\lyo\:\(;té ;aer:?ws;avr:/;?r??r;c:slzci Express, Jet 2,
Lotnisko Katowice Ryanair, Wizz Air

“ Lotnisko Wroctaw Ryanair, Wizz Air

“ Lotnisko Poznan Ryanair, Wizz Air

“ Lotnisko £6dz Ryanair, Wizz Air

Lotnisko Gdansk Norwegian, Ryanair, Wizz Air

“ Lotnisko Szczecin Ryanair, Norwegian

“ Lotnisko Bydgoszcz Ryanair

n Lotnisko Rzeszéw Ryanair

n Lotnisko Zielona Gora brak

* - w tabeli uwzgledniono tych przewoznikéw, ktérzy w petni spetniajg kryteria modelu niskokosztowego, a zatem nie
ma w niej przewoznikow takich jak Air Berlin lub Brussels Airlines, ktérzy do pewnego stopnia dziatajg wedtug
modelu mieszanego.

Zrédto: porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych

W roku 2008 najwiekszym polskim lotniskiem, pod wzgledem liczby pasazerow
obstuzonych w ruchu niskokosztowym byt Port Lotniczy Warszawa Okecie.

Interesujgcym zjawiskiem jest to, ze dominujgca pozycja Portu Lotniczego Warszawa
Okecie wymyka sie obserwowanej w Europie tendencji, zgodnie z ktorg centralne
lotniska sg zwykle miejscem operacji przewoznikoéw tradycyjnych. Sytuacja ta wynika
z faktu, iz warszawskie lotnisko jest jedynym portem obstugujagcym stolice kraju,
natomiast w Europie istniejg zazwyczaj osobne lotniska obstugujace ruch
niskokosztowy i ruch tradycyjny. W obliczu takiej sytuacji, europejscy przewoznicy
niskokosztowi nie mogli pozwoli¢ sobie na pominiecie Portu Lotniczego Warszawa
Okecie, ktéry charakteryzuje sie duzym i relatywnie zamoznym obszarem cigzenia.
Ponadto do kwietnia 2009 r. w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie dziatat
tymczasowy terminal ,Etiuda” dedykowany przewoznikom niskokosztowym.
Zamkniecie tego obiektu wraz z przeniesieniem ruchu niskokosztowego do
,2drozszych” Terminali 1 i 2 stanowito argument dla czesci przewoznikow
niskokosztowych do wycofania sie z rynku warszawskiego. Tanie linie lotnicze wolg
zazwyczaj dziataC na mniejszych lotniskach regionalnych, w odréznieniu od
centralnych hubdw, nie tylko ze wzgledu na zwykle nizszy poziom optat lotniskowych,
ale réwniez ze wzgledu na potencjalnie wyzsza wydajnosé operacyjng mozliwg do
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osiggniecia na mniej ttocznych lotniskach regionalnych. Jest to szczegdlnie istotne
dla przewoznikéw niskokosztowych, poniewaz krétkie czasy turn-around® sa jednym
z wazniejszych elementow modelu biznesowego stosowanego przez przewoznikow
tego typu.

Przewoznicy

Sposréd wszystkich przewoznikdédw niskokosztowych dziatajacych w Polsce w roku
2008 najwiekszg liczbe pasazerow obstuzyt Wizz Air (3 431,6 tys.), a nastepnie
Ryanair (2 884,8 tys.) oraz Easyjet (949,7 tys.).

Tabela 4 — 10 najwiekszych przewoznikéw niskokosztowych w Polsce w 2008 r.

T Y T T
- Wizz Air 3431,6 tys. 19,24%
“ Ryanair 2884,8 tys. 16,17%
Easyjet 949,7 tys. 5,32%
— Centralwings 706,9 tys. 3,96%
“ Norwegian 671,9 tys. 3.77%
“ Aer Lingus 233,0 tys. 1,31%
Germanwings 204,9 tys. 1,15%
n BMI baby 89,4 tys. 0,50%
“ Volare 81,5 tys. 0,46%
“ Transavia 51,2 tys. 0,29%

Zrodto: ULC

Ponizszy wykres przedstawia podziat ruchu niskokosztowego na polskich lotniskach
pomiedzy tanie linie lotnicze dziatajace na polskim rynku w roku 2008.

? Czas ,turn-around” — czas postoju samolotu na lotnisku i obstugi naziemnej pomiedzy dwoma odcinkami
obstugiwanymi przez te jednostke.
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Rysunek 16 — Udzial przewoznikéw niskokosztowych w polskim rynku
przewozow niskokosztowych w 2008 r.

GERMANWINGS inni przewoznicy
2,2% 3,8%
AER LINGUS
2,5%

NORWEGIAN AIR SHUTTLE
7,1%

WIZZAIR
CENTRALWINGS 36,4%

7,5%

EASYJET
10,1%

RYANAIR
30,6%

Zrodto: ULC, analiza PwC

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, Wizz Air utrzymat swojg pozycje lidera rynku
niskokosztowego w Polsce, z prawie 37% udzialem rynkowym. Udziat tego
przewoznika w catym ruchu pasazerskim na polskich lotniskach wyniést 19,2%.
Drugie miejsce nalezy do Ryanaira z ponad 30% udziatem w rynku (16,2% udziatu w
rynku ogotem). Nalezy zauwazy¢, ze Ryanair zdotat zwiekszy¢ swoj udziat w polskim
rynku przewozow niskokosztowych z 8% w roku 2005 do 30,6%. W 2005 r. Wizz Air
mogt pochwali¢ sie 38,2% udziatem rynkowym. W 2008 r. ztozony udziat rynkowy
tych dwéch przewoznikéw wynidst 67%, co pozwolito im zdoby¢é dominujgcg pozycje
na polskich lotniskach. Ztozony udziat tych przewoznikow w catosci rynku wyniést
35,4%, czyli ponad 7% wiecej niz wynidst ogélny udziat rynkowy PLL LOT.

2.6 Polski rynek przewozoéw czarterowych

W latach 2000-2003 odnotowano stabilny wzrost segmentu pasazerskiego ruchu
czarterowego w Polsce. Ruch czarterowy na polskich lotniskach w tym okresie
wzrost z poziomu 783 tys. pasazeréow w roku 2000 do 1072 tys. w roku 2005.
Podobnie jak w przypadku przewoznikéw niskokosztowych, znaczacy wzrost ruchu
czarterowego odnotowano po wejsciu Polski do Unii Europejskiej. W roku 2008
liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu czarterowym wyniosta 2 843 tys. Skfadana
stopa wzrostu rocznego w analizowanym okresie wyniosta 18,36%, a rok 2008
okazat sie by¢ dla operatoréw czarterowych szczegodlnie dobrym rokiem. Roczna
stopa wzrostu w tym roku wyniosta 45,8%, co jest wyjatkowo dobrym wynikiem
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i oznacza, ze ruch czarterowy byt w 2008 r. najdynamiczniej rosngcym segmentem
polskiego rynku.

Rysunek 17 — Ruch pasazerski przewoznikéw czarterowych, roczne stopy
wzrostu oraz skladana stopa wzrostu rocznego w latach 2000-2008

3000 000 2842600 50%
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2 500 000

35%
2000 000 1950 000

27,84% 1647 300 30%

1500 000 1371 000 . 25%
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738 000 802 300 15%
o
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0 “ 0%
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N Pasazerowie w ruchu czarterow ym Stopa w zrostu

Zrédto: Instytut Turystyki, analiza PwC

Znaczacy wzrost pasazerskiego ruchu czarterowego od roku 2005 byt, podobnie jak
w przypadku ruchu niskokosztowego, efektem liberalizacji polskiego rynku
przewozow lotniczych. Stosunkowo staba pozycja polskich operatoréw czarterowych
sprawita, ze po usunieciu barier blokujgcych wejscie zagranicznych przewoznikow
czarterowych nastgpit szybki wzrost tego typu ruchu. Kluczowg role odegrat jednak
wzrost sity nabywczej polskiego spofeczenhstwa, umozliwiajacy rozwdéj produktéw
turystycznych oferowanych przez biura podrézy we wspoipracy z operatorami
czarterowymi. Ponadto wzmocnienie polskiej waluty po roku 2005 odegrato wazng
role we wzroscie popytu na pakiety wakacyjne, w tym loty czarterowe. Na koniec,
0golny wzrost ruchu pasazerskiego w Polsce od roku 2004 réwniez przyczynit sie do
znacznego wzrostu popularnosci transportu lotniczego wsréd Polakéw i — w pewnym
stopniu — do wzrostu ruchu czarterowego od roku 2005.

Zagraniczni operatorzy czarterowi szybko dostrzegli rosnagcy popyt na operacje
czarterowe w Polsce, jak réwniez pozytywne zmiany w zakresie wymagan
formalnych i wkrétce wzbogacili swojg oferte o wiele nowych potaczen oferowanych z
polskich lotnisk.

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
przywilejéw, stanowi potwierdzenie rosngcego potencjalu polskiego rynku
pasazerskich przewozow czarterowych. Z jednej strony prawda jest, ze zagraniczni
operatorzy sg czesto subwencjonowani przez rzady swoich krajow, sieci hoteli lub
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agencje turystyczne (co w Polsce jest zabronione). Z drugiej jednak strony nalezy
zdac¢ sobie sprawe, ze zastosowanie $rodkéw ochronnych moze doprowadzi¢ do
wzrostu cen ustug czarterowych. Ponadto moze to rowniez spowodowacé redukcje
oferty czarterowej ze wzgledu na ograniczony potencjat polskich przewoznikéw tego
segmentu.

Mimo odnotowania w latach 2000-2007 dalszego nominalnego wzrostu liczby
pasazeréw czarterowych w Polsce, pod wzgledem ogdlnego udziatu w rynku
pasazerskim zaobserwowano spadek tego segmentu. Innymi stowy, stopa wzrostu
rynku czarterowego byta nizsza niz ogdlna stopa wzrostu polskiego rynku. Wynika to
z tego, ze za zdecydowang wiekszoscig wzrostu liczby pasazerow stali przewoznicy
niskokosztowi. Ponadto tanie linie lotnicze zaczety oferowaé coraz wiecej potgczen
do popularnych destynacji turystycznych w sezonie wakacyjnym, przez co zaczeli
odbieraé operatorom czarterowym tradycyjnie zarezerwowang dla nich czes¢ rynku
pasazerskiego.

Destynacje

Pierwsze miejsce wsrdod celow podrozy czarterowych w roku 2008 zajat Egipt (32%
udziat w liczbie pasazerow czarterowych ogotem). Na kolejnych miejscach
uplasowaty sie Turcja (18%) i Tunezja (14%). Podobng strukture obserwujemy w
przypadku liczby operacji lotniczych. Na ponizszych wykresach przedstawiono
podziat polskiego rynku czarterowego wedilug destynacji odpowiednio dla liczby
pasazeréw i operacji w roku 2008.

Rysunek 18 — Podzial polskiego rynku czarterowego wedtug destynacji (liczba
pasazerow i operacji w 2008 r.)
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Zrodto: ULC, analiza PwC
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Przewoznicy czarterowi w Polsce oferujg gtdwnie potgczenia z popularnymi celami
letnich podrézy wakacyjnych w regionie Morza Srédziemnego (w tym w Afryce
Pétnocnej). Udziat czarterowych lotéw przychodzacych w ruchu czarterowym ogdtem
szacuje sie na zaledwie 5% i dotyczy to gtdéwnie ruchu lotniczego z Izraela. Chociaz
rynki czarterowy i niskokosztowy zaczynajg sie do pewnego stopnia zazebiaé, nadal
istnieje szereg istotnych potaczen czarterowych, ktére nie sg obstugiwane przez
przewoznikow niskokosztowych dziatajgcych w Polsce (np. Egipt czy Tunezja). W
ostatnim czasie w ruchu czarterowym w Polsce zaobserwowano réwniez rosngcy
udziat potgczen dlugodystansowych, taczacych polskie lotniska z takimi destynacjami
jak Kuba, Brazylia, Dominikana, Wyspy Zielonego Przyladka itd.

Przewoznicy

Ponizsza tabela przedstawia wybranych operatoréw czarterowych dziatajgcych w
Polsce w roku 2008.

Tabela 5 — Wybrani operatorzy czarterowi w Polsce w 2008 r.

I T
- Air Cairo Egipt
n Air Memphis Egipt
AMC Egipt
“ Bulgarian Air Wykreser Butgaria
“ Eurocypria Airlines Cypr/Grecja
n Freebird Airlines Turcja
Karthago Airlines Tunezja
n Koral Blue Egipt
“ LTE Intl Airways Hiszpania
n Lotus Air Egipt
“ Nouvelair Tunezja
n Sky Airlines Turcja
Sun Express Turcja

[ 14 | Sun D'Or Int'l Airlines Izrael
n Tunis Air Tunezja

Zrédto: Instytut Turystyki, analiza PwC

Jak wida¢ w tabeli powyzej, kraj pochodzenia wiekszosci operatorow czarterowych
obecnych na polskich lotniskach jest odzwierciedleniem ulubionych celéw podrozy
turystycznych Polakéw oraz funkcjg stosunkowo stabej pozycji polskich operatorow
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czarterowych. W 2008 r. w Polsce dziatali dwaj zarejestrowani w kraju przewoznicy
czarterowi: Air ltaly Polska oraz Centralwings. W 2008 r. obstuzyli oni ok. 620 tys.
pasazeréw, co stanowi jedynie 22% rynku przewozéw czarterowych ogoétem. 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.

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

Rysunek 19 — Liczba pasazeréw czarterowych na polskich lotniskach w 2008 r.
(w tys.)
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Zrédto: Instytut Turystyki, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, analiza PwC

Pod wzgledem liczby polskich pasazerow czarterowych dominujgca role odgrywa
Port Lotniczy Warszawa Okecie, co jest efektem tradycyjnie silnej pozycji tego
lotniska jako centralnego portu lotniczego w Polsce, charakteryzujgcego sie
najwyzszg atrakcyjnoscig obszaru cigzenia, co pozwolito przyciggng¢ na Okecie
wielu operatoréw czarterowych. Szeroki obszar cigzenia warszawskiego lotniska
wynika réwniez ze stosunkowo dobrego dostepu drogowego w regionie Mazowsza
i do samego lotniska. Ponadto rynek warszawski jest niezwykle atrakcyjny sam
w sobie i generuje wysoki popyt na produkty turystyczne. W efekcie, duza liczba tour
operatoréw korzysta z ustug czarterowych dostepnych na warszawskim lotnisku.

strona 38 z 209

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

2.7 Rozwdj cargo lotniczego w Polsce

2.71

Czynniki wptywajace na rozwdj lotniczych przewozéw towarowych w
Polsce

Czynniki wptywajace na rozwoj lotniczych przewozow towarowych w Polsce zostaty
podzielone na cztery grupy:

kwestie formalne i prawne,
kwestie strategiczne i makroekonomiczne,
struktura ruchu lotniczego,

podejscie i ograniczenia portéw lotniczych i linii lotniczych.

Kwestie formalne i prawne

Procedury celne i czas ich przeprowadzania. Badanie rynku wykazuje, ze
jest to jeden z najwazniejszych czynnikow decydujgcych o stosunkowo
stabym rozwoju lotniczych przewozéw towarowych w Polsce. Punktualno$¢ i
pewno$¢ dostawy sg szczegodlnie istotne dla spedytorow towarowych i ich
klientow. Niektore urzedy celne charakteryzujg sie przerostem biurokracji
oraz dlugim okresem odprawiania towaréw, przez co cargo pozostaje w
terminalach towarowych nawet przez kilkka dni. Ustyszano takze
niejednokrotnie o nadmiernej podejrzliwoéci celnikéw, braku dobrej
organizacji pracy i opieszatosci niektérych urzedéw. Nadmiernie
restrykcyjnym podejsciem do podmiotdéw dziatajgcych na rynku cargo
lotniczego wykazuje sie zgodnie z uzyskanymi informacjami szczegdlnie
stuzba celna w Warszawie.

Dodatkowe koszty i czas zwigzane z procedurami odprawy celnej towaréw
powodujg, ze wiele firm transportowych woli omija¢é Polske i korzystaé¢ z
weztéw w Europie Zachodniej, gdzie odprawa towaréw odbywa sie w sposéb
bardziej przyjazny dla biznesu. Samoloty towarowe lecace z Azji do Europy
Zachodniej majg czesto miedzyladowanie w Budapeszcie lub Pradze, skad
samochody ciezarowe dowozg towary do klientéw w Europie Srodkowo-
Wschodniej, m.in. w Polsce, aby celowo ominag¢ polskie porty lotnicze®.

Procedury zwigzane z placeniem podatku VAT. Standardowa procedura
odprowadzenia podatku VAT w Polsce wymaga dtugiego okresu rozliczania i
zamrazania kapitatu obrotowego. Tak jak w Niemczech, w Polsce obowigzuje
uproszczona procedura opodatkowania VAT i ma co do zasady podobng
strukture prawng do niemieckiej. Szczegodlowe zapisy polskiego prawa
sprawiajg jednak, ze nie jest ona w petni uzyteczna, poniewaz dostepnos¢

® Ustawa z dnia 19 marca 2004 r. Prawo celne (Dz.U.04.68.622) oraz dokumenty powiagzane.
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uproszczonej, bezgotéwkowej procedury jest ograniczona. Polskie podmioty
moga zwykle albo przestrzegaé lokalnych procedur (standardowa procedura
polega na ptaceniu catego podatku VAT z gory i pdzniejszym rozliczeniu tego
podatku) albo przestrzegac procedur jednego z panstw UE (np. w przypadku
Niemiec jest to procedura bezgotéwkowa w terminalu towarowym i
uregulowanie zobowigzanh podatkowych z polskim urzedem skarbowym wraz
ze standardowym uregulowaniem podatku naliczonego i naleznego). Polska
procedura wymaga wiec zamrozenia kapitatu (tj. procedura standardowa) lub
dostep do niej jest ograniczony i wymaga ona dodatkowych kosztéw
zwigzanych gtéwnie z gwarancjami bankowymi (tj. procedura uproszczona).
Jest to problem dla wielu polskich firm, ktére w niektorych przypadkach
celowo omijajg polskie urzedy skarbowe w momencie odbioru towaru i
dopiero pdzniej regulujg zobowigzania podatkowe z urzedem skarbowym?®.

Kwestie strategiczne i makroekonomiczne

o Strategia, polityka i wizja dotyczace Ilotnictwa komunikacyjnego.
Niektérzy uczestnicy rynku wskazujg na brak spodjnej, centralnej strategii
dotyczacej gospodarki i ciagte zmiany plandéw rozwoju infrastruktury. Stanowi
to duze utrudnienie dla planowania dtugoterminowego, co zniecheca
miedzynarodowych i krajowych spedytorow i przewoznikéw towarowych do
rozwijania dziatalnosci towarowej w Polsce. Rozwdj sieci towarowych przez
wprowadzanie regularnych potgczen towarowych jest w szczegodlnosci
utrudniony przez niestabilne warunki rynkowe. Popyt ze strony obecnych i
potencjalnych klientéw jest podatny na zmiany wywotywane zmienianiem
strategii i wizji dotyczacych polityki gospodarczej wptywajacej na sektor
lotniczy.

e Potencjal gospodarczy panstwa. W Polsce brakuje masowej produkcji
artykutdw przemystowych i rolniczych o zasiegu ogdélnoswiatowym, co jest
kolejnym czynnikiem wplywajacym na wolny rozwdj polskich lotniczych
przewozow towarowych. Ponadto, jak pokazuje ponizszy wykres, potencjat
gospodarczy Polski mierzony wartoscia PKB na jednego mieszkanca jest
nizszy w poréwnaniu z europejskimi liderami lotniczych przewozow
towarowych oraz innymi panstwami Europy Srodkowo-Wschodniej. Wplywa
to m.in. na ruch przychodzacy, krajowy popyt i site nabywczg mieszkancéw,
ktérzy sg wzglednie mniej sktonni kupowaé¢ importowane produkty o wysokiej
wartosci.

4 Ustawa z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od os6b prawnych (Dz.U.00.54.654) oraz dokumenty
powigzane.
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Rysunek 20 — PKB na jednego mieszkanca w wybranych panstwach Europy w
2008 r. (w cenach biezacych w $, z zastosowaniem parytetu sity nabywczej —

PPP)
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Zrédto: Organizacja Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD)
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Popyt na lotnicze przewozy towarowe w Polsce jest nieregularny i zalezy w
duzej mierze od dwéch szczytowych sezondw obejmujgcych okresy od marca
do czerwca i od pazdziernika do grudnia. Z tego powodu uwaza sie, ze
Polska nie oferuje wystarczajgco duzego i ciggtego przez caty rok popytu na
lotnicze przewozy towarowe. Ta i inne cechy polskiego rynku lotniczych
przewozow towarowych sprawiajg, ze przewoznicy towarowi i integratorzy
ustug nie rozpatrujg uruchomienia catorocznych, regularnych potaczen
towarowych na duzg skale. Lokalizacje takie jak Frankfurt majg wiekszy
potencjat i dlatego sg bardziej atrakcyjnymi towarowymi portami lotniczymi ze
wzgledu na m.in. obstugiwane ilosci lotniczych przewozéw towarowych,
wyspecijalizowanie w obstudze towarow oraz jakosc¢ infrastruktury zaréwno po
stronie ,airside” jak i ,landside”. Z tych powoddéw spedytorzy wolg zwykle
skorzysta¢ z dowozu towardw transportem drogowym zamiast wysytac¢ towary
samolotami z krajowych portow lotniczych. Zdaniem ekspertow rynkowych
wszystkie loty towarowe lecace do i z Polski w szczytowych sezonach mozna
by jednak bez wigkszych probleméw zapetni¢ towarami.

Struktura geograficzna polskiego handlu zagranicznego. Gitownymi
partnerami handlowymi Polski sg panstwa europejskie (ok. 80%), z ktorych
najwazniejszym partnerem sg Niemcy. Ma to szczegolnie duzy wplyw na
lotnicze przewozy towarowe, poniewaz w Europie sg one zorientowane
przede wszystkim na potaczenia dilugodystansowe z Azjg i Amerykg
Pétnocng. Ponizszy wykres przedstawia strukture importu pochodzgcego od
wybranych partneréw handlowych Polski.
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Rysunek 21 — Udziat eksportu i importu gtéwnych partneréw handlowych
Polski (2008, na podstawie wartosci)
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Zrédto: Giéwny Urzad Statystyczny

o Struktura w handlu miedzynarodowym. Charakteryzuje sie ona duzym
udziatem artykutdéw spozywczych i kopalnych, podstawowych materiatéw oraz
innych towaréw rzadko przewozonych transportem lotniczym tj.: $rodki
transportu (np. samochody), meble i ciezkie maszyny. Towary hi-tech,
elektronika, specjalistyczny sprzet naukowy, bizuteria i tatwo psujgce sie
produkty odgrywajg mniejszg role w strukturze handlu zagranicznego Polski
(zaréwno po stronie importu jak i eksportu).

Rysunek 22 — Wartosci importu i eksportu w podziale na kategorie w 2008 r.
(udziaty w tgcznym handlu Polski)
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Zrédto: Business Monitor International, Gtéwny Urzad Statystyczny

strona 42 z 209

OLIVER WYMAN PROWATRHOUSE(DOPERS MK -

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

Staba infrastruktura drogowa. Jest to szczegdlnie wazne dla wiekszosci
firm oferujacych ustugi towarowe zalezne od czasu, np. dostawcéw
ekspresowych, wymagajgcych wydajnej infrastruktury drogowej. Te podmioty
wskazujg wtasnie na infrastrukture drogowa, jako na istotng bariere dla
skutecznej dziatalnosci w Polsce. Jakos¢ i dlugosé sieci drogowej w Polsce
sg niewystarczajgce. Jest to problem nie tylko dla wydajnosci transportu
lotniczego, ale dla catej gospodarki. Brakuje szybkich potagczen drogowych —
autostrad i drog ekspresowych — a stan znacznej czesci polskich drog jest zty.

Nalezy wspomnieé, ze polepszenie stanu infrastruktury drogowej moze z
drugiej strony stanowi¢ zagrozenie dla lokalnych spedytorow obstugujgcych
towary o wiekszym rozmiarze. W przypadku braku poprawy innych aspektéw,
dogodniejszy dojazd do duzych portdow lotniczych (np. weztbw w Europie
Zachodniej) moze dodatkowo zwiekszy¢ udziat segmentu dowozu towardéw
transportem drogowym w lotniczych przewozach towarowych.

Rysunek 23 — Zageszczenie sieci autostrad w wybranych panstwach Europy w
2005 r. (w km autostrad na 100 km2 powierzchni panstwa)
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Zrédto: Ministerstwo infrastruktury

Struktura ruchu lotniczego

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS MK =

Rodzaje samolotéow i linii lotniczych obecnych w polskich portach
lotniczych. Jest to kolejny, kluczowy czynnik stabego rozwoju lotniczych
przewozow towarowych w Polsce. Samoloty lecace z i do Polski to w
zdecydowanej wiekszosci stosunkowo niewielkie waskokadtubowe samoloty
pasazerskie. Nie umozliwiajg one zwykle przewozenia przesytek towarowych
o0 wysokoséci powyzej 110 cm i wadze punktowej przekraczajgcej 280 kg, w
zwigzku z czym oferujg ograniczone pojemnosci tadowni i nie mogg byc¢
wykorzystywane w dziatalnosci towarowej na wiekszg skale. Samoloty te
latajg przede wszystkim na kroétkich dystansach, gtéwnie na terenie Europy,
co dodatkowo utrudnia rozwéj segmentu towarowego, poniewaz wiekszos¢
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(ti. ok. 90%) lotniczych przewozéw towarowych w Europie odbywa sie na
trasach miedzykontynentalnych.

Z drugiej strony, dostepnos¢ samolotdéw  szerokokadtubowych
i dedykowanych samolotow towarowych, ktora jest gtdwnym czynnikiem
wpltywajacym na ilosci lotniczych przewozow towarowych na Swiecie, jest w
Polsce bardzo ograniczona. W rezultacie bardzo ograniczona jest réwniez
tadownos¢ i dostepnosé czasowa samolotéw, atrakcyjnych z punktu widzenia
spedytoréw. Jest to jeden z gtdwnych powodow, dla ktérych duzy udziat w
polskim rynku ma dowdz towardw transportem drogowym.

Nalezy takze zauwazy¢, ze poza linig lotniczg Lufthansa, operatorami
potaczen posiadajgcymi najwieksze udziaty w polskim rynku sg linie lotnicze,
ktore na $wiecie sg uznawane za linie drugiej lub trzeciej kategorii.
Nie prowadzg one dziatalnosci na duzg, Swiatowg skale i nie oferujg
globalnego zasiegu. Takie linie lotnicze sg mniej sklonne do wprowadzania w
Polsce wiekszych samolotéw.

Tabela 6 — Regularne floty samolotéw — przeglad czotowych 5 linii lothiczych w
Polsce

Ruch krétkiego i sredniego zasiegu / waski kadiub Ruch dalekiego zasiegu / szeroki kadtub

ATR-42-500 ATR-72

Embraer 170 Embraer 175

Boeing 737 Embraer ERJ 145 Boeing 767
Airbus A319 Airbus A320

Airbus A321 Bombardier CRJ

Bombardier Dash 8 Q-400 BAe 146

Zrédto: Giéwny Urzad Statystyczny, strony internetowe portéw lotniczy

e Duzy udziat tanich przewoznikéw (LCC). Czynnik ten jest powigzany z
powyzej opisywanym czynnikiem dotyczagcym rodzajéw samolotow obecnych
w polskich portach lotniczych. Jak juz wspomniano, lotnicze przewozy
towarowe sg obstugiwane gtéwnie przez tradycyjnych przewoznikéw (FSC), a
nie tanich przewoznikow (LCC), ze wzgledu na kwestie dotyczace czasu
obstugi samolotéw i optat lotniskowych. Kwestie te obejmujg unikanie
wydtuzenia cyklu przewozowego o czas potrzebny na zatadunek i roztadunek
(co zwieksza réwniez czas i koszt postoju), optymalizacje wagi, czasu i
kosztéw oraz koszty =zuzycia paliwa, bedgce elementami modelu
biznesowego tanich przewoznikéw. Warto takze wspomnie¢, ze tani
przewoznicy korzystajg najczesciej z portéw lotniczych, ktére nie prowadzg
dziatalnoéci towarowej na duzg skale ze wzgledu na ograniczenia
infrastruktury i mozliwosci obstugi towaréw. Powyzsze aspekty powoduja, ze
tani przewoznicy nie sg aktywnymi uczestnikami rynku cargo lotniczego.
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Rysunek 24 — Udziat liczby pasazeréw tanich przewoznikéw (LCC) w tacznej
liczbie pasazeréw w Polsce (2005-2008)
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

o Niewystarczajagca liczba dlugodystansowych polaczen lotniczych
(zwtaszcza miedzykontynentalnych). Z tego powodu dostep do Polski
drogg lotniczg jest o wiele mniejszy niz w rozwinietych panstwach Europy
Zachodniej, a nawet w poroéwnaniu z niektorymi nowymi cztonkami UE. Jest
to jedna z kluczowych barier dla rozwoju lotniczych przewozéw towarowych,
poniewaz ograniczony — zaréwno pod wzgledem przydziatdw czasu na odlot
(slotéw) jak i dostepnosci miejsc docelowych — wybér potgczen praktycznie
uniemozliwia uzyskanie efektu skali w danym miejscu, ktéry bytby
wystarczajacy, aby nakioni¢ duzych przewoznikow towarowych do
zorganizowania dziatalnosci w oparciu o lokalizacje w Polsce. Ponizsza mapa
przedstawia relacje miedzy dostepnoscig transportu lotniczego wysokiej
jakosci a lokalizacjg duzych portéw lotniczych w Europie.
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Rysunek 25 — Dostepnos¢ transportu lotniczego w wybranych panstwach
Europy (2007)
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Podejscie i ograniczenia portéw lotniczych i linii lotniczych

OLIVER WYMAN PROWATRHOUSE(DOPERS MK -

Brak inwestycji w infrastrukture towarowa portéw lotniczych. Tylko
nieliczne porty lotnicze w Polsce sg w stanie obstuzy¢ duze ilosci towarow
(patrz czes¢ opisujaca infrastrukture w polskich portach lotniczych).
Warszawski port lotniczy jest jedynym o mozliwosciach wystarczajacych do
regularnej obstugi towaréw na duzg skale. Jest to rowniez jedyny port lotniczy
posiadajacy odpowiednie obiekty i wyposazenie do magazynowania
i przetwarzania towardow wyspecjalizowanych, ktéry moze na duzg skale
obstugiwaé wyspecjalizowane lotnicze przewozy towarowe. W porcie tym,
wedlug uczestnikdw rynku, pojawity sie jednak problemy z jakoscig obstugi
towardéw oraz solidnoscig i niezawodnoscig lokalnego operatora cargo — firmy
LOT Services, ktory boryka sie trudnosciami dotyczacymi sity roboczej, zmian
strukturalnych i ograniczeh sprzetowych (m.in. brak zmotywowanej kadry
i niewystarczajgca liczba wozkéw tadujgcych).

Ze wzgledu na niewystarczajgcg powierzchnie magazynowg inne porty
lotnicze nie posiadajg odpowiednich mozliwosci do obstugi duzych przesytek
towarowych. Wiekszos¢ portow lotniczych ma takze problemy zwigzane
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z infrastrukturg po stronie ,airside”. Krakowski port lotniczy jest na przykfad
niepewng lokalizacjag do obstugi ciezkich przesytek towarowych z racji
ograniczen drog startowych, na ktére dodatkowy wptyw majg czesto warunki
pogodowe (tj. niekorzystny kierunek wiatru i temperatura). Moze powodowaé
to opdznienia w wysytce towardéw, poniewaz w przypadku Kkorzystania
z fadowni priorytet majg bagaze i poczta lotnicza. Ponadto brak drog
startowych o wzmocnionej nawierzchni uniemozliwia niektérym polskim
portom lotniczym (np. w Bydgoszczy) regularng obstuge ciezkich samolotow
towarowych.

o Wysokie koszty w niektorych portach lotniczych. Zdaniem kadry
zarzadzajgcej w wyspecjalizowanych firmach spedycyjnych z Europy
Srodkowo-Wschodniej, optaty manipulacyjne i koszty przetwarzania towaréw
w Warszawie sg $rednio 2 razy wyzsze niz w Pradze i Budapeszcie. Ponadto
koszt wynajmu pomieszczen biurowych w warszawskim terminalu towarowym
jest niemal 4 razy wyzszy niz w Wiedniu i ponad 3 razy wyzszy niz w Pradze
czy Budapeszcie5. Dlatego tez — z przyczyn czysto ekonomicznych —
miedzynarodowi przewoznicy towarowi czesto omijajg terminal towarowy
w Warszawie i korzystajg albo z transportu drogowego dostarczajgcego
przesyiki do gtownych weztéw towarowych, albo z innych portéw lotniczych
w sgsiednich panstwach.

Ceny za obstuge towardw i paliwo sg rowniez problemem w Krakowie, gdzie
firmy Petrolot (ij. dostawca paliwa) i KRK Airport Services (tj. transportowiec
towarowy) zmonopolizowaty rynek i zdaniem wielu pobierajg zbyt wysokie
optaty.

e Strategia portéw lotniczych, ktéra nie jest ukierunkowana na rozwdj
dziatlalnosci towarowej. Zdecydowana wiekszo$c¢ polskich portéw lotniczych
opiera swoje strategie rozwoju na segmencie tanich przewoznikéw (LCC),
ktory okazat sie jednym z najwazniejszych czynnikdédw rozwoju regionalnych
portow lotniczych w Polsce. Strategia wiekszosci portow lotniczych skupia sie
wiec gtdéwnie na zwigkszaniu liczby pasazerow korzystajgcych ze stosunkowo
tanich potgczen krétkodystansowych, ktore z punktu widzenia regionalnych
portow lotniczych majg najwiekszg szanse zapewnic¢ staty popyt na przeloty.
Lotnicze przewozy towarowe sg zwykle uznawane za dziatalno$¢ dodatkowa,
a w pierwszej kolejnosci rozwazany jest ruch pasazerski.

Istniejg rowniez porty lotnicze (np. w Krakowie), ktdore pomimo wielu atutéw
umozliwiajacych rozwoj dziatalnosci towarowej — przy jednoczesnym
uwzglednieniu lokalnych ograniczen zwigzanych gtéwnie z infrastrukturg —
postanowity skupi¢ sie na bardziej przewidywalnym i fatwiejszym w obstudze
segmencie pasazerskim. Inne porty lotnicze (np. w Poznaniu) postrzegajg

sl Securities, “Rynki Zagraniczne”, 2008
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lotnicze przewozy towarowe jako segment, ktéry mozna rozwija¢ rownolegle
do ruchu pasazerskiego. Jednak, biorgc pod uwage szczegdlnie duze
zagrozenie ze strony segmentu dowozu towardw transportem drogowym
i przewidywanych ograniczen emisji hatasu, nie traktujg one dziatalnosci
towarowej jako solidnej podstawy do rozwoju.

Pojemnos¢ w samolotach dostepna dla towaréw jest w Polsce $cisle
zwigzana z dostepnoscig lotdw pasazerskich i rodzajem samolotéw
przylatujgcych do Polski. Dlatego tez, z punktu widzenia spedytorow
towarowych strategie polskich portow lotniczych réwniez nalezy uznac¢ za
wazny czynnik wplywajacy na sposob rozwoju lotniczych przewozow
towarowych w Polsce.

e Strategia linii lotniczych, ktéra nie jest ukierunkowana na rozwoj
dziatalnosci towarowej. Podobnie jak w przypadku portow lotniczych,
strategiczne cele linii lotniczych sg $cisle zwigzane z rozwojem segmentu
pasazerskiego, ktéry decyduje o dostepnych potaczeniach i samolotach
obstugujgacych te dziatalnosé. Podczas planowania strategii biznesowej
lotnicze przewozy towarowe sg w wiekszosci przypadkéw kwestig
drugorzedng. W rezultacie na rynku dominujg pofgczenia krotkodystansowe
obstugiwane przez samoloty waskokadiubowe, ktére sg w Polsce uznawane
za przynoszgce najwiecej korzysci. Ma to ostateczny wplyw na lotnicze
przewozy towarowe, ktérych wymagania sg odmienne, jak wspomniano juz
wczesniej.

Waznym aspektem, ktory nalezy uwzgledni¢ podczas analizy wptywu strategii
linii lotniczych, jest podejscie krajowego przewoznika — firmy LOT, ktory
obstuguje wiekszos¢ dostepnych w Polsce potgczen tradycyjnych (FSC).
W szczegdlnosci dominacja samolotow waskokadtubowych we flocie firmy
LOT (tj. samoloty Boeing 737 i Embraer) ma znaczacy wptyw na dziatalnosé
lokalnych spedytoréow towarowych. W rezultacie polegajg oni raczej na
dowozie towardw transportem drogowym, cho¢ ogranicza im to kontrole nad
jakoscig dostawy i zwieksza ryzyko uszkodzenia towaru podczas
przetwarzania w porcie lotniczym przed wylotem. Ponadto ze wzgledu na
wysokie koszty i niespdjng strategie firmy LOT jej ustugi sg uwazane przez
spedytoréw towarowych za zbyt drogie. Z tej przyczyny wielu spedytoréw
towarowych czesto unika firmy LOT, gdy majg do wyboru inne mozliwosci
transportu lotniczych przewozéw towarowych. Postawienie na transport
drogowy nierzadko okazuje sie tansze dla spedytora towarowego. To kolejny
powdd, dla ktérego dowoz towardw transportem drogowym jest wsrdd graczy
na polskim rynku tak popularny.

e Ograniczenia nocnych lotow. Z punktu widzenia catego segmentu
lotniczych przewozéw towarowych w Polsce jest to obecnie problem gtéwnie
dla Warszawy. W zwigzku z poziomem hatasu port lotniczy Okecie ma
ograniczone mozliwosci wykonywania dziatalnosci w godzinach nocnych (tj.
22:00-6:00), poniewaz lagdowanie i start samolotéw o tej porze wymaga
dodatkowych zezwoleh oraz wigze sie z wiekszymi kosztami. Pozostate
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polskie porty lotnicze z czotowej 3, tzn. Katowice i Gdansk, prowadzg
dziatalno$¢ z niewielkimi ograniczeniami 24 godziny na dobe.

2.7.2 Czynniki rozwoju i zalecenia na przysztos¢é

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze bez wprowadzenia licznych zmian lotnicze
przewozy towarowe w Polsce pozostang stabo rozwiniete w poréwnaniu z
wiekszoscig panstw Europy. Niezbedne zmiany musza by¢ ukierunkowane na:

o modyfikacje przeptywéw handlowych i zwiekszenie udzialu w $Swiatowym
podziale pracy i towaréw;

e posiadanie mocnego, krajowego przewoznika tradycyjnego (FSC) mogacego
obstugiwac¢ potgczenia dlugodystansowe na wiekszg skale;

e rozwoj niezbednej infrastruktury portéw lotniczych;
e poprawa egzekwowania wielu procedur formalnych (tj. celnych).

Analizy wykonane podczas badania stanu polskiego segmentu lotniczych przewozéow
towarowych i wykryte przyczyny jego stabego rozwoju doprowadzity do
wypracowania wielu potencjalnych dziatan, ktérych podjecie moze poprawi¢ biezacg
sytuacje. Zalecenia te zostaly podzielone na dwie kategorie — pierwsza odnosi sie do
podmiotéw centralnych i twércéw strategii, a druga do lokalnych interesariuszy, m.in.
portow lotniczych i linii lotniczych. Podsumowanie potencjalnych dziatan znajduje sie
ponize;j.

Czynniki pomysinego rozwoju — perspektywa ogélna:

e poprawa spoéjnosci i przewidywalnosci centralnej strategii w celu ufatwienia
planowania dtugoterminowego;

o dalsza poprawa infrastruktury drogowej i dojazdowej do portéw lotniczych;

e uproszczenie procedury celnej i egzekwowanie prawa celnego w sposob
bardziej przyjazny dla biznesu;

e opracowanie strategii opodatkowania VAT, ktéra uelastyczni regulowanie
zobowigzan podatkowych;

e dalsze zwiekszanie atrakcyjnosci biznesowej Polski pod wzgledem struktury
sektora i miedzynarodowych przeptywow handlowych;

e pomaganie polskim portom lotniczym w rozwijaniu infrastruktury niezbedne;j
do obstugi lotniczych przewozow towarowych;

o wywieranie wptywu na firme LOT, aby wprowadzita do swojej floty samoloty
lepiej przystosowane do dziatalnosci towarowej;

o doskonalenie procesu konsultacji miedzy interesariuszami z segmentu
lotniczych przewozéw towarowych a wiadzami.
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Czynniki pomysinego rozwoju — perspektywa lokalna:

e naktonienie duzego przewoznika towarowego do uruchomienia w polskich
portach lotniczych dziatalno$ci na duzg skale;

e wprowadzenie wigkszej liczby regularnych, miedzykontynentalnych pofaczen
towarowych w okresie zwiekszonej dziatalnosci towarowej;

e wprowadzenie wigkszej liczby potaczen obstugiwanych przez tradycyjnych
przewoznikow (FSC);

e rozwoj niezbednej infrastruktury do obstugi lotniczych przewozow towarowych
i uzyskanie dodatkowych zezwolen na prowadzenie niektérych rodzajow
dziatalnoéci towarowej;

o zwiekszenie konkurencji wsréd operatoréw cargo i dostawcow paliwa;

o wprowadzenie do floty samolotéw lepiej przystosowanych do dziatalnosci
towarowej.

Czynniki pomysinego rozwoju — segment poczty lotniczej i przesylek
ekspresowych:

Segment poczty lotniczej i przesytek ekspresowych napotyka ograniczenia podobne
do catego rynku cargo lotniczego. Stwierdzono, ze kluczowe dziatania obejmuja;

o Budowe lepszej infrastruktury lotniczej i drogowej,
o Poprawe jakosci i usprawnienie obstugi na lotniskach;

e Zwiekszenie konkurencji w obszarach obstugi tadunkoéw i tankowania
samolotoéw, aby zacheci¢ do rynkowej wyceny ustug;

e Zmniejszenie ograniczeh w zakresie lotdw nocnych (szczegdlinie istotne dla
segmentu przewozow ekspresowych).

Powyzej wymienione kroki te sg bardziej szczegétowo omowione w Raporcie
Czastkowym 2.

2.8 Rozwdj rynku w roku 2009

Rok 2009 byt niezwykle trudny dla catej branzy transportu lotniczego. Spowolnienie
gospodarcze zaobserwowane w 2009 r. byto kontynuacjg pogarszajgcej sie sytuaciji
rynkowej z roku 2008, kiedy to linie lotnicze na catym Swiecie przewiozty ok. 2,3 mid
pasazeréw w lotach regularnych. Stanowito to wzrost 0 0,8% w poréwnaniu z rokiem
2007, co byto najgorszym wynikiem od 2002 r. W pierwszej potowie 2008 r. gldownym
problemem hamujgcym rozwoj branzy byty wysokie ceny paliwa. Poprawa sytuacji na
rynku ropy w drugiej potowie 2008 r. nie zdotata jednak zrekompensowaé skutkdéw
recesji gospodarczej i finansowej, ktérej efektem byt znaczacy spadek popytu na
ustugi transportu lotniczego w roku 2008, a w szczegdlnosci w roku 2009, kiedy to,
wedlug danych IATA, linie lotnicze odniosty w wymiarze globalnym straty
w wysokosci 9,4 mld dolarow.
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Przewozy pasazerskie

Statystki ruchu za rok 2009 wskazujg na najwiekszy w powojennej historii transportu
lotniczego spadek przewozéw pasazerskich na Swiecie. Popyt na przewozy
pasazerskie spadt w roku 2009 o 3,5% w poréwnaniu do roku poprzedniego.
Giovanni Bisignani, dyrektor generalny IATA, komentujac te wyniki, wskazat ze
spadek te rownoznaczny jest z utratg rezultatéw 2,5-letniego wzrostu na rynku.
Zgodnie z danymi IATA, jak pokazano w tabeli ponizej, kontynent afrykanski zostat
w najwiekszy stopniu dotkniety skutkami kryzysu w branzy lotniczej. W tym samy
czasie, region Bliskiego Wschodu odnotowat wzrost rynku przewozéw pasazerskich
0 11%. W Europie w roku 2009 zanotowano spadek przewozéw pasazerskich o 5%
w stosunku do roku poprzedniego.

Tabela 7 — Wzrost aktywnosci w ruchu pasazerskim, poréwnanie wynikéw dla
lat 2009 i 2008

Wazrost RPK Grudzien 22%%%’ Grudzlien 2009/2008

Afryka

Region Azji i Pacyfiku

Zrédto: IATA, Monthly Traffic Briefing

Nalezy jednak zauwazy¢, ze porownanie wynikow z grudnia 2009 z analogicznym
okresem roku poprzedniego (patrz tabela powyzej) wskazuje na stopniowg poprawe
statystyk ruchu pasazerskiego w ujeciu globalnym. Z drugiej strony, ten pozytywny
wynik (+4,5%) nalezy rowniez powigza¢ z niskg wartoscig bazowg w grudniu 2008 r.,
okresie znacznego juz spowolnienia rynkowego. Nie ulega jednak kwestii, ze wyniki
przewozow pasazerskich dla grudnia 2009 roku wskazujg na wzrost w wysokosci
8,4% w stosunku do lutego 2009 r., najgorszego miesigca dla branzy.

Zgodnie z danymi ACI Europe, ruch pasazerski na europejskich lotniskach w roku
2009 zmniejszyt sie 0 5,9% w poréwnaniu do roku 2008, co oznacza, ze europejskie
lotniska utracity w ciggu roku niemal 100 min pasazeréw. Dane ACI Europe,
podobnie do statystyk IATA, wskazujg na wyhamowanie trendu spadkowego pod
koniec 2009 roku.
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Jak wspomniano powyzej, chociaz polski rynek pasazerski w roku 2008 rowniez
odczut skutki tych negatywnych tendenciji, jednoczesnie zaobserwowano jego dalszy
wzrost w tempie przewyzszajagcym $rednie stopy wzrostu w Europie. Innymi stowy,
skala i charakter pogorszenia sie sytuacji na polskim rynku pasazerskim byly w roku
2008 znacznie mniej niepokojace niz na innych rynkach. Jednakze dynamika wzrostu
rynku polskiego w roku 2008, cho¢ nadal dodatnia, byta najnizsza w catym
analizowanym okresie 2000-2008. Wystarczy powiedzie¢, ze stopa wzrostu w latach
2008/2007 wyniosta mniej niz 1/3 stopy wzrostu z lat 2007/2006. Wyniki w roku 2008
byty jedynie wstepem do dalszego pogorszenia sytuacji rynkowej w 2009 r.

Tabela 8 — Liczba pasazerow na polskich lotniskach w ruchu regularnym i
czarterowym w roku 2009

1. 2. 3. 4. Zmiana
Lotnisko kwartat | kwartat | kwartat | kwartat procentowa

2009 2009 2009 2009 (2009/2008)

Lotnisko Warszawa 1 588 2 205 2618 1869
Okecie 265 173 802 795 8 282 035 -12,24%

Lotnisko Krakéw 515564 710782 @ 847289 587659 2661294 -8,08%
Lotnisko Katowice 444 288 605441 799993 451653 2301375 -4,37%
Lotnisko Gdansk 383013 472321 584181 451410 1890925 -2,61%
Lotnisko Wroctaw 258 834 344464 | 427 373 293812 1324483 -10,54%
Lotnisko Poznan 217498 323320 464007 243939 1248764 -0,57%
Lotnisko Rzeszéw 80 371 87057 | 125148 88115 380 691 18,58%
Lotnisko t6dz 76796 | 58032 | 100399 76998 312 225 -8,65%
Lotnisko Szczecin 84 403 57 137 82 338 52 704 276 582 -7,37%

Lotnisko Bydgoszcz EGIICXY 61 460 86 415 57 321 264 528 -0,92%

Lotnisko Zielona
Goéra 610 658 815 872 2 955 -7,37%

3708 4 925 6 136 4174 -8.95%
974 845 760 278 18 945 857 oo

Zrodto: ULC
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Tabela 9 — Liczba operacji na polskich lotniskach w ruchu regularnym i
czarterowym roku 2009

1. 2. 3. Zmiana
Lotnisko kwartat | kwartal | kwartat procentowa

2009 2009 2009 (2009/2008)

Lotnisko Warszawa
Okecie 26 518

20766 @ 31791 115 934 -10,63%

Lotnisko Krakow 6 353 7 687 8419 6 868 29 327 -6,37%
Lotnisko Gdansk 5030 5468 6 356 5670 22 524 -4,53%
Lotnisko Katowice 4 439 5455 6 194 4110 20 198 -4,42%
Lotnisko Wroctaw 4012 4 429 4 894 3 967 17 302 -7,87%
Lotnisko Poznan 3310 4021 5019 3674 16 024 -1,29%
Lotnisko t6dz 1106 1049 1195 931 4 281 2,07%
Lotnisko Rzeszéw 901 984 1249 1113 4247 23,10%

Lotnisko Bydgoszcz 1159 1302 1 055 500 4 016 -15,81%

Lotnisko Szczecin 1025 820 1032 894 3771 -10,75%

Lotnisko Zielona
Goéra 131 126 180 205 642 4,56%

53984 61107 67384 55791 238 266 -7,66%

Zrodto: ULC

Poréwnanie ogolnej liczby pasazerow lotéw regularnych i czarterowych w latach
2009 i 2008 pokazuje, ze polski rynek skurczyt sie o prawie 8% (nominalnie o 1 653
tys. pasazeréw). Wedtug danych ULC, spadek ten dotyczyt przede wszystkim rynku
przewoznikow tradycyjnych, ktéry zmniejszyt sie o 12%, co bylo wynikiem jeszcze
gorszym niz w przypadku catego rynku. W przypadku przewoznikow tradycyjnych
zaobserwowano réwniez zmiane struktury popytu. Tradycyjni pasazerowie klasy
biznes coraz czesciej korzystali z klas ekonomicznych, co wptyneto na profil
przychoddéw linii lotniczych i jeszcze bardziej utrudnito ich sytuacje finansowg. W
przypadku przewoznikdw niskokosztowych réwniez odnotowano spadek, ale
niektorzy z nich wykazali umiejetnos¢ dostosowania sie do nowych warunkéw
rynkowych (np. Ryanair, ktory w analizowanym okresie odnotowat na polskim rynku
wzrost 0 9,25%). Jedynym segmentem rynku, w ktérego przypadku zaobserwowano
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w roku 2009 wzrost byty loty czarterowe. Poréwnanie pierwszych trzech kwartatéw
2009 r. z tym samym okresem roku 2008 pokazuje wzrost 0 3,5%.

Ponizszy wykres przedstawia wyniki poréwnania ruchu pasazerskiego na polskich
lotniskach w latach 2008 i 2009.

Rysunek 26 — Procentowa zmiana liczby pasazeréw na polskich lotniskach w
ruchu regularnym i czarterowym w roku 2009 w poréwnaniu do 2008 r.

20,00% 18,58%

10,00% I
0.00%
o -0,57% - -0,92%
-4,37% =2.61% .

-10,00% _8,08% —S.65% 7.37% 8,25%
-12,24% -10.54%

-20,00%
-30,00%
-40,00%
-43,57%
-50,00%
Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko  Lotnisko £6dz  Lotnisko Lotnisko Lotnisko Polska

Warszaw a Krakow Katow ice Gdanisk Wroctaw Poznan Rzeszow Szczecin  Bydgoszcz  Zielona Gora ogétem
Okecie

Zrodto: ULC, analiza PwC

Rysunek 27 — Procentowa zmiana liczby operacji na polskich lotniskach w
ruchu regularnym i czarterowym w roku 2009 w poréwnaniu do 2008 r.

25,00% 23,10%
20,00%
15,00%
10,00%
) 4,56%
5:00% 2,07% .
0,00% . . ||
-5,00% .
-4,53% -4,42%
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-15,00%
-15,81%
-20,00%
Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko Lotnisko £édz Lotnisko Lotnisko Polska
Warszawa  Krakow Gdarnisk Katowice  Wroclaw Poznan Bydgoszez  Szczecin Reeszéw  Zielona Gora  ogélem
Okecie

Zrodto: ULC, analiza PwC

Ogodlna liczba pasazeréw w ruchu regularnym i czarterowym na polskich lotniskach w
2009 r. spadta o 8,2% w poréownaniu rokiem 2008. Jesli chodzi o poszczegdine
lotniska, najwiekszy spadek liczby pasazerow zaobserwowano w Porcie Lotniczym
Zielona Gora (-43,6%). Obecnie na lotnisku tym oferowane sg tylko dwa potgczenia
(Zielona Gora-Warszawa i Zielona Goéra-Drezno), oba obstugiwane przez linie Jet
Air. Tempo spadku liczby pasazeréw na kolejnych trzech lotniskach byto wyzsze od
polskiej przecietnej. Lotniska te to Wroctaw, £6dz i Warszawa Okecie. Na kolejnych
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szesciu lotniskach (Krakéw, Gdansk, Katowice, Poznan, Szczecin i Bydgoszcz)
réwniez odnotowano spadek liczby pasazerdw, byt on jednak nizszy od sredniej dla
catego kraju. Na koniec zaznaczy¢ nalezy, ze tylko jedno lotnisko, tj. Port Lotniczy
Rzeszow, odnotowato w tym okresie wzrost liczby obstuzonych pasazerow.

Przewoznicy niskokosztowi, wykorzystawszy w znacznym stopniu potencjat
wiekszych polskich portow lotniczych, dostrzegli mozliwosci drzemigce w mniejszych
lotniskach regionalnych. W wyniku tego, tendencja wzrostowa tego sektora na
mniejszych lotniskach byta podobna jak w wiekszych portach lotniczych, aczkolwiek
z opdznieniem o okoto 1-2 lat. Dlatego wiasnie mniejsze polskie lotniska, takie jak
Port Lotniczy Bydgoszcz (ale takze Port Lotniczy Poznan) w znacznie mniejszym
stopniu ucierpialy na skutek obecnego kryzysu rynkowego.

Podsumowujac, nalezy zauwazyé, ze rok 2009 byt pierwszym okresem od 2000 r., w
ktorym ogdlna liczba pasazerow byta mniejsza niz rok wczes$niej. Innymi stowy, rok
ten byt najtrudniejszym rokiem dla branzy lotniskowej w Polsce od roku 2000. Jesli
chodzi o strukture ruchu pasazerskiego, najbardziej ucierpieli przewoznicy tradycyjni.
Operatorzy czarterowi natomiast kontynuowali tendencje wzrostowa.

Z punktu widzenia lotnisk, najwiekszg strate (pomijajac przypadek lotnisk Zielona
Gora i Wroctaw) w roku 2009 poniosty najwieksze polskie lotniska (Port Lotniczy
Warszawa Okecie i Port Lotniczy Krakow). W efekcie znaczacego spadku ruchu na
Okeciu, udziat lotnisk regionalnych w ruchu pasazerskim ogdétem wzrést z poziomu
54% w 2008 r. do 56% w roku 2009. Tendencja ta ma charakter staty, a lotniska
regionalne czeka dalszy wzrost ich pozycji rynkowej, choé¢ tempo ich wzrostu moze
by¢ nizsze.

Chociaz wspomniane wyzej dane z roku 2009 wskazujg na ogolne skurczenie sie
rynku przewozow pasazerskich, to widoczne sg rowniez oznaki poprawy tej sytuaciji.
Ze szczegotowej analizy danych z lat 2008 i 2009 wynika, ze ujemna dynamika
wzrostu obserwowana w roku 2009 ulegta spowolnieniu w kolejnych miesigcach i
kwartatach 2009 r. Poréwnanie liczby pasazerow w pierwszym kwartale 2009 i 2008
r. pokazuje spadek wynoszacy 13%, w drugim kwartale 11%, w trzecim kwartale
7%, a w czwartym kwartale tylko 2%. Dynamika liczby operacji lotniczych (pierwszy
kwartat: -11%, drugi kwartat: -9%, trzeci kwartat: -7%, czwarty kwartat: -3%) réwniez
potwierdza hipoteze, ze spadki na rynku osiagnety juz swoj dotek i ze w kolejnych
latach oczekiwaé mozna ozywienia.

Ponadto, nalezy rowniez wspomnie¢ o niezaleznych prognozach dla rynku polskiego.
Wedtug prognoz ULC, ruch na polskich lotniskach osiggnie poziom 20,4 min
pasazeréw w roku 2010, 31,7 min pasazerow w roku 2015 i 41 min pasazerow w
roku 2020°. Zgodnie z prognozami Instytutu Turystyki, rok 2010 przyniesie
,0Zywienie na rynku transportu lotniczego i wzrost ruchu do ok. 20,1 min

€ ULC, kwiecien 2009 .
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pasazerow”. Wediug prognoz Instytutu Turystyki, w roku 2015 ruch lotniczy na

polskich lotniskach osiagnie poziom 34,4 min pasazeréw, a w roku 2020 - 49,4 min®.
Na koniec wspomnie¢ nalezy o prognozie przygotowanej przez firme Airbus, ktéra
réwniez pokazuje dobre perspektywy dla polskiego rynku lotniczego. Zgodnie
z szacunkami firmy Airbus, w latach 2009-2028 potrzebnych bedzie 166 nowych
samolotéw o liczbie miejsc przekraczajgcej 100. Prognoza uwzglednia rowniez
wymiane 35 samolotéw na nowe maszyny.

Na podstawie przedstawionych powyzej faktdow nalezy wyciagna¢ wniosek, ze
spadek liczby pasazeréw w roku 2009 nie oznaczat w Polsce zmiany trendu
rynkowego, a tylko jego korekte. | cho¢ korekta ta sprawita, ze wszyscy przewoznicy
dziatajacy na polskim rynku, a w szczegélnoséci PLL LOT, znalezli sie w trudnej
sytuacji, nalezy spodziewac sie, ze w dtuzszej perspektywie polski rynek przewozow
pasazerskich bedzie rést w tempie wyzszym od europejskiej i $wiatowej sSredniej.

Przewozy cargo

Jak juz wspomniano w rozdziatach dotyczacych rynku cargo, rynek frachtu i poczty
zostat szczegolnie dotkniety obecnym spowolnieniem gospodarczym. W nastepstwie
znacznego spadku popytu na lotnicze przewozy cargo gracze rynkowi zanotowali
znaczacy spadek przychoddw i aktywnosci gospodarczej (np. mierzonej w tono-
kilometrach frachtu). Wedilug danych Airbusa, procentowo ten spadek byt nawet
wiekszy niz w pasazerskim transporcie lotniczym.

Spadek aktywnosci w 2009 r. w porownaniu z rokiem 2008 wynidst dla catego rynku
10,1%, co przedstawiono w ponizszej tabeli. Wedlug najnowszych danych IATA,
Europa i Ameryka Pdtnocna to regiony najbardziej dotkniete przez zmiany w
Srodowisku biznesowym. Nalezy réwniez zauwazyé znaczacy wzrost w przypadku
obserwacji danych dla grudnia 2008 r. i grudnia a 2009 r. (wzrost o okoto 24,4%).
Mozna to do pewnego stopnia wyjasni¢ wptywem niskiej bazy poréwnawczej, tzn.
grudzien 2008 r. nalezat do miesiecy o najwiekszym spadku popytu na lotnicze
przewozy cargo.

7 Rynek lotniczy 2009, Instytut Turystyki, Warszawa, pazdziernik 2009 r.

8 Prognozy dotyczace ruchu lotniczego cytowane w niniejszym rozdziale przedstawione zostaty wytacznie dla celow
poréwnawczych. Szczegdtowe prognozy ruchu lotniczego znalezé mozna w Raporcie czastkowym dotyczacym
prognozy rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce.
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Tabela 10 — Wzrost aktywnosci cargo, porownanie wynikéw dla lat 2009 i 2008

Grudzien 2009/ Grudzien

Wzrost FTK 2008

2009/2008

Afryka

Region Azji i Pacyfiku

Ameryka tacinska

Bliski Wschaod
Ameryka Pétnocna
Rynek ogétem

Zrédto: IATA, Monthly Traffic Briefing

Globalne wahania na rynku lotniczych przewozow cargo odbity sie na rynku polskim,
ktéry réowniez doswiadczyt znacznego spadku aktywnosci od jesieni 2008 r. W 2009
r. linie lotnicze zanotowaty faktyczny spadek popytu na lotniczy transport frachtu
i poczty wynoszacy 17% w porownaniu z rokiem 2008. Jest to spowodowane faktem,
ze w wyniku globalnego spowolnienia gospodarczego wiele polskich firm albo
zrezygnowalo z transportu lotniczego, albo znacznie ograniczyto swoje zamowienia.

Poza tym zaobserwowano rowniez powazne obnizki stawek komercyjnych w branzy,
ktérym towarzyszyla jeszcze ostrzejsza konkurencja, zwlaszcza miedzy
dedykowanymi operatorami cargo i integratorami logistycznymi. W tych trudnych
czasach trudniejsze stato sie osiggniecie pozadanego poziomu wspotczynnikéw
wypeitnienia i zapewnienie dostatecznego wykorzystania statkéw powietrznych.
Przewoznicy pasazerscy przewozacy cargo i poczte w fadowniach samolotow
ucierpieli w mniejszym stopniu z uwagi na relatywnie nizsze poziomy przewozow
cargo i wynikajaca stad wieksza elastycznosé biznesows’.

W Polsce w 2009 r. zaobserwowano rowniez kilka istotnych zjawisk na rynku
lotniczego cargo. Wskazuje sie, ze LOT ma godny uwagi potencjat rozwojowy
w zakresie przewozéw cargo i poczty. Przewoznik ten uruchomit pierwsze polskie
transatlantyckie dedykowane potaczenie cargo — regularme loty cargo miedzy
Katowicami a Hamilton w Kanadzie, 80 km od Toronto. Boeing 767-200 ERF
(o fadownosci do 45 ton towardéw i poczty) rozpoczat cotygodniowe loty w listopadzie
2009 r. LOT uruchomit réwniez nowe dedykowane potgczenie cargo do Minska na

® ISI Securities, Puls Biznesu
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Biatorusi, ktérego celem jest przewozenie zaréwno poczty lotniczej, jak i towaréw
dostarczanych w duzym zakresie z USA i Kanady. Ten krok podjeto w reakcji na
informacje spedytoréw o zwiekszonym popycie na takie ustugi™.

Inng wazng zmiang w 2009 r. byla budowa nowego terminalu cargo w todzi.
Terminal o powierzchni okoto 750 m? ze specjalistycznymi urzadzeniami
i towarzyszacgy infrastruktura, zostat oddany do eksploataciji jesienig 2009 r. Chociaz
kierownictwo portu lotniczego przewiduje szybki wzrost wykorzystania nowych
elementdéw infrastruktury cargo, sytuacja portu lotniczego w todzi jest obecnie
niepewna, po tym jak Dell Computer Corporation, uzytkownik lotniczych przewozéw
cargo, sprzedat swojg fabryke w okolicach todzi.

Wspétpraca firmy Lotos ze Statoil Aviation i wejscie na rynek paliw lotniczych byto
kolejnym waznym wydarzeniem na polskim rynku w roku 2009. Ten tandem
rozpoczat dziatalnos¢ w segmencie zaopatrywania samolotéw w paliwo (tzn.
bezposredniego tankowania) i uruchomit nowg baze paliwowg w Gdansku. Lotos
dostrzega znaczacy potencjat na rynku paliw lotniczych z uwagi na przewidywany
rozwdj ruchu lotniczego w Polsce, zaréwno pasazerskiego, jak i cargo”.

Uczestnicy rynku spodziewajg sie obecnie poprawy i méwi sie, ze w 2010 r.
prawdopodobnie rozpocznie sie tendencja do odzyskiwania poziomoéw przewozow
z roku 2008. Niemniej jednak istniejg pewne potencjalne przeszkody dla szybkiego
rozwoju i wielu uczestnikdbw rynku obawia sie wzrostu cen ropy naftowej
i nadmiernych zdolnosci przewozowych, ktére mogg prowadzi¢ do zaostrzonej
konkurencji na rynku.

Regulacje rynku przewozéw lotniczych

Trendy w zakresie regulacji i rozwoju biznesu lotniczego opisane w rozdziale 3.1
mogq by¢ kontynuowane rowniez w roku 2009. Najwazniejszymi zjawiskami
zaobserwowanymi w roku 2009 byty:

e kontynuacja catosciowego podejscia do konkurencyjnosci wewnatrz sektora
lotniczego w ramach UE - w szczegdlnosci Dyrektywa 2009/12/EC
Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 marca 2009 r. dotyczgca optat
lotniskowych,

¢ intensywne wysitki majgce na celu rozszerzenie porozumien ,open sky”

e Nacisk na calosciowe podejscie do zagadnien europejskiej sieci
transportowej — dalszy nacisk na rozwoj potaczen intermodalnych, widoczny
rowniez w alokacji funduszy strukturalnych w ramach poszerzonej UE, w tym
Polski,

%S| Securities, Spedycje.pl

" |SI Securities, Dziennik Gazeta Prawna
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o zwiekszone wysitki zwigzane z ,Single European Sky” — rozwiniecie inicjatywy
SESAR, jak rowniez wiekszy nacisk na rozwéj FABoOw.

W nawigzaniu do wynikéw dziatalnosci biznesowej branzy lotniczej, nalezy podkresli¢
wptyw kryzysu swiatowego. Dwuznacznos¢ kryzysu objawia sie, z jednej strony, w
postaci przeprowadzonych transakcji fuzji i przeje¢, zapoczatkowanych lub
zakonczonych w roku 2009 — British Airways i Iberia, Lufthansa i Austrian Airlines.
Z drugiej strony, kryzys mogt przyspieszyé decyzje niektérych inwestorow
0 sprzedazy aktywow w sektorze lotniczym na rynkach wschodzacych.
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3 Stan zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce

3.1 Opobznienia

Na skutek kryzysu gospodarczego, liczba zarejestrowanych lotéw w Europie spadta
do 9,4 miliona w 2009 roku, co przektada sie na bezprecedensowy spadek o 6,6%
w poréwnaniu do 2008 roku, i daje wynik odpowiadajacy poziomom z lat 2005-2006.
Niemniej jednak, to punktualnosé jest ,produktem koncowym” powstajgcym na
skutek ztozonych interakcji pomiedzy liniami lotniczymi, operatorami lotnisk,
systemem CMFU oraz dostawcami ustug zeglugi powietrznej (ANSP). Proces ten
rozpoczyna sie na etapie planowania i ustalania harmonograméw i trwa az do fazy
wykonania operacji - dlatego opéznienia sg bardzo istotng kwestig.

Gtowne powody opdznien zostaty podzielone na ponizsze grupy:

e Opdznienia zwigzane z postojem na lotnisku pomiedzy przylotem a odlotem
(niezwigzane z ATFCM): sg to przede wszystkim opdznienia spowodowane
przez linie lotnicze (usterki techniczne, problemy z odprawg pasazeréw, itp.),
lotniska (awarie sprzetu, itp.) lub przez inne strony, takie jak obstuga
naziemna.

e Opdznienia zwigzane z ustugami zeglugi powietrznej (ANS): sg to przede
wszystkim  opdznienia wynikajagce z braku réwnowagi pomiedzy
wystepujgcym zapotrzebowanie a dostepng pojemnoscig przestrzeni
powietrznej. W tej kategorii rozr6zni¢ mozna opdznienia lezace po stronie
lotnisk, opdznienia wystepujace ,w trasie" (en-route) a takze opdznienia
lezace po stronie ATFCM zwigzane z pogoda, oraz opdznienia zwigzane
z ANS na lotnisku, z ktérego odbywa sie odlot.

e Opdznienia zwigzane z pogodg (niezwigzane z ATFCM): Ta grupa zawiera
opdznienia zwigzane z niekorzystnymi warunkami pogodowymi witgczajac
w to opdznienia spowodowane odsniezaniem lub odladzaniem. Ta grupa nie
zawiera opdznien zwigzanych z pogodg obstugiwanych przez ANS.

o Opdznienia wtérne to opdznienia powstate na skutek opdznieh, ktdre nie
mogg zostaé¢ zniwelowane w trakcie okresu pomiedzy przylotem a odlotem
samolotu.

Lotnisko wraz ze swoim otoczeniem (ktérego pojemnos¢ jest przewaznie funkcjg
poziomu rozbudowania infrastruktury oraz warunkéw pogodowych, a takze innych
czynnikow) jest bardzo ztozonym systemem, dlatego tez jednoznaczne rozroznienie
przyczyn zwigzanych i niezwigzanych z ustugami Zeglugi Powietrznej (ANS) (takich
jak pogoda, przefadowanie, itp.) jest czasem trudne. Pomimo tego, ze ANS nie
zawsze jest gtownym powodem spadku przepustowosci lotnisk, to sposéb, w jaki
dana sytuacja zostanie obstuzona znaczaco wplywa na dziatanie portu lotniczego,
a co za tym idzie, na koszty, jakie muszg ponies¢ z tego tytutu uzytkownicy
przestrzeni powietrznej.

W ciggu catego roku odsetek lotdéw opdznionych o wiecej niz 15 minut na skutek
restrykcji w trakcie lotu (en-route) pochodzacych ze strony ATFM obnizyt sie z 4%
w 2008 roku do 2,6% w roku 2009.
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Podczas gdy wiekszos¢ europejskich Osrodkéw Kontroli Obszaréow (ACC) dysponuje
wystarczajgcg pojemnoscia, ogdlne opdznienia ,w trasie” wynikajgce z ATFM nie
zmniejszyly sie wraz z malejacym natezeniem ruchu lotniczego, tak jak to miato
miejsce w niektérych Osrodkach Kontroli Obszaréw (ACC). Szes$¢ najbardziej
zattoczonych Osrodkéw Kontroli Obszaréw (ze wszystkich 71) miato 50% udziat we
wszystkich opdznieniach ,w trasie” wynikajgcych z AFTM w 2009 roku.

Opdznienia ,w locie” wynikajgce z ATFM powstaty przede wszystkim w ACC
Warszawa (10%), ACC Madryt (8%), a takze na potudniowo wschodniej osi
ciggnacej sie z Austrii przez Chorwacije, Grecje oraz Cypr (28%). Niemieckie ACC
Rhein/Kalsruhe razem z ACC Langen razem przyczynity sie do powstania 18%
wszystkich opdznien ,w trasie” w 2009 roku.

Niedociggniecia w planowaniu oraz delegacji personelu wydajg sie by¢ gtdbwnymi
przyczynami opéznien ATFM ,w trasie” powstajagcych w najbardziej zattoczonych
Osrodkach Kontroli Obszaréw (ACC). Planowanie i zarzgdzanie pojemnoécig to
gtdbwne zadania dostawcéw ustug zeglugi powietrznej (ANSP). Obecnie dostepne
informacje sg niewystarczajgce, aby oceni¢ plany dotyczace przepustowosci oraz ich
wykonanie — na przyktad dostepnosé¢ personelu.

W roku 2007 podobnie jak w roku 2008 Polska zanotowala znaczacy wzrost
w natezeniu ruchu lotniczego. W roku 2009 natezenie ruchu lotniczego spadio o
8 procent. Srednie opdznienie na lot na wszystkich polskich lotniskach réwniez ulegto
obnizeniu tak jak to pokazano na wykresie ponize;.

Rysunek 28 — Opéznienia AFTM na przylot w minutach'?
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2 EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
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Ta sytuacja nie dotyczy Warszawy, gdzie wzrost opdznien "w trasie" notowany jest
od 2006 roku. W 2009 roku w ACC Warszawa byto 225 dni, w ktorych opdznienia ,w
trasie” przekraczaty jedng minute.” Natezenie ruchu oraz opdznienia dla Warszawy
przedstawione sg na ponizszym wykresie.

'®* EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
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Rysunek 29 - EPWW ACC - Natezenie ruchu oraz op6znienia ATFM "w trasie""
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Tak jak juz wczesniej wspomniano, takie opdznienia oznaczajg dodatkowe koszty.
Pomimo tego, ze opdznienia w ostatnich latach w Polsce wzrosty, faktyczne koszy ,w
podrézy” zmalaly. Koszty oraz opdznienia ,w podrozy” w Polsce przedstawione sg na
ponizszym wykresie.

4 Zrodto: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013, Level 1.
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Srednie koszty ,taktycznego” opdznienia na ziemi (wytaczony silnik) sg zblizone do
zera w przypadku pierwszych 15 minut, a w przypadku opdznien ATFM powyzej 15
minut wynosza $rednio €82 na minute.'® W Polsce 5 procent wszystkich lotéw w roku
2009 byto opdznionych o wiecej niz 15 minut.'

Koszty zwigzane z poziomym rozszerzeniem trasy wynikajg zaréwno ze dodatkowo
wykorzystanego paliwa jak i dodatkowego czasu spedzonego w powietrzu.
W przypadku rozszerzania trasy, dodatkowy czas jest przewidywalny i w wiekszosci
przypadkéw zostaje uwzgledniony w harmonogramie lotéw. ,Strategiczny" bufor
kosztowy uwzgledniony w harmonogramie linii lotniczej kosztuje Srednio €41 na
minute lotu w Europie, do czego dochodzi jeszcze koszt dodatkowo spalonego
paliwa.

Rysunek 30 — Koszty i opéznienia "w trasie""’
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W okresie 2005-2007 natezenie ruchu lotniczego w Polsce rosto srednio o 13
procent na rok. W tym samym okresie, produktywnosc¢ kontroleréw ruchu lotniczego
wzrastata o okoto 7 procent na rok. Nieoczekiwany wzrost w natezeniu ruchu

'® Te szacunki uwzgledniajg bezposrednie koszty (zatoga, kompozycje pasazeréw, itp.), efektywnosé sieci (tj. koszty
wtornych opoéznien generowanych przez zwykie opoéznienia) oraz szacowane koszty, ktére linia lotnicza musi
ponies¢, aby odzyskac lojalnos¢ pasazeréw. Koszt czasu utraconego przez pasazera jest czesciowo oddany. Nalezy
rowniez zauwazyc, ze istniejg pewne marginesy niepewnosci w przypadku szacowania kosztéw opoznien.

'® EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
7 Zrodto: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013, Level 1.
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spowodowat powstanie zapotrzebowania na nadgodziny. To z kolei oznaczato
dodatkowe koszty zatrudnienia kontroleréw lotéw, ktore stanowity jedynie jedng
trzecig cato$ci dodatkowych kosztow. Pozostatg czes¢ kosztow stanowity koszty
pomocnicze. Te koszty ulegly stanowczemu obnizeniu, dlatego tez catkowity koszt
,W trasie" zmniejszyt sie w ostatnim roku.®

W dtugim okresie zwigkszenie przepustowosci lotnisk (wiecej informacji w rozdziale 4
Raportu Wstepnego 3) mogtoby ztagodzi¢ problem opdznien. Obecnie wystarczy
tylko dostosowa¢ mozliwosci kontroli ruchu lotniczego do wzrostu natezenia ruchu
lotniczego.

3.1.1 Lotnictwo cywilne w Polsce
3.1.1.1 Geograficzna charakterystyka RIP Warszawa

Zakresem geograficznym tego dokumentu jest Rejon Informacji Powietrznej
Warszawa (RIP Warszawa). Sktada sie on z przestrzeni powietrznej ponad ladem,
wodami srédladowymi oraz wodami terytorialnymi, a takze odpowiednig przestrzeniag
powietrzng nad otwartym Morzem Baltyckim.

Polska przestrzeh lotnicza sktada sie z przestrzeni kontrolowanej (ICAO klasa C)
oraz przestrzeni niekontrolowanej (ICAO kasa G). Niekontrolowana przestrzen
powietrzna to przestrzen poza kontrolowang przestrzenig powietrzng, obszarami
RKL, Obszarami Tymczasowo Zastrzezonymi oraz Wojskowymi strefami ruchu
lotniskowego (MATZ).

RIP EPWW rozcigga sie od naturalnych granic na wschodzie, potudniu i zachodzie
gdzie graniczy z RIP Wilno, Minsk, Lwow, Bratystawa, Praga oraz Berlin. Od strony
potnocnej obejmuje czes¢ Morza Battyckiego, i graniczy z RIP Malmo oraz RIP
Kaliningrad.

W sktad RIP Warszawa wchodzi 8 stref RKL: Gdansk, Krakow i Katowice (strefa
potaczona), Szczecin, Wroctaw, Warszawa, Rzeszéw, oraz Poznan o ponizszych
charakterystykach:

e Pionowa granica RKL Gdansk przebiega od 500m AMSL do FL 195.

e RKL Krakéw jest podzielona na URKL (gérng RKL) oraz LRKL (dolng RKL).
Granica pionowa URKL Krakéw przebiega od FL 095 fo FL 285. LRKL jest
podzielona na trzy sektory, z czego sektor A jest oddzielny dla Krakowa
i Katowic.

e Pionowa granica LRKL przebiega od 560m AMSL do FL 095 dla sektora
LRKL Katowice oraz sektora LRKL Krakéw.

e Pionowa granica RKL Szczecin przebiega od 500m AMSL do FL 095.
e Pionowa granica RKL Wroctaw przebiega od 650m AMSL do FL 125.

'® Eurocontrol, ACE 2007 Benchmarking Report
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e Pionowa granica RKL Warszawa przebiega od 560m AMSL do FL 245.
e Pionowa granica RKL Poznan przebiega od 504m AMSL do FL 095.

e Polska oddelegowata czes¢ swojej przestrzeni powietrznej Szweciji.

Rysunek 31 - RIP Warszawa'®

3.2 Infrastruktura CNS

Komunikacja

Zgodnie z informacjami PAZP wdroZona zostata nowoczesna sie¢ danych oparta na
technologii IP, chociaz w chwili obecnej jest ona stosowana tylko do celéw wymiany
danych radarowych (patrz ponizej: Obserwacja).

PAZP zamierza wprowadzi¢ technologie IP w innych programach stuzacych do
komunikacji naziemnej, np. aplikacje gtosowe oraz aplikacje stuzace do komunikaciji
btyskawicznej, w zaleznosci od postepdw europejskiego programu ZRL, tj. SESAR.
Planowanie i wdrozenie odbedzie sie za po$rednictwem mechanizmu LCIP.

PAZP korzysta z sieci stacji radiowych czestotliwosci VHF i UHF, ktére umozliwiajg
komunikacje powietrze-ziemia z ogolnym ruchem lotniczym (GAT) i operacyjnym
ruchem lotniczym (OAT).

'® Zrodto: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013, Level 1

strona 66 z 209

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

Warszawski osrodek kontroli przestrzeni powietrznej (ACC) utrzymuje potfaczenia
komunikacyjne z odpowiednimi centrami z sasiednich krajéw. Dane przekazywane
sgq do Os$rodka Kontroli gornej przestrzeni powietrznej w Karlsruhe (Niemcy) i
Osrodka Kontroli Przestrzeni Powietrznej w Bremie (Niemcy) na zasadzie point-to-
point za pomocg multipleksera.

Nawigacja

PAZP posiada dobrze rozwinietg infrastrukture urzadzen nawigacyjnych (VOR, DME
i NDB). Obecna infrastruktura pozwala na stosowanie procedur Nawigaciji
Obszarowej (RNAV) w FIR Warszawa, za wyjatkiem czesci przestrzeni powietrznej w
potudniowo-wschodnich regionach Polski, gdzie ze wzgledu na brak wymaganego
zasiegu DME/DME wykorzystywane sg nadal trasy konwencjonalne.

W roku 2009 PAZP wdrozyta procedury Precyzyjnej Nawigacji Obszarowej (Precision
RNAV — P-RNAV) w rejonie kontrolowanym lotniska (TMA) Warszawa. Niezbedng
wydajnos¢ systemu nawigacji osiggnieto za pomocg urzadzen DME/DME.

Gtowne polskie lotniska wyposazone sg w system ILS w kierunku gtéwnego pasa
startowego (RWY). Ponadto w przypadku pozostatych kierunkédw RWY
wykorzystywane sg zwykle radiolatarnie bezkierunkowe (Non-Directonal Beacons —
NDB).

Szczegdtowe informacije publikowane sg w AlIP Poland.

PAZP nadal zamierza wdrozyé urzadzenia VOR/DME na lotniskach. Planowane jest
réwniez wdrozenie systemu ILS Kategorii Il na tych lotniskach, ktére jeszcze go nie
posiadaja.

PAZP zamierza wdrozy¢é nowoczesne urzadzenia wspomagajgce podejscie do
ladowania i lagdowanie, np. oparte na GNSS, w zgodzie z planem European ATM
Master Plan oraz LCIP.

Biorac pod uwage liczbe istniejacych urzadzeh VOR i NDB obserwujemy potencjat
racjonalizacji infrastruktury nawigacyjnej. Racjonalizacja infrastruktury jest juz objeta
planami PAZP zgodnie z dokumentem LCIP.

Istnieje pewien potencjat na racjonalizacje infrastruktury nawigacyjnej. Zgodnie z
dokumentami LCIP Poland, zostato to juz dostrzeZzone i zaplanowane przez Polskg
Agencje Zeglugi Powietrznej:

"NAVO06: Proces racjonalizacji infrastruktury nawigacyjnej opiera sie na wytycznych
EUROCONTROL i uwzglednia biezace potrzeby operacyjne. Materiaty prawne
zostaty opracowane w tym sensie, ze wszystkie istniejgce urzadzenia nawigacyjne i
zezwolenia operacyjne zostaty zarejestrowane. Cel ten stanowi cze$¢ dokumentu
Strategia Nawigacyjna opracowanego przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej na
lata 2008-2012. W roku 2006 Polska Agencja Zeglugi Powietrznej dokonata zakupu
narzedzi umozliwiajgcych tworzenie przekrojowych analiz systemoéw i pomocy
nawigacyjnych. Dzieki temu mozliwe jest opracowywanie petnych analiz
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infrastruktury nawigacyjnej w Polsce (a takze potencjalnie w sasiednich krajach), co
zostanie wykorzystane w trakcie procesu racjonalizacji."®

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej zamierza zaimplementowa¢ nowoczesne
urzadzenia wspomagajgce podchodzenie do lagdowania oraz samo lgdowanie, np.
system oparty na technologii GNSS, zgodnie z ustaleniami w ramach programu
European ATM Master Plan oraz LCIP. Procedury lgdowania z wykorzystaniem
technologii GBAS — w chwili obecnej dostepne tylko dla ladowan Cat | — mogtyby
zosta¢ zaimplementowane zamiast standardowego systemu ILS i obstugiwaé
wszystkie kierunki lgdowania na terenie danego portu lotniczego. Systemy NDB
zainstalowane w polskich miedzynarodowych portach lotniczych przeznaczone dla
nieprecyzyjnych podejs¢ moglyby zosta¢ zastgpione przez systemy wykorzystujgce
technologie GPS i/lub GBAS w zaleznoéci od potrzeb.

Dozorowanie

W roku 2009 PAZP ukonczyta wdrozenie Polskiej Sieci Danych Radarowych
(PRANET). Sie¢ ta oparta jest na technologii IP i taczy urzadzenia obserwacyjne z
jednostkami operacyjnymi KRL. Transmisja danych obserwacyjnych odbywa sie za
pomocg urzadzen Wymiany i Konwersji Danych Radarowych (Radar Message
Conversion and Distribution Equipment — RMCDE) produkcji Comsoft GmbH
(Niemcy). Urzgdzenia RMCDE zainstalowane sg w jednostkach KRL w Gdansku,
Poznaniu i Warszawie. Dzieki temu PAZP dysponuje elastycznoscig potaczen
niezbedng do wykorzystania nowych technologii urzadzen obserwacyjnych w
przysztosci.

PAZP zamierza rozpoczaé probne wdrozenie Multilateracji (MLAT) wraz z czeska
Agencja Zeglugi Powietrzne;.

Wprowadzenie MLAT rozwigze roéwniez czesciowy brak zasiegu radarowego na
nizszych wysokosciach lotow w potudniowej czesci kraju (regiony goérzyste) przy
granicy czeskiej i stowackie;j.

Wdrozenie MLAT mogtoby réwniez zastgpi¢ stacje wtdérnego radaru dozorowania

(secondary surveillance radar — SSR), jak réwniez postuzy¢ do gromadzenia danych
ADS-B.

% Source: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013
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4 Prognoza popytu na ruch lotniczy

4.1 Obszary cigzenia wg segmentéw miejsc docelowych

Analizujac rézne obszary cigzenia w scenariuszach 20 i 5 w 2035 r., na pierwszy rzut
oka trudno wykryé znaczace roznice. Jest to oczywiste, poniewaz w obydwu
przypadkach funkcjonuje pojedynczy wezet. Blizsze przyjrzenie sie ujawnia, ze
potkula wptywdw CPL jest mocniejsza w kierunku zachodnim w poréwnaniu do WAW
Okecie, natomiast wschodnie obszary Polski, az do Ukrainy, utrzymujg takie samo
pokrycie.

Ponizszy schemat pokazuje szereg obszaréw cigzenia dla réznych geograficznie
miejsc docelowych. Pierwsze dwa wykresy pokazujg pétkule wptywu dla portow
docelowych w Europie. Nie ulega watpliwosci, ze CPL (lewa kolumna) moze uzyskaé
wyzsze udziaty rynkowe w Polsce zachodniej niz WAW (prawa kolumna). Ujmujac to
inaczej, CPL moze uzyska¢ wigeksze udziaty w rynku, ktory wczesniej mocniej
kierowat sie w strone regionalnych polskich portow lotniczych. Oznacza to silniejszg
konkurencje z CPL niz z WAW, ale w obydwu przypadkach obszary zaznaczone na
szaro i jasnoczerwono pokazujg tereny, w ktérych porty regionalne majg silng
pozycje konkurencyjng i mogq skutecznie broni¢ swojego obszaru cigzenia.

Analizujgc rynki miedzykontynentalne, wptyw CPL i WAW na regionalne porty
lotnicze jest niemal rowny. Zarowno w przypadku lotow do Ameryki Pétnocnej, jak i
do krajow Azji, obydwa porty lotnicze pokrywajg swoim zasiegiem wiekszg cze$é
Polski i majg znaczacy wptyw. W tym wypadku nie ulega watpliwosci, ze wazne sg
lepsze sposoby dostepu Iagdowego do polskiego wezta. Pasazerowie, zamiast wybrac
potaczenie transferowe z regionalnych portéw lotniczych, podrézujg kolejg lub
samochodem do WAW Ilub CPL, przy czym ten drugi port jest dla nich
atrakcyjniejszy. Znajduje to swoje odbicie w wiekszym poszerzeniu obszaru cigzenia
w strone zachodnich i potudniowo-zachodnich granic Polski, zgodnie z kierunkiem
prowadzenia toréw dla szybkich kolei oraz autostrad.

Rozpatrujgc sprawe w kontekscie globalnej konkurencji portéw lotniczych, widaé
takze, ze jezeli w Polsce dziata¢ ma pojedynczy hub, to wiekszy wplyw na obszar
cigzenia portéw BBI i PRG mie¢ bedzie CPL (lewa kolumna) niz WAW (prawa
kolumna). O ile wschodnia cze$¢ obszaru cigzenia pozostaje niemal réwna, o tyle
zachodnia i potudnia jest poszerzona, dzieki czemu lepiej powstrzymuje kanibalizacje
polskiego rynku.
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Rysunek 32 - Obszary cigzenia wg segmentéw miejsc docelowych
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4.2 Poprawki SIWZ

Na wstepnym spotkaniu dotyczacym projektu przeprowadzono szczegoétowg
dyskusje na temat przetargu i oferty. Zgtoszono réwniez kilka zagadnien, ktére
nalezato uwzgledni¢ w umowie przetargowe;.

4.2.1 Rozszerzenie zakresu opracowania

Pierwsze zagadnienie poruszone przez Ministerstwo Infrastruktury dotyczyto obaw
interesariuszy - regionalnych portéw lotniczych zwigzanych z tym, ze badanie
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faworyzuje idee utworzenia nowego Centralnego Portu Lotniczego dla Polski, a co za
tym idzie, ze potencjat ruchu pasazerskiego lotnisk regionalnych bedzie celowo
ograniczony. Chociaz od samego poczatku aspekt ten nie stanowi ani czesci projektu
przetargu, ani projektu oferty, Ministerstwo Infrastruktury zdecydowato sie rozwiac
wszelkie obawy zakladajgc, ze w Zadnym ze scenariuszy ani prognoz nie
uwzgledniac sie bedzie ograniczen przepustowosci polskich lotnisk objetych analiza,
co pozwoli lotniskom na przyciggniecie maksymalnej liczby potencjalnych klientow
ustug lotniczych. Ministerstwo zdaje sobie sprawe, ze pod wzgledem prognoz
zatozenie to stoi prawdopodobnie w sprzecznosci z rzeczywistoscig, szczegdlnie w
przypadku Okecia, ale akceptuje ten fakt, poniewaz gtdwnym zagadnieniem raportu
jest decyzja dotyczaca utworzenia CPL.

Rysunek 33 — Rozwdj polskich lotnisk bez ograniczen

Czynniki bezsporne

» Diugos¢ drogi startowej

» Przepustowosé/godz., Czas operaciji
» Maksymalna masa startowa (MTOW)
» Liczba ptyt postojowych

* Powierzchnia terminalu = Podejscie studium nie ogranicza zadnego z

= Parking, dostepnosé regionalnych lotnisk
» CPL - optymalna konfiguracja zgodna z popytem » Wskazanie maksymalnych efektéw ruchu
* Inne kwestie operacyjne lotniczego na lotniskach regionalnych =>

Nie ma ryzyka przeszacowania CPL z
powodu ograniczen przepustowosci na
Czynniki stale innych lotniskach
= Potencjalne efekty dla ruchu GA i innych
lotnisk bedzie traktowane jako nadwyzka
nad zaktadang przepustowoscig

= Czas operacji Check-in, check-out — loty krajowe,
Schengen i miedzynarodowe

» Minimalny czas potaczenia z kraj - kraj, kraj - m-n,
m-n - kraj, 2gi lot

= Sredni czas kotowania

= Sredni czas przej$cia (wejscie-check in/check out -
wejscie)

» Obstuga bagazowa i bezpieczenstwa

* Inne kwestie zwiazane z obstugg

Ponadto, Ministerstwo Infrastruktury chce dokonac¢ analizy maksymalnego potencjatu
ruchu lotniczego polskich lotnisk, dlatego tez nie mozna zaktadaé jakichkolwiek
ograniczen ich rozwoju. W aspekcie rozwoju zrownowazonego systemu transportu
lotniczego w Polsce, o tym czy lotniska bedg w stanie spetni¢ potrzeby transportowe
konsumentéw zadecyduje bowiem sam rynek. Konkurencja pomiedzy lotniskami
stymulowac bedzie proces samoregulacji na przejrzystym i zliberalizowanym rynku
transportu lotniczego.

Ministerstwo jest w pemni swiadome tego, Zze brak ograniczeh oraz utrzymanie
maksymalnego potencjatu popytu na lotniskach spowoduje obnizenie atrakcyjnosci
CPL.
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Drugim poruszonym zagadnieniem byla obecnosé przewoznika tradycyjnego w
Polsce, poniewaz pozycja przewoznikow tego typu ma wplyw na wzrost ruchu
lotniczego oraz wartosci duzych lotnisk (szczegdlnie CPL). W zwigzku z tym
rozwazy¢ nalezy trzy mozliwosci:

o obecnos¢ silnego przewoznika tradycyjnego w Polsce

(szeroki zakres dziatalnosci z duzym udziatem lotéw dtugodystansowych i
biznesowych lotow tranzytowych (~20% pasazerow ogdtem; wyspecjalizowany
przewoznik sieciowy bedacy cztonkiem sojuszu Star Alliance; dominacja na rynku
krajowym (udziat rynkowy >40%); strategia zréwnowazonej optacalnosci),

o obecnos¢ sredniej wielkosci przewoznika tradycyjnego w Polsce (tak jak dzis
w przypadku PLL LOT)

(potencjalnie niestabilny, posredni model charakteryzujacy sie niewielkg skalg i
optacalnoscig; ograniczone zréznicowanie; zrbwnowazony rozwoj mozliwy dzieki
ciggtym dotacjom ze strony polskiego rzadu; stabe wykorzystanie potencjatu
rynkowego i pozycji firmy jako flagowego przewoznika (udziat rynkowy <40%)
oraz

o obecnos¢ stabego przewoznika/brak przewoznika tradycyjnego w Polsce

(niszowa obecnos¢ na rynku polskim/wschodnioeuropejskim; nacisk na
(regionalne i kontynentalne) ustugi bezposrednie; brak lub okazyjna obecnosc¢
potaczen przesiadkowych; prawdopodobnie drugorzedny cztonek duzego sojuszu
lub firma zwigzana blisko z przysztym mega-przewoznikiem (ustugi dostarczania
pasazerdw na lotnisko przesiadkowe sojuszu).

Trzecie omoéwione zagadnienie to przyszios¢ lotniska Okecie, ktdrego
konkurencyjnos¢ ma wptyw na rozwdj i dystrybucje ruchu lotniczego, szczegdlnie
jesli podjeta zostanie decyzja o budowie nowego portu centralnego. W wyniku tego
rozwazy¢ mozna trzy mozliwosci:

e kontynuacja dziatalnosci Okecia oraz

o Okecie zostanie zamkniete lub

o wykluczone =z dzialalnosci lotnictwa komercyjnego (np. ograniczenie
maksymalnej masy startowej do 15 ton).

Jesli wezmiemy pod uwage dwa dodatkowe kryteria, liczba potencjalnych
scenariuszy wzrosnie z 18 do 108. Ponadto, w zwigzku z wiekszg ztozonoscig
definicji scenariusza, kazda kwantyfikacja scenariusza wymaga zamiast 2 iteracji (18
scenariuszy * 2 iteracje = 36 iteracji na kazde lotnisko) minimalnie 4-5 iteracji (432-
540 na lotnisko) w celu identyfikacji koncowego ,stanu” scenariuszy.
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Rysunek 34 — Rozszerzona definicja scenariuszy
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Poniewaz dodanie dwdch charakterystycznych dla Polski kryteriow poprawia ogoing
dokfadnos¢ prognozy i rozszerza zakres mozliwej analizy innych waznych pytah
przetargowych, przy czym konieczny naktad pracy gwattownie wzrasta w przypadku
petnego zestawu scenariuszy, zdecydowano sie na znalezienie rozwigzania, ktére
skoryguje SIWZ w taki sposob, aby spetni¢ wymogi przetargowe, zachowaé jako$¢
badania oraz zagwarantowagé, ze budzet i czas wyznaczony na badanie nie zostang
przekroczone.

Aby rozwigzaé ten problem, Ministerstwo Infrastruktury zdecydowato sie wprowadzi¢
poprawki w nastepujacych zwrotach:

o wstepna selekcja lotnisk do analizy,

o wstepna selekcja scenariuszy do analizy,

e przetozenie Sciezki rozwoju w czasie.

Podjete decyzje i konsekwencje poprawek omdwiono ponizej.

4.2.2 Analizowane lotniska

Ministerstwo Infrastruktury chce, aby studium objelo calosé polskiego systemu
transportu lotniczego, co ma zapewni¢ mieszkancom kraju i jego gospodarce
gwarancje zrownowazonej mobilnosci. Dlatego tez nalezato przygotowaé jeden
scenariusz, w ktérym uwzgledniono wszystkie konieczne do uwzglednienia lotniska.
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Scenariusz ten postuzyt réwniez do zbadania szkieletu polskiego systemu transportu
lotniczego, ktory nalezatoby koniecznie uwzgledni¢ w innych prognozach. Podjeto
prébe wybrania lotnisk do analizy oraz takich, ktére mozna odrzuci¢ ze wzgledu na
ich marginalne znaczenie dla systemu transportu lotniczego lub mozliwos¢ ich
tacznej analizy, co odzwierciedli ich wspélny udziat w rynku bez negatywnego
wplywu na analizowane kwestie.

Ministerstwo Infrastruktury skonsultowato sie z Ministerstwem Obrony Narodowej w
sprawie przeksztatcenia wojskowego ,Portu Lotniczego Minsk Mazowiecki” w
lotnisko komercyjne. Obie strony uznaly, ze byloby to nieracjonalne zaréwno w
obecnej chwili, jak i w przysziosci, chyba ze zmianie ulegnie globalna sytuacja
polityczna, co nie jest realistycznym zatozeniem na najblizszg przysztosc.

Aby okresli¢ liczbe analizowanych lotnisk, stworzono scenariusz (0) na rok 2035
uwzgledniajacy wszystkie lotniska oraz maksimum polskiego potencjatu, czyli:

e silny przewoznik sieciowy w Polsce
e optymistyczna Sciezka rozwoju gospodarczego
e CPL i Okecie dziatajg bez ograniczeh
Wyniki prognozy pokazaty, ze:
e 14 najwiekszych lotnisk odpowiada za 99% catosci rynku,

e w okolicach Warszawy lotniska Modlin i Sochaczew moga przyciagna¢ 5%
rynku, jesli Okecie dziata¢ bedzie bez ograniczen,

e obszar cigzenia Modlina i Sochaczewa pokrywa sie z obszarem Okecia,

o catkowity udziat w rynku, jaki moze zyska¢ 5 najmniejszych lotnisk wynosi
ponizej 1%,

o mate lotniska nie majg wptywu na decyzje dotyczacqg CPL i Okecia (w oparciu
o stopien przyciggania ruchu komercyjnego nie ma potrzeby przeksztatcania
ani modernizacji lotnisk),

e lotnictwo ogdlne oraz ruch samolotéw dyspozycyjnych nie majg wptywu na
decyzje dotyczacg CPL i Okecia (operacje taksowek powietrznych oraz
czartery lotnictwa ogodlnego i loty dyspozycyjne sg obecne, ale ilos¢
wykonywanych operacji jest niewielka, dlatego tez nie sgq one rozpatrywane
osobno od lotéw regularnych) oraz

e udziat i liczba operacji poczty lotniczej w poréwnaniu do przewozow
towarowych.

e W oparciu o powyzsze wyniki Ministerstwo Infrastruktury zdecydowato o
wprowadzeniu nastepujgcych zmian w scenariuszach:

e 5 najmniejszych lotnisk zostato wykluczonych ze wzgledu na marginalne
znaczenie dla polskiego systemu transportu lotniczego,

e poniewaz obszary objete obszarem cigzenia lotnisk pokrywajg sie, a
przepustowosé¢ nie podlega ograniczeniu, zaktada sie, ze Okecie przyciggnie
5% rynku nalezacego do Modlina i Sochaczewa,
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o mate lotniska nie zostang uwzglednione w prognozach,

o wszystkie scenariusze dotycza 12 dziatajacych obecnie lotnisk obejmujgcych
97% catosci rynku pasazerskiego,

e lotnictwo ogodlne bedzie rozpatrywane razem z lotami dyspozycyjnymi w
bardziej szczegotowy i merytoryczny sposdb we wszystkich scenariuszach,

e poczta lotnicza bedzie rozpatrywana razem z przewozami towarowymi,

e Port Lotniczy Minsk Mazowiecki” dziata¢ bedzie jako lotnisko wojskowe i jako
takie nie zostanie uwzglednione w prognozach.

Aby zweryfikowa¢ te decyzje, utworzono scenariusz ,Ceteris Paribus” (3)
uwzgledniajagcy powyzsze korekty. Scenariusz ten udowodnit, Zze =zafozenia
dotyczace podjetej decyzji byty trafne.

Prognozy na rok 2035 scenariusza 0 (za wyjatkiem Igdowisk) oraz 3 zostaty
przedstawione w rozdziale ,wyniki’ oraz w aneksach.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze chociaz Ministerstwo Infrastruktury zdecydowato sie
poprawi¢ SIWZ, nakifad pracy konieczny do utworzenia scenariuszy jest nadal
Znacznie wyzszy niz przyjeto pierwotnie.

Na ponizszym rysunku przedstawiono wybrane lotniska w scenariuszu 0 oraz liczbe
pasazeréw w roku 2008. W tym okresie 8 najwiekszych lotnisk przyciggato juz 97%
catosci rynku.

Rysunek 35 — Wybrane lotniska w wielu scenariuszach

Koncentracja pasazeréw na polskich lotniskach Pasazerowie rocznie wg lotniska
2008 , % Ogotem PAX 2008 - PAX
Nazwa Lokalizacja  PAX/rok %

Pax ogétem: 20.8 min Obecnie funkcjonujace Porty Lotnicze

100% - 1 Fryderyka Chopina Warszawa 9.460.5%4 45.5%
77777777777777777777777777777 2 Jana Pawia Il Krakéw 2.923.961 14.1%
_______________________ 3 Katowice Katowice 2.426.942 11.7%

! ! 4 Rebiechowo Gdansk 1.954.166 9.4%
sond 4 ! ! 5 Mikotaja Kopernika Wroctaw 1.486.442 7.2%
! i ' 6 tawica Poznan 1.274.500 6.1%
: i Najwigkszych 8 7 Lublinek Lédz 339622 | 16% Prognoza
E ; lotnisk ~97% 8 Jasionka Rzeszéw 323.838 1.6%
60% A i E : 9 Goleniéw Szczecin 302.586 1.5%
E i i 10 Bydgoszcz Bydogszcz 280.152 1.4%
1 - " Babimost Zielona Goéra 5.689 0.0%
' Najwigkszych 6 1 a2 S A §
! A o ymany zczynto
40% 1 i lotnisk ~94% “Obechie budowane lotriska regionalne
: | | 13 Port Lotzniczy Modlin
' ; i 14 Swidnik Lublin
20% | Najwiekszych 4 E 15 Port Lotniczy Opole
lotnisk ~81% ! 16  Zegrze Pomorskie Koszalin - = Zaliczone
. ' Obecnie przygotowywane do oper. cywil. (z MON') tylko do
! | | 17 Oksywie Gdynia - - ngjbard_me]
0% HO+—— . " ptymist.
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f” @@‘: 6";\‘ ; _&;&@* o(}ri? o‘;\é‘ "5,5' ,qo'?\@ \@{@kq /vroo ° \é& 19 Mazowiecki Sochaczew
gb" g e ¥ o Q;\bo .¢}°° 20 Mazowiecki Radom
v Lotniska Aeroklubow
Brak oficjalnej zgody 21 Rdézne lotniska aeroklubow
1 MON = Ministerstwo Obrony Narodowej Ministerstwa Obrony
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4.2.3 Wybor scenariuszy
Niektére scenariusze mozna odrzuci¢ ze wzgledow logicznych; inne wykluczyé

mozna, poniewaz sg nieracjonalne lub nierealistyczne. Ponizej przedstawiono
gtdbwne argumenty decydujgce o odrzuceniu scenariuszy.

Tabela 11 —Scenariusze wykluczone/odrzucone

Scenariusze wykluczone/odrzucone

(numery odnoszg sie do tabeli Argument
powyzej)

Jesli CPL nie zostanie uruchomione, zamknigcie

22,23, 24, 28, 29, 30, 34, 35, 36 . . :
Okecia jest opcjg nierealistyczna.

Dwa sasiadujace lotniska nie zdofajg przyciagnac
13, 14,15 co najmniej jednego optacalnego przewoznika
tradycyjnego.

Obecna pozycja przewoznika tradycyjnego w
Polsce utrzymuje sie na poziomie srednim, czego
7,8,9,10, 11,12, 25, 26, 27 nie da sie kontynuowac¢ w $rednim i dtugim
terminie, poniewaz zasady konkurencji nie
zezwalajg na dotowanie przewoznikéw.

Decyzje te zostaly podjete w zwigzku z wewnetrznymi dyskusjami w Ministerstwie
Infrastruktury i Ministerstwie Skarbu oraz konsultacjami z PLL LOT.

Na drodze dyskusji wypracowano decyzje o uwzglednieniu co najmniej dwdch opciji:
obecnoéci silnego i stabego przewoznika tradycyjnego oraz rozwazeniu jednoczesnie
dwdch opcji: kontynuacji dziatalnosci Okecia oraz zamkniecia Okecia.

Dzieki temu powstato ostatecznie 9 scenariuszy, w ktérych dziata CPL, z czego 3
scenariusze nalezg do grupy scenariuszy optymistycznych, bazowych i
pesymistycznych. Ponadto analiza obejmuje 6 scenariuszy, w ktérych CPL nie
funkcjonuje — rozktad scenariuszy przedstawia sie tu identycznie jak powyzej.
Ponizsza tabela zawiera wybrane scenariusze.

Dzieki odrzuceniu wyzej wspomnianych scenariuszy, nadal pozostaje 45 zamiast
pierwotnych 18, co dowodzi koniecznosci dalszej optymalizacji scenariuszy. Kwestie
tg opisano w czesci opracowania pt. ,kwantyfikacja odroczona”.
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Rysunek 36 — Typy scenariuszy prognoz popytu na ustugi transportu
powietrznego

! 2035
! 2025
2015
1 2 3
4 5 6
16 17 18
19 20 21
31 32 33 B

4.2.4 Kwantyfikacja odroczona

Gtowne pytanie niniejszego studium dotyczy koniecznoéci budowy nowego
Centralnego Lotniska dla Polski. Poniewaz jest to kwestia wymagajgca podjecia
dtugofalowej decyzji, decydujgcym elementem prognozy jest perspektywa roku 2035,
ktérg rozwazy¢ nalezy w jak najbardziej szczegétowy sposéb. Dlatego tez w tej
perspektywie czasowej nalezy rozwazy¢ wiele réznych scenariuszy, co pozwoli
wytoni¢ ten, ktéry ma najwieksze szanse realizacji. Po zidentyfikowaniu takiego
scenariusza przeprowadzi¢ mozna kwantyfikacje prognoz na lata 2025 i 2015.

Przy uwzglednieniu wybranych lotnisk i scenariuszy, jak réwniez kwantyfikacji
odroczonej, liczba scenariuszy objetych badaniem wyniesie 18:

e scenariusz 0 na rok 2035,

e 15 wybranych scenariuszy zgodnie z tabelg scenariuszy prognoz na rok
2035,

e jeden scenariusz na rok 2025 oraz
e jeden scenariusz na rok 2015

Najbardziej obiecujgce scenariusze na lata 2025 i 2015 wybrane zostaty zgodnie z
wynikami i tabelg scenariuszy.
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Rysunek 37 — Kwantyfikacja odroczona w roku 2025 i 2025
Przeglad faz opracowania prognoz

Faza 1 prognozy

Faza 2
= Prognozowanie
Faza 2 - scenariusz 0 oraz
- 15 wybranych
scenariuszy tylko dla
roku 2035
=W oparciu o wyniki
roku 2035, wybor
= Ujecie iloSciowe tylko najbardziej
najbardziej obiecujacego
= Ujecie ilosciowe tylko obiecujacego scenariusza
najbardziej scenariusza dla roku
obiecujacego 2025
scenariusza dla roku
2015
2015 2025 2035

4.2.5 Wyjasnienie analizowanych pytan
Niektére pytania zadane w SIWZ wymagajg wyjasnienia dotyczacego sformutowania
i gtébwnej formy odpowiedzi. Problemy zgtoszone zostaty do kierownika projektu i

zaakceptowane przez grupe sterujacg Ministerstwa Infrastruktury. Istotne sg tutaj
nastepujgce poprawki:

e W odniesieniu do ogdlnej listy wymaganych wynikéw oraz wszystkich
zadanych pytan, Ministerstwo Infrastruktury zainteresowane jest ruchem
lotniczym z i do Polski, a co za tym idzie wszystkie analizy i odpowiedzi
muszg odnosi¢ sie do tej perspektywy.

o Pytanie 4: Jaki typ transportu pasazerskiego bedzie dominowat w lotnictwie
do roku 20357 Jaka bedzie jego struktura?

Typ transportu pasazerskiego podlega analizie struktury ruchu w lotach krotko-,
Srednio-i dtugodystansowych, lotach bezposrednich oraz przesiadkowych w Polsce.

e Pytanie 8: Jakie sg szanse na uruchomienie transkontynentalnych potgczen
dtugodystansowych na polskich lotniskach?

Wyrazenie ,transkontynentalny” (loty na kontynencie europejskim) zostanie
zastgpione stowem ,miedzykontynentalny” (loty pomiedzy kontynentami). W efekcie
pytanie 8 brzmie¢ bedzie nastepujgco ,Jakie sa szanse na uruchomienie
miedzykontynentalnych potaczen dtugodystansowych na polskich lotniskach?”
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o Pytanie 11: Jakie sg prognozy liczby pasazerow na polskich lotniskach do
roku 2035 i ktére potgczenia dominowa¢ bedg na polskim rynku ustug
lotniczych: krajowe, wewnatrzeuropejskie, Europa — Ameryka Podtnocna,
Europa - Azja, Europa — kraje Zatoki Arabskiej?

W przypadku pytania 11 oraz ogdlnej listy wynikéw, zaréwno odpowiedz jak i analiza
odnosi sie do okres$lonej potkuli. Wymienione obszary obejmujg nastepujgce regiony i
kraje:

o Ameryka Pdtnhocna - Kanada, USA, Meksyk

o Zatoka Perska — wszystkie kraje Zatoki Perskiej oprocz Iraku i lranu
o Azja- Srodkowy Wschdd, Daleki Wschéd, Oceania

e Schengen — wszyscy sygnatariusze traktatu do roku 2009

o Europa — geograficzny obszar Europy (w tym Turcja)

Geograficzna definicja analizowanych obszaréw ma charakter staty we wszystkich
czesciach studium i wszystkich scenariuszach oraz horyzontach czasowych 2015,
2025 2035.

o Pytanie 12: Jakie dziatania sg potrzebne, aby zdynamizowac¢ przewozy cargo
(fracht i poczte) w polskich portach lotniczych?

W oparciu o wyniki wszystkich prognoz dotyczacych ruchu towarowego wyciggnieto
whnioski zwigzane z gtdbwnym programem rozwoju ruchu towarowego, skierowanym
do rzadu, przewoznikéw, zarzadéw portdw lotniczych i innych interesariuszy.
Program ten przedstawiono w osobnej sekgciji.

o Pytanie 13: Jakie sg perspektywy rozwoju lotéw biznesowych w Polsce i jaki
bedzie udziat tego rodzaju operacji w tgcznym ruchu General Aviation?

Zgodnie z poprawiong sekcjg 1.2.2 SIWZ, lotnictwo ogdine bedzie analizowane
razem z przewozami dyspozycyjnymi w bardziej ogdlny i merytoryczny sposéb we
wszystkich scenariuszach.

4.3 Metodologia systemowa

W niniejszej sekcji opisano gtéwng metode i modele uzywane — zgodnie z wymogami
przetargu — do prognozowania réznych scenariuszy dla okreslonej grupy lotnisk
réwnoczesnie, z uwzglednieniem globalnego rynku transportowego.

Dla tych, ktorzy =zainteresowani sg akademickim wyjasnieniem modeli
ekonometrycznych, dotgczono liste publikacji umozliwiajacych pogtebienie wiedzy o
matematycznych aspektach analizy. Ponadto, opisano najwazniejsze cechy, ktére
musi odzwierciedla¢ model w celu uzyskania odpowiedniej prognozy zgodnie z
wymogami przetargu.
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Rysunek 38 — Czynniki zwigzane z transportem

Uwarunkowania

Spoteczno- « > Infrastruktura
ekonomiczne i Technologia
Uwarunkowania / \ Uwarunkowania

lokalizacyjne ‘ > Polityczne

Przedstawione analizy oparte sg na konsekwentnym, systematycznym spojrzeniu na
zagadnienie transportu. Koniecznie jest zatem osadzenie prognoz i symulacji
transportu  w kontekscie istotnych powigzah obejmujacych catosé rynku
transportowego, jak réwniez czynniki demograficzne, ekonomiczne, polityczne,
przestrzenne i techniczne.

Proces tworzenia modeli w oparciu o takie powigzania opisuje rynek transportowy
poprzez czynniki zwigzane z roznymi Srodkami transportu i roznymi sektorami.
Podejscie takie zapewnia spojnos¢ catego modelu systemowego na kazdym z
etapdw procesu symulacji, poniewaz w modelach analizowane sg zréwnowazone
dane catosci endogenicznych dziatan.

Dlatego tez zaden rodzaj dziatalno$ci transportowej nie pojawia sie ani nie znika z
systemu. Zmiany stanu systemu majg charakter zastepowania lub uzupetnienia, a
efekty synergii, jak réwniez konkurencja, prowadzg do nowych sytuacji zwigzanych z
réznorodnoscia, dostepnoscig lub atrakcyjnoscig. Efekty te analizowaé mozna w
kontekécie typu transportu (np. drogowy, kolejowy, morski, powietrzny) i/lub celu
podrézy (np. interesy, wakacje, cel osobisty).
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Rysunek 39 — Etapy modelu transportu powietrznego

Fazy modelu
Wyniki

wybor

Przydziat Slot

—
S
a
>
=

Wejscie/wyjscie

Elementy modelu Lotnisko- / Trasa-

Podziat modalny

Generowanie/dystrybucja

Definicja m Scenariuszy

Transport determinanty

Scenariusze

v

Uwarunkowanie —

W Swietle opisanej powyzej ztozonoséci, konieczne jest utworzenie sekwenciji modeli
poswieconych wszystkim powigzaniom i zaleznosciom.

Modgl generacja-dystrybucja pozwala na obliczenie wielkosci ruchu, jego zrodia i
celu='.

Model wyboru $rodka transportu stuzy do identyfikacji elastycznosci odbiorcy w
kontekscie alternatywnych Srodkéw transportu, takich jak transport drogowy,
kolejowy i powietrzny??

W celu sprostania problemom zwigzanym z wyborem drogi na/z lotniska oraz wyboru
trasy konieczne sg dodatkowe modele w celu wyjasnienia dlaczego pasazerowie
wybieraja okreslone ustugi®.

2 patrz szczegdtowe publikacje: “Entwicklung eines gekoppelten Verkehrserzeugungs- und verteilungsmodells fir
den Personenfernverkehr — “Development of a linked trip generation and distribution model for long distance
passenger traffic”, przygotowano na zlecenie Niemieckiego Ministerstwa Transportu FENr.: 60307 / 92; Université de
Montréal Centre du Recherche sur les Transports (C.R.T.), MKmetric GmbH, Uniwersytet Karlsruhe (TH) Instytut
Polityki i Badan Gospodarczych (IWW); Gaudry M., Mandel B., Rothengatter W.; oraz “Introducing Spatial
Competition through an Autoregressive Contiguous Distributed (AR-C-D) Process in Intercity Generation-Distribution
Models within a Quasi-Direct Format (QDF)” Université de Montréal C.R.T., MKmetric GmbH Karlsruhe, Universitat
Karlsruhe (TH) Instytut Polityki i Badan Gospodarczych (IWW); Gaudry M., Mandel B., Rothengatter W.; CRT-971)

2 patrz szczegdtowa publikacja: “Schnellverkehr und Modal Split - High Speed Transport and Modal Split' Baden
Baden: Nomos Verlag; Mandel B.).

% patrz szczegotowe publikacje: “Airport Choice & Competition - a Strategic Approach”, Mandel B.; 3rd Air Transport
Research Group (ATRG) Conference; Hong Kong; and “Measuring Competition in Air Transport”; Airports and Air
Traffic - Regulation, Privatisation and Competition Hamburg, Germany, HWWA,; Peter Lang Press; Mandel B.; and
“The Interdependency of Airport Choice and Travel Demand; Taking stock of air liberalisation” Proceedings of the
International Symposium at the ICAO; Kluwer Academic Press; Mandel B.)
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Ostatnia istotna kwestia dotyczy tego, ze do obliczenia impedancji
odzwierciedlajgcych atrakcyjnos¢ kazdej z alternatyw w oparciu o sie¢ infrastruktury
kazdego typu transportu konieczne sg procedury przypisywania. Jesli chodzi o
terminy ,czynniki transportu”, ,definicje scenariuszy” oraz ,wyniki’, oznaczajg one
odpowiednio: dane wejsciowe, cele i dane wyj$ciowe zawierajgce szczegotowe dane
i informacje wykorzystywane i otrzymywane w kontekscie scenariuszy wymaganych
warunkami przetargu.

W celu analizy efektow uzyskanych na jednym z poziomow/modeli, etapy tworzenia
modelu powigza¢ nalezy za pomocg quasi-bezposredniego formatu i funkgciji
reprezentacji modeli nizszych pozioméw w modelach pozioméw wyzszych w formie
dodatkowej zmiennej objasniajgcej, co nosi nazwe wskaznika modalnosci.
Szczegodtowe informacje zawarto w ponizszej publikaciji:**

Powigzanie pozioméw modeli jest réwniez niezbedne do analizy wzajemnych
zaleznosci w procesie decyzyjnym konsumenta. Moze dotyczy¢ to zwigzku pomiedzy
wyborem konsumenta a popytem na podroze, jak réowniez zwigzku konkurenciji
miedzy typami transportu (wielomodalno$¢ — transport kolejowy-drogowy-powietrzny-
morski), wspéitpracy pomiedzy typami transportu (intermodalno$¢ — transport
nalezacy do wiecej niz jednego typu, np. kolej i samolot, transport drogowo-morski)
oraz konkurencji w ramach systemu transportu (intramodalnos$¢, np. wybor réznych
tras, w tym portéw przesiadkowych i lotnisk w punkcie wyjsciowym i u celu podrozy).

24“Me’thodological Developments within the Quasi-Direct Format Demand Structure: the Multicountry Application for
Passengers MAP-1"; Strategic European Multi-Modal Modelling Gaudry M., Heinitz F., Last J., Mandel B.; Working
Paper BETA nA°9815.
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Rysunek 40 — Srodki transportu

Formy modalnosci*

modalnoé¢ T -—)

Inter-
modalnosc¢

modalnos¢

—— MKmetric

Klasycznym przyktadem moze by¢ tutaj budowa szybkiej kolei, np. TGV, ktora
znaczaco ograniczyta ruch lotniczy pomiedzy Paryzem i Lyonem, Brukselg i
Strasburgiem (efekt wielomodalno$ci). Z drugiej strony budowa nowej stacji szybkiej
kolei na lotnisku takim jak Frankfurt skutkuje znacznym poszerzeniem zasiegu
lotniska (efekt intramodalnosci) i zastgpieniem lotow krétkodystansowych (efekt
intermodalnosci).

W sSwietle tego, ze konsumenci zawsze starajg sie zmaksymalizowaé efekty swoich
wyboréw i nie zachowujg sie w sposob statyczny, efekty takie nalezy rozwazy¢ w
celu uzyskania realistycznego obrazu systemu transportowego oraz rezultatéw
decyzji strategicznych, taktycznych i operacyjnych.

Analiza prognozy moze by¢ oparta na scenariuszu ex post lub ex ante. Chociaz
podstawowe dane dotyczace roku referencyjnego dla analizy post ex dostepne sg w
krajowych urzedach statystycznych lub publikowane w zrédtach komercyjnych, takich
jak rozktady, dane dla scenariusza ex ante dla danego prognozowanego roku nalezy
wczesniej opracowaé. W razie potrzeby klient moze zaproponowac¢ swojg wilasng
definicje scenariusza.

Prognozy ex-post moga by¢ wykorzystywane na dwa sposoby:

o Po pierwsze, nalezy zawrze¢ dane dotyczace roku referencyjnego, aby
potwierdzi¢ wyniki systemowe poréwnujac je z rzeczywistoscig obrazowang
poprzez twarde dane takie jak statystyki. Cwiczenie to doskonale obrazuje
metoda ograniczenia matrycy. Musi by¢ ono wykonywane zawsze przed
opracowaniem systemu dla danego projektu, w celu zapewnienia wysokiej
jakosci wynikow.
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o Po drugie, prognoza ex post moze odpowiedzie¢ na pytanie ,Jakie bytyby
efekty, gdyby zmienit sie okreslony czynnik transportu?”

Strategia taka pozwala na obiektywne (pozwalajgce na unikniecie niepewnosci
zwigzanej z przewidywaniem przyszitosci) zbadanie dziatan wynikajacych z polityki
transportowej i strategicznych lub taktycznych zmian uczestnikdw rynku. Ponadto,
potencjat rynkowy nowych potgczeh zbada¢ mozna przy tych samych warunkach
istniejgcego rynku.

Prognozy ex ante pozwalajg na utworzenie szerokiej gamy symulacji. Dowolna
zmiana czynnikow transportu opisanych w warunkach ramowych moze zosta¢
zastosowana i odnies¢ okreslone skutki.

Rysunek 41 — Omoéwienie podejscia systemowego

Kwestie Spoteczno- Warunki Polityka
. Infrastruktura . .
ekonomiczne lokalizacyjne transportowa

v

Stan odniesienia

Dane
Podejscie systemowe Statystyczne
- Generowanie . ’
- Dystrybucja pomiary
- Podziat modalny
- Wybér trasy
- Przydziat

Ex ante

=

Wkiad do procesu decyzyjnego

To, czy zmianie ulegnie jeden lub wiecej czynnikdw, nie ma znaczenia dla podejscia
systemowego, poniewaz wszystkie czynniki bedg oddziatywaé na siebie wzajemnie
wedtug powigzania wszystkich uzywanych modeli ekonometrycznych. Dlatego tez
dany scenariusz uwzglednia¢ moze efekty np. wdrozenia podatku paliwowego,
budowy nowego lotniska, wprowadzenia nowej ustugi szybkiej kolei lub zmiany
strategii dziatania narodowego przewoznika tradycyjnego jednoczesnie. Naturalnie,
we wszystkich typach transportu uwzgledniono dynamike sieci oraz bardziej ztozone
powigzania socjoekonomiczne.

Aby uzyskaé realistyczny obraz transportu, nalezy maksymalnie odzwierciedli¢
sytuacje, w ktérej znajduje sie konsument. Dlatego tez podstawowym czynnikiem jest
tutaj punkt rozpoczecia i zakohczenia podrézy oraz miejsce zamieszkania, poniewaz
podrézni korzystajg z systeméw transportowych do pokonania odlegtosci pomiedzy

strona 84 z 209

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS MK &

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

dwoma punktami, np domem lub biurem jako punktem poczatkowym a plazg lub
celem podrézy biznesowej jako punktem koncowym.

W zwigzku z tg zasadg przeptywy transportu nalezy modelowa¢ ,,0od drzwi do drzwi”
lub ,,0d regionu do regionu”.

Rysunek 42 — Model konwencjonalny a perspektywa podejscia systemowego

Konwencjonalne modele ze statymi izochromami port lothiczy — port lotnic

Kompleksowe podejscie systemowe z siatkq_.region-region” poprzez zréznicowane trasy

Systemy polaczen, wiele lotnisk, wiele drog w kombinacji z podej$ciem systemowym.

Podejscie systemowe w przypadku panstw cztonkowskich UE wykorzystuje poziom
NUTS 3 jako umiejscowienie pasazera, natomiast w przypadku reszty swiata —
wieksze strefy oparte na granicach administracyjnych poziomu NUTS 2, 1 lub 0
(tacznie okoto 200 regiondéw).

Powyzszy wykres pokazuje réznice pomiedzy konwencjonalnym podejsciem
statycznym a ztozonym dynamicznym podejSciem systemowym na przykiadzie
przewozow lotniczych.

W wyniku regionalizacji wszystkie sieci odpowiadajgce danemu typowi transportu
muszg by¢ zgodne z tym poziomem uszczegdtowienia. Na przyktad, sie¢ drogowa
sklada sie z potgczeh az do ulic trzeciego rzedu (ok. 2,8 min potaczen), a siec
kolejowa obejmuje wszystkie ustugi kolejowe zgodnie z publikowanymi rozktadami
jazdy w podziale na rdézne typy ustug.

Do transportu lotniczego w Europie nalezg wszystkie lotniska publikujgce informacje
o ustugach w OAG oraz ponad 150 reprezentatywnych lotnisk na catym $wiecie.
Oczywiscie, ustugi lotnicze uwzgledniane sg réwniez zgodnie z informacjami
zawartymi w rozktadach lotéw.

Tylko w potagczeniu ze szczegotowqg regionalizacjg i reprezentacjg sieci model
zyskuje wystarczajgcq elastycznos¢, aby poradzi¢ sobie z dynamikg sieci rynku
transportowego. Dlatego tez wyniki podejscia systemowego sg dynamiczne, np.
zasieg lotniska jest uzalezniony od ustug lotniczych oferowanych na konkurencyjnych
lotniskach i moze réznic sie w zaleznosci od danej trasy i segmentu pasazerow (np.
celu podrézy).
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Oprécz innych szczegotdw, takich jak konkurencja i wzajemne uzupetnianie sie
potaczen, znaczenie oferowania ustug w odpowiednich godzinach, efekty
regionalnych réznic sity nabywczej lub réznic geo-metryk, a takze wspodizaleznos¢
mobilnosci i cen ropy, chcemy zwrdci¢c uwage na aspekt techniczny form
funkcjonalnych zawartych w modelach:

Nawet jesli modele spetniajg wszystkie wspomniane wczesniej kryteria, nalezy
zidentyfikowac wykorzystywang przez nie forme funkcjonalna.

Analiza oparta o obserwacje ankiet podréznych i statystyk ruchu pokazuje, ze
konsumenci nie zachowujg sie w sposéb liniowy.

Po pierwsze, majg oni tendencje do zmieniania swoich decyzji zgodnie ze zmianami
atrakcyjnosci alternatywy (np. skrécenie podrézy o 30 minut bedzie miato wiekszy
wplyw na krotkie trasy, poniewaz proporcjonalnie wiekszg réznice robi skrocenie
podrézy z 1,5 h do 1 godziny niz jej skrocenie z 7,5 h do 7 godzin. Po drugie, sg oni
do pewnego stopnia mato elastyczni (np. jednodniowa podréz w obie strony powyze;j
600 km wymaga transportu powietrznego, a niektorzy ludzie bojg sie latac).

Aby uwzgledni¢ cechy zachowania pasazeréw, matematyczna forma modelu musi
bra¢ pod uwage korekte krzywej mierzonej na podstawie obserwacji. Zachowania
takie nalezy szacowac jednoczesnie, aby kazda z cech opisujgcych alternatywe byta
poprawnie wazona w odniesieniu do wszystkich pozostatych cech w celu
odzwierciedlenia jej ostatecznego wptywu na podréznego.

Rysunek 43 — Prég konsumenta — , liniowy kontra nieliniowy”

p 4
100 +
075 -+
Pa d
— Linear Logit
080P oo ¥ LT Box-Cox Logit
' ) 1% et et e
+
P
pt- _______________
0,25 - i range of thresholds
" /
t .........
Pt+ ...... L
0,00 ——— | } } — X
et decreasing travel time
0 15 30 45 60 75 90 in minutes

Zachowania wspomniane powyzej dotyczg nieliniowosci (patrz powyzszy wykres)
oraz pojemnosci formy funkcjonalne;j.

Ich znaczenie przedstawiono na ponizszych przyktadach wzietych z Zzycia
codziennego:
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- Ludzie posiadajgcy niski budzet miesieczny nie mogli pozwoli¢ sobie na
latanie 10 lat temu, natomiast dzi§ moga dzieki tanim ofertom przewoznikéw
niskokosztowych i tradycyjnych linii lotniczych; w pewnej chwili przekroczono
okreslony prog i ludzie zaczeli podrézowaé samolotem.

- Inny przykfad dotyczy efektu nasycenia; ludzie dysponujg okre$long iloscig
czasu przeznaczang na podréze, ktérej nie moga zwiekszy¢ nawet jesli na rynku
dostepne sg interesujgce oferty, np. ograniczony okres wakaciji.

4.3.1 Dygresja — ujecie modelowe

Czytelnikom oswojonym z notacjg matematyczng przedstawiamy ponizej zwiezly
opis podejscia systemowego opisujgcy zasady modelowania, zmienne niezalezne i
zalezne oraz wzajemne wspotzaleznosci w ramach modelu. To krétkie
podsumowanie nie spetnia zwyklych wymogoéw dotyczacych publikacji naukowych,
ktére sg dostepne w opracowaniach znajdujgcych sie w naszej witrynie internetowej
www.mkm.de, ale umozliwia szybkie zrozumienie zastosowanego podejscia do
modelu.

Generowanie i dystrybucja przeptywu ruchu:

Przeptyw T z regionu i do regionu j jest obliczany za pomoca funkcji nieliniowej g° z

uwzglednieniem czynnikéw spoteczno-ekonomicznych A (a= 1, ..., A) i uzytecznosci
srodka transportu [mode ultility], np. impedancji sieci, U (m=1, ..., M) w nastepujacy
sposob:

Tij = 9" ({Aiju b+ {Uijm })

dla

..f":"i

?J [a —

| ——|
2
,:v' o
f =
B
R
. T L
2 —
[¥]
| PR—

przy czym S odzwierciedla zmienne takie, jak PKB, liczba
ludnosci, sita nabywcza, a

r

[ ;?r}.'.-'rl- = f, L.LJ W

gdzie v jest nieliniowa funkcjg addytywna impedancji sieci, takich
jak czas i odlegtos¢, rozwazanych dla wszystkich $srodkéw transportu oraz danych
dotyczacych konsumentow, takich jak wiek i ptec.

Jako problem dotyczacy regresji, mozna powyzsze zaleznosci sformutowaé w
postaci prostego mnozenia, takiego jak:

> — o Ba rrbv
TU = i[7)0 Aij1 A,&;L}i UMU Uy
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W celu wykrycia i wychwycenia efektéw nieliniowych stosuje sie przeksztatcenia
Boxa-Coxa (BCT) dla $cisle dodatnich zmiennych. W celu zapewnienia statej
wariancji narzucono hoteroskedastycznos¢ korygujgcag zmienne. Skfadnik losowy jest
traktowany w zwykty sposéb z uwzglednieniem nieliniowosci (przeksztatcenie BCT)
w celu wyodrebnienia informacji funkcjonalnych tak, aby pozostat skfadnik czysto
stochastyczny.

Forma funkcjonalna jest wzbogacona o wektor opisujacy zaleznosci miedzy
sgsiadujgcymi ze sobg regionami jako punktami docelowymi przewozow, aby mozna
byto poradzi¢ sobie z problemem nieistotnosci konkurencji w przestrzeni, ktory jest
nieodfacznie zwigzany z tym zagadnieniem zgodnie z tezg Luce’a o niezaleznosci od
alternatyw nieistotnych (llIA). Obecnie wszystkie konkurujgce ze sobg regiony
(oznaczone tu indeksem k) majg wptyw na atrakcyjnosé przeptywu miedzy i oraz j, a
wiec wprowadzona jest konkurencja miedzy regionami, co moze prowadzi¢ do
Zjawiska zastepowania lub uzupetniania przy wyborze punktu przeznaczenia.

72] = p 7; b = 3 (Lv” — p [:v? ;{;) == Wi

Wiecej informacji mozna znalez¢ w artykule pt. ,Introducing Spatial Competition
through an Autoregressive Contiguous Distributed (AR-C-D) Process in Intercity
Generation-Distribution Models within a Quasi-Direct Format (QDF)” dostepnym na
naszej witrynie internetowej.

Powyzsze obliczenie pozwala wygenerowa¢ macierz przeptywéw ruchu miedzy
analizowanymi regionami. Teraz stwierdzong liczbe pasazeréw nalezy podzieli¢
miedzy poszczegodlne srodki transportu. Zaleznie od dostepnych danych, mozna
przyja¢ udziaty lub modele probabilistyczne prowadzace do réznych algorytméw, ale
zasada pozostaje ta sama.

Udziat podréznych korzystajacych ze $rodka transportu m w relacji i j (oznaczonych
jako t=1, ...,i , ..., I) jest rébwny atrakcyjnosci v $rodka transportu m na trasie t w
odniesieniu do sumy atrakcyjnosci wszystkich srodkéw transportu p (p=1, ..., M) w
relacji t. Jest to wiec wzgledna atrakcyjno$¢ jednego srodka transportu w stosunku
do wszystkich potencjalnych srodkéw transportu. Wyraza sie to w nastepujacy
sposob:

Gth

sh(m), = 57—
Z e%ﬂt
=i
P gdzie

Vine = Bom + O Bn N> +3 " Ba Sag+ > By P,
i a P

przy czym N to wtasciwosci sieci, np. czas, koszt, czestotliwosé, S to czynniki
spoteczno-gospodarcze, np. przedziat wiekowy, pteé, zatrudnienie, wielkos¢
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gospodarstwa domowego, a P to czynniki dotyczace celu podrézy, np. ditugosc
trwania podrozy, cel (stuzbowa). | tym razem wprowadzona jest nieliniowos¢ dla
Scisle dodatnich zmiennych poprzez przeksztatcenie Boxa-Coxa:

Be. o |G =D/ 2 A #0
In(x) A, =0

Zalety przeksztatcenia BCT opisuje artykut pt. ,Linear or Non-linear Utility Functions
in Logit Models? The Impact on German High Speed Rail Demand Forecasts”
dostepny na naszej witrynie internetowej. Zakrzywienia funkcji zostaty juz opisane w
poprzedniej czesci, pokazujac proég, po przekroczeniu ktérego ludzie zaczynajg
zmienia¢ zachowania w nieproporcjonalnie duzym stopniu pod wplywem zmiany
cech alternatywnych.

Jak wspomniano, prawdopodobienstwo, ze podrézny n wybierze $rodek transportu i
jest wyrazone w nastepujacy sposob:

U.
P(l)n:# ijeC
j "

n

1
U, =B+ BX" +u
gdzie =l przy czym U

wyraza uzyteczno$¢ danego srodka transportu n dosdwiadczang przez osobe i lub j
(oznaczong jako m), a X odnosi sie¢ do wspomnianych wyzej czynnikow N, S i P.
Réwniez tutaj stosuje sie przeksztatcenie BCT, jezeli w oszacowaniach modelu
osiggnieto znaczng poprawe.

W podejsciu systemowym opisana technika wigze sie z paroma problemami
dotyczacymi wyboru, np. srodka transportu, lotniska, trasy, dostepu/mozliwosci
wydostania sie i okienka czasowego. Poniewaz problemy te sg podobne, a zmienne
do zastosowania oczywiste (np. wybdr okienka czasowego wymaga wirtualnych
przedziatdw czasowych i zwigzanych z nimi zmiennych ciggtych), pomijamy dalsze
wyjasnienia.

Wazne jest tez zrozumienie interakcji miedzy modelami, odsytamy wiec do
opracowania pt. ,The Interdependency of Airport Choice and Travel Demand”
dostepnego w naszej witrynie internetowej. Wyjasniono tu quasi-bezposredni format,
ktory faczy rézne modele przez uwzglednienie wspotczynnika uzytecznosci z
poprzedniego modelu jako niezaleznego czynnika w wyrazeniu matematycznym
opisujacym interesujgce nas zagadnienie. Powigzanie to zapewnia spojnosc
zachowan w catym podejsciu systemowym.

Inny aspekt dotyczy kwestii elastycznosci podréznego. Dla wszystkich wyrazen
mozna wyprowadzi¢ miare, jakg jest punkt elastycznosci:

OP(\)y *kin
axkin P(i) ,

NP Xy ) =
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Zasadniczo, cafte podejscie systemowe mozna wyrazi¢ jako funkcje miar
elastycznosci, takich jak:

N, x) = N(T, x) + N(P(mode),, x,) + N(P(airport),, x,) + N|(P(access/egress),, x,) + N(P(time slice),, x,) + N(P(airline),, x,)

(1M of alternative) = (1 of total flow) + (1] of mode) + (M of airport) + (N of access/egress) + (N of time slice) + (N of airline)

Przy tym zbiorze miar elastycznosci mierzalne stajg sie wszystkie rodzaje
konkurencji w systemie transportu. Zainteresowanym czytelnikom polecamy
opracowanie pt. ,Measuring Competition in Air Transport” dostepne w naszej witrynie
internetowe;.

W stosunku do procedur przydziatu stosowane sg rézne algorytmy. W przypadku
transportu drogowego i kolejowego stosowane sg algorytmy FORD i DIUKSTRA, przy
czym uwzgledniono specyficzne cechy sieci, takie jak paliwo i czas regeneracji dla
transportu drogowego (w tym czas przejazdu promami), a dla kolei mozliwosci
wzajemnych pofgczen (przesiadek) w ramach sieci, przy czym te ostatnie oparto na
rzeczywistych rozktadach jazdy, natomiast sie¢ drogowg oparto na schemacie
wezidw i potaczen. W efekcie, w razie zmian w infrastrukturze nalezy wprowadzié¢
potaczenia drogowe, natomiast w przypadku kolei, bezpos$redni wptyw na
wspotczynniki impedancji bedg mie¢ zmiany rozktadéw jazdy lub czasu przejazdow.

Podczas gdy zmiany infrastruktury naziemnych $rodkéw transportu sg dominujgcym
elementem zmian po stronie ustugodawcy i decyzje te sg nadal w duzej mierze
zalezne od pozwolen administracyjnych i polityki transportowej rzadu, sytuacja w
lotnictwie jest zupetnie inna. Prywatyzacja jest bardzo zaawansowana, zasady
konkurencji ustalone, a liberalizacja przepiséw jest czynnikiem napedzajgcym rynek i
wptyw administracji jest czesto ograniczony do najwazniejszych inwestycji
infrastrukturalnych, takich jak budowa nowych lub modernizacja istniejgcych portow
lotniczych. Linie lotnicze musza bardzo szybko dostosowywac sie do sytuacji na
rynku, w przeciwnym razie ryzykujg upadto$é. Tak wiec przy prognozowaniu nalezy
uwzgledni¢ zmiany sytuacji rynkowej pod réznymi aspektami, a takze strone
dostawcy, a zatem dla transportu lotniczego okredlony zestaw algorytmow
okreslajacych atrakcyjnosé tego $rodka transportu musi uwzglednia¢ zachodzace w
konsekwencji zmiany w sieci. Opracowano generator sieci, aby poradzi¢ sobie z
rozbudowa, ograniczeniem i wprowadzeniem nowych tras.

Po zbadaniu zapotrzebowania na trase (patrz generowanie/dystrybucja i wybor
srodka transportu) nalezy skorygowac istniejacg sie¢ ustug lotniczych. Wystepujg
dwa rodzaje sytuacji: albo trasa istnieje, tylko trzeba jg rozbudowaé/ograniczy¢, albo
nie ma takich ustug lotniczych i nalezy wprowadzi¢ nowe, wzbogacajgc rozktad lotow
tak, aby wprowadzona ustuga zaspokoita stwierdzone zapotrzebowanie.

Informacja, ktéra dyktuje zmiany po stronie ustugodawcy jest zwigzana z popytem.
Wolumen i struktura stanowig elementy uruchamiajgce rézne schematy heurystyczne
majgce wptyw na rozktad lotéw.

- Wolumen definiuje sie jako liczbe pasazeréow oraz wielkosé fadunkéw lotniczych
w tonach.
- Struktura jest trojwymiarowa, gdzie
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e pierwszy wymiar jest okre$lony przez cel podrézy / rodzaj fadunku;
e drugi przez miejsce wylotu/docelowe lub ruch transferowy/ przetadunkowy;
e atrzeci przez kierunek przeptywu ruchu.

Rozkfad lotow zalezy od zmian w nastepujacych cechach sieci:

e porty lotnicze (howe miejsce wylotu/docelowe, wolumen ruchu),
czestotliwosé (liczba lotdw w ciggu tygodnia / sezonu, istniejgca trasa
zostanie zamknieta, wspétczynnik obcigzenia),

o dni obstugi (dni tygodnia, w ktérych obstugiwany jest dany lot),

sloty (godzina wylotu i lgdowania, ograniczenia na lotniskach, strefa

czasowa),

rodzaj trasy/linii lotniczych (czarter, tanie linie, linie tradycyjne),

sojusze lotnicze (star, one world, sky team, brak),

opcje transferu (rodzaje transferu/dojazdéw dostepne dla pasazerow),

typ samolotéw (zasieg, osiem kategorii pasazerskich / MTOW, plus dla

przewozu tadunkow kadtub waski/szeroki),

e linie lotnicze (typ samolotu, typ trasy/linii, sojusz, porozumienia ,code share”,
dominacja okreslonych linii w porcie lotniczym),

o przepustowosé portu lotniczego (w celu ustalenia potencjatu zaktada sie brak
ograniczen, w przeciwnym razie terminal, pas startowy, ograniczenia),

e umowy o0 ustugi lotnicze (w celu ustalenia potencjatu zaklada sie ,otwarte
niebo”, w przeciwnym razie potgczenie jest blokowane).

Zastosowane metody heurystyczne opierajq sie na ré6znego rodzaju regutach, ktére
moga sie rézni¢ co do powyzszych pozycji. Reguly te sg wielowymiarowe i oddziatujg
na siebie nawzajem w skomplikowany sposéb. W kolejnych powtdrzeniach metody
heurystyczne zastosowane do okreslonej sytuacji w sieci mogg sie zmieniaé, aby
dostosowa¢ sie do zmian w strukturze podazy i popytu. Podstawowe
wspoizaleznosci w ramach metod heurystycznych w sposdb uproszczony obejmujg
nastepujgce kwestie:

¢ wolumen startow/lgdowan wyznacza trase i porty lotnicze,
wolumen i struktura okreslajg typ trasy, czestotliwos¢, dni pracy, samolot,

o struktura, miejsce docelowe oraz strefa czasowa okre$lajg sloty, samolot, typ
trasy/linii lotniczych,

o typ trasy i porty lotnicze okreslajg linie lotnicze, samolot, sojusz.

Wagi i sekwencje przyjete w metodzie heurystycznej sg stosowane zgodnie z
procedurg osadzong w generatorze sieci, ktory wspoétoddziatuje tez z twércg
potaczenia i modelami wyboru portu lotniczego/trasy.

Oprécz bardziej operacyjnych schematéw heurystycznych istniejg dodatkowe
perspektywy rozwoju rynku majace wptyw na ewolucje sieci przewozéw lotniczych.
Gtowne grupy zagadnieh obejmujg wygode, liberalizacje, deregulacje, racjonalno$é
ekonomiczng, konsolidacje rynku, konkurencje, technike, infrastrukture i polityke.
Jesli chodzi o horyzont czasowy, perspektywy sg definiowane zgodnie z
determinantami transportu i danymi ramowymi, np.:
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e racjonalnos¢ ekonomiczna (wieksze samoloty zamiast zwiekszonej
czestotliwosci lotow),

o konsolidacja rynku (tanie linie zastepujg przewoznika regionalnego, mniej linii
lotniczych, wiecej dowozéw do centralnego portu lotniczego),

e konkurencja (zwiekszona wydajnos$¢, nowe systemy naliczania cen, zachety
do transferu),

¢ wygoda (preferowane ustugi non-stop / ,z punktu do punktu”),

o technika (duze samoloty, wiecej ustug do lotniska centralnego, mate samoloty
dalekiego zasiegu, wiecej ustug typu ,z punktu do punktu”),

o liberalizacja i deregulacja (elastyczne dwustronne porozumienia ASA,
jednolita przestrzeh powietrzna, odejscie od zasady wtasnosci),

o infrastruktura (terminal bez ograniczen, ptyta lotniska, pas startowy i
przepustowos¢ nawigacji powietrznej),

o polityka (staty podatek, optaty, doptaty, handel emisjq i okienkami czasowymi,
procedury bezpieczenstwa).

Podczas gdy perspektywy nadajg kierunek, w razie wystgpienia konfliktu regut
generator sieci podejmuje decyzje na korzys¢ operacyjnych modeli heurystycznych.

Techniczne ujecie modelowe zawiera gtbwne elementy pozwalajgce bardzo szybko
zrozumie¢ podejscie do systemu. Wiecej informacji mozna znalez¢ w publikacjach
dostepnych na naszej witrynie internetowe.

4.4 Dane ramowe / czynniki

Oprocz socjoekonomii, infrastruktury transportowej, zagospodarowania terenu i
polityki transportowej Polski, nalezy réwniez uwzgledni¢ globalne $rodowisko, w
ktérym znajduje sie kraj. Dlatego tez do opisania najwazniejszych czynnikow
transportu lotniczego konieczne sg rézne informacje.

Tam, gdzie to mozliwe, korzystano ze Zzrédet informacji udostepnionych przez
Ministerstwo Infrastruktury. W niektérych wypadkach dane i informacje zostaty
przekazane przez klienta, ktory odbyt konsultacje lub pozostawat w bliskich
kontaktach z innymi polskimi instytucjami, takimi jak Ministerstwo Finansow,
Ministerstwo Skarbu, ULC i PPL, w celu zapewnienia spéjnosci z ogdlng politykg
rzadu polskiego.

Ponizsza lista zawiera najwazniejsze dane i informacje udostepnione przez
Ministerstwo Infrastruktury:
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Tabela 12 - Informacje i dane udostepnione przez Ministerstwo Infrastruktury

Informacje Typ Zrédto

“Koncepcja przestrzennego zagospodarowania Ministerstwo
. Raport

kraju Infrastruktury

.Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania

Kraju”, Ministerstwo

Wizja polskiej infrastruktury transportowej w Informacja | Rozwoju

roku 2033 w Swietle ekspertyz dla Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

Regionalnego

Uzgodnienia pomiedzy Ministerstwem
Transportu i Ministerstwem Obrony Narodowej
dot. Wspdlnego korzystania z lotnisk w
przysztosci

Konsultacje

Ministerstwo
Infrastruktury

Autostrady i drogi szybkiego ruchu, ,Program
Budowy Drog Krajowych uchwata RM”,
.Program Budowy Drog Krajowych”; ,Master

OLIVER WYMAN PRCEVATERHOUSE(QOPERS

plan dla transportu kolejowego w Polsce do Dane, tabele,| Ministerstwo
2030 roku”, ,Program budowy i uruchomienia mapy Infrastruktury
przewozow Kolejami Duzych Predkosci w
Polsce”; Plany inwestycyjne polskich lotnisk,
dane statystyczne, informacje o rozwoju lotnisk
Informacie, Strategiczn
Perspektywa strategiczna Polska 2030 tabele, giezny .
doradca Premiera
wykresy
Wplyw u§+ug szybkiej kolei na czas podrozy, Dane CNTK
rozktady jazdy
Statystyki transportu lotniczego do 2008 / Dane ULC, PPL, Polskie
92009 lotniska
Operacje lotnicze w Polsce 2008 Dane PAZ.P’ Polskie
lotniska
Socjoekonomia w latach 2008-2013, Ministerstwo
,Rynek pracy Polska Czechy Stowacja Wegry” Finansow,
. N . Dane .
~Wptyw emigracji zarobkowej na gospodarke Ministerstwo
Polski” Infrastruktury
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Informacje Typ Zrédto

Ministerstwo
Gospodarki

PPL LOT - strategiczna koncepcja przysztego K ltaci Ministerstwo
rozwoju onsuttacie Skarbu, LOT

»Plan piecioletni na lata 2008 — 2012” Dane, raport |PAZP

Inne udostepnione informacje sg zwigzane gtdwnie z transportem lotniczym i
obejmujg tekst, prezentacje, dane, raporty i plany rozwojowe.

Jesli informacje niezbedne do wdrozenia nie zostaty udostepnione przez
Ministerstwo Infrastruktury lub nie byly dostepne w zrédtach oficjalnych w
odpowiedniej szczegotowosci lub tez nie byty dostepne odpowiednio wczesnie, aby
dotrzymaé terminu projektu, wykorzystano dane z nastepujgcych Zzrédet: dane
statystyczne ONZ, Banku Swiatowego, Komisji Europejskiej (Eurostat, DG-TREN
oraz dostepne dane projektow, np. ETIS, Worldnet, TEN-T, a takze publikacje, takie
jak biate ksiegi), dane z publikowanych rozkladéw lotéw i pociggéw, informacje o
samolotach i transporcie lotniczym producentéw takich jak Airbus, Boeing, Embraer,
Bombardier i ATR, dane statystyczne organizac;ji takich jak ICAO, IATA oraz ACI, jak
rowniez dodatkowe zrédta wewnetrzne wykorzystywane do uzupetniania luk w
danych (np. dot. krajow sasiednich).

4.4.1 Baza statystyczna

Aby zweryfikowaé model prognostyczny przygotowano najpierw prognoze ex post
przy wykorzystaniu danych historycznych w celu sprawdzenia systemu. Dane
statystyczne wykorzystane w prognozie pochodzg z lotnisk, PPL i ULC. Informacje te
zostaty rowniez poréwnane z danymi statystycznymi transportu powietrznego
przekazanymi przez Polske Eurostatowi na podstawie rozporzadzenia (EC) Nr.
437/2003 Europejskiego Parlamentu i Rady Europy z dnia 27 lutego 2003 r. o
udostepnieniu  danych statystycznych lotniczych przewozoéw pasazerskich,
towarowych i pocztowych.

Dane o podobnym poziomie szczegdtowosci dotyczace innych panstw cztonkowskich
otrzymano z Eurostatu. Sg one zgodne z raportami przedtozonymi przez te kraje.
Brakujgce informacje sasiednich panstw nie bedacych czionkami UE zostaty
pozyskane przez internet lub z publikacji narodowych urzedéw statystycznych.

Nalezy zwréci¢é uwage, ze proces gromadzenia danych odzwierciedla poziom
szczegodtowosci wymagany, aby spetni¢ oczekiwania przetargowe zwigzane z
prognozowaniem zgodnie z opisem przetargu. Wobec tego, aby uzyskac
szczegotowe informacje na temat struktury polskiego rynku transportu powietrznego
oparte na rzeczywistych i historycznych danych, nalezy zapozna¢ sie z Raportem
Czastkowym 1.

4.4.2 Czynniki infrastrukturalne

Poniewaz analiza powinna obejmowac konkurencje i wspoétprace pomiedzy typami
transportu, nalezy w niej uwzgledni¢ réwniez gtéwne $Srodki komunikacji, takie jak
transport lotniczy, drogowy i kolejowy, chociaz zadne z postawionych pytan nie
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dotyczy tych kwestii. Dlatego tez w badaniu uwzgledniono okreslone sieci i ustugi
odzwierciedlajgce cechy i atrakcyjnos¢ tych srodkéw transportu dla wszystkich typow
komunikaciji.

W ponizszych tabelach przedstawiono dane i informacje, ktére nalezy uwzgledni¢ w
celu wzbogacenia dostepnych informacji przy wykorzystaniu podejscia
systemowego.

Konieczne jest uwzglednienie nastepujgcych informacji dotyczacych infrastruktury:

Tabela 13 — Czynniki infrastrukturalne

Czynniki infrastrukturalne

- Dtugos¢ drég startowych, przepustowosé/h, maks. masa startowa

- Liczba ptyt postojowych

- Godziny otwarcia

- Czas trwania odpraw w lotach krajowych, miedzynarodowych oraz w
Lotniska |[strefie Schengen

- Minimalny czas pofgczenia dla lotéw DD, DI, ID, 1l

- Sredni czas kofowania

- Sredni czas podrézy piechotg (wej$cie — odprawa - wyjscie)

- Ograniczenia funkcjonowania

- Ustugi lotnicze

Nowe tory, linie i stacje
Kolej Modernizacja toréw, poprawa jakosci i szybkoéci ustug
Nowe stacje kolejowe (w tym przy lotniskach)

Nowe drogi, szybkos¢, drogi wyjazdowe
Drogi Modernizacja drog i wyjazdow, poprawa szybkosci
Nowe potagczenia miedzy autostradami i lotniskami

Poczynajac od roku referencyjnego 2008 uzupetniono dane dla lat 2015, 2025 i
2035, zgodnie ze wspomnianymi powyzej zrodtami informaciji.

W  kontekscie transportu lotniczego, najbardziej interesujace inwestycje
infrastrukturalne dotycza budowy sieci autostrad oraz szybkiej kolei. Zmiany te majg
kluczowe znaczenie w odniesieniu do konkurencji pomiedzy $rodkami transportu, ale
réwniez wspotpracy transportu lgdowego z przewozami lotniczymi. Poniewaz w
przypadku obu typéw transportu czas podrézy pomiedzy regionami zmniejszy sie
znaczgco, ich atrakcyjnos$c¢ wzrosnie, szczegdlnie w transporcie krajowym. Jednakze
potaczenia lotnisk z sieciami ladowymi rowniez zostang zmodernizowane, a lotniska
charakteryzujgce sie najlepszym dostepem skorzystajg z tego najbardziej. Ponizej
przedstawiono gtéwng sie¢ potaczen dilugodystansowych transportu drogowego i
kolejowego. Aby uzyskaé¢ szczegdtowe informacje, patrz oryginalne publikacje
Ministerstwa Infrastruktury.

Nalezy zaznaczy¢, ze analizowana infrastruktura dotyczy 450 portéw lotniczych w
Europie i okoto 170 w innych czesciach Swiata, istniejacej sieci drogowej fgczacej
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wszystkie regiony Europy na poziomie NUTS 3 (wojewddztw) oraz rozkiady jazdy
kolei na 2008 r. réwniez na poziomie NUTS 3 w Europie (promy zostaly wtagczone do
sieci kolejowej i drogowej tam, gdzie to wiasciwe). Z tego wynikaja wymagane
informacje dotyczg zmian oraz juz zaplanowanych i zatwierdzonej rozbudowy.

Poniewaz informacje o rozwoju sieci nie sg dostepne za kazdy rok, w analizie
przyjeto zatozenie, ze na 2025 r. i 2035 r. istniejg gtéwne linie duzych predkosci.
Ponadto wykorzystuje sie ustalone czasy przejazdéw pobrane ze zrodta CNTK. Jesli
chodzi o czas przejazdu szybkg kolejg miedzy Centralnym Portem Lotniczym i
gtdwnymi stacjami kolejowymi w Warszawie, todzi, Wroctawiu, Poznaniu, Krakowie i
Katowicach, uwzgledniane sg tez proporcjonalnie skrécone czasy.

Rysunek 44 — Przewidywana sie¢ autostrad w roku 2022 (zrédto: MI)
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Rysunek 45 — Przewidywana sie¢ szybkiej kolei w roku 2022 (zrédto: MI)
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== Planowany czas polaczen KDP === Aktualny czas polaczen

W kontekscie typu transportu szczegdlng uwage poswiecono konfiguracji CPL.
Poniewaz polski rzad akceptuje CPL jako jedno z gtéwnych narzedzi rozwoju
gospodarczego Polski do roku 2035, lotnisko to nie bedzie dyskryminowane i bedzie
rozwija¢ sie w tych samych warunkach konkurencji rynkowej, co inne porty lotnicze.
Lotnisko to jest takze planowane jako projekt realizowany od podstaw, a zatem
przyjety projekt jest optymalny dla osiggniecia intramodalnoéci (stacja kolejowa
oferujgca szybka kolej, autostrady biegnace we wszystkich kierunkach) i
odpowiedniego transportu pasazerskiego zgodnie z wymogami przetargu, wedtug
ktérego lotnisko powinno funkcjonowaé jako ,regionalne lub subregionalne lotnisko
przesiadkowe oparte na sieci potgczen obstugiwanych przez dominujgcego
przewoznika, o wysokim udziale lotéw tranzytowych i dtugodystansowych”. Ponadto
w przypadku CPL zaktada sie optymalng konfiguracje i potaczenia z innymi Srodkami
transportu, jak rowniez brak ustalonych a priori ograniczen jego dziatalnosci, co
pozwoli na zaspokojenie potencjalnego popytu. Na koniec, rozktad infrastruktury CPL
zostat zoptymalizowany tak, ze wspotczesne srodki bezpieczenstwa, przeptywy ludzi
oraz architektura pozwalajg na skrocenie czasu podrézy i szybki transport. W wyniku
tego kontrola celna, bezpieczenstwo oraz minimalny czas potgczenia (DD, DI, ID, II)
sq takie, jak na lotnisku w Monachium (T2), a dla zobrazowania intramodalnosci
wykorzystany zostat przyktad Frankfurtu n. Menem.

Proces wyboru polskich lotnisk do analizy zostat opisany w poprzednim rozdziale. To
samo tyczy sie wszystkich ogdlnych zatozen wynikajacych z poprawek SIWZ, a
ktérych efektem jest brak ograniczen przepustowosci wszystkich lotnisk oraz pewne
state cechy operacyjne, ktére nie ulegajg pogorszeniu, nawet jesli ruch wzrosnie, a
waskie gardta obnizg jakosé ustug. Rozkiady lotéw dla scenariuszy oparte sg na
danych z roku 2008 i w zaleznosci od przewidywanego popytu wzbogacone o
optacalne potaczenia spetniajgce potrzeby transportowe polskiego spoteczenstwa.
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Wiecej informacji na temat urzadzen technicznych i przepustowosci portow
lotniczych znajduje sie w Raporcie czastkowym 3. Poniewaz klient podjat decyzje o
sporzadzeniu prognozy nieograniczonej, wiele ograniczajgcych czynnikéw w portach
lotniczych stato sie nieistotnych, np. ograniczenie czasu dziatania, ptyty lotniska,
przepustowosci terminala lub drogi startowej nie prowadzi do przekierowania ruchu
na inne lotniska bez waskiego gardta, ktére byloby istotne w przypadku Okecia w
razie ponaddwukrotnego zwiekszenia liczby pasazeréw i wolumenu samolotow w
nadchodzacych latach. Oczywiscie dotychczasowy ruch przeniostby sie na inne
lotniska, na ktérych wprowadzono by dodatkowe ustugi lotnicze albo zwiekszono by
czestotliwosé, tak samo w przypadku innych $rodkéw transportu, takich jak ustugi
szybkiej kolei. Jesdli chodzi o komponent czasowy, klient postanowit, ze utrzyma
status quo i w zwigzku z tym poziom ustug pozostat niezmieniony dla wszystkich
scenariuszy. W efekcie rowniez tutaj zalozenia czasowe nie majg niekorzystnego
wplywu na regionalne porty lotnicze, ale ograniczajg efekt zoptymalizowanej
infrastruktury w Centralnym Porcie Lotniczym. Poniewaz wspomniane wyzej
determinanty infrastruktury dziatajg na korzys$¢ istniejgcych lotnisk, a status quo z
punktu widzenia konsumenta, a wiec podréznego, nie ulegnie zmianie, dyskusja na
temat podstawowego mechanizmu reakcji bedzie jedynie teoretyczna i w zwigzku z
tym rezygnujemy z niej na rzecz bardziej ptynnego raportu.

4.4.3 Czynnikii prognoza socjoekonomiczna

W kwestii obliczania i dystrybucji potencjatu transportu lotniczego, wymagane sg
nastepujgce informacje:

Tabela 14 — Czynniki socjoekonomiczne

Czynniki socjoekonomiczne

- Tendencje globalizacyjne

Ogéine - Liberalizacja

- Prywatyzacja

- Zaludnienie, struktura wieku i pici
Spoteczne

- Migracja (w tym dystrybucja)

- PKB, zatrudnienie, sita nabywcza
Ekonomiczne - Ceny paliwa
- Przeptywy handlowe

Jedli chodzi o ogodlne czynniki socjoekonomiczne, zaktada sie, zgodnie z
oczekiwaniami Ministerstwa Infrastruktury, ze czionkostwo Polski w Unii Europejskiej
daje krajowi mozliwo$¢ zréwnowazonego rozwoju i potencjalnego wzrostu jego
zamoznosci. Polska stanowi jeden z filarébw Unii i wzmacnia swojg pozycje, jak
réwniez kontynuuje proces wdrazania euro.
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Unia Europejska dazy réwniez do celéw ujetych w unijnych ,biatych ksiegach” (np.
wzmochnienie a) sieci miedzynarodowych, b) fgcznosci miedzy regionami, c¢) inter-
modalnosci, d) wyrownania warunkéw zyciowych, e) wdrozenia wspolnej przestrzeni
powietrznej, f) umoéw o otwartym niebie, g) liberalizacji, h) prywatyzacji. Polska
wspiera realizacje tych celéow réwniez na poziomie krajowym.

Jedli chodzi o zmiany cen ropy naftowej, za najbardziej adekwatne zZrodto zostaty
uznane dane, informacje i przewidywania amerykanskiego organu American Energy
Information Administration. Tak wiec cena paliwa bedzie rosta, ale nie ma
scenariusza przewidujgcego dtugotrwaty kryzys naftowy z zawyzonymi cenami.
Podczas gdy American Energy Information Administration zaktada nominalny wzrost
ceny paliwa lotniczego o 58% w latach 2007-2030, w niniejszej analizie przyjeto
zatozenie, ze trwajgce badania nad alternatywnymi zrodtami energii doprowadzg
ostatecznie do 40% udziatu biopaliw w 2035 r. oraz zwigkszenia sprawnosci silnikow
o ponad 20%, co pozwoli ustabilizowac¢ cene paliwa tak, aby jej relacja do wzrostu
PKB i dobrobytu zostata zachowana i ponadto, ze syntetyczne paliwa z biomasy (np.
szybkorosngcych alg, stonorosli / euforbii i jatrofy) majg mniej niekorzystny wptyw na
srodowisko naturalne niz paliwa ropopochodne. Te ostatnie, wraz z wyzszg
sprawnoscig silnikow i mniejszg iloScig okreznych tras z powodu lepszej nawigacji
powietrznej (np. jednolita przestrzen powietrzna, techniki podchodzenia do
ladowania) ograniczy emisje i zwigzane z tym koszty w swietle systemu handlu
emisjami, poniewaz emisje GHG z biopaliw sg nawet o 80% nizsze niz emisje z
tradycyjnych silnikbw odrzutowych. Tak wiec rozwdj transportu powietrznego nie
bedzie czynnikiem wplywajagcym na system handlu emisjami. Wiecej informacji o
syntetycznych paliwach z biomasy (BTL) oraz nafcie GTL produkowanej w procesie
Fischera-Tropscha znajduje sie w materiatach IATA oraz Swiatowej literaturze z
dziedziny fizyki.

Zgodnie z ogo6lng sytuacja gospodarczg prognozowang na lata 2010-2035, w
ponizszych podrozdziatach opisano podstawowe zatozenia dla scenariusza
bazowego.

4.4.3.1 Gospodarka globalna

Bazowy scenariusz rozwoju globalnej gospodarki, przygotowany na potrzeby
projektu, opisa¢ mozna w nastepujacy sposob:

e W okresie objetym prognozg nie wystgpig wieksze globalne konflikty
polityczne. Chociaz rosngca rola Chin w $wiatowej gospodarce bedzie
zrodtem napie¢ w stosunkach z Zachodem, szczegdlnie w USA i wsréd
amerykanskich sojusznikéw, napiecia te nie doprowadzg do Kkonfliktu
militarnego ani nowego wyscigu zbrojeh. Rosngca rola Indii rowniez nie
odegra tutaj wiekszej roli. Lokalne konflikty polityczne i wojskowe beda miaty
niewielki wptyw na stabilnos¢ na $wiecie. Nie przewiduje sie wzrostu
zagrozenia terrorystycznego.

e Wzmozona wspbétpraca najwiekszych krajow (USA, UE, Japonia, BRIC)
wobec probleméw natury globalnej (regulacja rynkéw finansowych, zmiany
klimatyczne, walka z przestepczoscia, wsparcie rozwoju najbiedniejszych
krajéw). Chociaz wspétpraca ta bedzie trudna, istnie¢ beda odpowiednie
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mechanizmy i fora do dyskusji i szukania kompromisow zmierzajgce do
osiggniecia zgody co do najbardziej palgcych kwestii.

e Podstawowa stabilno$¢ spofeczna. Brak rewolucyjnych zmian w duzych
krajach, globalnych katastrof humanitarnych, czy tez nadmiernego przeptywu

emigrantéw.
o Rozwdj  technologii. Kontynuacja  stosunkowo  szybkich  zmian
technologicznych. Staty, szybki rozwdj informatyki i spoteczenstwa

informacyjnego, postep w dziedzinie wydajnosci energetycznej i produkciji
czystej energii, rozwoj biotechnologii, badah medycznych i genetycznych.

o Wplyw na zycie ludzi. Rosnaca diugos¢ zycia oraz dluzsze zycie w zdrowiu.
Brak wiekszych pandemii, obecnos¢ skutecznych lekarstw przeciwko
istniejacym i nowym chorobom. Rosngcy poziom edukacji w krajach
rozwinietych, jak i rozwijajacych sie. Spoteczenstwa stajg sie bardziej otwarte
i akceptujg wielokulturowos¢. Migracja z duzych miast na tereny wiejskie w
krajach rozwinietych.

e Zmiany demograficzne w krajach rozwinietych oraz — ze znacznym
opdznieniem — w krajach rozwijajacych sie. W tych pierwszych ciaglty spadek
liczby urodzen w potaczeniu z rosngcqg dlugoscig zycia doprowadzi do
gwattownego starzenia sie spofeczenstw i spadku zaludnienia w wielu
obszarach i panstwach (Europa, Japonia). Wzrost zaludnienia w innych
obszarach spowodowany gtéwnie migracjg (USA, Australia, Kanada). W
niektorych krajach rozwijajacych sie (szczegolnie w Afryce i Azji Potudniowej)
szybki wzrost zaludnienia. W innych krajach rozwijajacych sie (np. w Azji
Wschodniej, Ameryce tacinskiej) spowolnienie wzrostu zaludnienia na skutek
spadku liczby urodzen.

e Do konca roku 2010 najwiekszy kryzys finansowy bedziemy mieli za sobag.
Jego efekty jednak bedg widoczne przez catg dekade. Proces delewarowania
sektora finansowego (czyli zmniejszenia ekspansji na rynku finansowym w
porownaniu z PKB) sprawi, ze koszt kapitatu wzrosnie. Ogromne wzrosty
zadiuzenia panstw mogg doprowadzi¢ do kryzysu fiskalnego (lub nawet
kryzysu zadtuzenia) w czesci krajbw. Rosngca inflacja, wynikajgca z
wysokiego wzrostu podazy pienigdza w duzych krajach w czasie kryzysu,
moze doprowadzi¢ do stagflacji. Lata 2011-2020 bedg dekadg niestabilnosci i
nerwowosci, ale brak bedzie wiekszych recesji.

o Kontynuacja tendencji globalizacyjnych. Po tymczasowym spowolnieniu
wynikajacym z  kryzysu finansowego nastapi powrdét  tendenciji
globalizacyjnych. Mimo napie¢ o charakterze handlowym, nie nalezy
spodziewa¢ sie fali protekcjonizmu. Rynki zbytu towardéw, ustug i kapitatu
pozostang otwarte. Ciggty wzrost bezposrednich inwestycji zagranicznych w
krajach rozwijajgcych sie.

e Ogdlna, diugoterminowa stabilnos¢ globalnego rynku finansowego. Po
zakonczeniu kryzysu finansowego, gtéwne potegi gospodarcze (USA, UE,
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Japonia, BRIC) podejmg dziatania zmierzajgce do utworzenia nowego
porzadku finansowego, ktéry spowoduje ograniczenie ryzyka, jakim
obarczone sg instytucje i rynki finansowe kosztem ograniczenia wolnosci
gospodarczej. Skuteczne mechanizmy unikania kryzysow lokalnych
(wzmocnienie roli MFW) oraz mniejsza nierbwnowaga na arenie globalnej
(obnizenie deficytu wydatkdéw biezacych w USA, obnizenie nadwyzki kapitatu
w Azji). Mimo do$¢ gwattownych czasem wahan, w analizowanym okresie nie
przewiduje sie wystapienia wiekszego kryzysu finansowego.

e Stabilny wzrost PKB we wszystkich wazniejszych regionach oraz
zmniejszenie skali wahan koniunkturalnych (mniejsza amplituda cykléw
biznesowych, brak wiekszej recesji spowodowanej kryzysami finansowymi).
Globalny roczny wzrost PKB wyniesie $rednio 4,4%, przy czym wskaznik ten
w krajach rozwinietych wyniesie 2,0%, w krajach BRIC — 6,6% (gtdwnie w
wyniku 7% wzrostu w Chinach i Indiach), a w krajach rozwijajacych sie —
5,2%.

e Zmiana réwnowagi globalnych sit ekonomicznych. Rosngcy udziat chinskiego
i indyjskiego PKB (wzrost z 18% w roku 2009 do 37% w roku 2035, mierzony
sitg nabywczg), malejacy udziat globalnego PKB w USA (spadek z 23% do
12%), Unii Europejskiej (spadek z 19% do 11%) oraz Japonii (spadek z 7%
do 3%).

e Mimo malejgcego udziatu w Swiatowym PKB, wzrost roli politycznej i
ekonomicznej Unii Europejskiej, wynikajacy z ciggtych postepdw procesu
integracji, akcesji nowych krajow, ostabienia narodowego egoizmu oraz
catkowitej eliminacji istniejgcych barier wolnego przeptywu towardéw, ustug,
kapitatu i sity roboczej w Europie.

4.4.3.2 Gospodarka polska

Bazowy scenariusz rozwoju polskiej gospodarki, przygotowany na potrzeby projektu,
opisa¢ mozna w nastepujacy sposob:

e Stosunkowo dobre srodowisko zewnetrzne, opisane powyzej. Globalna
stabilnos¢ finansowa, kontynuacja tendencji globalizacyjnych, ciagte postepy
integracji europejskie;j.

o Kontynuacja tendencji demograficznych (starzenie sie spoteczehstwa
zwigzane ze spadkiem liczby urodzen i rosngcg dtugoscig zycia). Po
zakonhczeniu ciggtego odptywu ludnosci zwigzanego z emigracjg w latach
2010-2020 nastgpi odwrécenie tej tendencji: rosngca imigracja stopniowo
przewyzszy skale emigracji.

o Kontynuacja reform strukturalnych w sektorze publicznym. Stopniowe reformy
sektora publicznego w latach 2010-20, ktérych gtdwne elementy to:
zakonczenie reformy systemu emerytalnego (przedtuzenie  wieku
emerytalnego, system emerytalny oparty na trzech filarach z zastosowaniem
pojedynczego systemu redystrybutywnego (PAYG) i dwoch systeméw z
petnym finansowaniem, skuteczny system oparty na wspotpracy pomiedzy
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instytucjami publicznymi i prywatnymi); radykalna reforma finansowania
narodowego systemu opieki zdrowotnej, poprawa systemu ksztatcenia oraz
finansowania badanh i rozwoju, ograniczenie biurokracji i korupcji, utworzenie
wysokiej jakosci stuzby cywilnej i poprawa funkcjonowania administracji
publicznej, poprawa dziatania systemu sgdowniczego.

o Reforma podatkowa zmierzajagca do uproszczenia systemu podatkowego i
utworzenia skuteczniejszych organdéw podatkowych, co ograniczy szarg
strefe. Po roku 2015 niewielka redukcja obcigzeh podatkowych.

o Kontynuacja innych reform strukturalnych. Proces prywatyzacji zakonczony
przed rokiem 2012. W pdzniejszym czasie wltasnos¢ panstwowa ograniczac
sie bedzie do niewielkiej liczby przedsiebiorstw o znaczeniu strategicznym.
Dalsza liberalizacja i demonopolizacja gospodarki, szczegdlnie w sektorze
ustugowym (zgodnie z procesem liberalizacyjnym UE). Wzrost elastyczno$ci
rynku pracy.

e Modernizacja sektora energetycznego. Zapewnienie bezpieczenstwa dostaw
energii po rozsadnych cenach oraz zwiekszona dywersyfikacja zrédet i
dostawcow energii. Zaspokojenie rosngcego popytu na energie i
modernizacja sieci energetycznej zwigzana z realizacjg duzego programu
inwestycyjnego w latach 2010-20 i w okresie pozniejszym. Spetnienie
wymagan zwigzanych ze zmniejszeniem emisji COZ2.

o Modernizacja infrastruktury transportowej i komunikacyjnej. Szerokie
wykorzystanie funduszy UE, publicznych i prywatnych do finansowania
szeroko zakrojonego programu inwestycyjnego w latach 2010-20.

¢ Finansowa pomoc w rozwoju Polski z budzetu UE. Szczytowy przeptyw
unijnych funduszy strukturalnych nastgpi w 7-letnim okresie finansowym UE
2014-2020, po czym zacznie on stopniowo maleé¢. Z czasem coraz wieksza
czes¢ funduszy wykorzystywana bedzie do przeprowadzania reform i rozwoju
kapitatu ludzkiego, co wspiera¢ bedzie rozwoj oparty na wiedzy.

o Finansowa stabilnos¢ kraju. Wprowadzenie nowych regulacji zwigzanych ze
stabilnoscig sektora finansowego (uzgodnionych z UE). Stabilizacja finanséw
publicznych z proporcjg diugu do PKB wynoszaca ponizej 60% i deficyt
finanséw publicznych w granicach ustalonych przez Unie Gospodarczg i
Monetarng (kryteria z Maastricht). Skuteczna polityka monetarna utrzymujgca
inflacje na ograniczonym poziomie przed wprowadzeniem euro. Wejscie do
systemu ERM2 w roku 2011 lub 2012 i wprowadzenie euro w roku 2014 lub
2015 przy kursie wynoszacym ok. 3,50 PLN/EUR.

e Kontynuacja procesu przenoszenia linii produkcyjnych z Europy Zachodniej
do Polski w latach 2010-2020, prowadzaca do zwiekszenia naptywu
bezposrednich inwestycji zagranicznych i znaczacego wzrostu eksportu. Po
towarzyszgcym tym zmianom zwiekszeniu kosztow pracy w Polsce,
stopniowe przechodzenie na wzrost oparty w mniejszym stopniu na
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inwestycjach kapitatowych, a w wiekszym — na wiedzy i intensywnym
wykorzystaniu kapitatu ludzkiego.

Skuteczna polityka zmierzajagca do ograniczenia réznic w rozwoju gospodarczym
polskich regiondéw, wspierana przez europejski fundusz rozwoju regionalnego. W
efekcie, po roku 2015 nastgpi proces realnej konwergencji (spadajgce réznice PKB
per capita wsrdd regionow).

Zaktadajgc taki scenariusz, w latach 2016-2035 Polska moze osiggnac¢ srednig stope
wzrostu rocznego PKB wynoszacg 3,5% (zgodnie z sugestia Ministerstwa
Finanséw), co znacznie zmniejszy przepas¢ rozwojowg pomiedzy Polskg a Europg
Zachodnig do roku 2035.

4.4.4 Czynniki zagospodarowania terenu

W kontekscie powstania CPL wymagane sg nastepujgce informacje dotyczace
zagospodarowania terenu:

Tabela 15 — Czynniki zagospodarowania terenu

Czynniki zagospodarowania terenu

Potozenie CPL
CPL Potaczenia z szybkag kolejg
Potaczenia z siecig autostrad

Czynniki zagospodarowania terenu sg ograniczone do wdrozenia CPL. Poniewaz
dokfadne potozenie geograficzne przysziego lotniska jest nieokreslone, nie udzielono
nam zadnych informacji na ten temat. Ministerstwo Infrastruktury zapewnito
optymalng konfiguracje i potaczenie z innym typami transportu i nie natozyto a priori
zadnych ograniczeh zwigzanych z dziatalnoscig lotniska, co pozwoli zaspokoi¢
potencjalny popyt. Miejsce lotniska w podejsciu systemowym oraz kwestia sieci
ladowych zostaly oméwione z osobg odpowiedzialng za projekt i odpowiednio
uwzglednione.

Dalsza analiza wynikow prognozy w rozdziale poswieconym infrastrukturze
lotniskowej w raporcie czastkowym 3 projektu odpowie na pytania zwigzane z
zagospodarowaniem terenu na innych lotniskach, je$li zaistnieje taka potrzeba.

4.4.5 Czynniki polityki transportowej

W kontekscie prognoz potencjatu transportu lotniczego wymagane sg nastepujace
informacje dotyczace polityki transportowej:

Tabela 16 — Czynniki polityki transportowej

Czynniki polityki transportowej
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Czynniki polityki transportowej

Ochrona srodowiska - Handel emisjami, zakaz lotéw nocnych,
ograniczenia hatasu

Elementy kosztéw ponoszonych - Podatki paliwowe
przez konsumentow - Optaty za ochrone, lagdowanie
- Optaty za przejazd

Umowy w zakresie ustug lotniczych |- Dwustronne umowy miedzy Polskg a
innymi krajami spoza WE

Inicjatywy i regulacje WE - Ochrona, bezpieczenstwo

- Klauzula wiasnosci

- Wtérny handel slotami

- Obowigzek uzytecznosci publicznej
- Ograniczenia dotacji

- Publikacja taryf

- Inicjatywa wspolnej przestrzeni
powietrznej (Single Sky)

- Galileo

- Umowy w zakresie ustug lotniczych
(horyzontalne, otwarte niebo)

Strategie interesariuszy - struktura sojuszy (w tym strategia dot.
hubow)

- podziat rynku rynku linii lotniczych i lotnisk
- wspoétpraca i wspolne inwestycje lotnisk

- tendencje strukturalne przewoznikéw

Ogolne =zatozenia poczynione na potrzeby analizy dotyczg réwniez polityki
transportowej. Ani Unia Europejska, ani polski rzad nie naklada w polityce
transportowej regulacji dyskryminujacych dany typ transportu (transport lotniczy,
drogowy, kolejowy). Regulacje, ktére mogg zostaé wprowadzone w przysztosci, nie
utrudniajg konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi typami transportu. W wyniku tego,
brak jest zakazu lotéw w nocy lub ograniczen emisji hatasu na polskich lotniskach.
Natomiast wprowadzony zostanie handel emisjami, poniewaz pozwalajg na to
regulacje UE. Nie przewiduje sie natomiast wprowadzenia dodatkowych podatkéw
ani optat w transporcie powietrznym.

Jesli chodzi o hatas, w analizie nie brano pod uwage ani zakazu lotéw nocnych, ani
ograniczenia ruchu powietrznego, ani ograniczen dotyczacych hatasu. Zatozenie to
wynika z decyzji klienta, by unika¢ wszelkich ograniczen w lokalnych portach
lotniczych, ktore mogtyby utrudnic ich wzrost i by unika¢ wszelkiego znieksztatcenia
konkurencji miedzy poszczegdinymi srodkami transportu. Poniewaz nie przewidziano
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zadnych ograniczeh przepustowosci ani specjalnych struktur cenowych (optat
lotniskowych) dla hatasliwych samolotéw, nie bedg mie¢ one wpltywu na prognoze.
Oczywiscie, jesli takie optaty lub ograniczenia zostang wprowadzone, wystapig
przede wszystkim w portach lotniczych w poblizu skupisk miejskich.

Wraz z wprowadzaniem handlu emisjami w srednim terminie mozna sie spodziewaé
jego efektow, natomiast w krétkim terminie dostepnych jest dostatecznie duzo
certyfikatéw, by uporaé sie ze zwigzanymi z tym kosztami. Z drugiej strony, w dtugim
terminie nalezy rozwazy¢ wymiane floty powietrznej na maszyny, ktére bedg mniej
hatasliwe i mniej energochtonne. Ponadto zwiekszy sie produkcja alternatywnych
paliw, ktére bedg stosowane w sektorze lotniczym. Jak wspomniano w poprzedniej
czesci, biopaliwa majg nawet o 80% nizszy poziom emisji GHG niz obecne paliwa
ropopochodne. Wszystkie te zmiany tacznie przyczynig sie¢ do zrownowazonego
rozwoju sektora transportu lotniczego, podczas gdy handel emisjami bedzie nadal
spetniat swoje zadanie polegajgce na motywowaniu przemystu do produkcji, ktéra
bytaby bardziej przyjazna dla srodowiska i zrbwnowazona.

Mimo rozwoju sektora energetyki, o ktérym wspomniano w poprzedniej czesci,
nacisk w ramach branzy lotniczej na konsolidacje rynku bedzie skfaniat linie lotnicze
do zwiekszania wydajnosci w wiekszym nawet stopniu niz ograniczenia techniczne.
Nacisk ekonomiczny bedzie prowadzi¢ do przesunie¢ miedzy skfadnikami kosztéw
lotu tak, ze wydajnosc¢ energetyczna pozostanie gtdwnym celem w wigkszym stopniu
niz aspekty ekologiczne akcentowane przez réznego rodzaju regulacje prawne. W
efekcie nacisk znowu bedzie w kierunku wiekszych samolotow o wyzszej sprawnosci
zapewniajgcych wiekszg wydajnosé np. zoptymalizowane mechanizmy rezerwacji i
struktury taryf w celu zwiekszenia wspodtczynnika zatadunku. Ponadto bedzie mozna
unika¢ okreznych tras, tam gdzie to tylko optacalne poprzez ustugi non-stop i
zoptymalizowane wytyczanie tras (jednolita przestrzen powietrzna).

Jesli chodzi o wdrozenie ogdlnoeuropejskiego programu jednolitej przestrzeni
powietrznej, jego efekty bedg bardzo istotne, poniewaz zwiekszg sie mozliwosci
nawigacji powietrznej, opdznienia zmalejg, koszty (nawigacji powietrznej, obstugi
samolotow, ...) spadng, emisje spalin dla poszczegdlnych lotéw zmalejag, a korytarze
wytyczone przez zoptymalizowang przestrzen powietrzng zapewnig krétsze przeloty
na wielu trasach. Mimo tych wielostronnych usprawnien nie zakladano w niniejszej
analizie, ze wszystkie ptynace z tego korzysci zostang przelane na podréznych;
zwtaszcza zwigzane z tym korzysci finansowe zostang wykorzystane do
zbilansowania rosngcych z biegiem czasu kosztéw (np. zatrudnienia, zabezpieczenh
lub energii). Gtdwng korzyscig dla konsumenta bedzie to, ze nie bedzie dalszych
kumulujacych sie opdznieh. Wieksza przepustowosé oraz krotsze czasy przelotéw
bedg zaledwie réwnowazy¢ wyzszy wolumen ruchu powietrznego. Poniewaz
realizacja programu jednolitej przestrzeni powietrznej zajmie troche czasu, nie
wystgpig znaczne zmiany dla podréznych, a wiec odnosne efekty uwzgledniane w
analizie sga ograniczone do powstrzymania statego wzrostu srednich opdznien w
ostatnich latach, kiedy to nasilit sie ruch powietrzny.

Jesli chodzi o nawigacje powietrzng, nalezy wspomnie¢ o projekcie Galileo. Ten
system satelitarny jest znacznie bardziej doktadny niz istniejacy GPS, wiec
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przewiduje sie, ze nowy system naprowadzania zoptymalizuje przepustowos¢, a
takze bedzie prowadzi¢ do ograniczenia zasiegu hatasu w poblizu lotnisk. Podrézni
skorzystajg na tym w sposéb posredni, poniewaz bedzie mozna unikng¢ opdznien,
zwiekszy sie bezpieczehstwo, koszty ochrony przed hatasem lub kary za nadmierny
hatas nie beda dalej zwiekszaé cen za przeloty.

W przysziosci aspekt bezpieczenstwa i ochrony bedzie dalej wazny i zwigzanych z
tym kosztow do tej pory nie daje sie w petni zrownowazyé wydajnoscig, ale
wprowadzenie dalszych technologii (np. skaneréw ciata, skaneréw teczowki,
okreslonych pozioméw zabezpieczen dla pasazeréw) oraz ujednoliconych przepisow,
proceséw i urzadzen na catlym sSwiecie obnizy zwigzane z tym obcigzenia. Nie
przewiduje sie, by czas potrzebny na procedury bezpieczenstwa miat sie dalej
zwiekszag, ani by odnosne koszty miaty wzrosnaé, wykraczajgc poza sredni zakres.

Ponadto, Polska wprowadza¢ bedzie wszystkie istotne inicjatywy i regulacje unijne.
W kontekscie europejskich dogmatéw prywatyzacji i liberalizacji, UE nie przewiduje
ograniczen strategii interesariuszy zmierzajgcych do zdobycia jak najwiekszego
udziatu w rynku w ramach zasad konkurencji. Na koniec, podjeto réwniez decyzje o
nienakfadaniu ograniczen na lotniska i zezwolono na nieograniczanie prognozy
popytu.

Strategie interesariuszy, jak réwniez rozwdj strategii uczestnikoéw rynku, zgodne sg z
gtdbwnymi rynkowymi zasadami popytu i podazy oraz zrbwnowazonego rozwoju
ekonomicznego, co skutkuje konsolidacjg i zwiekszeniem produktywnosci wsréd
dostawcow. Przepas¢ dzielgca przewoznikdw tradycyjnych i niskokosztowych
ulegnie zmniejszeniu po obu stronach, a klasyczny ruch czarterowy bedzie miat
charakter gtownie rozktadowy i stanie w obliczu silnej konkurencji ze strony tanich
linii lotniczych. Oprocz dywersyfikacji produktow oferowanych przez przewoznikdéw
tradycyjnych, linie niskokosztowe réwniez maksymalizowa¢ bedg wydajnos¢ dzieki
wprowadzeniu transportu cargo w samolotach pasazerskich. Réznice pomiedzy tymi
typami przewoznikow zmniejszg sie dzieki ofertom przewoznikow niskokosztowych
typu ,ustuga plus” (np. promocje, potaczenia transferowe) oraz dzieki specjalnym
ofertom programowym przewoznikow tradycyjnych (w tym przyjecie struktury taryf
przewoznikow niskokosztowych). Sojusze linii lotniczych wzmocnig swojg pozycje na
rynku, a wspotpraca pomiedzy lotniskami ulegnie wzmocnieniu, co zagwarantuje
dochodowos¢ na réznych rynkach i w roznych uktadach biznesowych. Do roku 2035
spotki akcyjne stang sie codziennoscig w branzy lotniczej.

Przedstawione tu zjawiska znajdujg odzwierciedlenie w statystyce dotyczacej udziatu
tanich przewoznikéw w catym rynku transportu powietrznego w Europie. Udziat ten
zaczynat sie od 4% w 2002 r. i obecnie zbliza sie do 30%, ale mimo gwattownego
wzrostu, nalezy zaznaczyé, ze tempo tego wzrostu szybko maleje z uptywem czasu i
przewiduje sie konsolidacje ponizej wartosci 40% w catej Europie.

Z jednej strony wielki sukces tanich linii lotniczych opiera sie na przyciggnieciu
nowych oséb wybierajgcych po raz pierwszy samolot jako s$rodek transportu,
wygenerowaty wiec one nowg grupe podréznych, a z drugiej strony odciggajg one
podréznych zwracajgcych uwage na koszty od innych $rodkéw transportu i innych
linii lotniczych. Trzecia grupa to podrézni, ktérzy stali sie bardziej mobilni, poniewaz
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teraz wykorzystujg swoéj budzet na podréze na dwa krétkie wypady wakacyjne
zamiast jednego dluzszego. W efekcie do branzy tanich przewoznikéw dofgczyto
wielu nowych uczestnikow rynku (z 14 w 2000 r. do 35 w 2008 r.), ale w ostatnich
latach rozpoczat sie proces konsolidacji i nie pojawity sie zadne nowe spotki.
Ponadto w latach 2000-2008 mozna byto zaobserwowaé, ze ustugi tanich
przewoznikow sg jedynie sezonowe, wiecej tras jest objetych konkurencjg w sektorze
tanich linii, sSrednia czestotliwos¢ dla poszczegdlnych punktéw docelowych zmalata,
obstugiwanych jest wiecej matych punktéw docelowych, do portfela miejsc
docelowych weszly klasyczne miejsca wypoczynkowe, a tempo wzrostu w 27 krajach
UE ulega stagnaciji.

Oczywistym jest, ze w niektérych krajach nadal jest podstawowe zapotrzebowanie na
mobilno$¢, ktére nie zostato do tej pory dostatecznie zaspokojone i kiedy tylko
sytuacja gospodarcza okrzepnie, tanie linie skorzystajg z szansy na poszerzenie
ustug, zwilaszcza we wschodnich krajach, w ktérych obecnie ruch tanich
przewoznikow jest ponizej Sredniej. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze oczywiscie
Polska jest zdecydowanie powyzej sredniej i ze dalszy rozwdj bedzie wynikaé ze
wzrostu ogdlnego dobrobytu wynikajacego z poprawy sytuacji gospodarczej.

Lotniska stojg przed tg samag presjg ekonomiczng zmierzajgcg ku zréwnowazonej
konsolidaciji i oferowac bedg rézne produkty, aby sprosta¢ potrzebom ustugowym linii
lotniczych. Dotyczy¢ to bedzie kwestii zwigzanych zaréwno ze strong stricte lotniczg
np. wspoélpracg operacyjng, inwestycjami infrastrukturalnymi przewoznikéw,
specjalnym wyposazeniem i architekturg terminali, komunikacjg, zréznicowang
obstuga naziemng i piytami postojowymi, jak rowniez strong pasazerska, gdzie
atrakcyjnos¢ i dochody lotniska rosng¢ beda dzieki centrom ustug lotniskowych,
centrom biznesowym, promocjom typu event marketing, edukacji i szkoleniom, az po
wspoiprace z ustugodawcami naziemnymi w celu poszerzenia obszaru cigzenia
lotniska. Na koniec, spodziewac sie mozna dotacji na infrastrukture lotniskowg wraz
z realizacjg ogolnej polityki, w tym np. polityki spéjnosci czy tez intermodalnosci.

W przypadku Polski najwazniejszym czynnikiem jest fakt, ze wzrost rynkowy i
zwiekszenie mobilnosci przyciagnie uwage przewoznikdbw spodziewajgcych sie
nowego zrodta zysku. Sytuacja taka bedzie miata miejsce bez wzgledu na strukture
danego przewoznika, poniewaz linie lotnicze obstugiwaé beda rynek i spetnig
potrzeby zwigzane z mobilnoscig spoteczenstwa.

Inne galezie beda mie¢ znaczny wkiad w rosngce srodowisko konkurencyjne w
branzy lotniczej, np. elektroniczne systemy informacyjne w potaczeniu z
technologiami telekomunikacyjnymi i internetowymi. Nadal nie widaé ograniczen,
ktore mogtyby uniemozliwi¢ opracowanie za pomocg tych technologii potezniejszych
systeméw przetwarzajgcych wiecej informacji i w wiekszym tempie, niezaleznie od
tego, gdzie sie znajdujemy. Konsument, a wiec podrézny, skorzysta na tym,
poniewaz dzieki tym systemom rynek bedzie coraz bardziej przejrzysty dzieki
wykorzystaniu wszelkich dostepnych informacji, tak ze tatwiej bedzie zwiekszy¢ do
maksimum uzytecznos¢ ustug dla klientéw. Droge wytyczaé tez beda lepsze
regulacje, takie jak wymog publikowania taryf oraz bardziej zindywidualizowane
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mechanizmy rezerwacji. Tak wiec zwigekszy sie konkurencja i postepowac¢ bedzie
dalsza konsolidacja branzy lotniczej.

Mozna tez zalozy¢, ze Polska bedzie korzystaé ze swojej dobrej reputacii
miedzynarodowej i wszedzie tam, gdzie rynek pokaze dostateczny potencjat, jesli
chodzi o pasazerow w bezposrednich ustugach lotniczych, Polska bedzie w stanie
podpisa¢ dwustronng umowe o ustugi powietrzne wystarczajacg do zaspokojenia
potrzeb rynku. Oczywiscie negocjacje sg zgodne z przepisami Unii Europejskiej, a
polska polityka bedzie wspiera¢ koncepcje jednolitej przestrzeni powietrznej, za ktérg
opowiada sie Komisja Europejska. W zwigzku z tym polski transport lotniczy rowniez
skorzystatby z bardziej zliberalizowanej klauzuli wtasnosci pozwalajacej na wyzsze
poziomy inwestycji w oddziaty linii lotniczych, co wspieratoby potencjalne utworzenie
silnego przewoznika sieciowego na wylaniajgcym sie polskim rynku transportu
lotniczego. Korncowa uwaga na temat sformutowania scenariusza.

4.4.6 Koncowa uwaga dotyczaca formutowania scenariuszy

Ogodlnie rzecz biorgc nalezy zwréci¢ uwage, ze zgromadzone dane zapewniajg
odpowiednig szczegdétowos¢ informacji wymaganej w opracowaniu i zapewniajg
zgodno$¢ z narodowg polityka transportowg, co jest niezwykle istotne zwazywszy na
punkt widzenia klienta dotyczacy przyszitych decyzji. To samo dotyczy argumentu o
niezaleznosci, ktory jest podstawg badan prowadzonych przez rzad. W przeciwnym
wypadku, wyniki bytyby krytykowane ze wzgledu na pochodzenie danych np. od
osoby lobbujgcej na rzecz okreslonego rozwigzania, nawet jesli dotyczg one innych
organéw administracyjnych.

W wyniku uzyskania akceptacji wszystkich ponizej przedstawionych zatozenh
ogélnych, ponizsze omowienie opisuje czynniki, ktére sg niezmienne we wszystkich
scenariuszach, w celu zapewnienia stabilnej bazy prognozowania i umozliwienia
jednoznacznej interpretacji danych. Wspdlng cechg wszystkich scenariuszy jest
réwniez brak ograniczen prognozy popytu; nie zaktada sie zadnych ograniczen
operacyjnych ani dotyczacych przepustowosci, nie uwzglednia sie rowniez
potencjalnych waskich gardet w sferze ustug, co wyraznie faworyzuje optymalny
potencjat popytu lotnisk regionalnych.
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Tabela 17 — Omoéwienie — ogdlne zatozenia dotyczace scenariuszy
wzrostowych

Nastepujace czynniki nie beda sie réoznity miedzy scenariuszami

Determinanty transportu

Globalizacja

Liberalizacja

Prywatyzacja

Handel emisjami, ograniczenia operacji
nocnych, ograniczenia hatasu
Podatki/optaty paliwowe

Koszty ochrony i optaty za ladowanie
Optaty

Bilateralne umowy, ktérych strona jest
Polska > porozumienia horyzontalne
Ochrona, bezpieczeristwo

Klauzula wiascicielska

Handel slotami

Obowigzek uzytecznosci publicznej
Ograniczenia subsydiéw

Publikacja taryf

Wprowadzenie Single sky

Infrastruktura

Nowe lokalizacje tras kolejowych,
predkosé, obstuga, w tym stacje.
Usprawnienie w/w elementéw
Lokalizacje nowych stacji kolejowych (w
tym na lotniskach)

Nowe drogi, predkos¢, zjazdy
Usprawnienie w/w elementéw drog
Nowe autostrady / zjazdy w kierunku
lotnisk

Dostep i wyjazd z CPL koleja i drogami
bedzie na takim samym poziomie we
wszystkich scenariuszach

Kwestie spoteczno-
gospodarcze
Populacja, struktura wieku, ptci
Migracje (w tym dystrybucja)
Ceny Ropy / paliw zmieniajace sie
réwnolegle do PKB

Kwestie geopolityczne

Wszystkie kraje, ktére przystapity do
Uktadu z Schengen do 2009 r. beda
zobligowane do zniesienia kontroli

Galileo paszportowych od 2015 r.

Porozumienia lotnicze (horyzontalne,
open sky)

Struktura alianséw

Umowy w sektorze lotnisk i linii lotn.
Wspdtpraca i inwestycje lotniska
Strukturalne trendy przewoznikéw

Prosze zwrdci¢ uwage na to, ze zmiana jakichkolwiek zatozen scenariusza, takich jak
warunki ramowe lub determinanty transportu, bedzie mie¢ wptyw na wyniki prognozy,
np. brakujgce potaczenia portu lotniczego ze strony transportu naziemnego,
ograniczenia przepustowosci na niektorych lotniskach. Nalezy tez zaznaczyé, ze
przewidywane scenariusze nie majg na celu badania skrajnych sytuaciji, takich jak
kleski zywiotowe, epidemie, ataki terrorystyczne, kryzysy finansowe i naftowe.
Scenariusze rozpatrywane w tej analizie obejmujg najbardziej racjonalne wydarzenia
zgodne ze sformutowaniami przyjetymi przez klienta w przetargu i w zwigzku z tym
wyniki analizy beda tez stanowi¢ podstawe do wszelkich dalszych obliczen
scenariuszy.

Bardziej szczegdlowe informacje dotyczace rozwoju gospodarczego, zawierajgce
dane dotyczace zréznicowania regionalnego dla Polski oraz prognozy dla gtéwnych
krajow zawarte sg na dostarczonej zamawiajgcemu ptycie CD.

4.4.7 Metodologia i zatozenia

4.4.71 Scenariusze

Prognozy dla Polski przeprowadzono w trzech réznych scenariuszach:
e Scenariusz bazowy
e Scenariusz optymistyczny

e Scenariusz pesymistyczny
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W podobny sposéb przeprowadzono prognozy dotyczgce reszty Swiata (scenariusze
globalne):

e Scenariusz bazowy
e Scenariusz optymistyczny

e Scenariusz pesymistyczny

Prognozy dla Polski i $wiata zestawione sg w nastepujgcy sposob:

Scenariusze dla Polski

Bazowy Optymistyczny Pesymistyczny
5 £ Bazowy X
59 % Optymistyczny X
B L 5 o | Pesymistyczny X

W zwigzku z powyzszym zatozyliSmy, ze rozwdj Polski w ciggu nastepnych trzech
dziesiecioleci bedzie silnie zwigzany z sytuacjg na $wiecie. W wyniku tego, analiza
nie obejmuje potencjalnie mozliwych scenariuszy, w ktoérych sytuacja Polski oraz
sytuacja globalna roznig sie od siebie w znaczacy sposéb (np. optymistyczny
scenariusz dla Polski zestawiony z pesymistycznym scenariuszem dla swiata).
Wszystkie scenariusze sg oparte o najnowsze prognozach demograficzne
opracowane przez specjalistyczne instytucje (dla Polski: Gtéwny Urzad Statystyczny,
2008; dla swiata: ONZ, 2009). Historyczne dane ekonomiczne pochodzg z: dla Polski
— Gtéwnego Urzedu Statystycznego; dla $wiata: Banku Swiatowego, MFW.
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4.4.7.2 Prognozy dla Polski

Tabela 18 — Zatlozenia prognoz dla Polski

Scenariusz
Bazowy | Optymistyczny | Pesymistyczny
Gtéwne zatozenia
Scenariusz globalny | Bazowy Optymistyczny Pesymistyczny
Liberalizacja Petna liberalizacja rynku|Jak w scenariuszu | Stabilizacja liberalizacji
wewnetrznego rynku A
ustug do 2015 bazowym na obecnym poziomie
Fundusze okresie _finansowym 2014- Jak w scenariuszu | naptywu funduszy UE
strukturalne UE 2020, stopniowa redukcja w bazowym do Polski w okresie
e ; finansowym 2014-2020
pbdzniejszym okresie
Prywatyzacja Zakonhczona do 2012 gak W Seenanuszu | 7akonczona do 2020
azowym
Stopniowe reformy w latach Fala radykalnych | Brak duzych reform do
Reformy sektora 2010-15 zatrzymanie reform w latach 2010-|2015, pogorszenie
publicznego wzrostu ,zad’ruzenia 12, spadek zadtuzenia | sytuacji finanséw
publicznego publicznych
Demografia
Ludnosé (liczba,
struktura  wieku/ptci) | Prognozy demograficzne | Jak w scenariuszu |Jak w  scenariuszu
wedtug kraju i| GUS bazowym bazowym
regionow (NUTS2)
Ludnosé wedtug | Roztozona w  regionach ; .
podregionow NUTS2 wedlug danych z gzléo Wm scehariuszu gzléo Wm scehariuszu
(NUTS3) 2007 Wy Wy
Struktura  wieku/pfci | Roziozone w  regionach Jak w  scenariuszu|Jak w  scenariuszu
wediug podregionéw | NUTS2 wedtug danych z bazowym bazowym
(NUTS3) 2007
Fzrezv?/ﬁgt\gne m'gracj; Prognozy demograficzne
wewnetrzne) wediug GUS, roziozone w regionach | Jak w  scenariuszu |Jak w scenariuszu
o NUTS2 wedtug danych z|bazowym bazowym
podregionéw 2007
(NUTS3)
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Prognozy dla Polski (cd.)

Scenariusz

Bazowy

| Optymistyczny

| Pesymistyczny

Dane makroekonomiczne

Rzeczywisty = wzrost
PKB

W latach 2009-14: prognozy
MF (program konwergencji)
W latach 2015-35: S$redni
prognozowany wzrost 3,5%
(MF)

W latach 2009-14: jak
w scenariuszu
bazowym

W latach 2015-35:
prognozowany wzrost
4,5% (bazowe
zatozenie MF +1%)

W latach 2009-14: jak
w scenariuszu
bazowym

W latach 2015-35:
prognozowany wzrost
2,5% (bazowe
zatozenie MF -1%)

PKB na jednego 2009-15: kontynuacja 2009-15: Jak w | 2009-15: Jak w
mieszkanca wedtug ten dencj.i 2 lat 2004-08 scenariuszu bazowym, | scenariuszu bazowym,
podregionéw Péznigjsza tenéencja Pdézniejsza tendencja | Pézniejsza tendencja
(NUTS3) ~ | rzeczywistej konwergendji: rzeczywistej rzeczywistej
rzeczywiste efekty 2016-25 ' ggq\évezrgencji: ggq\évezrgencji:
konwergencji  roéznic o Eo -25 -25
regionalnych, gblg)ggg.rgenqa—O,S o, B-konwer.=0,55%, p-konwer.=-0,5%,
rzeczywiste ceny w B—konwe.rgencja =1.0% 2025-35: 2025-35:
PLN z roku 2008 ' B-konwer. =1,1% B-konwer. =-0,5%

w oparciu oW oparciu o]

Dystrybucja PKB
wediug podregionéw
(NUTS3)

W oparciu o prognozowang
gestos¢ zaludnienia i PKB
na jednego mieszkanca

prognozowang gestosé
zaludnienia i PKB na
jednego mieszkanca

prognozowang gestosé
zaludnienia i PKB na
jednego mieszkanca

Proporcja PPS/kurs

Standard Sity ; Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
: wymiany, spadek z 1,51 w
Nabywczej (PPS) 2008 do 1,1 w 2035 bazowym bazowym
W latach 2009-14: Prognozy
Kurs wymianv euro MF (program konwergencji) |Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
wy y Przyjecie euro w 2014/15 po | bazowym bazowym
kursie 3,50 PLN/EUR
PPS z roku 2008, : .
PKB przy PPS, w rzeczywiste stopy wzrostu Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
EUR PKB bazowym bazowym
PKB przy obecnym |Oparty na PKB przy PPS (w|Jak w scenariuszu |Jak w scenariuszu
kursie EUR EUR) i prognozach PPS bazowym bazowym
Oparty na PKB przy
ELTrEie ?Drny égegmm obecnym kursie EUR i|Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
wprowadzenia euro) prognozowanym kursie | bazowym bazowym
P wymiany
Inflacja w strefie euro | 2% rocznie Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
bazowym bazowym
Inflacia w Polsce Oparta na PKB przy|Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
! biezacych, statych cenach bazowym bazowym

Deficyt handlowy jako
odsetek PKB

Z -7,2% w roku 2008 do
nadwyzki 0,5% in 2035

Z -7,2% w roku 2008
do nadwyzki 0,6% in
2035

Z -7,2% w roku 2008
do nadwyzki 0,2% in
2035
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Prognozy dla Polski (cd.)

Scenariusz

Bazowy

| Optymistyczny

| Pesymistyczny

Struktura gospodarki

Spadek z 4,1% w 2008 do

Udziat rolnictwa w o Spadek z 4,1% w 2008 | Spadek z 4,1% w 2008
PKB 20% w2035 (punkt| o'y g0, v 2035 do 2,4% w 2035
odniesienia: Hiszpania)
Spadek z 31,1% w 2008 do
Udziat przemystu i{30,0% w 2035 (punkt|Spadek z 31,1% w|Spadek z 31,1% w
budownictwa w PKB | odniesienia: Hiszpania, | 2008 do 29,7% w 2035 | 2008 do 30,5% w 2035
Niemcy)

Rezydualny (wzrost z 64,8%

Rezydualny (wzrost z

Rezydualny (wzrost z

Udziat ustug w PKB o 64.8% w 2008 do|64,8% w 2008 do
W 2008 do 68,0% w 2035) | g5 49, \ 2035) 67.1% w 2035)

Udziat 3 sektoréw w Zmiana udziaty Zmiana udziatu | Zmiana udziatu

PKB wedtug . . proporcjonalna do | proporcjonalna do

N proporcjonalna do zmian na ; — ; I
podregionow poziomie kraju zmian na poziomie [zmian na poziomie
(NUTS3) kraju kraju
PKB w EUR wedtug | W oparciu o prognozowany ; .

) g ; Lo Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
sektoréw i |udziat sektoréow i PKB w bazowvm bazowvm
podregionow wedilug podregionow

dregiond EUR wediug podregiond wy wy
W oparciu o PKB przy
ELTrEie pr;{Nobvsggﬁjm obecnym kursie EUR
sektorow gl wedtug sektoréw i|{Jak w scenariuszu|Jak w scenariuszu
podregion6w (do podregionéw oraz | bazowym bazowym
N prognozowany kurs
chwili wejscia EUR) wymiany
o
Udziat rolnictwa  w g%?,/dek z 15%’3;" 20(‘)%:'3 Spadek z 152% w|Spadek z 152% w
zatrudnieniu oani;sienia' Hiszpania)p 2008 do 5,0% w 2035 | 2008 do 9,1% w 2035
Udziat orzemvstu i Wzrost z 28,2% w 2008 do
et o 0129.6% w2035  (punkt|Wzrost z 28,2% w|Wazrost z 28,2% w
atrudnieniu odniesienia: Spain, | 2008 do 29,8% w 2035 | 2008 do 29,3% w 2035
Germany)
: Rezydualny (wzrost z|Rezydualny (wzrost z
o
e e ron S [S6 e w2008 o %677 w2006 <o
’ 65,2% w 2035) 61,7% w 2035)
Udziat 3 sektoréw w ; . Zmiana udziatu | Zmiana udziatu

A Zmiana udziatu . :
zatrudnieniu  wedtug . . proporcjonalna do | proporcjonalna do

C proporcjonalna do zmian na ; S ; I
podregionow oziomie kraiu zmian na poziomie [zmian na poziomie
(NUTS3) P I kraju kraju
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Prognozy dla Polski (cd.)

Scenariusz
Bazowy | Optymistyczny | Pesymistyczny
Eksport
o
Proporcja  eksportu ‘é‘fﬁft 232’12/83\'; 20(0 i:k(i Wzrost z 32,1% w|Wzrost z 32,1% w
do PKB e P 2008 do 34,6% w 2035 | 2008 do 34,1% w 2035

odniesienia: Hiszpania)

Eksport ogdtem przy
obecnym kursie EUR

W oparciu o PKB przy
obecnym kursie EUR i
prognozowang proporcje
eksportu do PKB

W oparciu o PKB przy
obecnym kursie EUR i
prognozowang
proporcje eksportu do
PKB

W oparciu o PKB przy
obecnym kursie EUR i
prognozowang
proporcje eksportu do
PKB

Eksport ogdtem przy
statym kursie EUR

W oparciu o PKB przy
statym  kursie EUR i
prognozowang proporcje
eksportu do PKB

W oparciu o PKB przy
statym kursie EUR i
prognozowang
proporcje eksportu do
PKB

W oparciu o PKB przy
statym kursie EUR i
prognozowang
proporcje eksportu do
PKB

Struktura eksportu
wedtug grup SITC

Zmiana obecnej struktury —
80% struktury
zachodnioeuropejskiej w
2035 (punkt odniesienia:
Niemcy, Francja, Wiochy,
Wielka Brytania, Hiszpania)

Zmiana obecnej
struktury - 90%
struktury

zachodnioeuropejskiej
w 2035

Zmiana obecnej
struktury - 70%
struktury

zachodnioeuropejskiej
w 2035

Eksport wedtug grup
SITC (przy obecnym
kursie EUR)

W oparciu o eksport przy
obecnym kursie EUR i
prognozowany udziat grup

W oparciu o eksport
przy obecnym kursie
EUR i prognozowany

W oparciu o eksport
przy obecnym kursie
EUR i prognozowany

SITC udziat grup SITC udziat grup SITC
Eksport wedtug grup |W oparciu o eksport przy |W oparciu o eksport|W oparciu o eksport
SITC, prognozy dla|statym kursie EUR i|przy statym kursie|przy stalym kursie
Polski  (staty kurs | prognozowany udziat grup | EUR i prognozowany |[EUR i prognozowany
EUR) SITC udziat grup SITC udziat grup SITC
Stopa wzrostu W ; W oparciu o eksport|W oparciu o eksport
oparciu o eksport przy . .
eksportu wedtug grup stalym kursie EUR przy statym kursie|przy stalym  kursie
SITC EUR EUR
strona 114 z 209
OLIVER WYMAN PRCWAERHOUSE(COPERS B MK =i

DFS Deutsche Flugsicherung




Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny

26 czerwca 2010

Prognozy dla Polski (cd.)

Scenariusz

Bazowy

| Optymistyczny

| Pesymistyczny

Import

Proporcja importu do
PKB

Spadek z 39,3% w 2008 do
33,9% w 2035 (punkt
odniesienia: Hiszpania)

Spadek z 39,3% w
2008 do 33,1% w 2035

Spadek z 39,3% w
2008 do 34,6% w 2035

Import ogdétem przy
obecnym kursie EUR

W oparciu o PKB przy
obecnym kursie EUR i
prognozowang proporcje
importu do PKB

W oparciu o PKB przy
obecnym kursie EUR i

prognozowang
proporcje importu do
PKB

W oparciu o PKB przy
obecnym kursie EUR i

prognozowang
proporcje importu do
PKB

W oparciu o PKB przy

W oparciu o PKB przy
statym kursie EUR i

W oparciu o PKB przy
statym kursie EUR i

Import ogdtem przy |statym  kursie EUR i roanozowan roanozowan
statym kursie EUR prognozowang proporcje prognozowana d prognozowana d
importu do PKB proporcje importu do | proporcje importu do
PKB PKB
ggl}ana obecne Str:tlﬁhuerj r_ Zmiana obecnej | Zmiana obecnej
Struktura importu zac?\odnioeuro ciskiei \}\l/ struktury - 90% |struktury -  70%
wedtug grup wedtug pejskiey . | struktury struktury
e 2035 (punkt odniesienia: ; C e ; C
klasyfikacji SITC Niemcy, Francja, Wiochy zachodnioeuropejskiej | zachodnioeuropejskiej

Wielka Brytania, Hiszpania)

w 2035

w 2035

Import wedtug grup
SITC (przy obecnym
kursie EUR)

W oparciu o import przy
obecnym kursie EUR i
prognozowany udziat grup

W oparciu o import
przy obecnym kursie
EUR i prognozowany

W oparciu o import
przy obecnym kursie
EUR i prognozowany

SITC udziat grup SITC udziat grup SITC
Import wedtug grup |W oparciu o import przy | W oparciu o import|W oparciu o import
SITC, prognozy dla|statym kursie EUR i|przy statym kursie|przy stalym kursie
Polski  (staty kurs | prognozowany udziat grup | EUR i prognozowany |[EUR i prognozowany
EUR) SITC udziat grup SITC udziat grup SITC
Stopa wzrostu W . . W oparciu o import|W oparciu o import
; oparciu o import przy . .
importu wedtug grup stalym kursie EUR przy statym kursie|przy stalym  kursie
SITC EUR EUR
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4.4.7.3 Prognozy globalne

Tabela 19 — Zatozenia prognoz globalnych

Scenariusz
Bazowy | Optymistyczny | Pesymistyczny
Gltoéwne zatozenia
Brak wiekszych konfliktow Stopniowy wzrost
politycznych i wzrostu | Jak  w  scenariuszu zagrozenia
zagrozenia terroryzmem, | bazowym plus terroryzmem, wybuch
Stabilnos¢ polityczna | ograniczone konflikty | zwiekszona lokalnych ,konﬂiktéw
lokalne, czesciowa | wspotpraca miedzy brak wspé’rprac;;
wspotpraca miedzy krajami | krajami G20 miedzy krajami G20
G20
Stabilizacja rynkow | Stabilizacja rynkow Postepujaca
finansowych po kryzysie | finansowych po destabilizacja duze
Stabilnosé finansowa 2007-09, ciggte problemy ze | kryzysie, intensyfikacja bl ’

L T - problemy z
stabilnoscig fiskalng, pewne | regulaciji, spadek zadluzeniem w czesci
dziatania zmierzajace do|zadtuzenia krajow
regulacji finansowych publicznego
Powrét tendencii
globalizacyjnych przy
skuteczniejszych
mechanizmach unikania Diugotrwate

Tendencje lokalnych kryzysow i Jak w scenariuszu spowolnienie
globalizacyjne mniejszej nierdwnowadze bazowym lobalizagii
(mniejszy deficyt wydatkéw go !
biezacych USA, mniejsza
nadwyzka wydatkéw
biezacych w Azji)
Dtugotrwaty wzrost
Bezposrednie Postepujacy wzrost ; awersji do  ryzyka,
inwestycje inwestycji w krajach gzzo Wm scehariuszu redukcja inwestycji w
zagraniczne rozwijajacych sie Wy krajach  rozwijajacych
sie
Koordynacja dziatan c?zr?aljrah k?;r)zrgﬁmfg
Zréwnowazony przeciwko globalnemu |Jak w scenariuszu globalnemu ociepleniu
rozwoj ociepleniu, stopniowy wzrost | bazowym gwattowne zmiany cen,
cen surowcow SUrOWCOW
Demografia
L s Prognozy demograficzne | Jak w  scenariuszu |Jak w  scenariuszu
udnos¢ ONZ bazo b
wym azowym
Dane makroekonomiczne
Wzrost PKB na
jednego mieszkanca |W oparciu o model (patrz|W oparciu o model |W oparciu o model
wedtug  krajow/grup | Aneks 2) (patrz Aneks 2) (patrz Aneks 2)
krajow

PKB przy PPS

W oparciu o prognozy
wzrostu PKB i ludnosci

W oparciu o prognozy
wzrostu PKB i ludnosci

W oparciu o prognozy
wzrostu PKB i ludnosci

OLIVER WYMAN
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Uwaga:

1.
2.
3.

4.
Niemie

5.

- Klasyfikacja krajow w prognozach globalnych

Polska

Kraje G-7: Kanada, Francja, Niemcy, Wtochy, Japonia, Wielka Brytania, USA

Kraje BRIC: Brazylia, Chiny, Indie, Rosja

Pozostate kraje Europy Zachodniej: kraje EU-15 i EFTA oprocz Franciji,

¢, Witoch i Wielkiej Brytanii

Pozostate kraje Europy Wschodniej: oprocz Polski i krajow bylego Zwigzku
Radzieckiego
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6. Pozostate kraje bytego Zwigzku Radzieckiego oprécz Rosji

7. Afryka Pétnocna i Bliski Wschod

8. Pozostale kraje afrykanskie oprécz Afryki Pétnocnej

9. Pozostate kraje Azji Potudniowo-Wschodniej oprocz Chin

10. Pozostale kraje azjatyckie oprécz Indii

11. Australia i kraje Pacyfiku

12. Pozostate kraje Ameryki Potudniowej i Srodkowej, w tym Meksyk, oprécz
Brazylii
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4.4.8 Metodologia prognozowania wzrostu gospodarczego krajow
rozwinietych

4.4.81 Metodologia

Prognoza wzrostu gospodarczego dla 22 krajbw OECD o wysokich dochodach
oparta jest na teorii wzrostu endogenicznego (aby uzyskaé¢ dodatkowe informacije,
patrz bibliografia, szczegdlnie Barro and Sala-I-Martin [1995]).

Teoria wzrostu endogenicznego to wiodgca szkota ekonomiczna lat 90-tych.
Zasadniczo roznice pomiedzy teorig wzrostu egzogenicznego stworzong w latach 50-
tych i 60-tych oraz teorig wzrostu endogenicznego stworzong w latach 80-tych i 90-
tych mozna wyjasni¢ w bardzo prosty sposob.

W teorii wzrostu egzogenicznego wzrost produkcji jest funkcjg rosnacych naktadow
kapitatu i sity roboczej wykorzystywanych w procesie produkcji. Oznacza to, ze
postep technologiczny ma charakter egzogeniczny i determinujg go nowe wynalazki.
Sednem modelu wzrostu egzogenicznego jest neoklasyczna funkcja produkc;ji:

X =AK, L,a),

gdzie X oznacza produkcje, K - kapitat, L — site robocza, natomiast a jest grupg
parametrow odzwierciedlajgcych postep technologiczny.

Biorgc pod uwage cechy neoklasycznej funkcji produkcji, marginalna produktywnosc¢
czynnikdw produkcyjnych maleje wraz ze wzrostem ich wykorzystania, co oznacza,
ze im bogatsza staje sie gospodarka i im wiecej kapitatu w przeliczeniu na
pracownika przeznacza sie na produkcje, tym mniejszy jest efekt wydatkowania
dodatkowego kapitatu i tym wolniejszy jest wzrost gospodarczy. Prowadzi to do
spadku stopy wzrostu do zera (w przeliczeniu na mieszkanca) z wysokim
wskaznikiem kapitatu na pracownika. Innymi stowy, zgodnie z modelami wzrostu
egzogenicznego nastgpi¢ miata generalna konwergencja poziomu rozwoju: kraje
biedne miaty szybko rozwijaé sie, ale po osiggnieciu wysokiego poziomu dochodéw
tempo ich wzrostu powinno spas¢ do zera. Oznacza to tak zwang konwergencje
bezwarunkowa: wczesdniej czy pdzniej wszystkie kraje powinny osiggnaé podobny
poziom rozwoju a $ciezka, jakg bedg podazaé w tym celu, zalezy gtéwnie od
sktonnosci do oszczedzania i inwestowania (ekonomiczny wspotczynnik
oszczednosci).

Teoria wzrostu endogenicznego zmodyfikowata ten model w trzech istotnych
obszarach. Po pierwsze, zaklada sie, ze postep technologiczny ma charakter
endogeniczny, tj. kraj moze przyspieszy¢ go poprzez odpowiednig polityke (badania i
rozwoj, dziatania wspierajgce innowacyjnos¢ i przedsiebiorczosé). Po drugie, naktady
sity roboczej wykorzystywanej w produkcji mozna wspomoc dzieki rozwojowi kapitatu
ludzkiego (edukacja, wspieranie aktywnosci i przedsiebiorczosci). Po trzecie, proces
konwergencji ma charakter warunkowy, tj. zalezy od odpowiedniej polityki kraju.

Sednem modelu wzrostu endogenicznego jest zmodyfikowana funkcja produkgciji:
X =f(K, L, A),

gdzie X oznacza produkcje, K - kapitat, L — site robocza, natomiast A to postep
technologiczny. Wartos¢ A zwiekszy¢ mozna dzieki odpowiedniej polityce.
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W efekcie, modele wzrostu endogenicznego odrzucajg hipoteze spadku tempa
wzrostu do zera (w przeliczeniu na mieszkanca) po osiggnieciu wysokiego poziomu
rozwoju. Nawet najbogatszy kraj o bardzo wysokiej proporcji kapitatu do sity
roboczej, moze kontynuowaé rozwdj poprzez przyspieszenie postepu
technologicznego i poprawe jakosci kapitatu ludzkiego. Oznacza to, ze proces
wzrostu w krajach rozwinietych skiania sie ku wzrostowi opartemu na wiedzy (OECD
[1996a]). W krajach stabiej rozwinietych mozna nadal liczy¢ na stosunkowo wysoki
wzrost gospodarczy w wyniku intensyfikacji wykorzystania czynnikow produkcyjnych
(spowodowanej gtownie rosnaca proporcjg kapitatu i sity roboczej). Proces
konwergencji jest jednak uzalezniony od zastosowania odpowiedniej polityki
gospodarczej wspierajacej rozwdéj kapitatu ludzkiego, przedsiebiorczosci, tworzenia
bodZzcoéw zachecajgcych do oszczedzania i inwestycji, a takze wspierania postepu
technologicznego. Polityka taka powinna zmierza¢é w szczegdlnosci do
maksymalizacji korzysci plynacych z rozpowszechnienia sie technologii
(przyspieszenie postepu technologicznego wynikajace z relacji gospodarczych z
krajami rozwinietymi). Konwergencja ta ma charakter warunkowy (przy
nieodpowiedniej polityce nawet kraje biedne bedg rozwijaé sie powoli, a przy
odpowiedniej polityce nawet kraje bogate moga rozwija¢ sie szybko), a szybkos¢
postepowania konwergenciji jest uzalezniona od polityki ekonomicznej stosowanej
przez kraje stabiej rozwiniete.

4.4.8.2 Model wzrostu krajéow OECD

Model wzrostu wykorzystany w niniejszym opracowaniu jest zakorzeniony w teorii
wzrostu endogenicznego. Srednia stopa wzrostu PKB jest funkcjg wzrostu
wykorzystania czynnikow produkcji (kapitatu i sity roboczej) z jednej strony oraz
postepu technologicznego i organizacyjnego z drugiej (matymi literami oznaczono
Srednie stopy wzrostu w danym okresie; dla uproszczenia przyjmijmy, ze stopy
wzrostu sg addytywne):

x = f(k, 1) + tfp

gdzie x oznacza wzrost PKB, k — wzrost nakfadéw kapitatu, | — wzrost naktadéw sity
roboczej, a tfp oznacza wzrost ogélnego wskaznika produktywnosci; f(k, 1) oznacza
funkcje agregujaca wzrost naktaddéw kapitatu i sity roboczej, co daje catkowity wzrost
naktadow czynnikdw produkcji.

Jako funkcji agregujacej fik, 1) uzylismy funkcji produkcji Cobba-Douglasa przy
zatozeniu reguty maksymalizacji uzytecznosci:

X=aK*L"™
co po kilku prostych obliczeniach daje wzor:

fik, 1) = k* 1"
gdzie o jest udziatem kapitatu w podstawowej dystrybucji wartosci dodanej (podziat
na dochody z kapitatu i sity roboczej).

Stopa wzrostu kapitatu jest uzalezniona od proporcji inwestycji do PKB, cho¢ na
zwigzek ten moze mie¢ wptyw szybkosé¢, z jakg stare aktywa kapitatowe ulegajg
deprecjacji (gospodarka o szybkiej deprecjacji charakteryzuje sie mniejszym
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wzrostem kapitatu statego przy tej samej proporcji inwestycji do PKB niz gospodarka
o deprecjacji powolnej):

k = g(IIX)

gdzie | oznacza inwestycje (kapitat staty brutto).

Stopa wzrostu sity roboczej | uzalezniona jest od zmian zaludnienia (dane z prognoz
ONZ), zmian udziatu w rynku pracy oraz zmian w zakresie bezrobocia.

Zgodnie z teorig wzrostu endogenicznego, wzrost catkowitej produktywnosci w
danym okresie jest funkcja: (1) poczatkowego poziomu rozwoju (proporcji kapitatu do
sity roboczej) z oczekiwanymi negatywnymi efektami zwigzanym ze spadkiem
marginalnej produktywnosci kapitatu; (2) zdolnosci spoteczenstwa do przyswajania
nowych technologii; (3) polityki wspierania kapitatu ludzkiego; (4) polityki
przyspieszania postepu technologicznego:

tfp = h(Xo, dq, do, ds, )

gdzie X, oznacza poczatkowy poziom rozwoju, natomiast a; — polityke (podobny
model, choé¢ ograniczony wylacznie do dziatalnosci w zakresie badan i rozwoju,
wykorzystany zostat przez Grillichesa [1973]).
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Tabela 20 — Historyczne modele wzrostu w krajach OECD w latach 1960-1996

Lo . - Produkcja
; Zatrudnienie (sita Catkowity wskaznik o
Kapitat staty robocza)( produktyw};oéci (TFP) (Wartgfucttc(i)c))dana
1960 1970 1980 19901960 1970 1980 1990|1960 1970 1980 1990 [1960 1970 1980 1990

Australia 43 34 24 16 20 1,2 0,7 04 22 34 29 39
Holandia 33 20 22 02 06 0,6 16 1,0 1,5 30 22 27
Belgia 37 21 23 02 02 04 30 1,0 1,1 46 20 2,3
Dania 32 1,8 13 0,7 05 -0,3 1,0 1,2 17 26 23 2,1
Norwegia 39 19 07 1,7 0,5 0,8 21 14 23 47 25 3,0
Szwecja 30 28 19 08 0,7 -1, 03 05 1,5 20 20 1,5
Finlandia 5,1 45 34 15 P4 03 04 -20 2 15 16 27 45 35 32 21
USA 36 34 26 23 19 21 18 11 111 00 06 1,7 B7 26 28 3,3
Kanada 46 43 3,7 27 R6 31 20 08 (1,7 1,1 02 1,2 B2 47 29 27
Japonia 98 58 3,3 0,7 09 06 04 13 -0,5 47 42 1,2
Niemcy 55 38 26 20 P02 02 05 01 21 12 10 09 45 28 2,3 1.8
Francja 40 2,7 2,3 05 0,2 0,3 1,7 1,1 0,6 36 24 17
\Wtochy 35 32 21 1,0 0,6 -0,3 16 06 0,8 36 22 14
Wielka
Brytania 28 25 25 02 06 -0,2 06 12 0,9 1,8 26 18
Austria 39 21 16 09 06 0,5 1,5 1,1 11 36 23 21
Grecja 46 26 3,2 1,1 1,0 0,7 21 0,0 0,8 47 16 2,5
Portugalia 57 31 34 28 04 0,6 08 1,7 0,9 47 32 26
Hiszpania 39 2,7 19 09 1,3 09 1,5 1,0 11 36 29 24
Ogotem 41 26 2,2 1,2 11 0,6 1,5 09 1,2 39 26 24

Zrédto: Obliczenia oparte na danych Banku Swiatowego, OECD i danych poszczegélnych krajow

Nalezy zwréci¢ uwage, ze dane historyczne wzrostu TFP pokazujg ogromne réznice
pomiedzy poszczegdlnymi krajami i okresami (dziesieciolecia, por. Tabela 1). W
latach 70-tych i 80-tych odnotowano ogdline spowolnienie sredniego wzrostu TFP, po
ktorym zndéw przyspieszyt on w latach 90-tych. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze wzrost
TFP w latach 60-tych, 70-tych i 80-tych byt generalnie wyzszy w Europie niz w USA i
Japonii. W latach 90-tych nastgpit gwattowny wzrost TFP w USA, natomiast w
Japonii wskaznik ten byt ujemny.

OLIVER WYMAN
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4.4.8.3 Wyniki regresji

Struktura powyzszego modelu wymaga obliczenia parametréw dwoch réwnan:
(1) rownania tgczacego stope wzrostu kapitatu statego z proporcjg inwestycje-PKB,
oraz

(2) réwnania ttumaczacego wzrost catkowitego wskaznika produktywnosci.

W przypadku obu réwnan korzystaliSmy z danych z 18 krajow OECD z trzech
petnych dekad: lata 60-te, 70-te i 80-te, oraz danych z lat 90-tych (okres 1990-1996).
W przypadku lat 60-tych dostepne byly tylko 4 obserwacje. Dane uzyte w
obliczeniach to: OECD [1996b], OECD [2000], Bank Swiatowy [2001] oraz krajowe
roczniki statystyczne. Lacznie dysponowalismy 58 obserwacjami.

Ponizsza tabele przedstawia wyniki regresji OLS ze zmienng zalezng definiowang
jako $rednia roczna stopa wzrostu kapitatu statego w danym okresie. Inne zmienne
to: Srednia proporcja inwestycji do PKB w danym okresie oraz zmienne fikcyjne (z
réznych okresow, dla poszczegdinych krajow).

Tabela 21 — Wzrost kapitatu statego w krajach OECD: wyniki regresji

Bfedy
Wspotczynniki  standardowe Statystyki t Wartosci p
Przeciecie 0,767 0,56 -1,36 0,18
Proporcja inwestycji do PKB 0,152 0,03 5,81 0,00
Zmienne fikcyjne dla
dziesiecioleci:
Zmienna fikcyjna dla lat 60-
tych 1,902 0,28 6,71 0,00
Zmienna fikcyjna dla lat 70-
tych 0,982 0,17 5,64 0,00
Zmienne fikcyjne dla krajow:
Norwegia (wszystkie
dziesieciolecia) ~1,410 0,33 -4,28 0,00
Japonia lata 70-te 4,404 0,60 7,36 0,00
Japonia lata 80-te 2,124 0,57 3,74 0,00
Statystyki regresiji
R? 0,877 Btad standardowy 0,523
Korekta R? 0,863 Liczba obserwacji 58

Zrédto: Obliczenia wiasne

W tabeli przedstawiono wyniki regresji OLS ze zmienng zalezng definiowang jako
roczna $rednia stopa wzrostu catkowitego wskaznika produktywnos$ci (TFP) w danym
okresie. Zmienne zalezne to:

¢ Poziom PKB na jednego mieszkanca na poczatku okresu
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o (PKB-1), odsetek oséb powyzej 65 roku zycia (Srednia z okresu), wskaznik
rekrutacji na uczelniach wyzszych brutto (Srednia z okresu), udziat nakladéw
na badania i rozwoj w PKB (Srednia z okresu), posredni wskaznik zdolnosci
przyswajania nowych technologii w poszczegdlnych krajach (wzrost liczby
telefonébw komoérkowych na 1000 mieszkancéw w latach 90-tych) oraz
zmienne fikcyjne (z réznych okresow, dla poszczegdlnych krajow).

Tabela 22 — Wzrost TFP w krajach OECD: wyniki regresji

Wspotczyn Btedy

nikKi standardowe Statystykit Wartosci p
Przecigcie 1,991 0,85 2,34 0,02
PKB.; (PKB na mieszkanca na pocza_tku_o,045 0,04 1,24 0,22
okresu)
Odsetek osob powyzej 65 roku zycia 0,069 0,04 -1,69 0,10
\tg\:jtktiznik rekrutacji na uczelniach wyzszycho,006 0,01 0,67 0,51
Badania i rozwdj jako % PKB 0,161 0,10 1,59 0,10
Stopieh  przyswojenia technologii (telefony0 001 0.00 247 002
komorkowe/ludnosé) ’ ’ ’ ’
Zmienne fikcyjne dla dziesiecioleci:
Zmienna fikcyjna dla lat 60-tych 0,026 0,45 0,06 0,95
Zmienna fikcyjna dla lat 70-tych 0,419 0,30 -1,38 0,18
Zmienna fikcyjna dla lat 80-tych 0,462 0,25 -1,88 0,07
Zmienne fikcyjne dla krajow:
Norwegia (wszystkie dziesieciolecia) 0,675 0,30 2,23 0,03
USA lata 70-te 1,185 0,51 -2,33 0,02
Belgia lata 70-te 2,199 0,49 4,47 0,00
Japonia lata 70-te ~1,258 0,53 -2,37 0,02
Grecja lata 70-te 1,110 0,49 2,25 0,03
Grecja lata 80-te 0,832 0,50 -1,66 0,10
Japonia lata 90-te ~1,765 0,54 -3,27 0,00

Statystyki regres;ji

Biad
R? 0,682 standardowy 0,461
Liczba
KorektaR> 0,558  pbserwacji 58
Zrédto: Obliczenia wiasne
strona 123 z 209

OLIVER WYMAN PREEWAERHOUSECGOPERS MK g

DFS Deutsche Flugsicherung




Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

Wszystkie wspotczynniki charakteryzujg sie oczekiwanymi parametrami (negatywny
wplyw poczatkowego poziomu rozwoju i proces starzenia sie spofeczenstwa,
ograniczajgce zdolnosS¢ przyswajania nowych technologii, pozytywny wptyw
naktadow na badania i rozwdj oraz edukacje, a takze wpltyw zaleznej od danego
kraju zdolnosci przyswajania technologii). Zmienne fikcyjne poszczegdlnych krajow
wskazujg, czy wzrost TFP w danym okresie byt wyzszy/nizszy niz oczekiwano.
Wartos¢ przeciecia zmodyfikowang o zmienne fikcyjne dla poszczegdinych
dziesiecioleci mozna traktowac¢ jako posredni wskaznik egzogenicznego postepu
technologicznego (tj. swiatowe tendencje w zakresie technologii, niezaleznie od
polityki prowadzonej przez dany kraj). Wyniki regresji sugerujg nastepujgce wartosci
tego parametru: 2,01 w latach 60-tych, 1,57 w latach 70-tych, 1,53 w latach 80-tych i
1,99 w latach 90-tych.

Nalezy jednak zauwazyé, ze w wielu przypadkach statystyki t wskazujg na
stosunkowo niewielkie znaczenie statystyczne wptywu zmiennych niezaleznych
(szczegolnie w kwestii edukaciji). Przyczyng tego jest stosunkowo wysoka korelacja
zmiennych, ktére zgodnie z teorig ekonomii powinny zosta¢ uwzglednione w
rownaniu. Wskazniki poziomu edukacji sg szczegodlnie silnie skorelowane z
poziomem poczatkowego PKB na jednego mieszkanca (por. Tabela 4). Nalezy
réwniez zwréci¢ uwage na to, ze proba unikniecia wigczenia do réwnania zmiennych
niezaleznych o wysokiej korelacji (co prowadzi do probleméw ze wspotliniowoscia)
byta jednym z gtéwnych zadah podczas poszukiwania odpowiednich wskaznikow. Na
przyktad, jako wskaznik posredni zdolno$ci przyswajania nowych technologii w
poszczegdélnych krajach wykorzystano zamiast rozpowszechnienia internetu
popularnos¢ telefonéw komadrkowych, gtéwnie ze wzgledu na wyzszg korelacje tego
pierwszego z poziomem poczatkowego PKB.

Tabela 23 — Korelacja zmiennych wykorzystanych w modelu

Lud. Badani
\Wzrost pow. Szkol. a iPrzysw

TFP  PKB.; 65 wyzszerozwoj . techn.60-te  70-te  80-te

\Wzrost TFP w danym okresie |1,000
PKB., (PKB na poczatku

okresu) 0,153 1,000
Odsetek oséb powyzej 65 roku

zycia 0,025 0,428 1,000
\Wskaznik rekrutaciji na

uczelniach wyzszych brutto 0,014 0,790 0,163 1,000
Badania i rozw¢j jako % PKB 0,110 0,635 0,316 0,406 1,000

Stopien przyswojenia
technologii (telefony
komorkowe/ludnosc) 0,193 -0,033 0,299 -0,225 -0,013 1,000

Zmienna fikcyjna dla lat 60-tych 0,248 -0,351 -0,399 -0,201 -0,085 -0,124 1,000
Zmienna fikcyjna dla lat 70-tych 0,061 -0,501 -0,304 -0,397 -0,256 0,023 -0,183 1,000

Zmienna fikcyjna dla lat 80-tych }-0,256 0,067 0,034 -0,178 -0,001 0,023 -0,183 -0,450 1,000

Zrédto: Obliczenia wiasne
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Chociaz wyniki regresji nie sg idealne ze statystycznego punktu widzenia, w naszej
opinii model ten w petni spetnia wymagania obliczen oczekiwanych stop wzrostu TFP
i PKB na przestrzeni nastepnych 40 lat.

4.4.9 Metodologia prognozowania wzrostu gospodarczego w krajach
rozwijajacych sie

4491 Metodologia

Prognoza wzrostu gospodarczego dla krajéw rozwijajgcych sie jest oparta na teorii
wzrostu endogenicznego (por. opis metodologii w poprzedniej czesci opracowania —
prognoza dla krajow OECD).

W  przypadku krajéow rozwijajacych sie, biorac pod uwage istniejacq roznice
poziomoéw rozwoju oraz technologii w poréwnaniu z krajami OECD, zdecydowalismy
sie skorzysta¢ z modelu ,konwergencji rzeczywistej”. Innymi stowy, pytanie ,Jak
wysoki moze by¢ wzrost PKB?” zastgpilismy pytaniem ,Jak szybko kraje rozwijajace
sie doréwnajg krajom OECD pod wzgledem rozwoju?”.

Konwergencja rzeczywista oznacza zdolno$é stabiej rozwinietej gospodarki do
szybszego rozwoju, dzieki ktéremu réznica PKB krajéw mniej i bardziej rozwinietych
zmniejsza sie z czasem. Zasade te zaobserwowano i udowodniono empirycznie
wiele razy, np. w 50 stanach USA, japonskich prefekturach oraz regionach UE. We
wszystkich tych przypadkach, szybko$¢ konwergencji wyniosta ok. 2%. Oznacza to,
ze w dluzszym okresie czasu stopa wzrostu biednych regiondw jest wyzsza niz stopa
wzrostu w regionach bogatych, a réznica poziomu rozwoju gospodarczego zmniejsza
sie ok. 2% rocznie. Parametr ten okreslany jest w ekonomii mianem ,parametru beta-
konwergenc;ji”. Z punktu widzenia ekonomii klasycznej zjawisko to mozna wyjasni¢ w
nastepujgcy sposob: w regionach biednych sita robocza jest tania, a kapitat
stosunkowo drogi, ze wzgledu na stabg jego dostepnosé (biedne regiony majg niskie
dochody, a zatem niskie oszczednosci). Jesli kapitat jest drogi, marginalny zwrot
wynikajacy z jego wykorzystania — rowny jego cenie — jest wysoki. Oznacza to, ze
inwestycje kapitatowe w regionie biednym dajg wyzszy zwrot niz w regionie bogatym,
gdzie kapitat jest stosunkowo tani i tatwo dostepny. Zjawisko to zacheca do
przenoszenia kapitatu z regionéw bogatych do biednych, co prowadzi z kolei do
wyzszych stop wzrostu w biednych regionach.

W rzeczywistosci osiggniecie wysokiej stopy wzrostu w biednych regionach nie
wymaga importowania kapitatu. W tradycyjnych modelach wzrostu gospodarczego,
neoklasyczna funkcja produkcji stanowigca proces przeksztatcania czynnikow
produkcji (kapitatu i sity roboczej) w towary i ustugi charakteryzuje sie malejgcg
produktywnos$cig marginalng czynnikéw produkcji w miare ich wzrostu. Oznacza to,
ze w gospodarce posiadajgcej niewielkg ilos¢ kapitalu kazda zaoszczedzona i
zainwestowana jednostka kapitatu skutkuje wyzszym wzrostem produkcji niz w
gospodarce rozwinietej. Dlatego tez nie ma potrzeby pozyczania kapitatu za granica;
przy tym samym poziomie oszczednosci, gospodarka mniej rozwinieta bedzie rosta
szybciej niz gospodarka lepiej rozwinieta.
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Jednakze zastosowanie teorii wzrostu endogenicznego nadaje tej analizie dodatkowy
wymiar. Poniewaz przyjmuje sie, ze postep technologiczny ma charakter
endogeniczny, szybkos¢ konwergencji staje sie funkcjg takich czynnikéw, jak polityka
wspierania rozwoju kapitatu ludzkiego, stabilno$¢ polityczna i ekonomiczna, dobre
uwarunkowania prawne wspierajgce dziatalnosé gospodarczg, polityka wspierajgce
przyspieszenie przyswajania technologii oraz wspétczynnik inwestycji i oszczednosci.
Dlatego tez, zgodnie z teorig ta, szybko$¢ procesu konwergenciji rzeczywistej zalezy
od szeroko pojetej polityki ekonomiczne;j.

Dostepne prognozy szybkosci konwergencji krajow rozwijajgcych sie (Barro [1994],
Barbone and Zalduendo [1997], Sachs and Warner [1996], NOBE [2000]) moéwig, ze
aby najbardziej rozwiniete kraje CEEC (Czechy, Wegry, Polska, Stowenia, Stowacja)
osiggnety poziom 70-80% PKB na jednego mieszkanca krajéow UE-15, co sugeruje
Srednig roczng stope wzrostu wynoszacag ok. 5%, potrzeba 30-40 lat. Wyniki réznig
sie jednak w zaleznosci od zastosowanej technologii, jak réwniez zatozen
poczynionych w réznych scenariuszach.

4.49.2 Model dla krajow rozwijajacych sie

Model wzrostu zastosowany w niniejszym opracowaniu oparty jest na koncepcji
konwergencji rzeczywistej. Sednem tego modelu jest réwnanie prognozujgce
parametr beta-konwergenciji, tj. szybkos¢ redukcji réznic rozwojowych w danym
okresie.

Parametr beta-konwergenciji (B) definiuje si¢ nastgpujaco:
B = [(1-pkbi1/pkbey,1) / (1-pkbio/pkbey,o)] (1m) _ 4

gdzie pkb;o 0znacza PKB na mieszkanca wg parytetu sity nabywczej (PPP) w kraju i
na poczatku okresu, pkbe, o 0znacza PKB na mieszkanca wg parytetu sity nabywcze;j
(PPP) w krajach UE-15 na poczatku okresu, pkb;s oznacza PKB na mieszkanca wg
parytetu sity nabywczej (PPP) w kraju i na koncu okresu okresu, pkbe,1 0znacza
PKB na mieszkanca wg parytetu sity nabywczej (PPP) w krajach UE-15 na kohcu
okresu, a n jest liczbg lat

Innymi stowy, parametr beta-konwergencji pokazuje, o jaki procent zmniejsza sie
Srednio réznica pomiedzy poziomami rozwoju krajéw rozwijajgcych sie i krajow UE-
15 w danym okresie. Szereg badanh potwierdza, ze parametr beta-konwergencji w
regionach Europy Zachodniej, USA i Japonii wyniést 2% (réznica zmniejszata sie o
2% rocznie, Barro and Sala-I-Martin [1995]).

Zgodnie z teorig wzrostu endogenicznego, szybkos¢ konwergenciji w danym okresie
(parametr beta-konwergenciji) jest funkcja: (1) stabilnosci politycznej; (2) polityki
wspierajgcej przyspieszenie przyswojenia technologii (zmniejszenie réznic
technologicznych w wyniku rozpowszechnienia technologii); (3) stabilnosci
ekonomicznej; (4) wspotczynnika oszczednosci i inwestyciji; (5) polityki wspierajace;j
rozwoj kapitatu ludzkiego

B = f(a1, do, as, )
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gdzie a; oznacza polityke.

Parametr beta-konwergencji jest nastepnie stosowany do obliczania poziomu PKB
na mieszkanca w kraju i na kofcu okresu w poréwnaniu do krajow UE-15:

pkbi,1/pkbeu,1 = 1 - (1'pkbi,0/pkbeu,0)(1+B)n
Stope wzrostu PKB na jednego mieszkanca w kraju i obliczyé mozna nastepujgco:
pkb; 1/pkb; 1 -1 = [ (pkb; 1/pkbey 1) / (Pkbio/pkbeuo) 1 [PKbey,1/Pkbeuo] - 1

Nalezy zwroci¢ uwage, ze wyrazenie pkbey1/pkbeyo 0znacza wskaznik wzrostu PKB
na mieszkanca w krajach OECD i nalezy go zaczerpna¢ z prognozy wzrostu dla tych
krajéw.

Caltkowity wzrost PKB uzyska¢ mozna dodajgc stope wzrostu ludnosci do stopy
wzrostu PKB na jednego mieszkanca.

4.49.3 Wyniki regresji

Struktura opisanego wyzej modelu wymaga oszacowania parametrow réwnania
ttumaczacych parametr beta-konwergencji.

W przypadku tego réwnania wykorzystano dane z 26 krajow rozwijajacych sie z
Europy, Ameryk, Afryki i Azji z 4 dziesiecioleci: lata 60-te, 70-te, 80-te i 90-te (w
okresie 1990-1999) oraz 19 gospodarek przejéciowych z Europy i Azji Srodkowej w
latach 1995-99. Wykorzystane zrodta danych to: Bank Swiatowy [2001]; MFW [2000].
Wskaznik stabilnosci politycznej przygotowany zostat przez NOBE. Pozyskalismy
taczng liczbe 112 obserwacji (brakowato czesci danych z krajow rozwijajacych sie w
niektérych okresach). Ponadto nalezy zauwazy¢, ze kraje, ktére zostaty
zakwalifikowane jako rozwijajgce sie w niektorych okresach, dotgczyty w pézniejszym
czasie do grona panstw rozwinietych i jako takie nie zostaty uwzglednione w prébie.

Wskaznik stabilnosci politycznej zostat przygotowany przez NOBE zgodnie ze skalg
przedstawiong w ponizszej tabeli, w ktorej wartos¢ 0 oznacza brak stabilnosci, a
wartos¢ 6 — najwyzszy mozliwy jej poziom.

Tabela 24 — Wskaznik stabilnosci politycznej: definicje

Wartosc Opis sytuacji

wskaznika pIS Sy ]

0 dtugotrwata wojna, rewolucja, catkowity upadek panstwa

1 zamach stanu, powazne niepokoje spoteczne, niestabilna
dyktatura

2 stabilna dyktatura

3 niestabilna demokracja

4 stabilna demokracja
wzmochiona stabilno$¢ (stabilna demokracja i zaawansowane

5 negocjacje z UE, lub cztonkostwo w duzej zachodniej organizaciji
— NATO, OECD, EFTA)

6 petna stabilnos¢ polityczna, czionkostwo w UE
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Kolejna tabela przedstawia wyniki regresji OLS ze zmienng zalezng zdefiniowang
jako parametr beta-konwergenciji, tj. $rednia roczna redukcja réznic w rozwoju wobec
krajow OECD (mierzona PKB na mieszkanca wg parytetu sity nabywczej) w danym
okresie. Ujemna wartos¢ parametru beta-konwergencji oznacza, ze rdznice w
rozwoju zmniejszyty sie w danym okresie.

Zmienne zalezne to: (1) wskaznik stabilnosci politycznej, (2) Szybko$¢ redukcji réznic
technologicznych (definiowana jako punktowa zmiana liczby magistral telefonicznych
na tysigc osob w poréwnaniu do sredniej OECD), (3) wskaznik niestabilnosci
ekonomicznej (mierzony $rednig roczng inflacjg cen towardw i ustug), (4) proporcja
krajowych oszczednosci brutto do PKB ($rednia z okresu), (5) udziat wydatkow
publicznych na edukacje w PKB oraz zmienne fikcyjne (zalezne od kraju).

Tabela 25 - Szybkos¢ konwergencji w krajach rozwijajacych sie: wyniki
regresji

Bfedy
Wspotczynniki standardowe  Statystyki t Wartosci p

Przeciecie 1,334 0,38 3,50 0,00
Stabilno$¢ polityczna 0,173 0,08 -2,08 0,04
Redukcja réznic technologicznych

(zmiana liczby linii tel. w poréwnaniu dor0,057 0,01 -6,24 0,00
krajéow OECD)

Niestabilno$¢ ekonomiczna (CPI) 0,010 0,00 6,45 0,00
ICj)}ichzednosm krajowe brutto jako %_0,030 0,01 2,70 0,01
gv}ggatkl publiczne na edukacje jako %_0,133 0,06 2,05 0,04
Hiszpania lata 60-te 2,703 0,65 -4,14 0,00
Japonia lata 60-te 6,858 0,97 -7,03 0,00
Urugwaj lata 60-te 4,212 0,92 4,58 0,00
Hong Kong lata 80-te 5,671 0,93 -6,08 0,00
Czechy lata 90-te 4,012 0,93 4,33 0,00
Grecja lata 80-te 3,027 0,93 3,25 0,00
Hong Kong lata 70-te 2,709 0,93 -2,91 0,00
Izrael lata 80-te 1,667 0,94 1,76 0,08

Statystyki regresiji
R? 0,816 Btad standardowy 0,907
Korekta R* 0,792 Liczba obserwacji 112

Zrédto: Obliczenia wiasne

Wszystkie wskazniki charakteryzujg sie oczekiwanymi cechami (wysoka stabilno$¢
polityczna, duza szybkos¢ redukcji réznic technologicznych, wysoki wskaznik
oszczednosci krajowych; wysokie wydatki publiczne na edukacje przyspieszajg
zacieranie roznic, natomiast wysoka niestabilnos¢ ekonomiczna je powieksza).
Zmienne fikcyjne wtasciwe dla okreslonych krajéw wskazujg na wiekszg lub mniejszg
szybkos¢ konwergencji niz oczekiwano w danym okresie.
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Jak wida¢ w ponizszej tabeli, problem wspétliniowosci jest nieobecny.

Tabela 26 — Korelacja zmiennych wykorzystanych w modelu

. . Wydatki
Beta- Stabilnos¢ Redukcja Nestabilno Oszczedno 4 oo
konwergen : e $¢ ekon.sci  krajowe
. polityczna réznic tech.
cja (CPI) brutto edukacje
Beta-konwergencja 1,000
Stabilnos¢ polityczna 0,417 1,000
Redukcja réznic
technologicznych
(zmiana liczby linii tel. w}0,580 0,417 1,000
poréwnaniu  do  krajow
OECD)
z\lélizslt)abllnosc ekonom|cznao,433 0,215 -0,207 1,000
Oszczednosci krajowe
brutto jako % PKB 0,384 0,215 0,248 -0,083 1,000
\Wydatki publiczne na
edukacie jako % PKB 0,048 0,276 -0,015 -0,027 -0,190 1,000

Zrédto: Obliczenia wiasne

Réwnanie tlumaczace parametr beta-konwergencji posiada dobre wlasnosci
statystyczne. W naszej opinii mozna z niego korzysta¢ w celach tworzenia
dtugoterminowych prognoz modeli rozwoju krajow rozwijajacych sie.
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4.5 Prognozy socjoekonomiczne
4.5.1 Gospodarka swiatowa: scenariusz bazowy
Prognozy dotyczace rozwoju spoteczno-gospodarczego na Swiecie zostaty

przygotowane dla 12 poszczegdlnych krajéw (Polski, krajow z grupy G-7 — Kanady,
Francji, Niemiec, Wtoch, Japonii, Wielkiej Brytanii, USA, krajow BRIC — Brazylii,
Chin, Indii, Rosji) oraz 8 regiondéw (obejmujgcych wszystkie pozostate kraje).
Definicje regionéw przedstawiono na ponizszej ilustraciji.

Rysunek 46 — Kraje i grupy krajéw objete prognoza
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Kraje/ grupy krajow
Pojedyncze kraje M Inne kraje Afryki Pojedyncze kraje: 1.Polska
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Inne kraje Europy Wsch. Inne kraje Azji 4.Niemcy 5.Wlochy 6.Japonia
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Afryka Pn. i Bliski Wschod

T
Australia i Oceania

Inne kraje Ameryki i Meksyk

7.Wielka Brytania 8.USA

Kraje BRIC:

9.Brazylia 10.Chiny 11.Indie 12.Rusja

Zrédio: PricewaterhouseCoopers

W wyjsciowym scenariuszu przewidujemy, ze po okresie zawirowan w latach 2007-
2009 gospodarka swiatowa powrdci na sciezke wzrostu powyzej 4% w latach 2010-
2035 (catkowity swiatowy PKB wzrosnie o 200% w latach 2009 - 2035, co oznacza
Srednioroczny wzrost o 4,4%). Poniewaz nie ma zadnych wiekszych konfliktow
politycznych, nadal przewazajg tendencje globalistyczne i chociaz po kryzysie na
rynkach finansowych wprowadzono nieco bardziej ostroznosciowe przepisy, ale
dzieki wspotpracy gtownych poteg swiatowych wszystko prowadzi do okresu wzrostu
gospodarczego.
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W prognozie rozwdj gospodarczy powigzano z postepem spotecznym. Przy
zatozeniu, ze nie bedzie zadnej katastrofalnej pandemii, ze trwaé bedzie staty postep
w naukach medycznych i opiece zdrowotnej na catym $wiecie oraz uwzgledniajgc
tendencje demograficzne przewidywane przez ONZ, liczba ludnosci na Swiecie
wzrosnie w latach 2010-2035 o 27% (wzrost $rednioroczny 0,9%). Najszybszy wzrost
demograficzny przewiduje sie w Afryce i na Bliskim Wschodzie (wzrost liczby
ludnosci o 67%), ludnosé krajow G-7 zwiekszy sie o 10% (gidwnie za sprawg
imigracji do USA i Kanady), a ludnos¢ krajow BRIC wzrosnie o 16% (przede
wszystkim w Indiach, ktére do 2030 r. wyprzedzg Chiny jako najludniejszy kraj
Swiata).

Przewidywany rozwoj gospodarczy prowadzi ogdlnie do zacierania sie réznic w PKB
per capita mierzonego sitg nabywcza. Zjawisko to wynika gtéwnie z potgczenia
stosunkowo wolnego wzrostu PKB per capita w krajach rozwinietych (PKB per capita
w krajach G-7 wzroénie 0 49% w latach 2009 - 2035) i szybkiego wzrostu w krajach
BRIC (skok o 359%, gtdwnie za sprawg statego wzrostu dochodéw w Chinach i
Indiach). W efekcie PKB per capita w krajach BRIC bedzie rosnga¢ od 15%, czyli
poziomu krajow G-7 do 45% do roku 2035.

Potaczone procesy demograficzne i gospodarcze bedg prowadzi¢ do zasadniczych
zmian w Swiatowej dystrybucji bogactwa i dochodéw, jak to przedstawiono na
ponizszym schemacie. Do 2035 r. Chiny stang sie zdecydowanie najwiekszym
systemem gospodarczym $wiata i przescigng zaréwno UE, jak i USA, a gospodarka
Indii zblizy sie co do wielkosci do gospodarki USA (mierzonej sitg nabywczg).
Niemniej jednak, z racji stabszej waluty PKB Indii i Chin, mierzony wg aktualnych
kurséw wymiany, pozostanie nadal znacznie nizszy.
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Rysunek 47 — Udziat w produkcji Swiatowej, 2008 r. i prognoza na 2035 r.
(procent PKB mierzonego sita nabywcza)

Inne kraje

20 Chiny

Japonia

Rosja/WNP

Brazylia/Ameryka
Potudniowa

Inne kraje
Azji Pot.-Wsch.

Indie USA

Zrédio: PricewaterhouseCoopers

Przewidywane zmiany liczby ludnosci i wzrost PKB per capita prowadzg do
zréznicowanej dynamiki rozwoju poszczegdlnych regiondéw $wiata. Srednioroczne
tempo wzrostu PKB przewidywane dla catego okresu 2010-2035 przedstawiono na
ponizszej ilustraciji.
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Rysunek 48 — Prognozowany wzrost gospodarczy w latach 2010-2035
(Srednioroczny wzrost PKB wg statlych cen w poszczegodlnych krajach i
regionach)

Roczny sredni wzrost PKB*,
2010-35 (scenariusz bazowy)

Pomiegdzy 6% i 8%
Pomiedzy 4% i 6%

Pomiedzy 2% i 4%

Pomiedzy 0% i 2%

* Srednie stopy wzrostu w regionach (nie pojedynczych krajach), jak zdefiniowano w Dodatku 2 Zrédto: PricewaterhouseCoopers

Przewiduje sie, ze najbardziej dynamiczny wzrost PKB i dochodéw nastapi w Azji
Potudniowo-Wschodniej i Potudniowej (o ponad 6% rocznie), natomiast PKB w
innych rozwijajacych sie krajach Azji, Afryki i Ameryk powinien rosng¢ w tempie od
4% do 6%. Wzrost gospodarczy miedzy 2% a 4% spodziewany jest dla Rosji i
Europy Wschodniej (w tym nowych panstw czionkowskich UE), a takze dla
rozwinietych krajow otwartych na duzy naptyw imigrantéw (USA, Kanada, Wielka
Brytania, Australia i Nowa Zelandia). Najnizsze tempo wzrostu, ponizej 2%
przewiduje sie w Europie Zachodniej. Bardziej szczegétowe dane przedstawiono w
ponizszej tabeli.
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Tabela 27 — Prognoza rozwoju swiatowego w latach 2010-2035 (scenariusz

wyjsciowy)
. . Catkowity PKB** Udziat w -
LES\,quehilggggs)c ' (w mld USD?/staka ceny Swiatowym PF((é%ij; ?Sg)
z2009r.) PKB
2009 2035 fﬁ;‘:f'yt 2009 2035 fﬁ;‘:f'yt 2009 2035 | 2008 2035
Polska 38 36 -0,2% 686 1619 34% 1,0 0,8 190 203
Kraje G-7
Kanada 34 41  0,8%| 1288 2256 2,2% 1,8 1,1 404 234
Francja 63 67 03%| 2112 3347 1,8% 3,0 1,6 356 214
Niemcy 82 76 -0,3%| 2807 4260 1,6% 4,0 2,0 361 241
Wiochy 60 59 0,0%| 1751 2597 1,5% 2,5 1,2 309 185
Japonia 128 114 -04%| 4187 6165 1,56% 6,0 2,9 346 233
Wielka Brytania 62 69 04%| 2164 3836 2,2% 3,1 1,8 371 242
USA 307 380 0,8%|14266 24263 2,1%| 20,5 11,4 490 281
Kraje BRICS
Brazylia 191 219 0,5%| 2002 5587 4,0% 2,9 2,6 110 111
Chiny 1334 1462 04%| 8735 52242 7,1% 12,5 24,6 69 157
Indie 1203 1528 0,9%| 3529 24563 7,7% 5,1 11,5 31 69
Rosja 141 125 -0,5%| 2126 5022 3,4% 3,0 2,4 159 173
Pozostate kraje*
Pozostate kraje Europy
Zachodniej 141 151 0,3%| 4820 7410 1,7% 6,9 3,5 360 213
Pozostate kraje Europy
Wschodniej 86 82 -0,2%| 1322 3408 3,7% 1,9 1,6 162 179
Pozostate kraje WNP 136 142 0,2% 858 3002 4,9% 1,2 1,4 67 94
Afryka Pétnocna /Bliski
Wschod 439 628 1,4%| 4428 14766 4,7% 6,3 6,9 106 95
Pozostate kraje Afryki 808 1450 2,3%| 1755 7436 57% 2,5 3,5 23 21
Pozostate kraje Azji
Potudniowo-Wschodniej 610 740 0,7%| 5094 23814 6,1% 7,3 11,2 88 136
Pozostate kraje Azji 457 682 1,6% 862 3631 57% 1,2 1,7 20 22
Region Australii i
Pacyfiku 27 33 0,8% 934 1844 2,6% 1,3 0,9 368 234
Pozostate kraje Ameryk 393 489 0,8%| 4032 11662 4,2% 5,8 5,5 108 103
Swiat ogétem 6739 8574 0,9%|69756 212732 4,4%| 100 100 100 100

* Pozostate = bez krajow wymienionych w poprzednich wierszach

** Mierzony sitg nabywcza

Zrodio: PricewaterhouseCoopers, ONZ, MFW

4.5.2 Gospodarka swiatowa: inne scenariusze
Prognozy swiatowe skonstruowano wedtug trzech réznych scenariuszy:

e Scenariusza bazowego

e Scenariusza optymistycznego

e Scenariusza pesymistycznego.
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Zasadniczo scenariusz optymistyczny opiera sie na zatozeniu swiatowego wzrostu
szybszego o 1 punkt procentowy rocznie, a scenariusz pesymistyczny zaktada
Swiatowy wzrost wolniejszy o 1 punkt procentowy w stosunku do scenariusza
bazowego. Szczegdtowe zatozenia przedstawiono w aneksie zawierajgcym opis
zastosowanej metodologii.

4.5.3 Prognozy dla gospodarki Polski: scenariusz bazowy

Scenariusz bazowy skonstruowano przy zatozeniu, ze sredni wzrost PKB w Polsce w
latach 2010-2035 wyniesie 3,4% w skali roku. Wzrost ten jest zblizony do $redniego
wzrostu catego regionu Europy Wschodniej (3,5%) i znacznie szybszy niz wzrost w
regionie Europy Zachodniej (1,6%). W efekcie Polska osiggnie poziom PKB per
capita mierzony sitg nabywczg rowny 86% Sredniego wskaznika dla 27 krajow UE
(wzrost z 58% w 2008 r.).

Wedtug prognoz demograficznych Gtéwnego Urzedu Statystycznego liczba ludnosci
Polski moze zmale¢ do 2035 r. o ok. 2 mIn. Niemniej jednak poniewaz postepuje
starzenie sie spofeczenstwa, udziat ludnosci w wieku powyzej 65 lat wzrosnie z
13,5% w 2008 r. do 23,2% w 2035 .

Wzrost liczby ludnosci przewiduje sie tylko w trzech regionach Polski (wojewodztwa
mazowieckie, pomorskie i matopolskie), natomiast wieksza czes$¢ Polski Potudniowo-
Wschodniej stoi w obliczu znacznego spadku. Rozktad geograficzny zmian
demograficznych przedstawiono na ponizszej ilustracji. Nalezy zaznaczy¢, ze
prognozy demograficzne zostaly sporzadzone dla wszystkich 66 podregionow
NUTS3 (wedtug Nomenklatury Jednostek Terytorialnych dla Celéow Statystycznych),
natomiast mapa pokazuje réznice tylko na poziomie 16 regionéw NUTS2.
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Rysunek 49 — Prognoza demograficzna dla poszczegélnych regionéw Polski na
lata 2010-2035

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

Wzrost pomiedzy 0% i 0.2%
Spadek pomiedzy 0% i -0.2%

Spadek pomiedzy -0.2% i-0.4%

Spadek o ponad -0.4%

Zrédio: PricewaterhouseCoopers

Przewidywany wzrost gospodarczy réwniez nie jest jednakowo szybki we wszystkich
regionach. Najszybszy wzrost PKB w wysokosci ponad 3,5% rocznie jest
przewidywany w czterech ,o8rodkach rozwoju” (wojewddztwa mazowieckie,
pomorskie, dolnoslgskie i matopolskie), natomiast najwolniejsze tempo wzrostu
przewiduje sie na Slasku (ponizej 3% rocznie w wojewddztwie $laskim). Rozktad
geograficzny wzrostu wedtug regionédw NUTS 2 (wojewddztw) przedstawiono na
ponizszej ilustraciji.
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Rysunek 50 — Prognoza wzrostu gospodarczego poszczegolnych regionéw
Polski na lata 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

Rysunek 51 — Prognoza PKB per capita dla poszczegolnych regionéw Polski na
2035r.

PKB per capita w 2035 r.
mierzone wg parytetu silty nabywczej
UE-27=100 (scenariusz bazowy)

Ponad 90
Pomigdzy 80 i 90

Pomiedzy 70 i 80

Ponizej 70

Zrédto: PricewaterhouseCoopers
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Wzrost gospodarczy prowadzi do nieznacznego niwelowania réznic miedzy
regionami. W 2035 r. PKB per capita w najlepiej rozwinietym wojewodztwie
mazowieckim wyniesie 153% $redniej krajowej, podczas gdy najubozsze regiony,
wojewddztwa lubelskie i podkarpackie majg PKB per capita ponizej 70% sSredniej
krajowej. Do 2035 r. potowa polskich regionéw przekroczy préog 75% sredniego PKB
per capita 27 krajow UE. Rdznice regionalne w 2035 r. przedstawia powyzsza
ilustracja. Nalezy zaznaczyé, ze prognozy gospodarcze zostaty sporzadzone dla
wszystkich 66 podregionéw NUTS3 (wedtug Nomenklatury Jednostek Terytorialnych
dla Celow Statystycznych), natomiast mapa pokazuje réznice tylko na poziomie 16
regionow NUTS2.

4.5.4 Prognozy dla gospodarki Polski: inne scenariusze

Prognozy dla polskiej gospodarki, tak jak w przypadku prognoz dla gospodarki
Swiatowej, skonstruowano wedtug trzech réznych scenariuszy:

e Scenariusza bazowego
e Scenariusza optymistycznego
e Scenariusza pesymistycznego.

Scenariusz optymistyczny opiera sie na zatozeniu swiatowego wzrostu szybszego o
1 punkt procentowy rocznie, a scenariusz pesymistyczny zaktada swiatowy wzrost
wolniejszy o 1 punkt procentowy rocznie w stosunku do scenariusza bazowego.
Szczegodtowe zatozenia przedstawiono w aneksie zawierajgcym opis zastosowane;j
metodologii.

W ostatnich latach rozwéj gospodarczy Polski byt dos¢ szybki i mimo niedawnych
kryzysow finansowych PKB rost, w przeciwienstwie do sytuacji w innych panstwach
cztonkowskich UE. Rosngca sita nabywcza prowadzi do zwiekszenia konsumpciji, ale
rosnie tez wielko$¢ eksportu. Aby spetnic wymdg zgodnosci z ogodlng polityka
polskiego rzadu, w scenariuszu wyjsciowym do roku 2015 r. zastosowano prognoze
gospodarczg Ministerstwa Finanséw, a w dalszych latach zatozono tempo wzrostu
3,5% w skali rocznej.
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Rysunek 52 — Prognoza PKB dla Polski przy zatozeniu statych cen

Wzrost PKB w cenach statych (2008)
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Powyzszy rysunek moze by¢ mylacy, poniewaz obserwuje sie dtugie okresy, w
ktérych stopy wzrostu utrzymujg sie na znacznie nizszym poziomie niz w ciggu
ostatnich 6 lat. Jednakze w poréwnaniu do catkowitego wzrostu PKB, wzrost ten jest
bardzo wysoki, bez wzgledu na wybrany scenariusz, co przedstawiono na rysunku

ponize;j.
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Rysunek 53 — Prognoza PKB dla Polski wg parytetu sity nabywczej
PKB Polski wg parytetu sitly nabywczej
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Nalezy podkresli¢ tez, ze trwaty wzrost gospodarczy Polski prowadzi w konsekwenciji
do niwelowania przepasci rozwojowej w stosunku do Europy Zachodniej. Polski PKB
per capita mierzony sitg nabywcza zblizy sie do 2035 r. do sredniego wskaznika dla
27 krajow UE w scenariuszu optymistycznym i pozostanie na poziomie 86% i 78%
Sredniego wskaznika dla 27 krajow UE, odpowiednio, w scenariuszu bazowym i

pesymistycznym.

Nalezy zaznaczy¢ tez, ze trwaly wzrost gospodarczy w Polsce prowadzi w
konsekwencji do silnej pozycji w grupie panstw cztonkowskich UE, poniewaz kraj
zbliza sie do $redniej dla 27 krajow UE.

OLIVER WYMAN
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Rysunek 54 — Polski PKB przy stalych cenach z uwzglednieniem parytetu sity
nabywczej
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Wiecej informacji dotyczacych prognoz spoteczno-ekonomicznych znajduje sie w
zafgczniku do niniejszego raportu.

4.6 Prognoza popytu na ustugi transportu lotniczego

Wielko$¢ lotniczego transportu pasazerskiego w Polsce w roku 2008 (20 milionow)
zwiekszy sie co najmniej trzykrotnie do roku 2035, przyjgwszy pesymistyczny
scenariusz wzrostu gospodarczego. Cho¢ scenariusz ten okreslany jest jako
pesymistyczny, nalezy pamietaé, ze PKB na jednego mieszkanca i parytet sity
nabywczej wzrasta o 264% (w scenariuszu optymistycznym - 436%), co daje Polsce
miejsce tuz za Francjg i znaczaco przed Wiochami. Wraz ze wzrostem dobrobytu i
zaspokojeniem potrzeb konsumpcyjnych, jak réwniez bardziej wydajng gospodarkq i
wzrostem eksportu, musza nastgpi¢ zmiany mobilnosci, ktére pozwolg Polsce
poradzi¢ sobie z wyzwaniami globalnej gospodarki i wymiang kulturalna.

Mobilnos¢ transportu lotniczego w Polsce (Pytanie 3) dla scenariuszy wzrostu
gospodarczego i réznych horyzontéw czasowych przedstawiono na ponizszym
rysunku, ktéry podaje wartosci wynikajgce z prognoz dla Polski w zestawieniu z
wartosciami wybranych krajow cztonkowskich UE w roku 2008. Przedstawione dane
odnoszg sie do liczby podrézy lotniczych rocznie na jednego mieszkanca danego
kraju. Podréz rozumiana jest jako lot w obie strony.
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Rysunek 55 — Mobilnos$¢ — liczba podroézy lotniczych na jednego mieszkanca

Mobilnos¢ w transporcie Lotniczym
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Mobilno$¢ transportu lotniczego w Polsce wzrosnie co najmniej z 0,25 w roku 2008
do ok. 0,73 podrozy na jednego mieszkanca w scenariuszu pesymistycznym roku
2035, ktéry to poziom jest réwny obecnemu poziomowi mobilnoéci w Niemczech. W
scenariuszu bazowym Polska osiggnie wynik zblizony do Belgii, a w optymistycznym
2035 — wynik podobny do Austrii w roku 2008, w wyniku niemalze poczwdrnego
wzrostu polskiej mobilnosci. W roku 2015 Polska doréwna Stowacji, a w roku 2025
zblizy sie do pozycji, jakg dzi$ zajmuje Francja. Liczba podrézy i odpowiadajgca im
liczba pasazerdw moze wydawacé sie zbyt optymistyczna, ale w $Swietle silnej
gospodarki, zrdwnowazonego wzrostu oraz szerokiej bazy ludnosciowej, zwigzek ten
jest oczywisty, czego dowodzi historia oraz wyniki licznych badan.

Na rysunku ponizej przedstawiono wstepne opinie dotyczace popytu na transport
pasazerski oczekiwanego w latach 2035, 2025 i 2015. Analiza liczb i scenariuszy
rozwoju pozwala dostrzec, ze roznica liczby pasazerow w scenariuszu
optymistycznym i pesymistycznym w roku 2035 wynosi ponad jedng trzecig; w
scenariuszach optymistycznych liczba ta wynosi ok. 100 milionéw, w scenariuszu
bazowym — ok. 75 milionéw, a w scenariuszach pesymistycznych — ok. 60 milionéw.
Jesli chodzi o inne cechy scenariuszy, obecno$¢ silnego lub stabego przewoznika
sieciowego oraz zamkniecie lub utrzymanie Okecia powoduje wariancje, ale jej
wielkos¢ nie bedzie w stanie odwrdéci¢ pozytywnej tendencji wzrostu gospodarczego.
Do roku 2015 liczba pasazeréw na polskich lotniskach bedzie rosng¢ powoli do 30
milionéw, a w roku 2025 osiaggnie poziom ok. 50 milionow.

Wspdlnym elementem wszystkich scenariuszy jest to, ze podobnie jak dzis obecne
jest w nich jedno lotnisko, ktdére petni gtdéwng role w systemie transportu Polski.
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Okecie lub CPL moze przyciaggng¢ ok 40-45% polskich pasazeréw. Jest to
spowodowane potozeniem lotniska wzgledem gtéwnego polskiego rynku, czyli
Warszawy, ktdéra jest najsilniejsza aglomeracjg pod wzgledem zaludnienia i
gospodarki w Polsce.

Rysunek 56 — Omoéwienie popytu na transport lotniczy wsréd pasazeréw we
wszystkich scenariuszach

Przeglad popytu na loty pasazerskie
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Analizujgc pozostate polskie lotniska, zidentyfikowaé mozna wsrdd nich dwie grupy.
Lotniska Krakéw, Katowice, Gdansk, Wroctaw i Poznan odnotujg silny rozwdgj,
szczegolnie w przypadku europejskich, ale réwniez miedzykontynentalnych
potaczen. Zyskajg one od ok. 170% pasazerow w scenariuszu pesymistycznym do
340% w scenariuszu optymistycznym. Ich taczny udziat w rynku wyniesie 47-51%.
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Udziat rynkowy lotnisk Rzeszéw, Szczecin i Bydgoszcz wzrosnie z obecnych 4% do
9% rynku polskiego ogétem w roku 2035. Liczba pasazeréw na tych lotniskach
wzrosnie w tempie 450% w wariancie pesymistycznym do 860% w wariancie
optymistycznym. Interesujgcym faktem jest to, ze najwiekszy wzrost odnotuje
Szczecin, poniewaz od roku 2015 alternatywne loty z Berlina stang sie mniej
atrakcyjne dla Polakéw zamieszkatych na tym obszarze i ludnosci regionu
Mecklenburg-Vorpommern, ze wzgledu na dtuzszy dojazd do lotniska Berlin
Brandenburg International zamiast lotniska Tegel.

Silna pozycja regionalnych portéw lotniczych wynika z roéznych przyczyn.
Najmocniejszym argumentem jest regionalny wzrost gospodarczy i zwigzany z tym
wzrost dobrobytu niemal do poziomu warszawskiego. Ponadto w przesziosci
zaobserwowano szybkie dostosowanie sie infrastruktury lotnisk regionalnych do
zwigzanych z mobilnoscig potrzeb spoteczenstwa i gospodarki. Lotniska te
przyciggnety wielu réznych przewoznikow, potaczyty regiony z portami
przesiadkowymi i zrekompensowaty stabos¢ narodowego przewoznika. Nieoceniong
zaletg sg tutaj istniejagce juz zwigzki z liniami lotniczymi, jako ze uruchomienie
nowych potaczen jest zawsze obarczone ryzykiem ekonomicznym, a linie lotnicze
dokonujg uwaznej oceny rynku i obecnych, dochodowych potaczen lotniczych.

Zauwazy¢ mozna réwniez, ze w przypadku powstania CPL porty regionalne utracg
marginalng liczbe pasazerow, czyli 0,3 miliona, w przeciwienstwie do scenariuszy nie
uwzgledniajgcych CPL. Najwiecej na utworzeniu CPL straci tédzkie lotnisko — do
15% liczby pasazerow we wszystkich scenariuszach. Nadal bedzie jednak rosto i ma
szanse na optacalng dziatalno$¢, cho¢ w mniejszym stopniu w przypadku powstania
CPL. W tym kontekScie nalezy zauwazy¢, Zze zgodnie z poprawkami do SIWZ
musieliSmy zatozy¢ brak jakichkolwiek ograniczen na lotniskach oraz fakt, ze ich
potencjat rynkowy bedzie odpowiadat ich pozycji wsréd konkurencyjnych portow
lotniczych. W wyniku tego prognozy dotyczace lotnisk regionalnych moga by¢ nieco
przeszacowane, ale nie ma to negatywnego wptywu na jakos¢ wynikéw, ani na
wyciggniete wnioski.

Chociaz popyt na ustugi transportu lotniczego ro$nie w catym kraju, nie wszystkie
lotniska mogg z tego skorzystaé, a ich optacalno$¢ stoi pod znakiem zapytania.
Dziatalnos¢ lotniska Szymany nalezy rozwazy¢ z punktu widzenia polityki spojnosci,
jako ze lotnisko to obstugiwatoby podinocno-wschodnia cze$¢é  Polski,
charakteryzujaca sie stabg gospodarkg i wolniejszym tempem wyrownywania réznic
ekonomicznych. Argument dostepnos$ci nie dotyczy portu lotniczego Zielona Gora.
Mieszkancy tego obszaru posiadajg szereg alternatyw takich jak lotniska w Poznaniu
i Wroctawiu, ale takze w Berlinie.
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Rysunek 57 — Pasazerowie lokalni i przesiadkowi na lotniskach w poblizu
Warszawy
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Spogladajac na wszystkie scenariusze z perspektywy rodzaju przewoznika, nasuwa
sie wniosek, ze w przypadku obecnosci silnego przewoznika sieciowego, liczba
pasazeréw tranzytowych moze by¢ ponad trzykrotnie wyzsza niz w przypadku
obecnosci stabego przewoznika sieciowego. W optymalnym scenariuszu 6
otrzymujemy liczbe 13 milionéw pasazeréw tranzytowych na polskich lotniskach, z
czego wiekszo$¢ obstugiwana jest przez CPL, a zatem ok. 26% cato$ci pasazerow to
pasazerowie tranzytowi. Jest to prawie 10 razy wiecej niz dzis.

Nalezy zauwazy¢, ze Okecie, jak rowniez CPL, moze odgrywac¢ role portu
przesiadkowego, ale silny przewoznik sieciowy jest niezbednym elementem
optacalnej dziatalnoéci tranzytowej. Liczba pasazerow tranzytowych bedzie niewielka
(ponizej 3 milionéw), w przypadku braku lub obecnosci stabego przewoznika
sieciowego. Co istotne, liczba polskich pasazeréw przesiadajgcych sie na lotniskach
zagranicznych rosnie w niewielkim stopniu we wszystkich scenariuszach, co jest
efektem rosnacej liczby potaczen oferowanych na polskich lotniskach we wszystkich
wariantach.

W tych scenariuszach, w ktérych CPL lub Okecie dziata jako jedyne polskie lotnisko
przesiadkowe, przewage posiada CPL, dzieki wiekszej liczbie pasazerow lokalnych i
tranzytowych. Réznica wynosi ok. 3 miliondw pasazeréw na korzys¢ CPL. Nalezy
pamietaé, ze w przypadku Okecia zaktada sie brak ograniczen przepustowosci, jako
ze potozenie tego lotniska stanowi element przyciggajacy pasazerow na lotniska
Modlin i Sochaczew. W sSwietle przewidywanego popytu, Okecie przy obecnej
konfiguracji nie bedzie w stanie obstuzy¢ oczekiwanego ruchu do roku 2035, dlatego
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tez jesli nie powstanie CPL, dodatkowe lotnisko potozone w poblizu Warszawy (np.
Modlin) bedzie niezbedne, aby zaspokoi¢ potrzeby zwigzane z mobilnoscig regionu
Warszawy.

Bez wzgledu na obecno$¢ silnego lub stabego polskiego przewoznika sieciowego,
potrzeby zwigzane z mobilnoscig polskiego spoteczenhstwa i gospodarki zostang
zaspokojone w wyniku wzrostu rynkowego oraz naptywu linii lotniczych z catego
Swiata we wszystkich scenariuszach. Oczywiscie liczba pasazerow tranzytowych
bedzie znacznie nizsza w przypadku obecnosci stabego przewoznika sieciowego
(jako ze zagraniczne linie lotnicze przewozg pasazeréw za posrednictwem portu
przesiadkowego takiego przewoznika); obnizeniu ulegnie rowniez liczba potaczen,
szczegolnie miedzykontynentalnych, jak rowniez czestotliwos¢ lotow, ale dostepnosc
ustug na terenie Europy i na szerokim rynku przewozéw miedzykontynentalnych
bedzie zagwarantowana. Spogladajgc na ostatnie lata, obserwujemy ostabienie
pozycji polskiego narodowego przewoznika przy jednoczesnym wzroscie wielkosci
rynku o ponad 400% w latach 2000-2008 oraz ogdlnej poprawie dostepnosci ustug
dla spoteczenstwa. W okresie tym inni przewoznicy posiadali szerokg oferte
potaczen bezposrednich (szczegdlnie w przypadku tanich linii lotniczych, dzieki
ktorym lotniska regionalne zdotaty zwiekszy¢ swoj udziat w rynku z 24% w roku 2000
do 54% w roku 2008) oraz ustug przesiadkowych (oferowanych przez przewoznika
tradycyjnego) do duzych portéow przesiadkowych w Europie. Poniewaz szeroka oferta
bezposrednich przewozéw na lotniskach regionalnych zmniejszyta potrzebe
uruchamiania potgczen tranzytowych, ktére fgczg polskie lotniska z wieloma réznymi
portami lotniczymi, baza rozwoju potaczeh na najwiekszym polskim lotnisku
zmniejszyfa sie w przypadku narodowego przewoznika, ktory utracit znaczaca czesé
rynku; na przyktad w lotach miedzykontynentalnych udziat rynkowy spadt z 54% w
roku 2000 do 26% w roku 2008.

W kontekscie obecnosci kilku portow lotniczych w okolicach Warszawy, wyniki
pokazuja, ze w roku 2035 CPL nie przyciggnie wystarczajacej liczby pasazeréw (3
min), jesli Okecie (33 min) i inne okoliczne lotniska bedg czynne. Uruchamianie
dziatalno$ci na wszystkich lotniskach jest niezwykle kosztowne dla linii lotniczych, a
w przypadku przewoznika sieciowego z baza w Warszawie, sytuacja bytaby jeszcze
gorsza, poniewaz masa krytyczna konieczna do uruchomienia potaczen i taczenia sit
poprzez wspoiprace w zakresie operacji tranzytowych jest mniejsza, jesli wokét
gtbwnego rynku obecnych jest kilka lotnisk. Jesli celem jest wspieranie
zrownowazonego rozwoju i dobrobytu kraju, obecnosé wielu lotnisk w jednym
regionie nie jest odpowiednim rozwigzaniem.

Zaletg CPL jest jego intermodalnos¢, poniewaz w wyniku doskonatych potgczenh
szybkiej kolei oraz nowych autostrad, lotnisko to bedzie w stanie przyciggnac
pasazeréow z odlegtych rejonéw kraju znacznie efektywniej niz Okecie. Srednia
odlegtos¢ do i z CPL wynosi ponad 105 km, czyli ok. 40 km wiecej niz w przypadku
Okecia, co jest efektem dziatania szybkiej kolei oraz szeroko zakrojonych inwestycji
w infrastrukture drogowg. Pomimo tego, obszary cigzenia obu lotnisk sg ogromne i
rozciggajg sie od zachodnich i potudniowych rejonéw Polski az poza wschodnig
granice. CPL zyskatby wiecej dzieki wykorzystaniu gtéwnych linii infrastrukturalnych,
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co pokazano na ponizszym rysunku przedstawiajgcym przyktadowe, optymalne
scenariusze Okecia i CPL.

Rysunek 58 — Obszar cigzenia lotnisk Okecie i CPL w roku 2035

WAW - Okecie (Scenariusz 21) CPW - Centralny Port Lotniczy (Scenariusz 6)
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Kolory oznaczajg atrakcyjnosc¢ lotniska dla podréznych z danego regionu. Im
ciemniejszy kolor, tym wyzsza dominacja rynkowa okreslonego lotniska.
Atrakcyjno$¢ ma charakter wieloraki i oprocz duzej oferty pofaczen, przewoznikow i
produktow oraz réznych czestotliwosci lotow odpowiadajacych odmiennym planom
podrézy, istotnym czynnikiem jest szybki i tatwy dostep do lotniska za posrednictwem
szybkiej kolei. Mimo, Zze najwazniejsze sg tu regiony oznaczone kolorami, na
wykresie pokazano roéwniez zdolnosé lotnisk regionalnych do ochrony swoich
rynkbw. Na samym wschodzie, gdzie konkurencja jest rzadkim zjawiskiem,
dominacja analizowanych lotnisk jest wysoka, natomiast na potudniu i zachodzie
obserwujemy dominacje portéw regionalnych, co oznaczono kolorem szarym.

Analiza obszardw cigzenia sagsiednich zagranicznych lotnisk dowodzi, Ze na
wschodzie i potudniu brak jest portu lotniczego posiadajagcego udziat w polskim
rynku, natomiast na pétnocy oraz — w wiekszym stopniu — przy zachodniej granicy —
obserwuje sie niewielkg utrate rynku. Dotyczy to Poznania, ale w znacznie wigkszym
stopniu Zielonej Gory. Lotniska te walczg z rosngcg pozycjq portu lotniczego Berlin
Brandenburg International. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze niektére polskie lotniska,
takie jak Szczecin i Krakéw przyciggajg pasazerow zagranicznych.
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Rysunek 59 — Obszary cigzenia lotnisk sasiednich (scenariusz 5 w roku 2035)
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Aby uzyska¢ informacje o strukturze ruchu lotniczego, prognozy zostaty poddane
analizie rowniez pod katem dystansu lotéw, udziatu panstw objetych traktatem z
Schengen oraz tego, czy popyt ma charakter krajowy, miedzynarodowy czy tez
miedzykontynentalny. Udziat krajowego ruchu lotniczego zmniejszy sie o ok. 50% ze
wzgledu na rozwoj regionalnych portow lotniczych, jak rowniez wzrostu udziatu lotéw
miedzynarodowych przy jednoczesnym zwiekszeniu sie ruchu lotniczego w ogodle.

Jako przyczyne wolniejszego rozwoju krajowego transportu lotniczego w porownaniu
ze wzrostem ogodlnej liczby pasazeréw mozna jasno wskazac¢ wptyw rozlegtej sieci
szybkiej kolei obejmujacej Polske, ktéra jest przewidywana w przysztych
scenariuszach. Skréci ona znacznie czas podrozy miedzy wszystkimi duzymi
miastami, gdzie obecnie potrzebny jest transport lotniczy, i umozliwi jednodniowe
wyjazdy stuzbowe tam i z powrotem. Zaktadajac, ze rozwdj krajowego transportu
lotniczego bedzie podobny do zapotrzebowania miedzynarodowego, doprowadzi to
do tacznego wolumenu ruchu w wysokosci ok. 6 min pasazeréw krajowych zamiast 3
min w prognozach na 2035 r. Tak wiec szybka kolej przejmie okoto 50% wzrostu
spodziewanego dla krajowych przewozow lotniczych w sytuacji braku odpowiedniej
infrastruktury kolejowej.
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Ale najwazniejszg informacjg jest to, ze transport lgdowy zastgpi komunikacje
lotniczg pomiedzy gtéwnymi centrami miejskimi wraz z powstaniem sieci szybkiej
kolei. Dlatego tez planowane inwestycje w infrastrukture lgdowg spowodujg
wzmochienie transportu naziemnego i stanowi¢ bedg bariere dla rozwoju przewozéw
lotniczych.

Sytuacja w Polsce bedzie podobna do sytuacji w innych krajach Europy, kiedy
wprowadzono nowe szybkie potaczenia kolejowe. Na przyktad LGV (ligne grand
vitesse) z Paryza do Strasburga otwarta latem 2007 r. spowodowata spadek
zapotrzebowania na przewozy lotnicze w tym korytarzu z ponad 1 min pasazeréow w
2006 r. do zaledwie 440 000 w 2008 r., z czego wiekszos¢ to obecnie pasazerowie
przesiadajacy sie w Paryzu w drodze do innych miejsc na calym $wiecie. To samo
dotyczy relacji Madryt — Barcelona — nowe szybkie potgczenie sktonito ponad 1 min
pasazeréw do zmiany srodka transportu w latach 2007-2008.

Podobnie jak we wszystkich innych krajach europejskich, najwiekszym udziatem w
rynku mogg pochwali¢ sie potaczenia na terenie Europy. Poniewaz wiekszo$¢ krajow
europejskich przystapita do traktatu z Schengen, najwiekszy udziat w rynku — co
logiczne — nalezy wtadnie do nich. Podobnie jest w przypadku podziatu pasazeréow
na korzystajacych z lotow krotko-, Srednio- i dlugodystansowych. Rynkiem
dominujgcym sg przewozy krétkodystansowe. Popyt na loty sredniodystansowe to
ok. potowa popytu na przeloty na krotkich dystansach. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze
we wszystkich scenariuszach zaobserwowano optacalnos¢ ustug
miedzykontynentalnych (do 14 milionéw pasazerow w roku 2035). Oczywiscie
scenariusze zaktadajgce obecnos¢ silnego przewoznika sieciowego sg najbardziej
odpowiednie dla rozwoju tego typu ustug. Dlatego tez w scenariuszach tych liczba
pasazeréw korzystajgcych z potgczen do Ameryki Pétnocnej i Azji jest wyzsza niz w
innych scenariuszach. Pomimo tego, Europa, charakteryzujgca sie szerokim
spektrum odmiennych narodoéw, kultur, a takze rozproszeniem aglomeracji
ekonomicznych, pozostaje gtdéwnym celem podrézy lotniczych. Popyt na loty w rejon
Zatoki Perskiej jest niewielki ze wzgledu na wystarczajacy poziom popytu na loty do
wielu portéw azjatyckich z Polski, a przede wszystkim z regionu Warszawy, a zatem
potencjat lotoéw tranzytowych do Azji za posrednictwem lotnisk potozonych w Zatoce
Perskiej jest niewielki. Wszystkie cztery analizy dotyczg zasadniczo tej samej kwestii,
cho¢ z innego punktu widzenia.
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Rysunek 60 — Liczba pasazeréw wedtug typu lotu
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Nalezy réwniez wspomnie¢ o zmianach rozwoju rynkowego w czasie. Rynek
europejski byt rynkiem dominujacym w przesziosci i pozostanie takim réwniez w
przysztosci. Ale istniejg takze rynki miedzykontynentalne, w przypadku ktérych
Polska posiada wystarczajgcy potencjat do uruchomienia regularnych, opfacalnych
potaczen lotniczych. Popyt ten stopniowo wzrasta, w miare jak rosngca polska
gospodarka wymaga¢ bedzie otwarcia bezposrednich linii komunikacyjnych z
gtbwnym rynkami. Towarzyszy¢ temu bedg réwniez efekty globalizacyjne. |
przeciwnie — Polska ma wiele do zaoferowania, a zatem spodziewa¢ mozna sie
rowniez naptywu podréznych. Ale jak pokazano na rysunku, wzrost rynkowy ma
charakter powolny, dlatego tez nalezatoby rozwazy¢ zastosowanie odpowiedniej
strategii obejmujacej dziatania zmierzajgce do wspierania tego wzrostu. Na koniec,
udziat przewozéw Sredniodystansowych w rynku moze sprawiaé nieco dziwne
wrazenie, ale nalezy wzig¢é pod uwage to, ze wiele celéw podrézy wakacyjnych
miesci sie w przedziale od 1481 km do 3900 km, a wysoki poziom dobrobytu
oznacza jedng lub nawet dwie podréze wakacyjne rocznie, w ktérych transport
lotniczy bedzie miat swéj udziat.

Zgodnie z prognozami na rok 2035, udziat rynkowy pasazerdw linii niskokosztowych
bedzie wahat sie pomiedzy 35% a 51%. W przypadku obecnosci stabego
przewoznika tradycyjnego, udziat ten wynosi ponad 42%, a w przypadku obecnosci
silnego przewoznika tradycyjnego — zbliza sie do 35%. Nalezy tu rozr6zni¢ pomiedzy
hubami i innymi portami lotniczymi. W przypadku obecnosci silnego przewoznika
tradycyjnego, udziat tanich linii lotniczych w hubie spada do 20%, a w przypadku
obecnosci stabego przewoznika tradycyjnego przewoznicy niskokosztowi mogg
zyskac¢ nawet 40% rynku. Na innych lotniskach zaobserwowaé¢ nalezy dwie kwestie.
Po pierwsze, udziat przewoznikdw niskokosztowych jest wyzszy niz w hubie, a po
drugie, wariancja pomiedzy scenariuszami jest raczej niewielka. Rynek klasycznych
przewoznikow czarterowych pozostanie niewielki w wyniku coraz wiekszej ekspansji
przewoznikow niskokosztowych, a pasazerowie bedg wykazywac¢ sie elastycznoscig
(organizujac sobie podréz we witasnym zakresie).

Ponadto wiecej biur podrozy wspotpracuje z tanimi przewoznikami, oferujgc pakiety z
zakwaterowaniem, zorganizowane przewozy z lotniska docelowego w potaczeniu z
lotami oferowanymi przez tanie linie. Z drugiej strony, niemal kazde biuro podrézy
oferuje jednoczesnie takze opcje ,samego lotu” w lotach czarterowych, utrzymujac u
odnosnego operatora na wtasng odpowiedzialno$¢ odrebny kontyngent miejsc, ktore
majg by¢ sprzedawane w jego imieniu. Wreszcie tani przewoznicy oferujg
jednoczesnie scisle sezonowe potgczenia do destynacji wakacyjnych, ktore
zazwyczaj stanowity domene przewoznikéw czarterowych. Dlatego tez rozréznienie
miedzy lotami czarterowymi i tanimi liniami bedzie w coraz wiekszym stopniu
sztuczne i pasazerowie przypisani w niniejszym opracowaniu do lotéw czarterowych
nalezg do tej kategorii, dla ktérej zapotrzebowanie na okreslone trasy nie pozwala na
utrzymywanie takich lotow przez caty rok.
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Rysunek 62 — Liczba pasazeréow wedtug typu przewoznika
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Udziat rynkowy réznych typéw przewoznikéw lotniczych jest efektem dziatania
gtébwnie dwoch czynnikdw: wydajnosci i stopnia zajecia rynku. Dziesie¢ lat temu nikt
nie zwracat uwagi na to, ze linie lotnicze nie dzialajg z maksymalng wydajnoscia, ale
juz na poczatku lat 2000 wszyscy nauczyliSmy sie, ze dziatalnos¢ takg mozna
prowadzi¢ w kompletnie inny sposéb i zaczeliSmy korzysta¢ z ustug przewoznikéw
niskokosztowych, nie zdajgc sobie sprawy z ceny, jakg przyjdzie nam za to zapfaci¢
za sprawg dotacji do infrastruktury lotniskowej. Dzi§ jesteSmy juz tego mniej lub
wiecej swiadomi, a przewoznicy tradycyjni réwniez zaczeli poprawia¢é wydajnosé,
dba¢ o wszechstronng oferte i szuka¢ sojuszéw organizacyjnych, a takze lepiej
sprzedawaé swoje produkty, chronigc w ten sposéb swdj udziat w rynku. Z drugiej
strony, fundusze publiczne sg coraz intensywniej przeznaczane na rozwoj
infrastruktury lotniskowej, jako ze w wiekszosci krajow UE w chwili obecnej
priorytetem nie jest juz maksymalna liczba pasazeréw, ale optacalna dziatalno$c.
Ponadto, konieczne jest stosowanie sie do regulacji UE dotyczacych konkurencji —
ani linie lotnicze, ani lotniska nie mogg by¢ finansowane na drodze dotacji
panstwowych. W efekcie mamy do czynienia z konsolidacjg rynku po stronie
przewoznikow (np. Olympic, Sabena, Alitalia, Swissair) i lotnisk (lotniska
niskokosztowe Lubeka i Altenburg). Powolny, ale staty proces liberalizacji réwniez
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bedzie jednym z kluczowych czynnikow konsolidacji rynku; gdy tylko upadng
ograniczenia, takie jak zasady dotyczgce wtasno$ci linii lotniczych, pojawig sie fuzje i
przejecia, a w wyniku efektéw synergii i skali osiggniety zostanie wyzszy poziom
konkurencji. To samo dotyczy procesu deregulacji; wieksza swoboda i wydajnos¢
skutkuje otwarciem rynkow dla konkurencji zwigzanej umowami typu ,open sky” lub
lepszych warunkow, w ktérych koszty zostang ograniczone, a wydajnos¢ zwiekszona
dzieki realizacji idei jednolitej przestrzeni powietrzne;j.

Ponadto, na rynku nastgpity zmiany w miare naptywu nowych grup konsumentéw
(generacja popytu). Coraz wiecej ludzi podrézuje czesto na krotkie dystanse w celu
wypoczynku, nastapito zwiekszenie przejrzystosci cenowej i ustugowej, ustugi sg
szybko dostepne przez internet, pojawity sie umowy typu ,open sky” i horyzontalne
umowy o swiadczeniu ustug lotniczych, a takze wiele innych czynnikéw, ktore
doprowadzity do powstania silnego s$rodowiska opartego na konkurencji. Jako
przyktad moze postuzy¢ to, ze przewoznicy czarterowi zmuszeni sg konkurowac z
przewoznikami niskokosztowymi i tracg na ich rzecz swdj udziat w rynku. Ale tanie
linie lotnicze réwniez odczuwajg presje — przewoznicy tradycyjni oferujg czesto
specjalne programy lojalnosciowe lub tanie bilety, a przy tym sg swiadome tego, ze
mobilno$¢ ma swoje granice czasowe i finansowe. W efekcie, juz dzis przewoznicy
niskokosztowi dywersyfikujg swojg oferte, na przyktad wprowadzajgc salony VIP,
wiecej przestrzeni do siedzenia itd., ale co najwazniejsze — pofgczenia tranzytowe,
ktére sg klasycznym elementem dziatalnosci przewoznikéw sieciowych. Tendencja ta
utrzyma sie, dlatego tez obecna liczba klasycznych przewoznikéw niskokosztowych
zmniejszy sie, a grupa wydajnych przewoznikow tradycyjnych wzrosnie dzieki
przejeciom tanich linii lotniczych. Titumaczy to réwniez, dlaczego udziat
przewoznikow niskokosztowych nie rosnie tak bardzo, jak sie tego oczekuje.

4.7 Popyt na przewozy cargo

Niniejszy rozdziat dotyczy towaréw przewozonych samolotami, a nie towardw
lotniczych przewozonych na terenie Europy samochodami ciezarowymi. Ponizszy
rysunek przedstawia ogolny obraz lotniczych przewozéw cargo w Polsce dla
kazdego z lotnisk i scenariuszy; wielko$¢ towarow wyrazona jest w tonach. Po
pierwsze, nalezy zwréci¢ uwage na poziom transportu towarowego. Chociaz na
polskich lotniskach lotniczy transport cargo nie rosnie tak szybko, jak liczba
pasazerdéw, w roku 2035 bedzie on co najmniej 4 razy wiekszy niz w roku 2008. Niski
poziom przewozéw w roku referencyjnym wynika nie tylko z tego, ze polska
gospodarka musiata nadrobi¢ zalegtosci pod wzgledem wydajnos$ci, a popyt na ustugi
towarowe nie byt tak wysoki jak w innych krajach, w ktérych dziatajg globalne firmy,
ale rowniez dlatego ze brak byto atrakcyjnych ustug i obiektéw lotniskowych, co
uniemozliwito transport polskich towaréw na alternatywne lotniska.

W scenariuszach optymistycznych, wielkos¢ transportu towarowego jest oczywiscie
wyzsza (do 680 tys. ton, a w scenariuszach pesymistycznych jest ona ok. jedng
trzecig nizsza). Réznice pomiedzy poszczegdlinymi scenariuszami nie sg tak duze,
jak w przypadku liczby pasazeréw, co jest efektem podstawowych potrzeb
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rozwijajgcej sie gospodarki. Ale wielkos¢ transportu towarowego jest réwniez
ograniczona ze wzgledu na strukture rosngcego eksportu, ktory jest i bedzie
zdominowany przez europejskie potgczenia, w tym przetadunki dokonywane na
najwiekszych europejskich portach przetadunkowych. Globalizacja bedzie miata
niewielkie znaczenie w kontekscie polskiej produkcji, dlatego tez istnie¢ bedzie
szereg pofgczen cargo, cho¢ na poziomie nie pozwalajgcym na utworzenie portu
przetadunkowego, na co mogtaby wskazywaé wielkos¢ przewozéw towarowych.
Obserwuje sie jednak znaczacy wzrost dobrobytu i konsumpcji, ktéra posrednio
wplywa na rozwoj przewozdw cargo.

W przypadku obecnosci silnego przewoznika sieciowego, wielkos¢ przewozéw cargo
jest oczywiscie wieksza, co pokazano na rysunku. W wyniku tego wieksza czes¢
operacji towarowych odbywac¢ sie bedzie na lotnisku, na ktéorym siedzibe ma
przewoznik sieciowy, oferujagcym tadownos¢ samolotéw pasazerskich wystarczajaca
do obstugi lotow krotko- i dtugodystansowych, przy czym te ostatnie obstugiwane
beda rowniez przez samoloty szerokokadtubowe. Ponadto nalezy zauwazyc¢, ze
przyjeto obecnos¢ optymalnych obiektéw do obstugi transportu cargo oraz warunki
zewnetrzne pozwalajace na takg samg wydajno$é przewozow, jak w przypadku
innych portéw przetadunkowych. W wyniku tego najwyzszy poziom przewozow
towarowych obserwuje sie na Okeciu i CPL. Obowigzujg przy tym te same zatozenia,
co w czesci poswieconej przewozom pasazerskim; jesli Okecie i CPL funkcjonowaé
beda obok siebie, transport towarowy bedzie nalezat do Okecia ze wzgledu na
mozliwo$¢ transportowania towaréow samolotami pasazerskimi. Nalezy rowniez
pamieta¢é o omowionej w czesci poswieconej ruchowi pasazerskiemu kwestii
przepustowosci i poprawek do SIWZ.

Sposrdd wszystkich lotnisk port lotniczy Krakéw wydaje sie najlepszym miejscem do
niektérych operacji towarowych ze wzgledu na potencjat regionéw lezacych na
potudnie i potudniowy-wschdd od lotniska. W przypadku pozostatych polskich lotnisk
obserwuje sie jedynie niewielkie ilosci towaréw, w tym mate tadunki i poczte, jako ze
przewoznicy niskokosztowi korzystajg gtdwnie z samolotéw waskokadtubowych,
ktére mieszczg niewielkie ilosci towaréw, natomiast przewoznicy tradycyjni nie bedag
podejmowac ryzyka ekonomicznego inwestujac w regionalne przewozy cargo.

Ze wzgledu na to, ze klasyczna poczta lotnicza (transportowana w imieniu Poczty
Polskiej) bedzie zanikaé na trasach krajowych (catos¢ poczty bedzie transportowana
za posrednictwem lgdowych, srodkow transportu dzieki mozliwym krotszym czasom
transportu w wyniku budowy nowych drég, a w szczegdlnosci autostrad dostepnych
od roku 2015), poczta lotnicza pozostanie jedynie na trasach miedzynarodowych.

Rozréznienie tej pozostatej poczty lotniczej i dokumentéw oraz matych przesytek
towarowych transportowanych przez integratoréw/ustugi kurierskie, takie jak UPS,
DHL, Fedex, itp. jest sztuczne i bedzie jedynie kwestig konkurencji pomiedzy Pocztg
Polskg a takimi ustugami kurierskimi. Ponadto, firmy pocztowe w catej Europie
bedace wtasnoscig publiczng nie tylko stracg swdj monopol, ale rowniez zostang
sprywatyzowane, co sprawi, ze bedg konkurowaé na réwni z juz istniejgcymi
dostawcami ustug pocztowych i ustug kurierskich. Wedtug dyrektywy parlamentu UE
z 2008, Polska musi zliberalizowaé rynek pocztowy do 2013 roku. Patrzac na udziat
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poczty lotniczej w cargo lotniczym, na catym kontynencie wida¢ ujemng tendencje,
np. w latach 2004 - 2008 w Niemczech udziat ten spadt z 5% do 3%, a we Francji z

10% do 7%.

Rysunek 63 — Omoéwienie wielkosci lotniczego transportu towarowego we
wszystkich scenariuszach

Przeglad scenariuszy popytu na lotnicze cargo
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Rysunek 64 — Wielkos¢ transportu towarowego wedtug celu podrézy

. . Wolumen Cargo n Iskich lotniskach
Wolumen Cargo na polskich lotniskach olumen Cargo k'a po i ch lotniskac
ruch krajowy / migdzynarodowy / miedzykontynentalny wg kierunku
@ W Europe
B Do/z Ameryki Pin.
. ! L 3 O Dolz Azji
Scenariusz 2015b— O Krajowe Scenariusz 2°1f:‘_'—.:| O Dolz krajéw Zatoki Perskiej
X = B Miedzynarodowe X y
Scenariusz 20 ‘ : 0 Miedzykontyntent) Scenariusz 202! T |
—
2035, Scenariusz 2035, Scenariusz 1
—
2035, Scenariusz 2035, Scenariusz 1
— 1 \ \ \
035, Scenariusz 1 2035, Scenariusz 14 I}
N — N
035, Scenariusz 1 2035, Scenariusz 19
— 1
035, Scenariusz 3 : 2035, Scenariusz 3 | | |||
— |
2035, Scenariusz 2035, Scenariusz | | | I | ]
2035, Scenariusz = 2035, Scenariusz ‘ ‘ i I | | ||
035, Scenariusz ﬂk 2035, Scenariusz 1 ‘ ‘ | | | I
—
035, Scenariusz ; 2035, Scenariusz 2! T I}
— 1 \ \ | |
035, Scenariusz 3 T 2035, Scenariusz 3. ‘ ‘ | T [
2035, Scenariusz 2035, Scenariusz [
— 1 \ \ | |
2035, Scenariusz 2035, Scenariusz | | | | | ]
— 1
2035, Scenariusz ; 2035, Scenariusz ‘ | | | | I}
— \ j
035, Scenariusz 1 2035, Scenariusz 1 Il
— 1 \ \ \ \ \
035, Scenariusz ¥ 2035, Scenariusz 2 1]
— [ \ \ \ \ \
035, Scenariusz 3. ; 2035, Scenariusz 3. : : : : : ]
0  100.000200.000300.000 400.000 500.000600.000 700.00 0  100.000 200.000300.000400.000500.000 600.000 700.000
Tony Tony

W odniesieniu do miedzynarodowej poczty lotniczej, Universal Postal Union (UPU)
we wspétpracy z IATA i International Post Corporation (IPC) pracujg obecnie nad
inicjatywa (,Future of Mail by Air Initiative”) majacq na celu opracowanie zbioru
metod, norm i technologii, ktdre pozwolg liniom lotniczym deklarowanie poczty
lotniczej, jako tylko jeden z kilku specjalnych produktow cargo lotniczegi (specjalny
kod obstugi MAL), co dalej eliminowa¢ bedzie potrzebe prowadzenia statystyk
odzianie dla cargo i poczty.

Dzisiaj, firmy pocztowe i linie lotnicze wspodipracuja, aby pomy$inie integrowaé
procesy i systemy w celu zwiekszenia przejrzystosci, usprawnienia wymiany danych
oraz poprawienia obstugi klienta i proceséw planowania. Te cele zostaly
udokumentowane w Porozumieniu (MOU) podpisanym przez Universal Postal Union
(UPU) i IATA w 2007 roku. Jako czes$¢ tego Porozumienia zostat opracowany zbiér
norm i technologii, ktére pomagajg pocztom i liniom lotniczym koordynowa¢ wymiane
kluczowych danych oraz umozliwi¢ Sledzenie poczty niemal w czasie rzeczywistym.

Za pomocg Elektronicznej Wymiany Danych (EDI) firmy pocztowe i linie lotnicze
moga wysyta¢ i odbieraé zawiadomienia o przewidywanych ilosciach poczty, co
pozwala firmom pocztowym i liniom lotniczym lepiej zarzadza¢ dochodami i
dziataniami, spetnia¢ wytyczone standardy jakoéci, poprawiaé efektywnos¢ i obnizaé
koszty. Ponadto, ujednolicenie technologii eliminuje potrzebe odrebnych systemoéw
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zarzgdzania pocztg lotniczg oraz umozliwia firmom pocztowym dostep do w petni
zintegrowanego systemu ksiegowania, Sledzenia przesytek i fakturowania.

Ze uwagi na wyzej opisane powody poczta lotnicza zostata uwzgledniona w
niniejszym dokumencie w ramach ,cargo lotniczego”.

Na koniec, nalezy stwierdzi¢, ze obiekty stuzace do transportu towaréw mozna
przenosi¢ znacznie tatwiej niz te stuzace obstudze pasazerow. Dlatego tez zmiany
moga by¢ efektem impulséw pochodzgcych od przemystu, regulacji/ograniczen itd.
zwigzanych z transportem lotniczym, jak rowniez bodzcéw inwestycyjnych.
Potaczenie tych czynnikow umozliwito np. rozwdj Lipska, ktory lezy dos¢ blisko
polskiej granicy biorgc pod uwage ditugie dystanse transportu ciezarowego siegajgce
gteboko w Polske dzieki nowej infrastrukturze autostrad. Dlatego tez nalezy
oczekiwa¢ pewnych roznic wielkosci i lokalizacji transportu cargo, chociaz
przedstawione wyniki sg najbardziej realistyczne. Ponizsza sekcja opisuje jak
stymulowac¢ rozwdj sektora przewozéw cargo.

4.8 Operacje lotnicze

Nalezy zauwazyé, ze operacje lotnicze, o ktérych tu mowa, majg zwigzek z
prognozowanym popytem na ustugi pasazerskie i towarowe, dlatego tez nie
obejmujg operacji lotnictwa ogdlnego, lotow dyspozycyjnych, operacji wojskowych
ani rzadowych. Oczekuje sie, ze w poréwnaniu do roku 2008 liczba operacji
lotniczych wzrosnie z 260 tys. o ponad 200% w scenariuszach optymistycznych dla
roku 2035. Liczba operacji lotniczych w scenariuszach optymistycznych wynosi ok.
800 tys., w scenariuszach bazowych — ok. 690 tys., a w scenariuszach
pesymistycznych — ok. 600 tys. Zgodnie z przewidywang liczbg pasazeréw, operacje
lotnicze odbywac¢ sie beda na wszystkich lotniskach, z wyrazng przewaga CPL lub
Okecia; w przypadku obecnosci obu tych lotnisk liczba operacji na Okeciu bedzie
nizsza.
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Rysunek 65 — Omoéwienie operacji lothiczych we wszystkich scenariuszach

Przeglad scenariuszy operacji lotniczych
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Wzrost liczby pasazerow byt stosunkowo wysoki, a zatem spodziewano sie réwniez
wysokiego wzrostu liczby operacji lotniczych. Ale zwigzek pomiedzy liczbg operacji i
liczbg pasazeréw nie ma charakteru statego. W celu zapewnienia opfacalnosci,
konieczne sg zmiany czestotliwosci lotdw oraz rozmiaru wykorzystywanych statkow
powietrznych. Ponadto w zwigzku z rosngcg konkurencjg wsrdd linii lotniczych,
mamy do czynienia z wymiang obecnych flot na wieksze jednostki o wiekszej
pojemnosci, co spowodowane jest szerszg ofertg potaczen miedzynarodowych i
miedzykontynentalnych, ale réwniez znaczacym udziatem ustug niskokosztowych
oraz nizszym udziatem krajowych operacji tranzytowych.

Podobnie jak w przypadku wszystkich innych europejskich krajow, w operacjach
lotniczych dominujg loty miedzynarodowe na terenie Europy. ZauwazyC jednak
trzeba, ze ustugi miedzykontynentalne sg optacalne we wszystkich scenariuszach.
Odnotowano rowniez staly wzrost liczby takich operacji w czasie. W latach 2008-
2035 wystgpi réwniez znaczacy wzrost liczby operacji sredniodystansowych; w roku
2035 stanowi¢ bedg one ok. jednej trzeciej wszystkich operaciji.
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Liczba operacji lotniczych wedtug typu ustugi bedzie ksztattowac¢ sie podobnie, co w
przypadku liczby pasazeréw. We wszystkich scenariuszach udziat rynkowy
przewoznikow tradycyjnych i niskokosztowych bedzie wahat sie na poziomie 50%.
Udziat operacji czarterowych bedzie znacznie mniejszy, a przewoznicy zajmujacy sie
wytacznie transportem cargo odgrywaé bedg role marginalng, cho¢ istnie¢ bedzie
pewna liczba potaczen z Azja, Ameryka Pétnocng i Europa. Nalezy pamietaé, ze
wartosci srednie sg czasami mylace, poniewaz nie dajg prawdziwego obrazu sytuaciji
na lotniskach. W niektorych scenariuszach role dominujaca odgrywajg przewoznicy
niskokosztowi, a dzieki wykorzystaniu przez nich flot jednorodnych pod wzgledem
typu jednostek, obserwuje sie znacznie wiekszy udziat kategorii maszyn z 141-200
miejscami.

Na razie, przeloty stricte cargo majg miejsce na lotniskach w Warszawie i
Katowicach, bowiem wiekszo$¢ tadunkow jest transportowanych w tadowniach
samolotow pasazerskich. Poniewaz z zasady nie zmieni sie to w przysziosci, nie
przewidujemy zadnego znacznego wzrostu w takich przelotach, ktéry wystapi w
przyszitosci tylko na lotniskach o wystarczajacym zapotrzebowaniu na fadunki w
tadowniach samolotéw pasazerskich w celu zwigekszenia wydajnosci w
przetadunkach pomiedzy przelotami oraz do/z dostawcéw ustug dowozowych
(transport samochodowy). Z tego wzgledu, widzimy stabilny rozwdj przelotéw stricte
cargo w Warszawie, odpowiednio w CAP i Krakowie, natomiast istniejgcych
przelotéw cargo w Katowicach nie uwazamy za stabilne. Niemniej jednak, nalezy
pokresli¢, ze nowe rynki mogg powsta¢ w kazdym miejscu o wystarczajgcej drodze
startowej, umozliwiajgc prowadzenie dziatalnosci gospodarczej, jak lotnisko w
Kownie, gdzie samolot cargo przewozi zywe cieleta do Izraela. Kolejnym czynnikiem,
ktéry rowniez wptywa na rozwdj transportu cargo, sg potencjalne zmiany regulacyjne,
takie jak zakaz przelotdw w nocy lub ograniczenia przepustowosc, ktére nie zostaty
przyjete na zadnym lotnisku wedtug informacji w rozdziale 1.
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Rysunek 66 — Operacje lotnicze wedtug typu, odlegtosci i klasy samolotu
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W analizowanym okresie obserwuje sie wzrost liczby duzych statkbw powietrznych.
W roku 2035 poszczegdlne scenariusze rdznig sie o 90-125 pasazerow na jedng
operacje. Niezbedne bedzie réwniez utrzymanie optacalnosci w kontekscie silngj
konkurencji i postepujacej konsolidacji rynku. Obecne bedg jednak réwniez jednostki
szerokokadtubowe obstugujgce potaczenia dlugodystansowe. Udziat niewielkich
jednostek nie podlega wahaniom w scenariuszach na rok 2035, a zatem wzrost
wynika z ekspansji statkdw powietrznych o duzych rozmiarach.

4.9 Podsumowanie wynikéw

Niniejszy rozdziat zawiera krétkie opisy najwazniejszych ustalen dotyczacych
prognozy popytu na ustugi transportu lotniczego, bedacych efektem analizy
przeprowadzonej w Raporcie czgstkowym 2. Ustalenia te nie sg wnioskami, jako ze
te ostatnie przedstawione zostang w koncowym raporcie, a kolejnosé
przedstawionych nizej ustalen nie oznacza, ze majg one mniej lub bardziej
priorytetowy charakter.

1. Obecnie podejmuje sie istotne dziatania majace na celu rozwdj infrastruktury
transportu ladowego w Polsce, a to jest bezposrednio wplywa na rozwdj
transport lotniczego, np. dojazd/wyjazd z lotnisk, zastgpienie podrézy
lotniczych  podrézami  kolejowymi/drogowymi, zwiekszone mozliwosci
transport samochodowego.

2. W pesymistycznym scenariuszu na rok 2035 PKB na jednego mieszkanca wg
parytetu sity nabywczej wzrosnie o 264% (w scenariuszu optymistycznym — o
436%); Polska zajmowaé bedzie pozycje za Francja, a przed Wtochami.
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3. Czynniki determinujgce transport poza infrastrukturg i kwestiami
socjoekonomicznymi maja niewielki wptyw ze wzgledu na kompensowanie
wspotzaleznosci  ogélnym  systemem  transportowym. Nieograniczone
prognozy wykluczajag wplywy oparte na istniejgcych ograniczeniach
przepustowosci.

4. W scenariuszu optymistycznym mobilnos¢ lotnicza w Polsce wzrosnie
czterokrotnie w latach 2008-2035 (0,73 podrézy na mieszkanca), co jest
niemal réwne mobilnosci w Niemczech w roku 2008.

5. Liczba pasazerow lotniczych w Polsce w roku 2008 (20 milionéw) ulegnie co
najmniej potrojeniu do roku 2035 (ok. 60 milionébw) w scenariuszu
pesymistycznym.

6. Roéznica liczby pasazerdw w roku 2035 pomiedzy scenariuszem
optymistycznym, bazowym i pesymistycznym wyniesie ponad jedng trzecig
(optymistyczny — 100, bazowy — 75, pesymistyczny — 50 milionow).

7. W przypadku obecnosci silnego przewoznika sieciowego liczba pasazeréw
tranzytowych moze by¢ ponad trzy razy wyzsza niz w przypadku obecno$ci
stabego przewoznika sieciowego (do 13 milionéw pasazerow w Polsce w roku
2035; scenariusz 6, wzrost optymistyczny, uruchomienie CPL i zamkniecie
Okecia).

8. Okecie lub CPL odgrywac¢ bedzie gtdbwng role w polskim systemie transportu
lotniczego (40-45% rynku przewozow pasazerskich w Polsce ogétem w roku
2035).

9. Zakfadajgc brak ograniczen przepustowosci oraz atrakcyjng polityke cenowg
w zakresie pasazeréw tranzytowych, a takze obecnos¢ silnego przewoznika
sieciowego, Okecie oraz CPL dziata¢ beda jako porty przesiadkowe z
udziatem wynoszacym do 26% pasazeréw tranzytowych w roku 2035, co jest
liczba dziesieciokrotnie wyzszg niz w roku 2008.

10. W scenariuszach, w ktérych jedynym polskim hubem jest Okecie lub CPL,
przewage posiada CPL, ze wzgledu na wiekszg liczbe pasazeréw lokalnych i
tranzytowych (3 miliony pasazerdéw wiecej w roku 2035).

11.Bez wzgledu na obecnosc¢ silnego lub stabego przewoznika sieciowego,
potrzeby zwigzane z mobilnoscig polskiego spoteczenstwa i gospodarki
zostang zaspokojone, jako ze wzrost rynkowy przyciggnie linie lotnicze z
catego swiata we wszystkich analizowanych scenariuszach.

12. CPL nie przyciggnie wystarczajgco duzej liczby pasazerow w roku 2035 (3
miliony), jesli Okecie (33 miliony) i pozostate lotniska w okolicy Warszawy
bedg czynne.

13. Przy obecnej konfiguracji Okecia, lotnisko to nie bedzie w stanie obstuzy¢
oczekiwanej liczby pasazeréw do roku 2035, a zatem jesli CPL nie zostanie
otwarte, dodatkowe lotnisko poftozone w okolicy Warszawy, np. Modlin,
bedzie konieczne do spetnienia potrzeb zwigzanych z mobilnoscig w regionie
Warszawy.

14. CPL jest w stanie przyciggnaé pasazeréw z odleglych regionéw lepiej niz
Okecie, poniewaz srednia odlegtos¢ do lotniska wynosi ponad 105 km, czyli
ok. 40 km wiecej niz w przypadku Okecia (co jest wynikiem otwarcia szybkiej
kolei oraz szeroko zakrojonych inwestycji w sie¢ drogowa).
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15. Do roku 2035 odnotowuje sie silny rozwgj lotnisk Krakéw, Katowice, Gdansk,
Wroctaw i Poznanh, zwlaszcza w przypadku tras europejskich, ale réwniez
potaczen miedzykontynentalnych; (wzrost od 170% w scenariuszu
pesymistycznym do 340% w scenariuszu optymistycznym; udziat w rynku od
47% do 51%).

16. W analizowanym okresie obserwuje sie stosunkowo duzy wzrost udziatu
rynkowego lotnisk Rzeszéw, Szczecin i Bydgoszcz (z 4% w roku 2008 do 9%
polskiego rynku pasazerskiego ogotem w roku 2035) w wyniku silnego
wzrostu liczby pasazerow na tych lotniskach (od 450% w scenariuszu
pesymistycznym do 860% w scenariuszu optymistycznym).

17. W przypadku uruchomienia CPL porty regionalne utracg w roku 2035 jedynie
marginalng liczbe pasazerow (0,3 miliona). Najwiecej na otwarciu CPL ucierpi
lotnisko tédzkie, ktore utraci nawet 15% pasazerow w poréwnaniu z innymi
scenariuszami.

18. Prognozy popytu wykazuja, ze Centralny Port Lotniczy nie wptynie w duzym
stopniu na lotniska regionalne, jezeli nie sg one ograniczone ze wzgledu na
przepustowos¢ i aktywnie wskazujg na swoje lokalne mocne punkty.

19. Dziatalnos¢ lotniska Szymany nalezy zbadac¢ pod katem polityki spojnosci,
poniewaz jego optacalnosé stoi pod znakiem zapytania.

20. Dziatalnos¢ lotniska Zielona Goéra narazona jest na ryzyko ekonomiczne ze
wzgledu na wplyw CPL, ale gidwnie za sprawg nowego lotniska Berlin
Brandenburg International oraz sasiednich polskich lotnisk Poznan i Wroctaw.

21. Polskie lotniska Okecie / CPL, Szczecin, Krakéw i Rzeszéw przyciagajg
pasazerdw zagranicznych.

22. Udziat krajowego transportu lotniczego w latach 2008-2035 spadnie o ok.
50% w zwigzku z rozwojem lotnisk regionalnych i wigekszym udziatem
przewozow miedzynarodowych. Liczba pasazeréw krajowych wzrosnie, ale
nie az tak, jak wskazywataby ogdélna mobilno$¢ polskiego spoteczenstwa, co
ma zwigzek z wyzsza wydajnoscig infrastruktury ladowe;j.

23. Ustugi miedzykontynentalne bedg optacalne w roku 2035 we wszystkich
scenariuszach (7-14 milionéw pasazeréw), przy czym scenariusze
zaktadajace obecnos¢ silnego przewoznika sieciowego bardziej sprzyjajg tej
gatezi transportu lotniczego.

24. Liczba pasazeréw tranzytowych bedzie stosunkowo niska przy braku silnego
lub obecnosci stabego przewoznika sieciowego (mniej niz 3 miliony w roku
2035).

25.W roku 2035 wudziat pasazeréw niskokosztowych we wszystkich
scenariuszach przekroczy 42% w przypadku obecnosci silnego przewoznika
sieciowego. Obecnos¢ przewoznikédw niskokosztowych na lotniskach
regionalnych bedzie znacznie intensywniejsza niz na Okeciu lub CPL.

26. We wszystkich scenariuszach odnotowuje sie niewielki wzrost liczby polskich
podréznych przesiadajacych sie na lotniskach zagranicznych, co jest efektem
wzrostu liczby obstugiwanych potgczen.

27. Zaktadajac, ze wprowadzone w zycie zostang rekomendowane inicjatywy
ilos¢ towarow przewozonych drogg lotnicza wzrosnie do roku 2035 co
najmniej czterokrotnie. W scenariuszu optymistycznym, ilos¢ towarow
wzrosnie do 680 000 ton, natomiast w scenariuszu pesymistycznym bedzie
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ona o dwie trzecie nizsza (polski transport towarowy w roku 2035 poréwnac
mozna do poziomu Kolonii w roku 2008.)

Rynek lotniczych przewozéw cargo zdominowany bedzie przez Okecie lub
CPL. W przypadku jednoczesnej obecnosci obu tych lotnisk, wigksza czesé
tego typu transportu obstugiwana bedzie przez Okecie.

Sposrdd wszystkich polskich lotnisk do dziatalnosci cargo najlepiej nadaje sie
port lotniczy Krakéw. Pozostate lotniska obstugiwa¢ bedg niewielkie ilosci
towarow lokalnych, w tym towary o niewielkich rozmiarach oraz poczte.

Transport cargo na polskich lotniskach podlega ograniczeniom zwigzanym z
konkurencyjnymi hubami cargo o duzych obszarach cigzenia transportu
ciezarowego oraz strukturg polskiej gospodarki. Rozwdj segmentu
przewozow cargo osiggng¢ mozna dzieki znaczgcemu zwiekszeniu sie rynku
i obecnosci potaczen miedzykontynentalnych obstugiwanych przez
szerokokadtubowe statki powietrzne, optymalnych obiektéw infrastruktury
lotniskowej oraz ogdlnej poprawie proceséw obstugi towardw.

Cargo lotnicze moze by¢ interesujagcym elementem biznesowym dla CPL, ale
nigdy kluczowg dzwignig dla jego sukcesu i rentownosci. Kluczem do
sukcesu w tym przypadku sg przewozy pasazerskie.

Wzrost liczby operacji lotniczych bedzie mniejszy niz w przypadku liczby
pasazeréw, ale nadal wyniesie on ponad 200% w latach 2008-2035.

Liczba operaciji lotniczych w scenariuszu optymistycznym wyniesie ok. 800
000, w scenariuszu bazowym — ok. 690000, a w scenariuszu
pesymistycznym — ok. 600 000.

We wszystkich scenariuszach obserwuje sie wzrost konkurencji wsréd linii
lotniczych oraz znaczacy wzrost liczby duzych statkéw powietrznych oraz
proporcji liczby pasazeréw do liczby operaciji lotniczych.

W analizowanym okresie wystgpi wzrost liczby potagczen miedzynarodowych i
miedzykontynentalnych, obstugiwanych przez rosnaca liczbe
szerokokadtubowych statkbw powietrznych. Przejscie na samoloty o
wiekszych rozmiarach bedzie rowniez efektem ekspansji przewoznikdéw
niskokosztowych we wszystkich scenariuszach, wzrostu liczby obstugiwanych
potaczen Srednio-i  diugodystansowych oraz miedzykontynentalnych,
mniejszego udziatu przewozéw krajowych oraz mniejszej ilosci krajowych
operacji dowozacych pasazerdéw na lotniska przesiadkowe.

Oproécz operacji obstugiwanych przez samoloty pasazerskie we wszystkich
klasach statkéw powietrznych obserwuje sie rowniez operacje jednostek
cargo (trzykrotny wzrost wielkosci z roku 2008 w scenariuszu optymistycznym
2035, dwukrotny w scenariuszu pesymistycznym).

Lotnictwo biznesowe w Polsce niemal podwoi sie do 2035 roku (CAGR
(Srednia skfadana roczna stopa wzrostu) w latach 2010-2035 z 3.6% do
7.7%).

Niemniej jednak, rynek polskiego lotnictwa biznesowego pozostanie
nieznaczny w poréwnaniu do ogélnego polskiego rynku regularnego lotnictwa
komercyjnego.

Lotnictwo  ogdlne, a w  szczegoblnosci lotnictwo biznesowe
najprawdopodobniej nie bedzie miato zadnego wptywu na Centralny Port
Lotniczy.
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40. Na koniec nalezy zauwazyC, ze preferowana Sciezka rozwoju polskiego

systemu transportu

Tabela 28 — Sciezka rozwoju popytu na ustugi transportu lotniczego

Rok

Scenariusz # / cechy

2015

20 / Bazowy, brak
CPL, Okecie, silny
przewoznik

2025

5/ Bazowy, CPL,
brak Okecia, silny
przewoznik

lotniczego zostata wybrana zgodnie z wymogami
Ministerstwa Infrastruktury w oparciu o obiektywne argumenty:

2035

5/ Bazowy, CPL,
brak Okecia, silny
przewoznik

Popyt pasazerski

30,395 milionow

50,276 milionow

78,174 milionow

Operacje pasazerskie 3877'8890 51 99'7907 69191' 1287
pasazer/operacja

Popyt cargo [tony] 199.679 376.837 524.394
Operacje samolotow 1.311 1.842 2.608

cargo

Uwaga: Wybrane scenariusze uwaza sie za optymalne dla rozwoju gospodarczego
Polski i jej regionow. Gtéwne powody tej decyzji sg nastepujace:

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS MK =

Wszystkie scenariusze wykazujg silny rozwdj transport lotniczego, a zatem dla
oceny ryzyka najnizszy ani najwyzszy scenariusz nie moze stanowi¢ bazy
decyzyjnej. W rezultacie wybrano scenariusz bazowy rozwoju gospodarczego.
Maksymalny poziom potencjatu transferowego mozna uzyska¢ tylko za pomocg
jednej lokalizacji lotniska. Silny przewoznik sieciowy w Warszawie zapewni
szerokg game destynacji, spetniajac potrzeby mobilnosci dla stolicy Polski.
Zatem, tylko jedno lotnisko o wystarczajacej przepustowosci i z infrastrukturg
zoptymalizowang dla lotow transferowych wzmacnia pozycje przewoznika
sieciowego.

W celu zaspokojenia potrzeb mobilnosci Polski, infrastruktura transportu
lotniczego musi poradzi¢ sobie z silnym wzrostem iloSci przewozéw
pasazerskich/cargo i operacji lotniczych. Okecie jako jedyne lotnisko dziatajgce w
okolicach Warszawy nie moze obstuzy¢ przewidywanych wielkosci. W rezultacie,
Okecie bedzie potrzebowac lotniska dodatkowego lub zostanie zastgpione innym
lotniskiem o wystarczajacej przepustowosci. Dla przewoznika sieciowego jedno
lotnisko jest bardziej korzystne anizeli dwa niezalezne lotniska.

Jedynie lotnisko zintegrowane z siecig szybkiej kolei pozwala zredukowac
krotkodystansowe loty dowozowe. Okecie nie posiada tej mozliwosci.

Zaden scenariusz z uwzglednieniem Okecia, ani scenariusze z Centralnym
Portem Lotniczym nie wykazywaty zagrozen dla rozwoju lotnisk regionalnych.
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4.10 Program dziatan dla lotniczych przewozoéw cargo

Raport czastkowy 1, opisujacy m.in. strukture polskiego rynku lotniczego transportu
cargo analizuje réwniez biezace czynniki wptywajgce na rozwdj przewozow
towarowych w Polsce.

W celu przezwyciezenia czynnikdw ograniczajgcych obecnie rozwdj lotniczego
transportu towarowego w Polsce i wspierania wzrostu liczby lotéw cargo oraz ilosci
towardw na polskich lotniskach, nalezy wdrozy¢ szeroko zakrojony, spdjny program
sktadajacy sie z wielu zgranych w czasie i poziomie inicjatyw.

Rysunek 67 — Zarys programu wspierania lotniczego transportu towarowego

A 4 v

Poprawa Infrastruktury Stymulacja popytu
3. Poprawa dostepnej 5. Stymulacja popytu na cargo
infrastruktury lotniczego 6. Rozwinigcie mozliwosci

eElitl cargo przez zmiane struktury
4, Poprawa procesow floty powietrznej
lotniczego cargo 7.  Poprawa jakosci sieci cargo

8. Marketing i komunikacja
atrakcyjnosci cargo

A A

Ogdlna wizja
1. Opracowanie ogdlnej wizji rozwoju transportu towarowego

Polska nie posiada ogdlnej wizji, kierunku w jakim ma zmierzac rynek cargo (fracht i
poczta) w roku 2035. Opracowanie takiej wizji pozwoli przewoznikom towarowym na
tworzenie dtugoterminowych planéw i zagwarantuje spojnos¢ wszystkich dziatan w
celu realizacji tej wizji. Wizja taka powinna obejmowac ogdlne cele transportu
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towarowego w przysziosci i zarys planu wdrozenia, jak réwniez zdefiniowag, jakie
korzysci moze odnie$¢ Polska oraz przewoznicy tradycyjni, lotniska, spedytorzy,
integratorzy i klienci.

Za rozwoj takiej wizji odpowiedzialne sg odpowiednie organy rzadowe, w tym
Ministerstwo Infrastruktury oraz Ministerstwo Gospodarki. Ponadto, w proces ten
wigczy¢ trzeba na odpowiednio wczesnym etapie krajowego przewoznika
sieciowego, przedstawicieli lotnisk, firmy spedycyjne i integratoréw, co zagwarantuje
ich zaangazowanie i adaptacje do nowych warunkow.

Uwarunkowania regulacyjne i prawne
2. Rozwigzanie problemdéw prawnych i regulacyjnych

Obecne problemy natury prawnej i regulacyjnej, ktére utrudniajg rozwdj lotniczego
transportu towarowego, muszg zosta¢ rozwigzane w celu zapewnienia odpowiednich
podstaw do budowy programu wspierania lotniczego transportu cargo.
Najistotniejsze sg tu dwie kwestie, tj. polityka VAT i ograniczenia lotdw nocnych w
Polsce.

Uproszczona polityka VAT stosowana w Polsce podlega ograniczeniom wynikajagcym
z polskich uwarunkowan prawnych, ktére pozwalajg jedynie na ograniczony dostep
do uproszczonej procedury bezgotowkowych rozliczen VAT. Skutkuje to diugim
czasem przetwarzania pfatnosci oraz znaczacym blokowaniem kapitatu obrotowego,
co zmniejsza atrakcyjnos¢ transportu towardw z Polski drogg lotniczg dla spedytoréw
i integratoréw, ktorzy wybierajg transport drogowy na duze lotniska przetadunkowe
UE, gdzie rozliczanie VAT jest uproszczone, a czas przetwarzania ptatnosci jest
krétszy.

Ponadto, ograniczenia lotow nocnych na warszawskim Okeciu hamujg rozwoj
przewozow wytgcznie towarowych, ktére odbywajg sie gtdwnie w nocy, gdy
przewoznik sieciowy dziata z mniejszg intensywnoscia.

Rozwigzanie kwestii regulacyjnych i prawnych nie ma na celu tworzenia przewagi
konkurencyjnej dla lotniczego transportu cargo w Polsce, a raczej usuniecie
istniejacych barier konkurencyjnosci.

W odniesieniu do kwestii przepisbw miedzynarodowych, negocjacje obustronnych
porozumien dotyczgce wolnos$ci przestrzeni powietrznej pomiedzy Polskg a innymi
panstwami umozliwig polskim przewoznikom obstugiwaé szerszg sieC
Odpowiedzialnos¢ za te kwestie powinna spoczywaé na Ministerstwie Infrastruktury.

Modernizacja infrastruktury
3. Poprawa stanu infrastruktury lotniskowej stuzacej do obstugi cargo

Polska infrastruktura lotniskowa transportu towarowego jest dzis w stanie obstuzyé
jedynie ograniczong ilos¢ i zakres towaréw, za wyjatkiem Okecia, ktére posiada
stosunkowo szerokg oferte obiektéw towarowych w petni zaspokajajgcg obecny

% ICAO Freedoms of the air
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popyt. Lotnisko powinno jednak zdoby¢ pozwolenia na szerszy zakres dziatanh, np.
obstuge towaréw niebezpiecznych®. Co wiecej, szczegdlnie na duzych lotniskach
wymagana bedzie infrastruktura i zasoby stuzace do obstugi samolotéw
transportujgcych wytacznie towary, czyli na przyktad stanowiska postojowe, sprzet
przetadunkowy, a takze wykwalifikowana kadra technikéw zatadunku i obstugi
techniczne;.

Po stronie airside, MTOL i dostepne pomoce nawigacyjne, ktére czesto znajdujg sie
ponizej wymaganej Kategorii lll ILS sg réwniez ograniczeniem w obstudze wiekszych
samolotéw cargo?’.

Ponadto, potaczenia pomiedzy lotniskami i systemem drogowym nie sg w petni
optymalne®. Obejmuje to dwa aspekty, tj. lotniskowe obiekty do obstugi pojazdéw
ciezarowych oraz infrastrukture i dostepnos¢ drogowa.

Terminale cargo powinny obejmowacé pozbawione korkdéw miejsca postojowe dla
samochodow ciezarowych, rampy przetadunkowe oraz obiekty dla kierowcéw, co
przyspieszy proces przefadunku i zwiekszy atrakcyjnosc lotniska dla spedytorow i
integratoréw.

Dziatania zwigzane z opracowaniem innych rozwigzan intermodalnych dla cargo
lotniczego, tj. wykorzystania kolei, nie sg obecnie wymagane. tadunki lotnicze sg
zwykle dostarczane transportem samochodowym do i z hubu potozonego
odpowiednio najblizej punktu poczatkowego i docelowego?.

Odpowiedzialnos¢ za to ponoszg lotniska oraz przedsiebiorstwa panstwowe
zarzadzajace lotniskami, np. PPL. Zalecana jest rowniez koordynacja modernizaciji
infrastruktury ze spedytorami i integratorami.

4. Poprawa funkcjonowania proceséw/procedur lotniskowych operacji towarowych

Najwazniejsze czynniki dla spedytoréw to czas i pewno$¢ dostawy. Pomimo tego, na
polskich lotniskach brak jest wydajnych proceséw obstugi towardw. Nalezy tu
wymieni¢ zwlaszcza czasochionne, a co za tym idzie generujgce dodatkowe koszty
procedury odprawy towaréow na Okeciu. Inne lotniska mogg rowniez stang¢ przed
podobnymi problemami zwigzanymi z niskg wydajnoscia i ograniczeniami.

Zaleca sie przeprowadzenie wszechstronnej oceny wydajnosci i skutecznosci
procesdéw na polskich lotniskach oraz tego, czy spetniajg one wymagania klientow,
co pozwoli okresli¢ dodatkowe, potencjalne obszary wymagajace ulepszenia.

Odpowiedzialnos¢ za te inicjatywe ponoszg wszystkie polskie lotniska oraz ich
wiasciciele.

% Wywiady z przedstawicielami lotnisk
2 Interview with GTL Cargo, Katowice
28 Patrz takze Raport czastkowy 1 — Struktura polskiego rynku transportu lotniczego

o Analizujgc potaczenie transport lotniczy-transport kolejowy z perspektywy cargo lotniczego, Europejskie
Stowarzyszenie Transportu ocenito konieczne jest minimum 150 ton wewnatrzeuropejskiego cargo dziennie, to jest
75000 ton rocznie aby uzna¢ takie rozwigzanie za uzasadnione. Do roku 2035 Zaden polski port lotniczy nie osiagnie
takiego poziomu.
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Stymulacja popytu

Nalezy zauwazy¢, ze stymulacja popytu, tj. drugi filar programu wspierania lotniczego
transportu cargo, jest réwnie wazny, co modernizacja infrastruktury, ale znacznie
trudniejszy do wdrozenia, poniewaz inicjatywy takie nie funkcjonujg niezaleznie od
siebie, przy czym osadzone sg w konkretnych warunkach makroekonomicznych i
0golnych decyzjach.

5. Stymulacja popytu na lotnicze przewozy towarowe

Analiza wrazliwosci®® pokazuje, ze wzrost przewozéw towarowych jest gtéwnie
efektem wzrostu PKB. Stymulacja popytu gospodarczego bedzie miata zatem
bezposredni wptyw na wzrost lotniczych przewozoéw cargo.

Jednakze mimo pozytywnych prognoz gospodarczych dla Polski, nalezy zauwazy¢,
ze stymulacji wzrostu gospodarczego towarzyszy¢ muszg inne dziatania wspierajace
rozwoj polskiego przemystu, tj. przycigganie branz o zasiegu globalnym.
Odpowiedzialnos¢ za dziatania w zakresie stymulacji popytu ponosi Ministerstwo
Gospodarki

6. Rozwdj przepustowosci transportu towarowego poprzez zmiane struktury floty

Wedtug firm spedycyjnych dziatajacych dzi§ w Polsce, najwazniejszg barierg
hamujgcg wzrost przewozéw towarowych jest niewielka pojemnos$é statkow
powietrznych, tj. brak duzych maszyn mogacych przewozié wieksze ilosci towaréw®'.
W celu rozwigzania tego problemu, konieczna jest zmiana obecnej struktury floty
krajowego przewoznika. Jesli przewoznik ten nie jest w stanie zaproponowac
odpowiedniej floty, nalezy zacheci¢ integratorbw do zaoferowania niezbednej
pojemnosci towarowej statkdw powietrznych.

Dlatego tez odpowiedzialno$¢ za takie dziatania powinien ponosi¢ przewoznik
sieciowy oraz integratorzy.

7. Poprawa jakosci sieci przewozow towarowych (miejsce docelowe, czestotliwosé lotow)

W Polsce brak jest dzis silnego krajowego przewoznika sieciowego, ktéry
zaoferowatby pofgczenia dlugodystansowe wymagane do rozwoju polskiego sektora
lotniczych przewozéw cargo. Wedtug spedytorow, drugg najwazniejsza kwestig
decydujgcg o niewielkim znaczeniu tego typu transportu jest zbyt mata liczba
potaczen.

Zwiekszenie zasiegu sieci dlugodystansowej oraz czestotliwosci lotow
obstugiwanych przez krajowego przewoznika sieciowego jest niezbedna do
wspierania wzrostu lotniczych przewozéw cargo. W miare mozliwosci nalezy
zachecac integratorow oraz przewoznikdw zajmujgcych sie wytgcznie transportem

30 Patrz takze Raport czastkowy 1 — Struktura polskiego rynku transportu lotniczego

31 Patrz takze Raport czastkowy 1 — Struktura polskiego rynku transportu lotniczego
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towarow do budowy lub modernizacji sieci w celu wsparcia wzrostu transportu
towarowego, pod warunkiem zaistnienia odpowiedniego popytu.

Odpowiedzialnos¢ za takie dziatania ponosi zaréwno polski przewoznik sieciowy, jak
i integratorzy oraz potencjalne linie towarowe.

8. Promocja atrakcyjnosci lotniczych przewozéw towarowych

Aby sprawi¢, ze klienci, spedytorzy i integratorzy beda bardziej $wiadomi zalet
rozszerzenia ustug transportu towarowego na polskich lotniskach, nalezy wdrozyé
strategie marketingowg obejmujgca wszystkie porty lotnicze w Polsce. Kampania
taka ma za zadanie uswiadomi¢ zalety korzystania z transportu towaréw z Polski
drogag lotnicza w celu krétkoterminowej stymulacji popytu.

Rysunek 68 — Priorytetowe inicjatywy w zakresie transportu towarowego

. llustracyjn
Priorytety dla Cargo iy
Wysokie“ L] _Usprawnienie dostepnej

infrastruktury cargo

= Usprawnienie sieci
lotniczego cargo

= Stymulacja popytu na
lotnicze cargo

= Zmiana struktury floty
by zwiekszy¢ zdolnosci
cargo

= Poprawa procesow /procedur
dla cargo na lotnisku
= Komunikacja i marketing
atrakcyjnosci cargo
= Rozwiagzanie kwestii
prawno-regulacyjnych
Niskie | Rozwm!gme ogolnej wizji
dla lotniczego cargo N
Krotkoterminowe Diugoterminowe

Zrédto: Oliver Wyman

Odpowiedzialno$¢ za dziatania tego rodzaju roéwniez ponosi Ministerstwo
Infrastruktury

Ogolnie rzecz biorac, nalezy zauwazy¢, ze zanim przejdziemy do organizacji dziatah
wspierajgcych rozwdj lotniczych przewozéw cargo, koniecznie jest opracowanie wizji
transportu towarowego w roku 2035 oraz stworzenie niezbednych uwarunkowan
prawnych i regulacyjnych.
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Nalezy pamietaé, ze inicjatywy, ktére wdrozy¢é mozna w krétszym terminie, mogg
przyczyni¢ sie do popularyzacji przewozéw towarowych, co zaowocuje skutecznym
wdrozeniem bardziej ztozonych inicjatyw w przysztosci.

Inicjatywy o wyzszym stopniu ztozonosci i diuzszym czasie realizacji nalezy
opracowaé¢ szybko, aby pozostawi¢ wystarczajgco duzo czasu na ich rozwdj oraz
zapewnic¢ ich efektywng realizacje w srednim i dtuzszym terminie.

Whioski

W wyniku oczekiwanego wzrostu gospodarczego, prognozuje sie wzrost popytu na
ustugi lotniczego transportu cargo o ponad 500 000 ton** do roku 2035, przy czym
najwieksze polskie lotnisko obstugiwaé bedzie 350 000 ton, tj. dwie trzecie tej
wielkosci.

Aby osiggnac taki wzrost, niezbedne jest wdrozenie inicjatyw przedstawionych
powyze;.

Przyjmujac jednak Zze istniejagce europejskie huby cargo utrzymajg ilosé
transportowanych towaréw co najmniej na obecnym poziomie, najwieksze polskie
lotnisko nie przekroczy 15% wzrostu w roku 2035.

Wyzsze tempo wzrostu lotniczego transportu cargo jest mato prawdopodobne,
poniewaz w Europie dziata juz szereg duzych, sprawdzonych hubdéw cargo.
Odlegtosci dzielgce lotniska w Warszawie, Krakowie i Katowicach z portem lotniczym
Frankfurt (FRA) wynoszg nieco ponad 1000 km, a aby dotrze¢ na lotnisko w Lipsku
(LEJ) trzeba pokonaé mniej niz 700 km. Odlegtosci te mozna przeby¢ w jeden dzien
korzystajac z transportu drogowego.

Biorac pod uwage oczekiwang modernizacje polskiej infrastruktury drogowe;,
transport ciezarowy stanie sie jeszcze bardziej atrakcyjny.

Chociaz mozna spodziewac sie, ze wzrost przyniesie ze sobg uruchomienie
lokalnego centrum przewozéw cargo w Polsce, aby stato sie ono duzym europejskim
hubem, bedzie wymagac to znaczacego wysitku i istotnych zmian gospodarczych.

Lotniczy transport cargo moze stac sie zatem interesujgcym zrédtem dochodéw CPL,
ale nie bedzie on kluczowym czynnikiem jego sukcesu i optacalnosci. Najwazniejszy
pozostaje transport pasazerski.

2 Patrz Raport czgstkowy 2 — Prognoza transportu lotniczego, scenariusz referencyjny 5
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5 Parametry i definicje zwigzane z dzialaniem lotnisk

5.1 Wymagania dotyczace drég startowych ze wzgledu na kategorie

samolotu

Tabela 29 — Wymagania dotyczace drog startowych ze wzgledu na kategorie

samolotu

Klasyfikacja
(liczba pasazerow)

Maksymalna wartos¢ MTOW
(w tonach)

Maksymalna warto$é MTOL"
(w metrach)

Przyktadowe samoloty

20

1,600

= Challenge =EMB 120

r 300
= Learjet 60

= Cessna
208

>30 30-100
(Prop.)
30 40
1,600 1,800
=ERJ 170
=DASH 8Q =CRJ 100

= CRJ 200

100-140

=A319
=B737

Zrédto: Wikipedia, Airbus, Boeing, Embraer, Aviation Services of America, Flight Global, Oliver Wyman
1 Maksymalna dtugo$¢ rozbiegu przy maksymalnej masie startowej

5.2 Lotniska w trakcie budowy i lothiska wojskowe

140-190 190-250 250-300 >300
80 100 250 440
2,300 2,300 2,800 3,400
= A320 = A321 =B787 = B747
=MD 80 = B767 =B777
=MD 90 = A332 = A343
= A333
= A350

Poza dwunastoma dziatajgcymi lotniskami, siedem lotnisk jest obecnie albo w trakcie
budowy, albo w trakcie przygotowywania do uzytku przez lotnictwo cywilne, lub do
wykorzystania wspélnie z Ministerstwem Obrony Narodowe;.

Tabela 30 — Przeglad parametrow drég startowych niedzialajqcych lotnisk

Modlin

Lublin (QLU) = . n/a n/a Kat. 3

Opole (QMP) —<-- 2.350m - >mm n/a n/a Kat. 4

Koszalin (0SZ) = — n/a n/a Kat. 3

Gdynia (QYD) = — nia Kat. 4 Kat. 3

Sochaczew : o : n/a n/a Kat. 3

Radom (QXR) =" 2.000m ‘> nia Inne Kat. 4
Zrédto: Informacije lotniskowe
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Wiecej informacji na temat obecnie niedziatajgcych lotnisk znajduje sie w Raporcie
Czagstkowym 3 — wymogi infrastrukturalne.

5.3 Ocena operacji wg typu statku powietrznego w portach lotniczych
WAW i CPL

Analiza prognozy operacji lotniczych dla najbardziej prawdopodobnych scenariuszy 5
i 20 wykazuje tgczng réznice na poziomie 12 tys. operacji (+4%) wiecej dla CPL w
stosunku do WAW.

Tabela 31 — Operacje wg typu samolotu w WAW i CPL

Operacjew Operacje w Roéznica
WAW CAP (absolutnai %)
(Scenariusz 20) (Scenariusz 5)

A/C Kat 1 3,109 3,109 - (+/-0%)
A/C Kat 2 29,821 26,575 -3,246 (-11%) 4812
A/C Kat 3 52,155 52,155 - (+/-0%)
A/C Kat 4 64,789 63,223 -1,566 (-2%)
A/C Kat 5 79,126 84,162 5,036 (+6%)
A/C Kat 6 6,765 7,914 1,149 (+17%) +17.151
A/C Kat 7 15,392 16,746 1,354 (+9%)
A/C Kat 8 23,408 33,020 9,612 (+41%)
Razem 274,565 286,904 12,339 (+4%)

Porownanie indywidualnych kategorii statkow powietrznych pokazuje, Ze liczba
operacji mniejszych statkdw powietrznych (kat. 1 do 4) jest 0 3% wyzsza w WAW (+5
tys. operacji) niz w CPL. Podczas gdy WAW zapewnia podrézujacym z regionalnych
portow lotniczych potaczenia do hubdédw mniejszymi samolotami, CPL korzysta z
dostepu do kolei duzych predkosci i sieci drég, redukujac liczbe lotow dowozacych
pasazeréw do hubow matymi samolotami.

Z drugiej strony, operacje statkéw powietrznych waskokadtubowych, takich jak
Boeing 757 (kategorii 5), i szerokokadtubowych (kategorii 6 do 8) sg na znaczaco
wyzszym poziomie w CPL (17 tys. operacji, +12%). Roéznica ta moze byé
wyttumaczona zapoczgtkowaniem dodatkowych lotow dalekodystansowych przez
narodowego przewoznika sieciowego i jest takze odzwierciedlona w liczbie przez
pasazeréw transferowych (+2,8 min) prognozowanych dla CPL. Ponadto, CPL
bedzie w stanie taczyC przeplywy pasazeréw i dzieki temu umozliwia¢ liniom
lotniczym transport pasazerow wiekszymi statkami powietrznymi.

Generalnie dodatkowa liczba operacji i szczegodlnie wzrost operacji wiekszych
statkdw powietrznych zwigkszy hatas na terenach znajdujgcych sie w okolicy CPL.
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6 Kalkulacja do analizy kosztéw i korzysci

6.1 Naklady kapitatowe

Ponizej szczegdtowo opisana zostata kalkulacja naktadow kapitatowych. Jesli miedzy
metodologiami WAW i CPL wystepujg réznice, kalkulacje opisane sg odrebnie.

Zakup gruntoéw i ich przygotowanie
WAW

Powierzchnia wymagana do budowy drugiej rownolegtej drogi startowej (DS-2)
zostata oszacowana na 300 ha przez Polconsult®. Staranna analiza map lotniczych
wykazuje, ze mogtoby wystarczy¢ 200 do 250 ha. Dla celu tej analizy przyjeto zatem
200 ha jako wartos¢ minimalng, 250 ha jako wartosé podstawowg i 300 ha jako
wartos¢ maksymalna.

Cena zakupu gruntu zostata oszacowana przez Polconsult na ok. 200 EUR za m
kw.*; cena ta zostata zweryfikowana na podstawie obecnych cen rynkowych. Analizy
dowodzg, ze ceny oszacowane w 2007 r. przez Polconsult odzwierciedlajg obecne
$rednie ceny gruntéw za m kw. na przedmiesciach Warszawy*®. Poniewaz zakup tak
duzej ilosci gruntdw na potrzeby budowy drogi startowej odbedzie sie
prawdopodobnie na poziomie powyzej $redniej ceny gruntéw, w wariancie
pesymistycznym przyjeto szacowang cene w wysokosci 300 EUR za m kw. W
wariancie optymistycznym przyjeto srednig cene w wysokosci 200 EUR za m kw.

Dodatkowo do kosztow zakupu gruntdw, uwzgledniono w kalkulacji koszty
przygotowania gruntow w wysokosci 2 EUR za m kw. Wartos¢ ta jest porownywalna
z podobnym projektem, prowadzonym przez Fraport i zostata zweryfikowana przez
ekspertow firmy Oliver Wyman. Zaktada sie, ze 100% zakupionego gruntu bedzie
wymagato przygotowania (oczyszczenia). W wyniku tego, catkowity koszt zakupu
gruntu (minus przygotowanie) zmiesci sie w zakresie od 400 do 900 min EUR.

CPL

Powierzchnia wymagana do budowy CPL zostata oszacowana na podstawie analizy
poréwnawczej portow lotniczych. Uwzglednione w analizie porty lotnicze MUC, FCO,
BCN, BRU i LUX majg powierzchnie poréwnywalng do przysztego portu CPL,
mieszczacy sie wokot 1600 ha, przy czym powierzchnia catkowita MUC wynosi 1618

% pPismo z ULC (10.01.2010), zawierajacy dane szacunkowe Polconsult

% Pismo z ULC (10.01.2010), zawierato wycene Polconsult w wysokosci 2300 min PLN za 300 ha. Cena za metr
kwadratowy, podana przez Polconsult w 2007 r., zostata przeliczona na EUR na podstawie sredniego historycznego
kursu wymiany za rok 2007, zrédto: Oanda

% Colliers International Real Estate Review Poland 2010
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ha, a powierzchnia catkowita FCO - 1660 ha. Na potrzeby niniejszej analizy przyjeto
powierzchnie 1600 ha.

W odniesieniu do cen zakupu gruntu, przyjeto srednie ceny transakcyjne dla gruntow
rolniczych w rejonie £odzi®*. Ceny w zakresie od 20 PLN do 30 PLN za m kw. lub 5
EUR do 7 EUR, po przeliczeniu wedtug kursu wymiany z 2010%.

W odniesieniu do kosztéw przygotowania gruntéw przyjeto sredni koszt w wysokosci
2 EUR za m kw. Wartos¢ ta jest poréwnywalna z podobnym projektem,
prowadzonym przez Fraport i zostata zweryfikowana przez ekspertow firmy Oliver
Wyman. Zakiada sie, ze 50% terendw do zakupienia bedzie wymagato
przygotowania, gdyz tereny w poblizu ogrodzenia i wokét drég startowych pozostang
w stanie takim, jak sg. W wyniku tego otrzymujemy koszt zakupu gruntéw (minus
przygotowanie) w zakresie od 95 min EUR (wariant minimalny) do 135 min EUR
(wariant maksymainy).

Budowa drogi startowej
WAW

Droga startowa DS-2 ma planowang dtugo$¢ 3700 m przy szerokosci 60 m*. Koszt
metra drogi startowej w poréwnywalnych projektach w ostatnich latach zawierat sie w
przedziale od ok. 22 000 EUR do ok. 28 000 EUR. Biorgc pod uwage ponizsze
koszty wskaznikowe, koszt budowy drogi startowej DS-2 zostal oszacowany na
poziomie od 80 min EUR (wariant minimalny) do 105 min EUR (wariant
maksymalny).

Tabela 32 — Koszty wskaznikowe budowy drogi startowej

Diug. drogi Lotnisko Koszt w PLN Koszt w € Koszt za mb Komentarze
start. wm

3600 KTW 317 000 000 zt € 78 518 998 € 21811

2800 FRA € 78 960 000 €28 200 Drogastartowa

North east

Zrédto: Analiza kosztéw i korzysci, plany inwestycyjne

% Zaktada sie, ze CPL zostanie zlokalizowany w tréjkacie miedzy miejscowosciami Btonie, Teresin i Zyrardow.
% Kurs wymiany PLN do EUR 0,247694, www.xe.com
% pismo z ULC (10.01.2008)
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CPL

Na podstawie prognoz ruchu lotniczego® ocenia sie, ze CPL bedzie obstugiwaé
samoloty kategorii 8 w 2035 r. Wymaga to drogi startowej o dlugosci 3400 m. W celu
zapewnienia porownywalnosci WAW i CPL, analiza kosztéw i korzysci zakfada
dtugos¢ 3700 m dla obu drég startowych w CPL. Przyjmujac podany powyzej koszt
budowy mb drogi startowej, catkowity koszt budowy drég startowych w CPL mieéci
sie w zakresie od 160 min EUR (wariant minimalny), przez 185 min EUR (wariant
podstawowy) do 210 min EUR (wariant maksymalny).

Budowa drég kotowania

WAW

W celu uzyskania maksymalnej przepustowosci drog startowych, port WAW bedzie
wymagac budowy drugiej rownolegtej drogi kotowania, przylegajacej do nowej drogi
startowej DS-2. Réwnolegta droga kotowania powinna rozcigga¢ sie na catej dtugosci
drogi startowej (3700 m) i mie¢ szerokos$¢ 25 m, by mogta obstugiwa¢ wszystkie typy
maszyn. Catkowity koszt budowy réwnolegtej drogi kotowania zostat skalkulowany na
poziomie od 30 min EUR (wariant minimalny) do 35 min EUR (wariant maksymalny),
na bazie kosztu budowy m kw. w tabeli ponize;j.

Tabela 33 — Koszty wskaznikowe budowy drogi kotowania

"”V°I‘T""'k‘:;_°9i kolow. | otnisko  Koszt catk. (PLN) Koszt catk. (EUR) tv‘\’fz* el
30457  KRK 39 200 000 2 €9 709 605 €319
21000  WRO 17 000 000 zt €4210798 €201
106400  FRA € 40 430 000 €380

Srednio € 300

Zrédto: Analiza kosztéw i korzysci, plany inwestycyjne

Dodatkowo, nowa droga kotowania w porcie WAW wymaga budowy 7 drog
szybkiego zjazdu. Liczba drég szybkiego zjazdu bazuje na analizie poréwnawczej
podobnych drég startowych, np. MUC, BKK, SIN, FRA. Koszt budowy jednej drogi
szybkiego zjazdu zostat podany przez DFS i bazuje on na wszechstronnych
analizach kosztow poprzednich projektéw. Koszt budowy jednej drogi szybkiego
zjazdu wynosi 2,5 min EUR. W wyniku tego catkowity koszt budowy drég szybkiego
Zjazdu wynosi 17,5 min EUR.

% MKmetric Gesellschaft fir Systemplanung mbH
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Na koniec, catkowita powierzchnia innych taczacych drég kotowania, to jest
normalnych wyjazdéw z drogi startowej, potgczeh miedzy drogg startowg a piytg
postojowg dodaje kolejne 50%*° do catkowitej powierzchni drég kotowania, a tym
samym 50% do kosztéw budowy drég kotowania.

Podsumowujac powyzsze elementy sktadowe, catkowity koszt rozbudowy portu
WAW zostat oszacowany na 60 min EUR (wariant minimalny), przez 65 min EUR
(wariant podstawowy) po 70 min EUR (wariant maksymainy).

CPL

Dla uzyskania maksymalnej przepustowosci drég startowych, CPL bedzie wymagaé
budowy dwdch réwnoleglych drég kotowania, przylegajacych do kazdej z drég
startowych. Réwnolegte drogi kotowania powinny rozcigga¢ sie na catej dtugosci
drogi startowej (3700 m) i mie¢ szerokos¢ 25 m, odpowiednig dla wszystkich typow
maszyn. Catkowity koszt budowy roéwnolegtych drég kotowania zostat skalkulowany
na poziomie od 56 min EUR (wariant minimalny) do 67 min EUR (wariant
maksymalny), na bazie kosztu budowy m kw. w tabeli ponizej.

Dodatkowo, port CPL wymaga budowy 7 drég szybkiego zjazdu dla kazdej z drog
startowych. Liczba drég szybkiego zjazdu bazuje na analizie poréwnawczej
podobnych drég startowych, np. MUC, BKK, SIN, FRA. Koszt budowy jednej drogi
szybkiego zjazdu zostat podany przez DFS i bazuje on na wszechstronnych
analizach kosztow poprzednich projektéw. Koszt budowy jednej drogi szybkiego
Zjazdu to 2,5 min EUR, co daje tacznie 35 min EUR za 14 drdg szybkiego zjazdu.

Na koniec, catkowita powierzchnia innych taczacych drég kotowania, to jest
normalnych wyjazdéw z drogi startowej, potgczeh miedzy drogg startowg a piytg
postojowg dodaje kolejne 50%*' do catkowitej powierzchni drég kotowania, a tym
samym 50% do kosztéw budowy drég kotowania.

Podsumowujac powyzsze elementy sktadowe, catkowity koszt budowy drog
startowych i drog kotowania w porcie CPL zostat oszacowany na 120 min EUR
(wariant minimalny), przez 130 min EUR (wariant podstawowy) po 135 min EUR
(wariant maksymainy).

““Na podstawie analizy map lotniczych

“'Na podstawie analizy map lotniczych
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Budowa ptyty postojowej (tylko CPL)

Uwzgledniajac przewidywany ruch w porcie CPL, porownywalne porty lotnicze sg
wyposazone w 75 do 80 miejsc postojowych*?, o $redniej powierzchni 10.000 m kw.
na stanowisko. Powierzchnia ta obejmuje powierzchnie manewrowa.

Jedli chodzi o koszty, naktady kapitatowe na budowe metra kw. ptyty postojowej
bazujg na planowanych inwestycjach w Polsce (WRO i POZ) oraz na projekcie
referencyjnym w porcie FRA (patrz tabela ponizej). Sredni koszt budowy metra kw.
ptyty postojowej wynosi 188 EUR.

Tabela 34 — Koszty wskaznikowe budowy plyty postojowej

PCN Pow.w mkw. Lotnisko Koszt catk. (PLN) Koszt catk.(EUR) Kosztza m kw.
60 65 000 WRO 52 400 000 zt € 12979 166 € 200
50 46 000 POZ 31 600 000 zt €7827 130 €170

703 500 FRA € 136 700 000 € 194

Srednio €188

Zrédto: Analiza kosztéw i korzysci, plany inwestycyjne

Uwzgledniajgc powierzchnie ptyty postojowej i koszt budowy metra kw., catkowity
koszt budowy ptyty postojowej skalkulowano na 140 min EUR (wariant minimainy),
przez 145 min EUR (wariant podstawowy) po 150 min EUR (wariant maksymalny).

Budowa tunelu obejsciowego (tylko WAW)

Poniewaz teren potrzebny pod budowe nowej drogi startowej zostat juz przewidziany
pod budowe obwodnicy (S2), budowa zaréwno drogi startowej jak i obwodnicy
bedzie wymagata rozwigzania polegajgcego na budowie tunelu.

Dlugo$¢ tunelu zostata oszacowana przez projektantéw SWB na 3,2 km*. Koszt
budowy tunelu zostat oszacowany na 2.100 min PLN, to jest 173 min EUR za km**.
Koszt budowy 1 km zostat zweryfikowany przez poréwnanie z innymi projektami
tuneli (patrz tabela ponizej) i na tej podstawie sredni koszt budowy 1 km zostat
ustalony na poziomie 197 min EUR. Na potrzeby niniejszej analizy kosztéw i

2 Port MUC ma 75 miejsc postojowych w terminalu 2 o catkowitej powierzchni 750 000 m kw.; port BCN ma 80
stanowisk postojowych o catkowitej powierzchni 800 000 m kw.

3 Pismo z ULC (10.01.2008)

4 Catkowity koszt zostat wyliczony z zastosowaniem $redniego historycznego kursu wymiany z roku 2007 w
wysokosci 0,26383. Zrédto: Oanda
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korzysci, wariant pesymistyczny zaklada, ze koszt budowy 1 km jest réowny
Sredniemu kosztowi wskaznikowemu, podczas gdy wariant optymistyczny zakiada,
ze rzeczywisty koszt budowy jednego km wyniesie tylko 75% $redniego kosztu.
Wartos¢ szacowana przez projektantdw SWB mieséci sie bardzo blisko wartosci dla
wariantu podstawowego, to jest ok. 170 min EUR, co stanowi wartos¢ posrednig
miedzy wariantem optymistycznym a pesymistycznym.

Tabela 35 — Koszty wskaznikowe budowy tunelu

Projekt Dlugos¢ Koszt catk. (min. Koszt / km (min.
(km) EUR) EUR)
Tunel Warnow (Rostock) 1 220,00 275,00
Petuelring (Monachium) 2 200,00 133,33
Tunel Effner + Richard Strau® (Monachium) 2 325,00 203,13
Tunel Luise-Kiesselbach-Platz 2 373,00 175,94
Srednio 196,85

Zrédto: analiza kosztéw i korzysci

Uwzgledniajgc koszt budowy 1 km, podany powyzej, oraz dtugosc¢ tunelu 3,2 km,
catkowity koszt budowy tunelu wynosi ok. 550 min EUR (wariant podstawowy).

Budowa wiezy kontroli ruchu

Catkowity koszt budowy wiezy kontroli ruchu bazuje na przyktadach referencyjnych
DFS. Dodatkowo, szacowane koszty budowy wiezy kontroli ruchu w BBI zostaty
zastosowany jako referencyjny koszt maksymalny (wariant pesymistyczny).
Catkowity koszt budowy wiezy kontroli ruchu, z wytaczeniem sprzetu, wynosi tym
samym od 20 min EUR (wariant minimalny), przez 22 min EUR (wariant
podstawowy) po 25 min EUR (wariant maksymalny).

Tylko w przypadku portu WAW, starg wieze kontroli ruchu trzeba bedzie wyburzyé,
gdyz w przeciwnym razie uniemozliwiataby ona maksymalne wykorzystanie drogi
startowej w uktadzie nowej réwnolegtej drogi startowe;j.

System kontroli ruchu powietrznego i reorganizacja przestrzeni powietrznej

Catkowity koszt bazuje na przyktgdach referencyjnych DFS i miesci sie w granicach
od 10 min EUR (wariant minimalny) przez 14 min EUR (wariant podstawowy) po 15
min  EUR (wariant maksymalny). Catkowity koszt obejmuje naktady na
(re)organizacje przestrzeni powietrznej, ktéry wynosi od 0,5 min EUR (wariant
minimalny) przez 0,75 min EUR (wariant podstawowy) po 1,0 min EUR (wariant
maksymalny).
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Sprzet do nawigacji lotniczej

Caltkowity koszt pomocy nawigacyjnych, to jest ILS, miesci sie w granicach od 3 min
EUR (wariant minimalny) do 4 min EUR (wariant maksymalny).

Dodatkowo, koszt systemu oswietlenia pola wzlotéw wyniesie od 17 min EUR
(wariant minimalny) do 20 min EUR (wariant maksymalny). Koszty bazujg na
projektach referencyjnych LWO, BIV i ECG.

W przypadku portu WAW zaktada sie, ze modernizacja sprzetu DS3 bedzie
oznaczac¢ taki sam koszt, jak nowa instalacja.

Budowa terminalu

Naktady kapitalowe na budowe terminalu bazujg na prognozie ruchu pasazerskiego
w 2035 r. i Srednim koszcie na jednego pasazera.

Prognoza ruchu pasazerskiego obejmuje dwa rézne scenariusze. W scenariuszach
referencyjnych 20 i 5 majg zastosowanie nastepujace prognozy. W scenariuszu 20
port WAW ma obstugiwaé zgodnie z prognozami ok. 20 min pasazeréw ponad
obecng projektowg przepustowosé terminali. W scenariuszu 5 prognoza dla portu
CPL méwi o ok. 35 min pasazerow.

W odniesieniu do kosztéw budowy terminalu w przeliczeniu na pasazera wykonano
analize poréwnawczg kosztéw budowy. Analiza wskazuje, ze sredni koszt budowy w
przeliczeniu na pasazera wynosi 74 EUR. Poniewaz z wyjatkiem portéw DXB i MAD,
rzeczywiste koszty ksztattujg sie ponizej kalkulowanej Sredniej, to znaczy mediana
wynosi 64 EUR, do kalkulacji kosztow budowy terminali portéw WAW CPL przyjeto
zakres od 65 EUR do 75 EUR na jednego pasazera.

Tabela 36 — Koszty wskaznikowe budowy terminalu

Pasaz. Lotnisko Koszt catk. (USD) Koszt catk. (EUR) Koszt / pasaz.
50 000 000 PEK $ 3 500 000 000 € 2561 191 500 €51
20 000 000 SIN $ 1 300 000,000 €951 299 700 €48
35 000 000 MAD $ 4 000 000 000 € 2927 076 000 €84
27 000 000 DXB $ 4 500 000 000 € 3292 960 500 €122
25000 000 MuC $ 2200 000 000 € 1609 891 800 €64
Srednio €74

Zrédto: plany inwestycyjne, Airport technology

Uwaga: waluty lokalne zostaty przeliczone wedtug biezacych kurséw wymiany, gdyz nie jest jasne, kiedy koszty
zostaty poniesione

Na podstawie przewidywanej liczby pasazeréw i kosztu budowy terminalu w
przeliczeniu na jednego pasazera, naktady kapitalowe na rozbudowe terminalu w
porcie WAW wyniosg od 1.180 min EUR (wersja minimalna), przez 1.330 min EUR
(wersja podstawowa) po 1.475 min EUR (wersja maksymalna) oraz od 2.100 min
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EUR (wersja minimalna), przez 2360 min EUR (wersja podstawowa) po 2625 min
EUR (wersja maksymalna) dla CPL.

Parking samochodowy
WAW

Liczba wymaganych miejsc parkingowych skfada sie z liczby miejsc dla pasazeréw
oraz liczby miejsc dla pracownikdw.

Liczba miejsc dla pasazeréw jest kalkulowana na podstawie liczby pasazeréw
odlatujgcych w ciagu jednego dnia*, liczby samochodéw przypadajacych na liczbe
pasazerow (15%) oraz $redniego czasu parkowania (1,7 dnia)*. W scenariuszu 20
daje to 9400 miejsc parkingowych dla pasazeréw w 2035 r.

W przypadku pracownikéw bierze sie pod uwage stosunek liczby bezposrednich
pracownikéw do liczby obstugiwanych pasazerow w odniesieniu do prognozowanej
catkowitej liczby pasazeréw w 2035 r. Wspotczynnik liczby bezposrednich
pracownikéw do liczby pasazeréw miesci sie w zakresie od 0,0015 do 0,0020.
Parkingi dla pracownikdéw zatrudnionych na stanowiskach posrednich i indukowanych
nie sa brane pod uwage, gdyz wiekszos¢ z tych pracownikdw nie pracuje
bezposrednio w porcie.

Wynikowa liczba miejsc parkingowych dla pracownikow jest nastepnie mnozona
przez wspétczynnik pracownikow dojezdzajgcych wilasnymi samochodami (50%)
oraz wspétczynnik szczytowej obecnosci pracownikow w porcie lotniczym (40%). W
scenariuszu 20 konieczne bedzie od ok. 9.500 do ok. 12.700 miejsc parkingowych
dla pracownikéw w 2035 r.

Liczba miejsc parkingowych dostepnych w porcie WAW w 2035 r. wyniesie 5.300%.
Liczbe dostepnych miejsc nalezy odjaé¢ od liczby wymaganych miejsc, by okresli¢
niedobdr miejsc parkingowych.

O ile 100% miejsc parkingowych dla pasazerow ma znajdowaé sie zgodnie z
zatozeniami w budynku parkingu wielopoziomowego w poblizu budynku terminalu, o
tyle tylko 50% miejsc parkingowych dla pracownikow ma znajdowaé sie w takim
parkingu wielopoziomowym. Pozostate 50% ma sie znajdowa¢ na parkingu
jednopoziomowym w pewnej odlegtosci od budynku terminalu. Na bazie
poréwnywalnych projektow portéw lotniczych, koszt miejsca na parkingu
wielopoziomowym mozna oszacowaé¢ na ok. 11.000 EUR, podczas gdy koszt

45 MKmetric Gesellschaft fiir Systemplanung mbH

4 Wiecej informacji na temat kalkulacji liczby miejsc parkingowych, patrz Raport Czastkowy 3
7 Austrian Airlines

“® The economic and social benefits of air transport 2008, ATAG

9 Informacja portu lotniczego
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miejsca na parkingu jednopoziomowym zostat skalkulowany na poziomie ok. 500
EUR. Wiecej informaciji w tabeli ponizej.

Tabela 37 — Koszt jednego miejsca parkingowego

Liczba miejsc . Koszt catk. -
parkingowych Lotnisko Koszt catk. (PLN) (EUR) Koszt za miejsce Komentarz
440 KRK 19 500 000 2t €4830033 € 10977 Parking
wielopoziomowy
Parking
7500 FRA € 86 800 000 €11578 AN ooy
500 SzZ 1,000 000 2t €247 694 g [ Fattd
jednopoziomowy

Zrédto: plany inwestycyjne

Na podstawie powyzszych informacji catkowity koszt rozbudowy parkingu w porcie
WAW zostat oszacowany na 110 min EUR (wariant podstawowy).

CPL

Identycznie jak w porcie WAW, liczba miejsc dla pasazeréw jest kalkulowana na
podstawie liczby pasazeréw odlatujgcych w ciagu jednego dnia®, liczby
samochodéw przypadajacych na liczbe pasazerow (15%) oraz sSredniego czasu
parkowania (1,7 dnia)®". W scenariuszu 5 daje to ok. 9600 miejsc parkingowych dla
pasazeréw w 2035 r.

W przypadku pracownikéw bierze sie pod uwage stosunek liczby bezposrednich
pracownikéw do liczby obstugiwanych pasazerow w odniesieniu do prognozowanej
catkowitej liczby pasazerow w 2035 r. Wspotczynnik liczby bezposrednich
pracownikéw do liczby pasazeréw miesci sie w zakresie od 0,0015%% do 0,0020°.
Parkingi dla pracownikdéw zatrudnionych na stanowiskach posrednich i indukowanych
w nie sg brane pod uwage, gdyz wiekszo$¢ z tych pracownikdw nie pracuje
bezposrednio w porcie. Wynikowa liczba miejsc parkingowych dla pracownikéw jest
nastepnie mnozona przez wspoétczynnik pracownikow dojezdzajacych witasnymi
samochodami (50%) oraz wspétczynnik szczytowej obecnoéci pracownikow w porcie
lotniczym (40%). W scenariuszu 5 konieczne bedzie od ok. 10.500 do ok. 14.000
miejsc parkingowych dla pracownikow w 2035 r.

O ile 100% miejsc parkingowych dla pasazerow ma znajdowaé sie zgodnie
z zatozeniami w budynku parkingu wielopoziomowego w poblizu budynku terminalu,

% MKmetric Gesellschaft fir Systemplanung mbH
o1 Wiecej informacji na temat kalkulacji liczby miejsc parkingowych, patrz IR 3
%2 Austrian Airlines

® The economic and social benefits of air transport 2008, ATAG
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o tyle tylko 50% miejsc parkingowych dla pracownikbw ma znajdowa¢ sie w takim
parkingu wielopoziomowym. Pozostate 50% ma sie znajdowa¢ na parkingu
jednopoziomowym w pewnej odlegtosci od budynku terminalu. Na bazie
poréwnywalnych projektow portéw lotniczych, koszt miejsca na parkingu
wielopoziomowym mozna oszacowaé¢ na ok. 11.000 EUR, podczas gdy koszt
miejsca na parkingu jednopoziomowym zostat skalkulowany na poziomie ok. 500
EUR. Wiecej informaciji w tabeli ponizej.

Na podstawie powyzszej kalkulacji, catkowity koszt budowy parkingu w porcie CPL
zostat oszacowany na 175 min EUR (wariant podstawowy).

Budowa infrastruktury cargo
WAW

Wymagania w odniesieniu do infrastruktury cargo bazujg na ogélnym tonazu
tadunkoéw, przewidywanym na 2035 r**. Takze tutaj przewidywane wielkosci tworzg
dwa rozne scenariusze. W scenariuszu referencyjnym 20 przewiduje sie ok. 290.000
ton cargo w 2035 .

Stosujgc wspotczynnik obstugiwanej ilosci tadunkéw w tonach do pojemnosci
magazyndéw w gtébwnych hubach towarowych w Europie, niezbedna pojemnos¢
magazynéw w porcie WAW w 2035 r. oscyluje miedzy ok. 28.000 a 32.000 m kw., po
odjeciu istniejgcej powierzchni 12.000 m kw.

Tabela 38 — Wspoélczynnik obstugiwanej ilosci tadunkéw do powierzchni
magazynowej

Lotnisko Tonaz tadunkéw (2008) Pow. magazynu w m kw. Wspélczynnik tonazu do
pow. magazynu

MUC 270,000 42 000 6,43
BCN 300,000 43 962 6,82
CDG 2 000 000 300 000 6,67
AMS 1 800 000 300 000 6,00
VIE 150 000 23116 6,49
PRG 160 000 15 500 10,32
Srednio, z wyfaczeniem PRG 6,48
Srednio, z PRG 7,12

Zrédto: informacje portéw lotniczych, AZ world airports

Uwaga: PRG jest nowszym portem lotniczym w stosunku do innych wymienionych w zestawieniu. Jego
produktywnos$é w przeliczeniu na m kw. stanowi odzwierciedlenie faktu, ze rozwijajacy sie port lotniczy nie jest tak
efektywny, jak dobrze dziatajace od lat wielkie huby.

% MKmetric Gesellschaft fir Systemplanung mbH
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Przyjmujac ok. 450 EUR na m kw.> jako $redni koszt powierzchni magazynowej,
catkowity koszt rozbudowy infrastruktury cargo w porcie WAW wyniesie 15 min EUR
w wariancie podstawowym.

CPL

W przypadku CPL, catkowita powierzchnia magazynowa bedzie wynika¢ z tonazu
ogotem, przewidywanego na rok 2035%. W scenariuszu referencyjnym 5 przewiduje
sie ok. 350.000 ton cargo w 2035 r.

Uwzgledniajagc  wspoiczynnik  obstugiwanego tonazu cargo do powierzchni
magazynowej w m kw. w gtéwnych hubach towarowych w Europie (patrz tabela
powyzej), wymagana powierzchnia magazynowa w porcie CPL w 2035 r. miesci sie
w granicach od ok. 49.000 m kw. do 54.000 m kw.

Przyjmujac ok. 450 EUR na m kw.”” jako $redni koszt powierzchni magazynowe;j,
catkowity koszt rozbudowy infrastruktury cargo w CPL wyniesie ok. 24 min EUR.

Niezaleznie od infrastruktury magazynowej, port lotniczy CPL bedzie tez
potrzebowac specjalistycznych urzadzen i obiektdéw przetadunkowych. Po pierwsze,
port bedzie potrzebowac kostnicy. Zaktadajac maksymalny udziat zwtok w dziennych
przetadunkach na 0,2% do 0,3% oraz mase zwlok wraz z trumng na poziomie 200
kg, port CPL bedzie mogt obstuzy¢é dziennie maksymalnie 10 przesytek w postaci
trumien ze zwitokami. Uwzgledniajgc $redni koszt budowy powierzchni magazynowej
na sktadowanie jednej trumny w wysokosci 10.000 EUR, catkowity koszt budowy
wyniesie 0,1 min EUR.

Dodatkowo konieczne bedzie zbudowanie bezpiecznego magazynu do
przechowywania przesytek wartosciowych. Zaktadajac, ze maksymalny udziat
przesytek wartosciowych w ogdlnej ilosci cargo nie przekroczy 5%, a koszt budowy
wyniesie ok. 3250 EUR za m kw. powierzchni, koszt budowy magazynu przesytek
wartosciowych ksztattuje sie na poziomie ok. 9 min EUR.

Na koniec, budowa magazynu z kontrolowang temperaturg bedzie miata decydujgce
znaczenie dla uksztaftowania wizerunku CPL jako atrakcyjnego hubu cargo.
Zaktadajgc, ze udziat przesytlek wymagajacych kontrolowanej temperatury w ogoinej
masie przesytek cargo wyniesie od 10 do 15%, a koszt budowy metra kwadratowego
odpowiedniego magazynu to ok. 5500 EUR, catkowity koszt budowy magazynu o
kontrolowanej temperaturze zamknie sie kwotg ok. 37 min EUR.

taczny koszt budowy infrastruktury magazynowej w porcie CPL wyniesie 70 min
EUR w wersji podstawowe;.

* Na podstawie szacunkowych danych na m kw. inwestycji w porcie KTW
% MKmetric Gesellschaft fir Systemplanung mbH

" Na podstawie szacunkowych danych na m kw. inwestycji w porcie KTW
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Rozbudowa / budowa budynkdéw administracyjnych i pomocniczych

Koszt budowy budynkéw administracyjnych jest wyprowadzony ze stosunku
powierzchni terminalu do powierzchni budynkéw administracyjnych / pomocniczych i
jest pomnozony przez koszt budowy m kw. Wspétczynnik powierzchni budynkéw
administracyjnych do powierzchni terminali zostat ustalony na podstawie obserwacji
map lotniczych poréwnywalnych portoéw lotniczych, to jest MUC, FCO, BRU i BCN.
Powierzchnia budynkéw administracyjnych wynosi srednio ok. 50% powierzchni
terminalu.

Catkowita (dodatkowa) powierzchnia terminalu zostata ustalona na podstawie
danych wskaznikowych powierzchni terminali pasazerskich w m kw. do
przepustowosci projektowej (liczby pasazerow). W przypadku portu WAW, na
potrzeby analizy kosztow i korzysci przyjeto catkowitg powierzchnie terminalu miedzy
325.000 a 375.000 m kw. jako niezbedng do obstugi dodatkowych 20 min pasazerow
przewidywanych w scenariuszu referencyjnym 20. Dla portu CPL powierzchnia
terminalu miedzy 500.000 a 550.000 m kw. zostata ustalona na podstawie danych
wskaznikowych, zamieszczonych ponize;j.

Tabela 39 — Dane wskaznikowe wielkosci terminalu

Lotnisko Pow. w m kw. Liczba pasazerow
WAW 169 000 12 000 000
PEK 986 000 50 000 000
SIN 380 000 20 000 000
MAD 470 000 35 000 000

Zrédto: informacja portu lotniczego
Uwaga: przepustowos¢ projektowa portu WAW (liczba pasazeroéw i powierzchnia w m kw.) planowana na 2011 r.

Do kalkulacji zastosowano koszt budowy m kw. w wysokosci 2000 EUR. Wielkoé¢ ta
zostata ustalona na podstawie informacji uzyskanych =z Fraport i zostata
zweryfikowana przez ekspertow firmy Oliver Wyman.

W wyniku tego, catkowity koszt budowy budynkéw administracyjnych zostat
skalkulowany na poziomie 350 min EUR w wersji podstawowej dla portu WAW oraz
525 min EUR w wers;ji podstawowej dla portu CPL.

Energia, woda i komunikacja / infrastruktura IT

Na podstawie danych szacunkowych portu lotniczego FRA, koszt energii, wody i
komunikacji / infrastruktury IT zostat skalkulowany na poziomie 75 min EUR (wariant
minimalny) i 100 min EUR (wariant maksymalny) dla portu WAW, przy czym koszt
ten uwzglednia rozbudowe terminalu o mozliwo$¢ obstugi kolejnych ok. 20 min
pasazeréw. Ten sam koszt dla portu CPL zostat skalkulowany na poziomie od 150
min EUR (wariant minimalny) do 200 min EUR (wariant maksymalny) (przy zatozeniu
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ok. 35 mIn pasazeréow w 2035 r.)*®. Koszt w przeliczeniu na pasazera jest nieco
wyzszy w porcie WAW, gdyz mozna zatozy¢, ze niektdére elementy istniejgcej
infrastruktury trzeba bedzie zmodernizowac lub ew. przenies¢ tak, by umozliwi¢
potaczenie z nowym terminalem.

Potgczenie z infrastrukturg kolejowq
WAW

Port WAW realizuje obecnie potgczenie lotniska z systemem kolei regionalnej.
Obejmuje to budowe stacji kolei regionalnej na terenie lotniska.

W celu dalszego usprawnienia transportu publicznego w porcie WAW, a w
szczegolnosci potgczenia terminalu z istniejacg infrastrukturg, ma by¢ zainstalowany
system matej kolei automatycznej. Koszt systemu ruchomych matej Kkolei
automatycznej (dwukierunkowej) o dtugosci 1,5 km, z trzema stacjami, pociggami i
sprzetem operacyjnym zostat oszacowany na ok. 110 min EUR i ok. 150 min EUR.
Oszacowanie kosztow bazuje na podobnym projekcie w porcie lotniczym Toronto.
Koszt systemu matej kolei automatycznej w Toronto™.

CPL

W przypadku portu CPL, infrastruktura kolejowa powinna obejmowac system matej
kolei automatycznej, podobny do proponowanego dla portu WAW, a takze budowe
stacji kolei regionalnej i budowe toréw taczacych z istniejgca siecig kolejowa.

Koszt systemu matej kolei automatycznej zostat skalkulowany na poziomie
podobnym do portu WAW, miedzy ok. 110 min EUR a 150 min EUR.

Na podstawie kosztu budowy stacji kolei regionalnej w porcie WAW®®, koszt budowy
stacji kolei regionalnej w porcie CPL zostat oszacowany na 60 min EUR do 70 min
EUR.

Na koniec, w odniesieniu do potgczenia szynowego z istniejacg siecig kolejowa,
zatozono, ze zostanie zbudowane bezposrednie pofgczenie duzej szybkosci
z portem CPL, co oznacza, ze konieczne jest zbudowanie potaczenia kolejowego.

Sumujgc powyzsze, catkowity koszt potgczenia kolejowego portu CPL wyniesie 195
min EUR w wersji podstawowe;j.

Potaczenie z infrastrukturg drogowag
WAW

% MKmetric Gesellschaft fir Systemplanung mbH
% Koszt systemu matej kolei automatycznej w Toronto wynioést 206 min dolaréw kanadyjskich.

% Koszt budowy stacji kolei regionalnej w porcie lotniczym WAW zostat oszacowany na 230 min PLN.
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Budowa nowego terminalu wymaga potaczenia infrastruktury drogowej z istniejgcymi
budynkami portu lotniczego oraz zewnetrznym systemem drég ekspresowych i
autostrad. Na podstawie danych wskaznikowych pozyskanych z podobnych
projektéw budowy portow lotniczych, w tym BCN i MUC, catkowita dlugos¢ drog
potrzebnych do potaczenia z nowym terminalem, miesci sie w zakresie od 2,0 do 2,5
km.

Koszt budowy 1 km zostat oszacowany na 5 min EUR do 6 min EUR. Gdérna granica
zostata ustalona na podstawie sredniego kosztu budowy kilometra drogi ekspresowej
w najnowszych projektach w Polsce (patrz tabela ponizej). Poniewaz srednia cena za
kilometr, uzyskana podczas ostatnich przetargéw w Polsce®!, spadta do ok. 20 min
PLN za kilometr, na potrzeby tej analizy kosztéw i korzysci przyjeto dolng granice ok.
5 min EUR/km.

Tabela 40 — Przeglad projektow drég ekspresowych w Polsce

Droga ekspresowa Diug. w km Koszt catk. (EUR) Koszt / km (EUR)

S7 37 €421 079 800 € 11 536 433
S19 649 € 2 542 000 000 €3916 795
S22 50 € 119 636 202 €2383 191
Srednio € 5945 473

Zrédto: Mol, Rzeczpospolita, 3.2.2009, PMR - sektor budowlany w Polsce

Caltkowity koszt budowy potaczenia drogowego w porcie WAW zostat skalkulowany
na poziomie 15 min EUR w wersji podstawowe;j.

CPL

O ile koszt budowy kilometra drogi w porcie CPL jest podobny jak w porcie WAW,
dtlugos¢ systemu drogowego, niezbednego do potaczenia z istniejgcym systemem
drog ekspresowych i autostrad jest inna. Podobnie jak w przypadku infrastruktury
kolejowej, potrzebne bedzie ok. 10 do 15 km do potaczenia portu CPL z istniejaca
infrastrukturg drogowa.

Ogodtem, koszt potgczen drogowych portu CPL wniesie ok. 70 min EUR w wersji
podstawowe;.

Planowanie i ustugi pomocnicze

Caltkowity koszt ustug planowania i ustug pomocniczych bazuje na oszacowaniu
LHR, gdzie proces planowania Terminalu 5 w okresie 14 lat wyniost ok. 1,5%

“pwc
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catkowitego kosztu budowy. Taki udziat tych kosztéw zostat uwzgledniony w
catkowitym koszcie budowy przed doptatami UE zaréwno w kosztach rozbudowy
portu WAW, jak i w kosztach budowy portu CPL.

Przeniesienie portu WAW do CPL (koszt tylko po stronie CPL)

Na podstawie kosztéw referencyjnych portu MUC, gdzie przeniesienie ze starego do
nowego portu lotniczego (odlegtos¢ ok. 35 km) kosztowato 10 min DM w 1992 r.,
koszt przeniesienia portu WAW do CPL oszacowano na 7 do 9 min EUR. Koszty
zostaly dostosowane do obecnego poziomu cen, tzn. zostaty powiekszone o
historyczne srednie wskazniki inflacji. Nalezy tez dodag¢, ze koszty te obejmujg koszty
samego przeniesienia, a takze koszty operacji testowych.

Izolacja przeciw hafasowi
WAW

Dodatkowa izolacja przeciw hatasowi bedzie konieczna do wyttumienia zwiekszonej
emisji hatasu, spowodowanej przez dodatkowe operacje lotnicze na nowej drodze
startowej DS-2. Majac na uwadze prawdopodobne $ciezki wznoszenia i
podchodzenia, Ursus, Ursynéw, Michatowice to te rejony, gdzie emisja hatasu bedzie
miata znaczacy wptyw. Wedtug Gtéwnego Urzedu Statystycznego, w 2008 r. obszar
ten zamieszkiwato 234 611 osbéb lub znajdowato sie na nim ok. 84.000 gospodarstw
domowych, jesli przyja¢ $rednig wielko$é gospodarstwa domowego jako 2,8 0sdb®.
Uwzgledniajac rozktad geograficzny gospodarstw domowych na mapie lotniczej, 40
do 50% gospodarstw domowych bedzie bezposrednio dotknietych hatasem i dlatego
tez bedzie wymagac¢ dodatkowej izolacji akustyczne;j.

Sredni koszt na gospodarstwo domowe zostat oszacowany na 2500 EUR na bazie
Sredniego kosztu okien/drzwi i Sredniej liczby okien w gospodarstwie domowym.
Mozna przypuszczaé na tej podstawie, ze duza czes¢ gospodarstw domowych to
mieszkania.

Mnozac liczbe gospodarstw domowych przez sredni koszt na gospodarstwo domowe
otrzymujemy catkowity koszt w zakresie od 85 do 105 min EUR.

CPL

Poniewaz doktadna lokalizacja portu CPL bedzie dopiero ustalona, trudno w tej chwili
oszacowaé liczbe gospodarstw domowych dotknietych hatasem. Ocena liczby
gospodarstw domowych dotknigetych hatasem w poréwnywalnych portach lotniczych,
jak PRG, BHX, MUC wskazuje, ze od 5000 do 10.000 gospodarstw domowych moze

%2 United Nations Economic Commission for Europe
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wymagac ochrony przed hatasem. Taka liczba zostata przyjeta na potrzeby analizy
kosztéw i korzysci dla portu CPL.

Poniewaz wiekszos¢ ludzi w rejonie przysztego portu CPL mieszka raczej w domach
jednorodzinnych niz w mieszkaniach w blokach wielorodzinnych, koszt izolacji
akustycznej na gospodarstwo domowe moze by¢ wyzszy niz dla portu WAW i moze
wynies¢ 4000 EUR. Z tego powodu w budzecie budowy portu CPL nalezy
przewidzie¢ od 20 do 40 min EUR na nakfady zwigzane z izolacjg akustycznag.

Przeniesienie obecnych mieszkarncow
WAW

Liczba gospodarstw domowych na terenie przewidzianym pod budowe drogi
startowej DS-2, ktére bedg wymagatly przeniesienia, zostata oszacowana na 300 do
400 na podstawie map lotniczych.

Koszt relokacji jednego gospodarstwa domowego bazuje na szacunkach
opublikowanych przez BBI (ok. 244.000 EUR na gospodarstwo). Po ustaleniu, ze
koszt m kw. terenéw pod zabudowe mieszkalng stanowi gtdéwny nosnik czynnik
generujacy koszt relokacji, koszt na gospodarstwo domowe zostat skorygowany o
réznice w koszcie m kw. terenu pod zabudowe mieszkalng w Berlinie i Warszawie.
Koszt gruntu pod zabudowe mieszkalng w WAW waha sie od 73% do 100% takiego
gruntu w rejonie Berlina®.

Uwzgledniajac liczbe gospodarstw domowych oraz koszt na gospodarstwo domowe,
catkowity koszt relokacji mieszkancéw dotknietych takg koniecznoscig zawiera sie w
przedziale od 55 min (wariant minimalny) przez 75 min (wariant podstawowy) do 95
min EUR w wariancie maksymalnym.

CPL

Poniewaz doktadna lokalizacja portu CPL nie jest okreslona, liczba gospodarstw
domowych do przeniesienia zostata okreslona na podstawie gestosci zaludnienia na
mapach lotniczych w trojkacie miejscowosci Btonie, Teresin i Zyrardéw oraz
zweryfikowana przez poréwnanie z projektami referencyjnymi, to jest portami MUC i
BBI, gdzie wystgpita koniecznos¢ przeniesienia 300 do 400 gospodarstw. Poniewaz
gesto$¢ zaludnienia jest mniejsza niz w rejonie Monachium czy Berlina, na potrzeby
analizy kosztéw i korzy$ci przyjeto, ze konieczne bedzie przeniesienie od 200 do 250
gospodarstw domowych.

Koszt relokacji jednego gospodarstwa domowego bazuje na szacunkach
opublikowanych przez BBI (ok. 244.000 EUR na gospodarstwo). Koszt przeniesienia
gospodarstwa domowego zostat jednak skorygowany na podstawie réznicy ceny

% Colliers International Real Estate Review Poland 2010, wycena firmy Polconsult, jak wymieniono w pi$mie ULC
(10.01.2008), Urzad Statystyczny Berlina-Brandenburgii
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metra kw. terenéw pod zabudowe mieszkalng w rejonie Berlina i Lodzi. Koszt gruntu
pod zabudowe mieszkalng w todzi waha sie od 35% do 60% takiego gruntu w
rejonie Berlina®.

Uwzgledniajac liczbe gospodarstw domowych oraz koszt na gospodarstwo domowe,
catkowity koszt relokacji mieszkancéw dotknietych takg koniecznoscig zawiera sie w
przedziale od 18 min (wariant minimalny) przez 27 min (wariant podstawowy) do 36
min EUR w wariancie maksymalnym.

Dofinansowanie UE

Zgodnie z Programem Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko 2007 - 2013,
dofinansowanie UE ksztaltuje sie na poziomie od 25 do 35%.

Dofinansowanie z UE moze by¢ przeznaczone wytgcznie na elementy
infrastrukturalne zaréwno rozbudowy portu WAW, jak i budowy portu CPL. Nie
mozna uzyskac dofinansowania na nastepujace cele:

o Zakup gruntéw i ich przygotowanie
¢ Relokacja mieszkancow
o Wyburzenia w porcie WAW (tylko CPL)

Dofinansowanie z UE moze wynie$¢ 865 min EUR (wariant podstawowy) dla portu
WAW i 1230 min EUR dla portu CPL (wariant podstawowy).

% Colliers International Real Estate Review Poland 2010, Urzad Statystyczny Berlina-Brandenburgii

% Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
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6.2 Korzysci
Cena sprzedazy terenow WAW

Analiza zaktada, ze catkowity obszar WAW, to jest 848 ha, z wytgczeniem terenoéw
wymaganych na cele infrastrukturalne (ok. 30%), zostanie sprzedany®.

Srednia cena za m kw. miesci sie w przedziale od 150 do 250 EUR. Srednie ceny za
m kw. bazujg na dzisiejszych cenach terenéw pod zabudowe mieszkalng w rejonie
przedmies¢ Warszawy, po korekcie do poziomu 2022 r. na podstawie przewidywane;j
stopy inflacji®” i spodziewanego wzrostu ekonomicznego Polski (wzrost PKB)®.

Majac na uwadze powyzsze, cena sprzedazy terenow WAW zostata skalkulowana
na poziomie od 1485 min (wariant maksymalny) przez 1190 min (wariant
podstawowy) do 890 min EUR (wariant minimaliny).

Wyburzenie portu WAW

Catkowity obszar portu lotniczego WAW wynosi 848 ha®. Z tej powierzchni ok. 25 do
30% jest zajmowane przez infrastrukture typu airside i lanside. Przy $redniej cenie 90
EUR" za metr kw. wyburzenia, catkowity koszt wyburzenia portu lotniczego WAW
waha sie od 190 min (wariant minimalny) przez 210 min (wariant podstawowy) do
230 min EUR (wariant maksymalny).

Zmniejszenie zakresu rozbudowy terminalu pasazerskiego w LCJ

Wraz z budowg portu CPL, pewna czes$¢ ruchu lotniczego przeniesie sie z LCJ do
CPL. Poréwnujac przyrost liczby pasazerdw miedzy scenariuszami 20 a
scenariuszem referencyjnym 5, terminal przyjatby 0,5 min pasazeréw mniej, jesli port
CPL zostatby zbudowany. LCJ planuje rozbudowac swdéj terminal do 2014 r. tak, by
uzyskat przepustowo$¢ 3,6 min pasazerow. Ta rozbudowana przepustowosc
terminalu bedzie wiecej niz wystarczajgca w kazdym scenariuszu do roku 2035. W
razie powstania CPL, planowang rozbudowe terminalu mozna by nawet zmniejszy¢ o
0,5 min pasazeréw. Przyjmujgc koszt budowy terminalu na pasazera w wysoko$ci 60

66 Wczesniejsze projekty w Ursusie pokazaty, ze ok. 30% terenu jest zachowywane na potrzeby infrastrukturalne.
67 Inflacja na bazie indeksu wzrostu cen produkcji sprzedanej przemystu, PwC

68 Zaktada podstawowy i pesymistyczny wzrost PKB odpowiednio dla scenariusza optymistycznego
i pesymistycznego, MKmetric

% Informacja portu lotniczego

" Dane szacunkowe Fraport, zweryfikowane przez ekspertéw firmy Oliver Wyman
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do 75 EUR"", catkowite oszczednosci, jakie mozna by tu uzyska¢, siegaja 40 min
(wariant maksymalny) lub 30 min EUR (wariant minimalny).

Ré6znice w kosztach pracy

Pierwszym krokiem do okres$lenia oszczednosci kosztow pracy w przypadku, gdyby
pracownicy portu WAW zostali przeniesieni do portu CPL, jest ustalenie catkowitej
liczby pracownikow w porcie WAW w 2035 r. na podstawie prognozy ruchu
pasazerskiego dla scenariusza 20 oraz wspotczynnika liczby pracownikow
bezposrednich do liczby pasazeréw w przedziale od 0,00152 do 0,0020"°.

Nastepnie odejmujemy przecietne wynagrodzenie w regionie tddzkim i mazowieckim
(8576 EUR) od sredniego rocznego wynagrodzenia w sektorze transportowym w
regionie mazowieckim (10107 EUR) i mnozymy przez liczbe pracownikéw’”.

W trzecim kroku, obliczamy réznice miedzy podatkiem dochodowym od oséb
prawnych (19%) a podatkiem dochodowym od osdéb fizycznych (18%) i mnozymy
przez warto$¢ ustalong powyzej, by obliczy¢ dodatkowy podatek dochodowy od os6b
prawnych, nalezny z tytutu zmniejszenia kosztéw pracy oraz obnizke w podatku
dochodowym od o0s6b fizycznych, wynikajacg z obnizenia srednich ptac.

Jest to tylko przeglad catkowitych korzysci w okresie jednego roku, ktére zawierajg
sie w przedziale od 0,7 min EUR (wariant maksymalny) do 0,5 min EUR (wariant
minimalny). Aby obliczy¢ efekt catkowity, nalezy wykona¢ rachunek nieskonczony
(perpetuity) przez podzielenie ogélnego wyniku przez stope oprocentowania 5,53%"°
(obliczenie wartosci rezydualnej). W efekcie powstaje korzys¢ w wysokosci od ok. 13
min EUR (wariant maksymalny) do ok. 9 min EUR (wariant minimalny).

Generowanie nowych migejsc pracy

W celu okreslenia, jakg liczbe dodatkowych miejsc pracy moze wygenerowac port
CPL, obliczono réznice prognozowanej liczby pasazeréw dla scenariusza 20 (w
porcie WAW) i scenariusza 5 (w porcie CPL) w roku 2035.

Liczbe te pomnozono przez sume stosunku miejsc pracy bezposrednich, posrednich
i indukowanych do liczby pasazeréw w celu obliczenia catkowitego efektu

m Zapoznaj sie z kalkulacjg kosztéw rozbudowy portu WAW w zakresie informacji o koszcie budowy terminalu
w przeliczeniu na jednego pasazera

"2 pustrian Airlines
" The economic and social benefits of air transport 2008, ATAG
74 Gtéwny Urzad Statystyczny, 2008

& Stopa oprocentowania polskich obligacji trzydziestoletnich (uwzgledniajacych oczekiwang inflacje), Reuters
23.03.2010
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makroekonomicznego dla zatrudnienia w porcie CPL. Tabela ponizej zawiera
przeglad tych zaleznosci.

Tabela 41 — Wspoétczynnik liczby pracownikéw do liczby pasazeréow

Wpotczynnik Pesymistyczny Optymistyczny
Liczba bezposrednich miejsc pracy do liczby 0,0015 0,0020
pasaz.

Liczba posrednich miejsc pracy do liczby 0,0025 0,0029
pasaz.

Liczba indukowanych miejsc pracy do liczby 0,0005 0,0009
pasaz.

Zrodto: ATAG, Austrian Airlines

Wynikowa liczba pracownikéw jest nastepnie mnozona przez srednig roczng ptace w
sektorze transportowym w Polsce (8396 EUR)" oraz stope podatku dochodowego,
majaca zastosowanie do tego poziomu dochoddéw (18%).

Co wiecej, zakfadajac, ze miejsca pracy utworzone w CPL sg miejscami pracy dla
0sbéb uprzednio bezrobotnych, do powyzszej kalkulacji nalezy dodaé oszczednosci
na zasitkach dla bezrobotnych. Mozna to zrobi¢, mnozac dodatkowg liczbe
pracownikdw przez $redni roczny zasitek dla bezrobotnych w wysokosci 1673 EUR"”.

Ponownie, jest to tylko przeglad catkowitych korzysci w okresie roku, skfadajacych
sie na kwote ok. 50 min EUR (w wersji podstawowej). Aby obliczy¢ efekt catkowity,
nalezy wykona¢ rachunek nieskohczony (perpetuity) przez podzielenie ogdlnego
wyniku przez stope oprocentowania 5,53%'® (obliczenie wartosci rezydualnej) W
efekcie powstaje korzys¢ w wysokosci od ok. 1040 min EUR (wariant maksymainy)
do ok. 810 min EUR (wariant minimalny).

Podatek VAT od turystéw oraz dochody z wydatkéw pasazeréw biznesowych

Podatek VAT oraz wydatki pasazerow biznesowych sg generowane tylko przez
pasazeréw konczacych podréz, niebedacych rezydentami. Dlatego na potrzeby tego
wyliczenia liczba pasazeréw tranzytowych jest odejmowana od dodatkowej liczby
pasazeréw w porcie CPL. Liczba pozostatych pasazerow jest dzielona przez dwa tak,
by policzy¢ pasazerow przylatujgcych i odlatujgcych tylko raz.

"® Gtowny Urzad Statystyczny, 2008
77 Zasitek dla bezrobotnych po uptywie 3 pierwszych miesiecy, EUROS

& Stopa oprocentowania polskich obligacji trzydziestoletnich (uwzgledniajacych oczekiwang inflacje), Reuters
23.03.2010
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Nastepnie liczbe 149.500 pasazerow mnozy sie przez wspoétczynnik udziatu
pasazeréw niebedacych rezydentami. Eksperci firmy Oliver Wyman szacujg ten
udziat na 10 do 15%.

W nastepnym kroku, catkowita kwota podatku VAT jest obliczana na podstawie
Sredniej kwoty wydatkéw pasazeréw niebedacych rezydentami, ktéra wynosi 300
EUR”®. Obliczenie kwoty podatku VAT uwzglednia rézne typy wydatkéw, co oznacza,
ze uwzglednia sie 45% wydatkéw na takie dobra i ustugi, jak zywnos¢ opodatkowana
stawkg 7% oraz 55% wydatkéw na dobra i ustugi opodatkowane stawkg 22% VAT.
Srednia kwota VAT, przypadajgca na jednego pasazera i podréz, wynosi 38 EUR.

Jest to tylko przeglad catkowitych korzysci w okresie jednego roku, ktére zawierajg
sie w przedziale od 1,3 min EUR (wariant maksymalny) do 0,9 min EUR (wariant
minimalny). Aby obliczy¢ efekt catkowity, nalezy wykona¢ rachunek nieskonczony
(perpetuity) przez podzielenie ogélnego wyniku przez stope oprocentowania 5,53%°%°
(warto$¢ rezydualna). W efekcie powstaje korzy$¢ w wysokosci od ok. 25 min EUR
(wariant maksymalny) do ok. 15 min EUR (wariant minimalny).

™ Instytut Turystyki, Polska (2008)

80 Stopa oprocentowania polskich obligacji trzydziestoletnich (uwzgledniajacych oczekiwang inflacje), Reuters
23.03.2010
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Podatek VAT od dodatkowych biletéw lotniczych

Podatek VAT od dodatkowych biletow lotniczych miatby pochodzi¢ ze zredukowanej
liczby biletéw lotniczych, kupionych w Polsce, gdyby powstat port CPL (scenariusz
referencyjny 20 kontra 5). Na potrzeby tego wyliczenia przyjeto zredukowang liczbe
pasazeréow odlatujacych, zawarta w prognozie ruchu lotniczego®'. Prognozowana
liczba pasazerdow na trasach krajowych jest podzielona przez dwa by otrzymac liczbe
podrézy w obie strony.

Sposréd tych podrézy w obie strony, policzonych powyzej, 100% odbywa sie na
podstawie biletéw sprzedanych w Polsce®?. Zaktadamy $rednig cene w wysokosci od
100 do 200 EUR za bilet na trasie krajowej®. Przy podatku VAT w wysokosci 7%,
catkowita korzy$¢ w skali roku wynosi -0,2 min EUR. Aby obliczy¢ efekt catkowity,
nalezy wykona¢ rachunek nieskohczony (perpetuity) przez podzielenie ogdlnego
wyniku przez stope oprocentowania 5,53%% warto$é rezydualna. W efekcie powstaje
korzys¢ w wysokosci -3,5 min EUR.

Podatek VAT od dodatkowych pasazerow robigcych zakupy w portach lotniczych

Dodatkowa liczba pasazerow, prognozowana dla CPL (scenariusz referencyjny 5)
jest dzielona na pasazeréow rozpoczynajgcych podroz i pasazerow tranzytowych.
Poniewaz pasazerowie tranzytowi sg liczeni dwa razy (odlot i przylot) z powodu ich
pobytu w porcie CPL, ich liczba jest dzielona przez dwa. Liczba pasazeréw
rozpoczynajacych podréz jest nastepnie mnozona przez $rednig kwote wydatkdéw na
pasazera. Srednia kwota wydatkéw na parking, kawe itp. zostata ustalona na
poziomie od 2 do 3 EUR na podstawie przychodéw w poréwnywalnych portach
lotniczych®.

Caltkowita kwota przychoddéw jest mnozona przez $rednia stawke podatku VAT w
wysokosci 22% w celu ustalenia efektu makroekonomicznego. Efekt ten wynosi 0,9
min EUR (wariant podstawowy). Aby obliczy¢ efekt catkowity, nalezy wykonac
rachunek nieskonczony przez podzielenie ogolnego wyniku przez stope
oprocentowania 5,53%% (warto$é¢ rezydualna). W efekcie powstaje korzy$é w
wysokos$ci od ok. 18 min EUR (wariant maksymalny) do ok. 12 min EUR (wariant
minimainy).

8 MKmetric Gesellschaft fir Systemplanung mbH

8 Dane szacunkowe ekspertow firmy Oliver Wyman

8 Dane szacunkowe ekspertow firmy Oliver Wyman

84 Stopa oprocentowania polskich obligacji trzydziestoletnich, Reuters
% FRA, MUC

8 Stopa oprocentowania polskich obligaciji trzydziestoletnich, Reuters
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Réznica kosztu pienigdza miedzy WAW a CPL

Kalkulacja kosztu pienigdza bazuje na réznicy kosztu miedzy WAW a CPL (ok. 300
min EUR) minus przychody ze sprzedazy gruntu po WAW (ok. 1000 min EUR). Jako
podstawe ptatnosci odsetek i i naliczania dyskonta przyjeto stope oprocentowania
30-letnich polskich obligacji, tj. 5,53%%". Co wiecej, przyjeto czas trwania kredytu od
20 do 25 lat, bazujgc na czasie trwania podobnego projektu budowy lotniska, to jest
BBI. Koszt kapitatu obliczono dla roku 2020. Poniewaz zaktada sie, ze koszty
powstang w 2017 r. (rozpoczecie budowy), zastosowano kalkulacje przysziej
wartosci w celu okreslenia nakladow kapitatowych przed 2020 r., podczas gdy do
kosztow powstajgcych po 2020 r. zastosowano kalkulacje biezgcej wartosci.

Sprzedaz terenu portu WAW jest przewidywana na 2022 r. Pfatnosci odsetek po tej
dacie sg objete dyskontem do 2020, co daje catkowitg oszczednos¢ kosztu kapitatu
w wysokosci 275 min EUR.

Oszczednosci kosztu pienigdza dla LCJ

Koszty kapitatowe mozna zmniejszy¢ przez zmniejszenie nakladow inwestycyjnych,
ktore bedzie efektem mniejszej skali rozbudowy terminalu. Jako podstawe wyliczenia
oszczednosci kosztow kapitatowych i ptatnosci odsetek oraz naliczania dyskonta
przyjeto stope oprocentowania 30-letnich polskich obligacji, tj. 5,53%%. Co wiecej, na
podstawie projektéw budowy poréwnywalnych portéw lotniczych przyjeto okres
trwania kredytu od 20 do 25 lat. Poniewaz zaktada sie, ze koszty powstang w
2011 r., majac na uwadze ustalenia w Raporcie Czgstkowym 3, zas problemy z
brakiem wystarczajacej przepustowosci zaczng sie 2014 r., a budowa musi
rozpoczac sie ok. 3 lat wczesniej, kalkulacja przysztej wartosci zostata zastosowana
dla naktadow kapitatowych przed 2020 r. Naktady kapitatowe po 2020 r. zostaty
zdyskontowane do poziomu 2020 r. z uzyciem kalkulacji biezacej wartosci.

taczna kwota oszczednosci kosztéw kapitatu zostata wyliczona na poziomie od 30
do 40 min EUR.

Inne koszty i korzysci

Odprawy pracownicze nie sg uwzglednione w analizie kosztéw i Kkorzysci.
Przeniesienie miejsca pracy z WAW do CPL nie wymaga zmian w istniejgcych
umowach o prace, a w zwigzku z tym odprawy nie bedg musiaty by¢ wyptacone.
Ponadto, wyspecjalizowani pracownicy, obecnie zatrudnieni w porcie lotniczym
WAW, nie bedg mieli wielu innych mozliwosci pracy, jesli port lotniczy WAW zostanie

87 Stopa oprocentowania polskich obligaciji trzydziestoletnich, Reuters

8 Stopa oprocentowania polskich obligacji trzydziestoletnich (uwzgledniajacych oczekiwang inflacje), Reuters
23.03.2010

strona 196 z 209

OLIVER WYMAN PRCEAATERHOUSE(QOPERS M/ =

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport Gtéwny 26 czerwca 2010

zamkniety, z wyjatkiem pracy w CPL lub innych polskich portach lotniczych. Wszelkie
odprawy, ktére nadal mogg wystgpic¢ sg ujete w postaci $wiadczen pracowniczych w
analizie kosztow i korzysci. Majg one niewielkie skutki finansowe w stosunku do
trwatych i gtdwnych efektéw jednorazowych.
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6.3 Analiza kosztow i korzysci, analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwo$ci przewiduje dwa scenariusze optymistyczne, tj. scenariusz 21 (z
WAW) i scenariusz 6 (z CPL) oraz dwa scenariusze pesymistyczne, tj. scenariusz 19
(z WAW) i scenariusz 4 (z CPL). Przeglad catkowitych korzysci i kosztow mozna
znalez¢ w Raporcie Czgstkowym 2.

6.3.1 Oszacowanie nakladéw kapitatowych

taczny koszt (w euro)

WAW i CPL

Y P

€294 000 000

Tabela 42 - Analiza kosztéw i korzysci, analiza wrazliwosci - naklady
kapitatowe
Wariant optymistyczny Wariant pesymistyczny
WAW (Scenariusz 21)  CPL (Scenariusz 6) WAW ( i 19) CPL (! iusz 4)
Lp. Zakup gruntu Catkowity koszt Catkowity koszt C; ity koszt C; ity koszt
1 Zakup i przygotowanie gruntu €650 000 000 €115 000 000 €650 000 000 €115 000 000
Catkowity koszt nabycia gruntu (w euro) €650 000 000 €115 000 000 €650 000 000 €115 000 000

Lp. Czescé lotnicza Catkowity koszt Catkowity koszt C; ity koszt C; ity koszt

2 Budowa drogi startowej €90 000 000 €185 000 000 €90 000 000 €185 000 000

3 Budowa réwnolegtych drég kotowania, zjazdéw oraz drog szybkiego zejscia €60 000 000 €130 000 000 €60 000 000 €130 000 000

4 Budowa plyt postojowych oraz instalacja systeméw paliwowych €145 000 000 €145 000 000

5 (Unowoczes$nienie) Systemu kontroli lotow i (re-)organizacja przestrzeni powietrznej €14 000 000 €14 000 000 €14 000 000 €14 000 000

6 ;J;Sc:;v;zzisgenle infrastruktury nawigacyjnej drogi startowej i drogi kotowania (m.in. €24 000 000 €24 000 000 €24 000 000 €24 000 000

7 St:i[:)vvvvi I/ przeniesienie wiezy kontroli lotéw spowodowane budowa nowegj drogi €22 000 000 €22 000 000 €22 000 000 €22 000 000
Catkowity koszt rozbudowy czesci | j (w euro) €210 000 000 €520 000 000 €210 000 000 €520 000 000
Lp. Cze$¢ ogbélnodostepna Catkowity koszt Catkowity koszt Ci koszt Ci ity koszt

8 Rozbudowa terminala €2 060 000 000 €3 085 000 000 €960 000 000 €1990 000 000

9 Rozbudowa parkingu samochodowego €155 000 000 €220 000 000 €85 000 000 €150 000 000

10 Bozbudowa infrastruktury cargo (powierzchnia magazynowa, terminal i reszta €20 000 000 €85 000 000 €10 000 000 €60 000 000

infrastuktury)
Rozbudowa budynkéw administracyjnych, np. budynku policji, strazy granicznej,

11 zespotu nadzorujacego, strazy pozarnej, zespotu do zimowego utrzymania lotniska, €350 000 000 €525 000 000 €350 000 000 €525 000 000

ochrony oraz zespotu odpowiedzialnego za stan plyty lotniskowej

12 §tworzenie infrastruktur)l/ enelrgelt)./tl:znej i wodociggowo—kanalizacyjpej, atakze €90 000 000 €175 000 000 €90 000 000 €175 000 000

infrastruktury telekomunikacyinei i informatycznej dla nowego terminala
Catkowity koszt rozbudowy czesci ogéinod j (w euro) €2 675 000 000 €4 090 000 000 €1 495 000 000 €2 900 000 000

Lp. Komunikacja Catkowity koszt Catkowity koszt C; ity koszt C; ity koszt

13 ;J:::zz;v:;;nle infrastruktury transportu publicznego w celu obstugi wigkszej liczby €130 000 000 €195 000 000 €130 000 000 €195 000 000

14 Usprawnienie infrastruktury drogowej w celu obstugi wigkszej liczby pasazerow €15 000 000 €70 000 000 €15 000 000 €70 000 000
Catkowity koszt budowy pot: jnych (w euro) €145 000 000 €265 000 000 €145 000 000 €265 000 000
Lp. Pozostate Catkowity koszt Catkowity koszt C; ity koszt C; ity koszt

15 Przygoloqule prolektow‘| dodatkowe usbygl, np. opracowanie planow €66 000 000 €80 000 000 €48 000 000 €60 000 000

architektonicznych, ustugi prawne, badania, przetargi

16 Budowa tunelu omijajacego droge S2 €550 000 000 €550 000 000

17 Przeniesienie dziatalnosci z WAW do CPL €8 000 000 €8 000 000

18 |zolacja akustyczna w olbszgrze najbelzrdznej uciazliwego hatasu (prywatne €115 000 000 €40 000 000 €75 000 000 €20 000 000

gospodarstwa domowe i obiekty publiczne)

19 Przesiedlenie mieszkancow €75 000 000 €27 000 000 €75 000 000 €27 000 000
Catkowity koszt tych i ycji (w euro) €806 000 000 €155 000 000 €748 000 000 €115 000 000
taczny koszt przed dofinansowaniem ze srodkéw UE (w euro) €4 486 000 000 €5 145 000 000 €3 248 000 000 €3 915000 000
Lp. Redukcja kosztow Catkowity koszt Catkowity koszt Ci koszt Ci ity koszt

20 Fundusze UE dostepne tylko dla nowych projektdw infrastrukturalnych €1 105 000 000 €1 470 000 000 €740 000 000 €1 110 000 000

€3 381 000 000 €3 675 000 000 €2 508 000 000 €2 805 000 000

€297 000 000

Uwaga: kalkulacja dotyczy wariantu podstawowego

Zapewnienie mozliwosci obstugi prognozowanej liczby pasazerow w porcie WAW,
42,5 min i 26,2 min odpowiednio dla scenariuszy 21 i 19, bedzie wymagato
rozbudowy zaréwno strefy landside, jak i airside. W poréwnaniu z wariantem
podstawowym, zmienia sie pewna ilos¢ naktadéw kapitatowych, co jest skutkiem
zwiekszonego ruchu, a tym samym zwiekszonej liczby pasazeréw.
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Ze wzgledu na zwigkszenie dziennej liczby operacji lotniczych o 115 w scenariuszu
21%, liczba gospodarstw domowych wokét portu WAW dotknietych problemem
hatasu zwiekszy sie o 10%, podczas gdy zmniejszenie catkowitej liczby dziennych
operaciji lotniczych o 70 w scenariuszu 19 spowoduje obnizenie liczby gospodarstw
domowych dotknietych problemem hatasu o 10%. Koszty izolacji akustycznej
zwiekszg sie tym samym o 21% do ok. 115 min EUR w scenariuszu 21 i zmniejszg
sie do 75 min EUR w scenariuszu 19. Inne koszty w strefie airside pozostang na tym
samym poziomie w poréwnaniu ze scenariuszem 20, gdyz pewne modernizacje sg i
tak generalnie niezbedne, np. modernizacja systemu kontroli ruchu powietrznego i
rozbudowa pewnych sktadnikéw infrastruktury, takich jak budowa drogi startowej DS-
2. Umozliwi to obstuge prognozowanej liczby operacji lotniczych dla jednego ze
scenariuszy 10, 20 lub 21.

W strefie landside, naktady kapitalowe zwiekszg sie 0 41% do poziomu 2675 min
EUR w scenariuszu 21 i zmniejsza sie¢ 0 21% do poziomu 1495 min EUR w
scenariuszu 19, biorgc pod uwage prognozowang liczbe pasazeréw.

Dofinansowanie z UE takze sie zmieni, gdyz wsparcie jest zalezne od catkowitej
kwoty naktadow kapitatowych na inwestycje infrastrukturalne.

W przypadku CPL, prognozy przewidujg dodatkowych ok. 11 min pasazeréw (facznie
ok. 46 min pasazerow) dla scenariusza 6 i zmniejszenie liczby pasazeréw o ok. 5,5
min (tacznie 29 min pasazeréw) dla scenariusza 4, w stosunku do scenariusza
referencyjnego.

Ze wzgledu na zwigkszenie dziennej liczby operacji lotniczych o 120 w scenariuszu
6, liczba gospodarstw domowych wokét portu CPL dotknietych problemem hatasu
zwiekszy sie 0 10%, podczas gdy zmniejszenie catkowitej liczby dziennych operaciji
lotniczych o 71 w scenariuszu 4 spowoduje obnizenie liczby gospodarstw domowych
dotknietych problemem hatasu o 10%. Koszty izolacji akustycznej zwieksza sie tym
samym o 33% do ok. 40 min EUR w scenariuszu 6 i zmniejszg sie do 20 min EUR w
scenariuszu 4. Inne koszty w strefie airside pozostang na takim samym poziomie w
poréwnaniu ze scenariuszem 5, gdyz budowa ogélnej infrastruktury bedzie
przebiegac tak samo, niezaleznie od scenariusza.

W strefie landside, naktady kapitalowe zwiekszg sie 0 24% do poziomu 4090 min
EUR w scenariuszu 6 i zmniejszg sie o0 12% do poziomu 2900 min EUR w
scenariuszu 4, biorgc pod uwage prognozowang liczbe pasazeréw.

Dofinansowanie z UE takze sie zmieni, gdyz wsparcie jest zalezne od catkowitej
kwoty naktadow kapitatowych na inwestycje infrastrukturalne.

8 Uwzglednia loty cargo | pasazerskie
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6.3.2 Oszacowanie korzysci

W odniesieniu do korzysci, zmiany w prognozowane;j liczbie pasazerow majg wptyw
tylko na state korzysci makroekonomiczne i koszty kapitatowe.

W odniesieniu do korzysci makroekonomicznych, réznica w liczbie pasazerow,
prognozowanej dla WAW i CPL, jest nizsza w scenariuszach optymistycznych 21 i 6,
a takze w scenariuszach pesymistycznych 19 i 4. Zmniejsza to ogoding skale
przewagi korzysci CPL nad WAW o0 5% do 918 min EUR w scenariuszu 6 i 0 3% do
940 min EUR w scenariuszu 4.

Druga roznica w korzysciach wynika ze zwigkszenia oszczednosci naktaddéw
kapitatowych w scenariuszu 6 do 320 min EUR w scenariuszu 6, podczas gdy w
scenariuszu 4 pozostajg one na poziomie 315 min EUR.

Ogotem, korzysci sg 0 2% nizsze w scenariuszu 6 (2250 min EUR) i 0 1% nizsze w
scenariuszu 4 (2270 min EUR). Przeglad korzysci mozna znalez¢ w tabeli ponizej.

Tabela 43 — Analiza kosztéw i korzysci, analiza wrazliwosci — korzysci

Wariant optymistyczny Wariant pesymistyczny
Jednorazowe korzysci WAW (Scen. 21) CPL (Scenariusz 6) WAW (Scen. 19) CPL (Scenariusz 4)
Lp. Sprzedaz gruntow Catkowite korzysci Catkowite i C i C: y
1 Cena sprzedazy gruntéw z obszaru zajmowanego przez WAW €1 190 000 000 €1 190 000 000
2 Zburzenie WAW -€210 000 000 -€210 000 000
Catkowity przychéd ze sprzedazy gruntow (w euro) €0 €980 000 000 €0 €980 000 000
Lp. Pozostate korzysci Catkowite korzysci Catkowite C: C: y
3  Zmniejszenie zakresu rozbudowy terminala w porcie lotniczym LCJ €35 000 000 €35 000 000
Catkowite pozostate korzysci (w euro) €0 €35 000 000 €0 €35 000 000
taczne jednorazowe korzysci (w euro) €0 €1 015 000 000 €0 €1 015 000 000
Trwate korzysci finansowe
Lp. Skutki makroekonomiczne Catkowite korzysci Catkowite C: C: y
4 Skutki podatkowe wynikajace z réznych kosztoéw pracy €16 000 000 €8 000 000
5 Skutki podatkowe wynikajace z utworzenia nowych miejsc pracy €865 000 000 €910 000 000
6  Podatek zwigzany z wydatkami poniesionymi przez turystow €25 000 000 €8 000 000
7  Podatek zwigzany z zakupem biletoéw lotniczych -€3 000 000 -€3 000 000
8 Podatek zwigzany z wydatkami portu lotniczego €15 000 000 €17 000 000
Catkowite trwate korzysci (w euro) €0 €918 000 000 €0 €940 000 000
Lp. Finansowanie inwestycji Catkowite korzysci Catkowite C: C:
9  Zaoszczedzone koszty kapitatu (WAW vs. CAP) €280 000 000 €275 000 000
10 Zaoszczedzone koszty kapitatu (LCJ) €40 000 000 €40 000 000
Catkowite korzysci (w euro) €0 €320 000 000 €0 €315 000 000
Catkowite trwate korzysci (w euro) €0 €1 238 000 000 €0 €1 255 000 000
taczne korzysci (w euro) €0 €2 253 000 000 €0 €2 270 000 000
Uwaga: kalkulacja dotyczy wariantu podstawowego
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6.4 Ochrona srodowiska
Aktualna emisja hatasu w WAW

WAW jest potozony w nieduzej odlegtosci (10 km) od m. st. Warszawy. Jest on
otoczony kilkoma gesto zaludnionymi obszarami. Przestrzen otwarta wokdt portu
lotniczego jest bardzo ograniczona. Hatas zwigzany z dziatalnoscig lotniska, w
szczegolnosci hatas wytwarzany przez przylatujgce i odlatujace samoloty, niepokoi
lokalne spoteczno$ci. Liczba mieszkancdédw w najbardziej dotknietych dzielnicach —
Ursus, Mokotéw, Ochota, Wiochy, Ursyndéw, Piaseczno, Raszyn, Michatowice,
Lesznowola i Piastéw — wynosita ok. 700 tys. w roku 2008%.

Rysunek 69 — Dzielnice otaczajagce WAW
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Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury

W 2002 r. Unia Europejska przyjeta dyrektywe (2002/49/WE2), zgodnie z ktorg dla
terendw wokdét gtownych cywilnych portow lotniczych nalezy stworzy¢ strategiczne
mapy akustyczne i plany dziatania w celu zapobiegniecia, unikniecia lub
zmniejszenia negatywnych skutkéw ich dziatalno$ci, w tym dokuczliwosci hatasu

o0 Gtéwny Urzad Statystyczny
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wytwarzanego przez ruch lotniczy®’. Na tej podstawie okreslono poziom hatasu w
okolicach portu lotniczego Warszawa-Okecie.

Rysunek 70 — Mapy akustyczne WAW
Czas dzienny (06:00 to 22:00) Czas nocny (22:00 to 06:00)
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Zrédto: Biuro Ochrony Srodowiska w Warszawie
Uwaga: Mapy zostaty stworzone w 2003 r.

Jak widaé na powyzszych mapach akustycznych, dziatalnos¢ portu lotniczego ma
szczegolny wptyw na mieszkancow Ursusa, Ursynowa, Michatowic i Piastowa.
Oznacza to, ze na skutki hatasu wytwarzanego przez ruch lotniczy bezposrednio
narazonych jest ok. 260 tys. osob. Wplyw na powyzsze dzielnice jest zwigzany
przede wszystkim z licznymi operacjami lotniczymi na drodze startowej DS-3 (15/33).
DS-3 jest preferowang drogg startowg WAW dla przylotow ale réwniez operacji w
godzinach 22:00-04:00%. Jest ona preferowana ze wzgledu na swoja dlugo$¢ (3690
m) i inne wymiary, np. liczbe drég szybkiego zejécia oraz warunki wiatrowe®.

Poziom hatasu, zwlaszcza w dzien, znacznie przekracza warto$¢ 55 dB oznaczong
kolorem jasnopomaranczowym na rysunku wartosci dziennych. 55 dB to poziom,
powyzej ktérego hatas staje sie dokuczliwy i utrudnia odpoczynek, sen oraz prace®.

Aby zmniejszyé zanieczyszczenie srodowiska hatasem, wprowadzono regulacje
ograniczajgce dzienng liczbe operacji lotniczych do 572, a liczbe przylotéow i odlotow
w godzinach 22:00-06:00 do 40 operac;ji®.

" Wspdlnota Europejska

%223:00 - 05:00 w czasie letnim

93 Regulacje dotyczace hatasu, Boeing

° Biuro Ochrony Srodowiska w Warszawie, FICAN (Federal Interagency Committee on Aviation Noise)

 port lotniczy w Warszawie
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W ostatnich latach WAW wdrozyt szereg inicjatyw, w tym ograniczenia procedur
ladowania, np. zmniejszenie sity ciggu, ograniczenia hamowania silnikami,
preferencyjne wykorzystanie drég startowych®® oraz udzielanie autoryzacji do
przylotéw/odlotéw wytacznie certyfikowanym samolotom®. W chwili obecnej WAW
negocjuje z organami ochrony s$rodowiska liberalizacije wymogoéw dotyczacych
poziomu hatasu, ktére ograniczajg mozliwosci tego portu lotniczego do ok. 36 oper./h
dziennie. Oczekiwane jest zwiekszenie maksymalnej liczby operacji w zwigzku ze
zmianami we flocie samolotéw korzystajgcych z WAW w ostatnich latach. Obecna
flota samolotéw wytwarza mniej hatasu niz ta, ktérej uzyto jako podstawy do
sklasyfikowania emisji hatasu i ustalenia ograniczen operaciji.

Emisja hatasu w porcie lothiczym WAW w przyszitosci

Na okres do 2013 roku port lotniczcy WAW zaplanowat posrednie zwiekszenie
przepustowosci do 53 oper./h (wzrost o 150% w poréwnaniu z biezgca
przepustowoscig), co znacznie podniesie poziom emisji hatasu na obszarze dzielnic,
dla ktérych juz teraz jest on dotkliwy.

Aby obstuzy¢ przepustowosc¢ zaplanowang dla do roku 2035 r., WAW musi (przed
racjonalizacjg dziatalnosci w godzinach szczytu) zwiekszy¢ liczbe operacji do 90
oper./h w godzinach szczytu (wzrost o 241% w poréwnaniu z aktualnie
zadeklarowang przepustowoscig). Jak opisano wczesniej, osiggniecie tej
przepustowosci nie bedzie mozliwe przy obecnej infrastrukturze drég startowych.
Wymaga to wybudowania nowej drogi startowej (DS-2) rownolegle do istniejgcej
drogi startowej DS-3, tj. rozdzielenia osi biezacych drég startowych na odlegto$é
1035 m.

Tabela 44 — Rozktad operacji lotniczych w WAW (scenariusz nr 20)

Kategorie samolotéw

Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. 6 Kat. 7 Kat. 8 Ogoétem
(<30 pas.) (>30pas.) (30-100 (100-140 ~ (140-190  (190-250  (250-300 (>300 pas.)
pas.) pas.) pas.) pas.) pas.)

2008 liczba operacji rocznie 1,820 24,544 47,736 29,276 35,256 1,820 416 104 140,972

Sredn. liczb. operadji dziennie 5.0 67.2 130.8 80.2 96.6 5.0 1.1 0.3 386

liczba operacji rocznie 3,109 29,821 52,155 64,789 78,620 6,765 15,262 21,566 272,087

2035

Sredn. liczb. operacii dziennie 8.5 81.7 142.9 1775 2154 18.5 418 59.1 745

liczba operacji rocznie 1,289 5,277 4,419 35,513 43,364 4,945 14,846 21,462 131,115

Réznica  Sredn. liczb. operaciji dziennie 3.5 145 121 97.3 118.8 13.5 40.7 58.8 359
W % 71% 22% 9% 121% 123% 272% 3569% 20637% 93%

Uwaga: Nie obejmuje ruchu cargo

% Zmniejsza wptyw na lokalne spotecznosci

o7 Certyfikacja zgodna z rozdziatami 3, 4 i 10 Aneksu ICAO nr 16, tom 1
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Dodatkowa droga startowa spowoduje podwojenie prognozowanej liczby operaciji
lotniczych w WAW w stosunku do liczby z roku 2008 i w szczegdlnosci w przypadku
duzych samolotéw kategorii 7 (np. B767) i 8 (B747, A340 i B777) prognozuje sie
zwiekszenie liczby operacji odpowiednio o ok. 3500% i 25600% w scenariuszu
referencyjnym nr 20.

Rysunek 71 — Ladowanie wedtug przyrzadéw dla aktualnej drogi startowej
WAW DS-1

..., 285 =
mam S 885 Y DONOT MISTAKE
{104 NM) 2 /@ (IAF) WARSZAWA/Babice aerodrome
WAR_ 122 m (6.6 N NNW
A WHILE APPROACHING RWY 15
0F) e
: : A
MNM SEC&“LT
L)

VFRAD4 |

320 2/
sz 150N s m%\%ﬂ, WARSZAWA

020°52'39.16°E (gg) K’“ \
X -l -\ (108) I'..
2 g4 UM/X\ GORASZKA
AT+ |
<t 2700

| A KARNIGE—— prevprryrey
Zrédto: AIP

Przy obecnym uktadzie strefy ,airside”, prognozowana liczba operacji lotniczych
rozszerzy obszar oddziatywania hatasu, co bedzie szczegdlnie dokuczliwe dla
dzielnic Ursus, Ursyndw i Piastow, ktore juz teraz odczuwajg ten hatas. Tym samym
taczna liczba mieszkahcow bezposrednio odczuwajgcych oddziatywanie hatasu
wzrosnie o ok. 10 tys. Hatas ten bedzie takze bardziej odczuwalny w juz dotknietych
dzielnicach (ok. 260 tys. mieszkancow).

Majac na uwadze szereg dziatan zrealizowanych przez port celem obnizenia
poziomu emisji hatasu, rowniez dziatania po stronie producentow samolotéw
przyczynity sie do obnizenia poziomu hatasu i bedg wptywac¢ na obnizenie poziomu
hatasu réwniez w przyszitosci. Dotyczacy to w szczegdlnosci dilugodystansowych
modeli takich jak A380, A350 oraz Boeing 787, ktére znaczaco przyczynig sie do
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obnizenia poziomu hatasu ponizej dzisiejszego poziomu minimalnego wyznaczonego
przez standardy ICAO (rozdziat 4, Zatacznik 16) *. Jako przykiad, Boeing 787
posiada charakterystyke hatasu, gdzie poziom hatasu jest o 60% nizszy w
poréwnaniu do obecnie latajacych samolotéw poréwnywalnej wielkosci®®. W
przypadku modeli Airbusa, poziom emisji hatasu dla modelu A380 jest 3dB nizszy od
B747, pomimo wigkszego rozmiaru MTOW o 250 t' podczas gdy A350 jest
projektowany taka by wytwarzany poziom hatasu byt o ok. 20dB ponizej standardéw
ICAO Rozdziat 3. To umozliwia ,pozostawienie” 85 dB hatasu powstajacych przy
starcie w ramach pola wzlotéw. Redukcja hatasu jest osiggana w szczegdlnosci
poprzez usprawnienia w ksztalcie samolotu oraz pracy silnikow.

Generalnie, podczas gdy liczba operacji wzrosnie, zmniejszona emisja hatasu przez
cichsze samoloty, czesciowo zniweluje ten efekt. Mapy hatasu dla systemu
réwnolegtych drég startowych DS-2 (15R/33L) i DS-3 (15L/33R) mogg wygladac jak
na ponizszych rysunkach.

Rysunek 72 - Mapy akustyczne WAW dla systemu réwnoleglych drég
startowych

Czas dzienny (06:00 to 22:00) Czas nocny (22:00 to 06:00)
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Uwaga: Rysunek ma charakter pogladowy; zaktadajacy wybudowanie DS-3 oraz zamkniecie DS-2 przy tych samych
ograniczeniach lotéw nocnych co obecnie

% |CAO Rozdziat 4, Zatacznik 16 — standardy dotyczace hatasu wyznaczajg granice hatasu dla 3 punktow
pomiarowych tj. po stronie drogi startowej podczas startu, toru lotu przy wznoszeniu po starcie, oraz toru lotu
podczas podejscia Rozdziat 4 stanowi uzgodnienie obnizenia poziomu hatasu silnikéw odrzutowych o 10dB w
poréwnaniu do Rozdziatu 3. Rozdziat 3 definiuje punkt referencyjny, ktéry jest powszechnie stosowany przy
okreslaniu wymaganej redukcji hatasu w przysztosci.

9 Boeing
1% Airbus
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Zaktada sie prawie réwnu podziat operaciji lotniczych pomiedzy dwie drogi startowe.
Przyszte procedury startéw i ladowan mogq szczegdlniej preferowaé ktorgs z drog
startowych. W systemie rownolegtych drég startowych poziom hatasu w dzielnicach
Ursyndw, Michatowice and Piastéw moze obnizy¢ sie, podczas gdy operacje
realizowane na DS-2 mogg prowadzi¢ do podniesienia poziomu hatasu w dzielnicach
Ursus i Raszyn.

Wg danych GUS, 260 tys. mieszkancow zamieszkiwato powyzej wymienione
dzielnice w 2008 roku. Dokonujgc szacunkéw geograficznej dystrybucji gospodarstw
domowych przy wykorzystaniu map lotniczych, ok. 40-50% gospodarstw domowych
moze zosta¢ narazona na hatas i bedzie wymagac¢ dodatkowej ochrony przed
hatasem.

Metody wyciszania hatasu

Majac na uwadze obnizanie poziomu hatasu w wyniku dziatan producentéw
samolotow, budowa drogi startowej DS-2 bedzie sie wigzata z podjeciem
dodatkowych krokéw w celu podniesienia poziomu hatasu w mozliwie najmniejszym
stopniu. Istniejg rézne procedury wyciszania hatasu, ktére mogg poprawi¢ jakosc
zycia na obszarach oddziatywania hatasu wokét portéw lotniczych.

Tabela 45 — Przeglad dostepnych inicjatyw z zakresu wyciszania hatasu

Rodzaj inicjatywy Stosowane w celu
ograniczenia hatasu
na WAW

Obszar otaczajacy lotnisko
Izolacja dzwiekowa budynkéw mieszkalnych i publicznych
Pozyskiwanie gruntéw w celu zapewnienia kompatybilnosci pozioméw hatasu

Lotnisko

Zezwolenie na operowanie tylko certyfikowanym samolotom (zgodnie z Rozdziatami 3, 4 oraz 10
Zatacznika 16 ICAO, Tom 1)

Preferencyjna eksploatacja paséw startowych

Usprawnienie zarzadzania ruchem lotniczym, w tym lepsze zarzadzanie kotowaniem i kolejkami
Ograniczenia procedur ladowania, np. redukcja ciagu

Profil wysokosci i $ciezki lotow

Ograniczenia proéb silnikéw

) DSV B S BN

Ograniczenia lotéw nocnych, np. loty prébne, szkoleniowe i techniczne odbywaja sie tylko w ciagu dnia
Kontrola kotowania (kotowanie przy wytaczonej czesci silnikow)

Zrédto: ICAO, Boeing
1 Preferencyjna droga startowa 15/33

Jak wynika z powyzszej tabeli, kilka inicjatyw dotyczacych portu lotniczego zostato
juz wdrozonych w porcie lothiczym WAW. W celu dalszego zmniejszenia poziomu
hatasu mozna wprowadzi¢ usprawnienia w zarzadzaniu kontrolg ruchu lotniczego, w
profilu wysokosciowym, w torach lotu oraz w kontroli kotowania z wiezy.

W przypadku okolic portu lotniczego do najczesciej wymienianych metod wyciszania
hatasu nalezg izolacja dzwiekowa oraz zakup gruntéw w celu zapewnienia zgodno$ci
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z wymogami dotyczacymi poziomu hatasu. O ile zakup gruntéw wokét portu
lotniczego WAW jest trudny ze wzgledu na niedostepnosc¢ otwartej przestrzeni, o tyle
izolacja dzwiekowa finansowana przez panstwo jest czesto stosowanym
rozwigzaniem. Nie jest jasne, w jakim doktadnie stopniu polski rzad wspiera
tworzenie izolacji dzwiekowej budynkéw mieszkalnych i budynkéw uzytecznosci
publicznej. W zaleznosci od typu izolacji dzwiekowej pozwala ona wyciszy¢ hatas
nawet o ok. 50 dB.
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7 Dane kontaktowe i zakresy odpowiedzialnosci

Tabela 46 — Dane kontaktowe i zakresy odpowiedzialnosci

Mi Ministerstwo Infrastruktury Tadeusz Jarmuziewicz tjarmuziewicz@mi.gov.pl
ul. Chatubinskiego 4/6 Radostaw Stepien rstepien@mi.gov.pl
00-928 Warszawa Piotr Kwasniewski pkwasniewski@mi.gov.pl
Polska Krzysztof Kapis kkapis@mi.gov.pl
Tel.: 0048-22-6301-330
Faks: 0048-22-6301-395
www.mi.gov.pl
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Stefan Lentz stefan.lentz@dfs.de
Am DFS-Campus 10 Jens Binning jens.buenning@dfs.de
63225 Langen
Niemcy
Tel.: 0049-6103-707-2060
Faks: 0049-6103-707-4995
www.dfs.de
MKm MKmetric Gesellschaft fiir Systemplanung mbH dr Benedikt Mandel mandel@mkm.de
Durlacher Allee 49 Oliver Schnell schnell@mkm.de
76131 Karlsruhe
Niemcy
Tel.: 0049-721-961-60-0
Faks: 0049-721-961-60-99
www.mkm.de
NOBE Independent Centre for Economic Studies Prof. dr Witold Ortowski nobe@nobe.pl
Trombity 16b
02-850 Warszawa
Polska
Tel.: 0048-22-8947-265
Faks: 0048-22-8947-265
www.nobe.pl
owc Oliver Wyman Consulting GmbH Alejandro Gaffner alejandro.gaffner@oliverwyman.com
Tessinerplatz 5 Niko Herrmann niko.herrmann@oliverwyman.com
CH-8027 Zurich Florian John florian.john@oliverwyman.com
Switzerland Dr Markus Franke markus.franke@oliverwyman.com
Phone: 0041-44-2087-766
Fax: 0041-44-2087-000
www.oliverwyman.de
PwC PricewaterhouseCoopers Polska Sp. z 0.0. Olga Grygier olga.grygier@p!.pwc.com
Armii Ludowej 14 Sebastian Gosciniarek sebastian.gosciniarek@pl.pwc.com
00-638 Warszawa Bartosz Baca bartosz.baca@pl.pwc.com
Polska
Tel.: 0048-22-5234-214
Faks: 0048-22-5084-214
www.pwc.com.pl
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DFS Partner Lider zlecenia « Analiza nawigacji powietrznej i
« Raport czastkowy 4 symulacja,
« Zarzadzanie ruchem powietrznym
MKm Partner Lider zlecenia Prognozowanie
« Raport czastkowy 2 « liczba pasazerow,
« wielkos¢ cargo
« liczba operacji
NOBE Podwykonawca Lider zadania « Prognoza spoteczno-ekonomiczna
owc Partner Koordynator projektu « Oszacowanie przepustowosci
Lider zlecenia « Analiza kosztow i korzysci
« Raport czastkowy 3 « Lotnictwo ogdlne i komercyjne,
« Raport konicowy « Program dziatan cargo,
« Efekty srodowiskowe
PwC Partner Koordynator projektu » Ocena polskiego rynku przewozéw
Nadzér nad podwykonawca lotniczych
Lider zlecenia « Identyfikacja trendow
« Raport czastkowy 1
* Broszura
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