Zatgcznik do uchwaty nr ......
Rady Ministrow
z dnia ...... 2023r.

Ministerstwo Infrastruktury

Polityka rozwoju
lotnictwa cywilnego
w Polsce do 2030 r.
(z perspektywa do
2040 r.)

(Projekt z dnia 22.06.2023)

Ministerstwo Infrastruktury

Warszawa 2023

&ﬁi% Ministerstwo
Y7 Infrastruktury
wtiiide







SPIS TRESCI

LISEA SKIOTOW ....eeneeieitieetee ettt ettt ettt e et e st e et esa bt e e bt e sa b et e abeesab e e e bt e sabeeeabeesabeesneesabeeenneenane 6
L8N TR (=T o] = TP OO T PO PP PP 13
KT (= o PP 15
Wizja i kontekst opracowania ,,Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 . (z perspektywa do
2040 T )ttt ettt ettt ettt ettt h e h e bt ettt eht e bt e bt e bt e a b e e ateeateeh e e eheeeAe e bt e et eaeeehteeh e e bt e be e beeabesabesheesheenteeteenteens 15
Cele ,Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywg do 2040 r.)” ......cccovveervreenne 19
UWarunKoWania Strat@BICZNE .....cccccuiiiiiieiieeciiieeeetee et e ettt e e ee e e e st e e e e st taeeeeasteeesnbeeeaastaeeeenssaeessseeeensseeenannns 23
Dokumenty strategiczne Unii EUrOPejSKI€]........euruiiiiiiiiiiiiieeie ettt 23
Krajowe doKUMENTY STratEEICZNE .. .uiiiciiiieciiee ettt et e et e e e et e e et e e e e atr e e s eataeeesasaeeeestaeeeeanseeesnreeeans 26
Diagnoza stanu tranSPOrtu IOTNICZEEO ..c.vviiiieiiee et et e st e e et e e e e st e e e staaeeesatreeeenssaeesrnneeas 30
Rola lotnictwa w budowaniu konkurencyjnosci 8oSPOdarki.........cuevcueiirieriiiinieiiieee ettt 30
Ogolna sytuacja rynku lotniczego W Unii EUFOPEJSKIE] ......eeecuieeeeiiiieciiee e ciieeeectee e eeiee e stve e e e sivee e senaee e saaee e 32
A Loy AV A o T 1= V= £ (4] =SS PST 32
PrZEWOZY CArZ0..ciiiiiiiiiiiiiiiie et e e st e e e s s a et e s st e e e s ra e e e s 33
RyNek PrzeWoZniKOW IOTNICZYCN ... ..viiiiiei ettt e e e st e e e e tte e e s tb e e e e ata e e eeasaaeessreaeans 35
INfrastruktura POrtOW [OTNICZYCN......coiciiii e e et e e e e te e e s ar e e e e abb e e eesaeeessreeeans 38
t3cznosc lotnicza w transporcie [otniczym (CONNECTIVITY) .....evvivierieiierieere et 42
RYNEK TOLNICZY W POISCE ...ttt ettt et ettt e et s bt bt e sabe e s bt e sabeesneesabeeeneenane 45
Ogodlna sytuacja rynku w Polsce przed pandemig COVID-19.......cuuiieiiiieeiiiieeeciiee et eere e eveee e e 45
Sytuacja rynku turystycznego w Polsce przed pandemig i w trakcie pandemii ......ccccccceevecieeiiiieeieniieeenns 46
Analiza istniejgcej infrastruktury — stan Na rok 2019 .........uiiieiiiiiiiiiee e e 49
Ewaluacja polskiej sieci transportowe] — stan Na rok 2019 .........coeiiiiiiiiiiiiee e e 50
Wptyw pandemii COVID-19 na obecng sytuacje lotnisk regionalnych .........cccccooovieieiiiiiiinicie e 55
Sytuacja Lotniska Chopina w Warszawie przed pandemia i w trakcie pandemii — stan na rok 2021........... 60
Ruch krajowy na Lotnisku Chopina W WarSZAWIi€ .........eeeeiieiiiiiiieeeeieiciiiiteee e e e seirtree e e e e eesnntreeeesssesassvaneeees 65
Ruch miedzynarodowy na lotnisku Chopina W WarSZawie ..........cccecueririieeeeiiieeceiee e sieeesesieeesevnee e seveeeens 67
Sytuacja rynku przewozow towarowych (Cargo) W POISCE ......vecviiiiieeiie ettt e 71
General Aviation (LOTNICEWO OZOINE).....ccccuiiiieeiiee ettt ete e e et e e e e tae e e e tveeaestbaeeeeasaeeessbeeeesnsaeaennnns 74
Ochrona srodowiska W transporcie IoTNICZYM ........cuiiiiiiee e e e e e saaeeeeas 76
ZEEIUGA POWIETIZNG o.vveeveeieeeeeeeteteteeeeteetetetest st e tees et etese et et sat et etesessessssasetesesseteatesetessseesessetetesssteseasssetensstesessasons 79
Bezpieczenstwo i ochrona lotnictwa CyWilnE80 W POISCE ......ccociiiiiiiiiee ettt et e e tve e e 82
Analiza SWOT dla transportu [0tNiCZEZO W POISCE .......eeveiuiiieieiii ettt e s e e e ae e snaee e 83
Prognoza rozwoju rynku przewozdw lotniczyCh W POISCE ......ccocuiiiiiiiiee et e e 88
Prognozy Urzedu Lotnictwa CyWiln€g0 Z 2017 FOKU ...eeeeeeiieiiiiiiiiee ettt ettt e e eiatvee e e e e e e navaneee s 88
Prognozy ruchu opracowane Przez IATA ... ..ottt e e et e et e e e st e e s s see e e ssaeeeennteeesenneeeesneneeans 90
Kierunek interwencji I: Rozwoj SieCi [0tNiSK W POISCE ......ccecuvieiieiiiic ittt 104



Centralny Port KOMUNIKACYJNY oottt et e e e e e e st b e e e e e e e e e aataeeeeeeseaanbaaaeeaeeesanstaeneaaens 106

Rola Centralnego Portu Komunikacyjnego w systemie transportowym polski..........ccccceeercvieeeiieee e, 106
Wptyw CPK Na LOtNiSKO ChOPING ...ciiieiieiiiiie ettt ettt ettt seaae e s sbae e s s sate e e seanae e s ssneeeens 108
Wptyw CPK na 10tniska regionalne ........coc.ei ittt st et 110

Wspotpraca ze strong wojskowg przy reorganizacji przestrzeni powietrznej zwigzanej z realizacjg CPK.. 110

LOtNISKA FEZIONAINE ... ittt ettt ettt e s bt e e bt e e s et e e eab e e sabeeeas e e sabeesnbeesareesaneenn 111
tacznosé lotnicza w transporcie lotniczym (@ir CONNECTIVITY) .covveeviriierieiieiieseee e 116
SIEE TEN-T W POISCE ..ttt st s e s e s bt e bt et st e se e e b e b e e e e reearesanesanesmneneee 119
Kierunek interwencji Il: Poprawa sposobu planowania inwestycji w portach lotniczych........cccccooeriiiiniennne. 121
Inwestycje w infrastrukturg PortOw lotNICZYCh .....coc.eiiiiiiiii e 121
Inwestycje w rozwdj sieci lotniczych urzadzen naziemnych 0raz CNS ........coccciiiiiiiie e 125
SYStEMY 13CZN0SCT (COMY) ..ineiiiiiiieie ettt ettt ettt et et st esatesaeesaeesbeentesntesaeesbeenbeenbeentesatesaeenaes 127
Infrastruktura NAWIZACYING (NAV) c..couiiiiiieiie ettt ettt ettt st st e st e bt et eatesaeesaeesseenseenbean 128
Nawigacja Satelitarna (GINSS) ......cccuieieiiiee ettt et e e e e e e st e e e e rtre e e sebaeeesbaeeeessseesassaeaesasseseenssaeesnssenas 133
SystemMY dOZOTrOWANTA (SUR)...c.iiiieiieieeie ittt ettt sttt ettt st ste st esaeesbeentesatesaeesseebeenbeenbesatesaeesas 134
Plany generalne lotnisk uzytku publiCZN@gO......cccuuiiiuiiiiiiiiii e 137
INEEIMOTAINOSE ..ottt et et h e b e e bt et e s et e sbee s beesbe e bt e bt enteeneesbeenbeenbeenbean 141
Kierunek interwencji lll: Usprawnienie funkcjonowania przestrzeni pOWietrzngj.......cccccceeeevveeeevcvveeeecvneeeennnen. 145
Wyznaczenia instytucji zapewniajgcych stuzby ruchu [0tNICZEGO.......cocuveriiiiiiiiiieeeeeee 145

Wyznaczenia instytucji zapewniajgcych stuzby meteorologiczne dla dostarczania danych i informacji

MELEOTOIOZICZNYCR. 1.eiiniiiieeee ettt et e sttt s bt e sttt s bt e s bt e e bt e s be e e saeesbeeennneenees 145
ZEEIUGA POWIBTIZNG w.vveveeeteee ettt ettt sttt ettt ettt e bt e st et ese s et ese st et ese s etese st etens st etenesesteasssetenssessnas 147
Strefy optat terMINAIOWYCH ... et e et e e et e e e e ate e e s arae e e sbbeaeans 153

Kierunek interwencji IV: Zapewnienie prawidtowego funkcjonowania i rozwoju rynku lotniczego................... 156

=T 0 1V o) o o1 oY RSP TSRRRIN 157

Rynek 10tniczeg0 CARGO W POISCE .ooiiiiiiiiiiiiec ettt ettt et e e e e e st e e e e e e e setbbtreeeeeesennntaeneeaseannes 158

Rynek General Aviation (I0tnictWwa 0ZOINEEO0) ...ccuueeeiiiiieeciie ettt e e e sre e e be e steeeabeesaraeenneeas 162

OCNIONG PraW PASAZEIOW ....ueeeeeiieeeeitiereeiteeeeritteeeassteeessateeesasaeeeassteeesassseessasseesessseeesasssesesssssesesssseesssssesessseees 166

Kierunek interwencji V: Wsparcie badan, edukacji i FOZWO U ........ccccviiieeiiiiciiie et e 169

TaT g Yo )NV Lo [PPSR 169

Zatrudnienie i @dUKACja W IOtNICEWIE .....iiiuiiie it e e s e e et e e seaae e e e sbaeeeesntaeeennnneas 171

BezzatogOWe StatKi POWIBLIZINE ...uveieii e e e e e e et e e e e e e se ettt a e e e e e e senaabtaeseaeeeenans 180

Kierunek interwencji VI: Stworzenie warunkéw dla zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczeristwa i ochrony

W OTNICEWIE CYWIINY M e e et e e e e e s et e e e e e e e eesaataeeeaaeeessastaasaaaeeesassasseasaaesannsnrnes 183
Bezpieczenstwo lotnicze (W tym cyberbezpieCzeNStWO) .......ccccuviiiiiuiieeeciiie ettt e et vre e e 183
Ochrona lotNICtWA CYWIINEEO .. .vvei et e e s e e et e e e et e e e enae e e e s ntaeeeansseeesnnneas 188

Kierunek interwencji VII: Ochrona srodowiska w transporcie 1otniCzZym.........cccceeeeiiiieeiiii e, 192



Emisje zanieczyszczen i Zmiany KIMatU........coiii i e e e e e et e e e e e e e eanra e e e e e e eeenas 192

YN T =T 4 g = AT =SS 192
NOWOCZESNE tECANOIOGIE ....eneiieiieiii ettt ettt e s e e sab e saa e sareesanee s 193
Ograniczanie emisji zanieczyszczen w portach lotniczych ........cccooviiiiiiiiiini e, 194
Procedury nawigacyjne i przestrzen POWIETIZNG .. ..ccccuiiiieiieeeiiiee e et e ecre e sree e e rare e e e eare e e str e e e e snreeesnneeas 194

Inicjatywa Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA) oraz system ETS

.................................................................................................................................................................... 194
[ =1 T Fo 1Y USSRt 197
POzOstate OdAZIatYWania ...ccoceeiei it e e e e et e e saneeas 200
Kierunek interwencji VIII: Wzmocnienie pozycji Polski i polskich podmiotéow lotniczych na arenie
(001=Te FAY g ET e To o) VY= O P PO P ST PO PPOPPPPPOP 203
Finansowanie transSportu IOtNICZEE0 .. .. .ceiuriiiiieiiie ettt sttt et s bt e aee s b e e saeeenees 205
Finansowanie i utrzymanie inwestycji w portach 1otniczych.........cccccviiiiiei i, 205
Stworzenie warunkéw formalno-prawnych niezbednych do realizacji PolityKi.......ccccoveeriiiiniiniiiiinieeeee 209
Zasady realizacji i system monitorowania ,,Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 . (z
[OT=T g X< AV AV e Lo P 0 X I 8 SRS PSN 210



LISTA SKROTOW

ABAS (Airborne Based Augmentation System) — system wspomagania bazujgcy na wyposazeniu statku
powietrznego

ACC (Area Control Centre) — stuzba kontroli obszaru

A-CDM (Airport Collaborative Decision Making) — wspdlne podejmowanie decyzji w ramach
wspotpracy na lotniskach

ACI (Airport Council International) — Miedzynarodowa Rada Portédw Lotniczych

ADS-B (Automatic Dependent Surveillance — Broadcast) — automatyczny system dozorowania
zaleznego

ADSP (ATM Data Service Providers) — Centrum Danych ATM

AFIR — projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych, ktére uchyli dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/EU z dnia 22
pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz. Urz. UE L 307 z
28.10.2014, str. 1, z pézn. zm.) — COM (2021) 559

AFIS (Aerodromme Flight Information Service) — lotniskowa stuzba informacji powietrznej
AFTN (Aeronautical Fixed Telecommunication Network) — stata telekomunikacyjna sie¢ lotnicza

AFUA (Advanced Flexible Use of Airspace) — elastycznos¢ w zarzgdzaniu przestrzenig powietrzng i
umozliwienie rezerwowania jej fragmentow szybko, dynamicznie i w czasie rzeczywistym

A-G (Air-to-ground ) — powietrze—ziemia

AMAN (Arrival Manager Systems) — system zarzgdzania przylotami

AMHS (Aeronautical Message Handling System) — system wymiany depesz ATS

ANSP (Air Navigation Service Provider) — instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej
APP (Approach Control) — Stuzby Kontroli Zblizania

APV (APproach with Vertical guidance) — podejscie z prowadzeniem pionowym — typ procedury
podejscia do lgdowania opartej o GNSS

ARCC (Aeronautical Rescue Coordination Centre) — Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji
Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego

ASAR (Aeronautical Search and Rescue) — stuzba poszukiwania i ratownictwa lotniczego

ASM (Airspace Management) — zarzadzanie przestrzenig powietrzng



A-SMGCS (Advanced Surface Movement Guidance and Control System) — zaawansowany system
kontroli i kierowania ruchem w polu manewrowym lotniska

ASP (Airspace Strategy for Poland) — Strategia Rozwoju Przestrzeni Powietrznej dla Polski
ATC (Air Traffic Control in general) — kontrola ruchu lotniczego (ogdlnie)

ATFCM (Air Traffic Flow and Capacity Management) — zarzadzanie przeptywem/natezeniem i
przepustowoscig ruchu lotniczego

ATM (Air Traffic Management) — zarzadzanie ruchem lotniczym
ATS (Air Traffic Services) — stuzby ruchu lotniczego

ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personel) — personel ds. elektronicznych systemoéw zarzadzania
zegluga powietrzng

ATZ (Aerodromme Traffic Zone) — strefa ruchu lotniskowego
BAIDOU — nazwa wtasna podstawowej konstelacji satelitarnej rozwijanej przez Chiny

Baltic FAB (Battycki FAB) — Battycki Funkcjonalny Blok Przestrzeni Powietrznej ustanowiony pomiedzy
Rzeczpospolitg Polska i Republiky Litewska

BCU — Branzowe Centra Umiejetnosci
BREEAM — system certyfikacji wielokryterialnej budynkéw
BSP — bezzatogowy statek powietrznych (tzw. dron) lub bezzatogowy system powietrzny

CAGR (Compound Annual Growth Rate) — Sredni wskaznik rocznego wzrostu w badanym okresie, przy
zatozeniu, ze roczne wzrosty sg dodawane do wartosci bazy nastepnego okresu

CEE (Central-Eastern Europe) — Europa Srodkowo-Wschodnia
CEF (Connecting Europe Facility) — Instrument tgczac Europe
CNS (Communication, Navigation and Surveillance) — tgcznos¢, nawigacja i dozorowanie

CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) — program kompensacji
i redukcji emisji CO, dla lotnictwa miedzynarodowego

COVID-19 — ostra choroba zakazna uktadu oddechowego wywotana zakazeniem wirusem SARS-CoV-2

CPDLC (Controller—Pilot Data Link Communications) — fgcznos¢ kontroler-pilot tgczem transmisji
danych

CPK — Centralny Port Komunikacyjny

CSIRT (Computer Security Incidents Response Team) — zespdt reagowania na incydenty
bezpieczenstwa komputerowego



CTR (Control Zone) — strefa kontrolowana lotniska
DMAN (Departure Manager)DME (Distance measuring equipment) — radioodlegtosciomierz lotniczy
DME (Distance Measuring Equipment) — radiowa pomoc nawigacyjna

DVOR (Doppler VHF Omni-directional Range) — radiolatarnia ogdlnokierunkowa VHF z efektem
Dopplera

EASA (European Union Aviation Safety Agency) — Agencja UE ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
EATMN (European Air Traffic Management Network) — europejska sie¢ zarzgdzania ruchem lotniczym
ECAC (European Civil Aviation Conference ) — Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego

EGNOS (European geostationary navigation overlay service) — europejski system wspomagajacy typu
SBASEPAS (The European Plan for Safety Aviation) — Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego

EIP — Express InterCity Premium

EMAS — system eko zarzgdzania i audytu

EU ETS — europejski system handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych

FIR (Flight information region ) — rejon informacji powietrznej

FIS (Flight Information Services) — stuzba informacji powietrznej

FRA (Free route airspace) — przestrzen powietrzna ze swobodg planowania tras

FUA (Flexible Use of Airspace) — elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej

GA (General Aviation) — lotnictwo ogdlne

GALILEO — nazwa podstawowej konstelacji satelitarnej rozwijanej przez Unie Europejska
GASP — Globalny Plan Bezpieczenistwa w Lotnictwie Cywilnym

GAST (GBAS Approach Service Type) — typ ustugi podejscia do lgdowania w oparciu o GBAS
GAT (General Air Traffic — according to ICAO rules) — ogdlny ruch lotniczy (wg zasad ICAQ)

GBAS (Ground Based Augmentation System/Schiebel Camcopter S-100) — naziemny system
wspomagajacy GNSS przeznaczony do lgdowania

GDOS - Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska

GLONASS (Global Navigation Satelite System) — nazwa podstawowej konstelacji satelitarnej rozwijanej
przez Federacje Rosyjska

GNSS (Global Navigation Satellite Systems) — Globalny System Nawigacji Satelitarnej



GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycyjny — nazwa podstawowej konstelacji
satelitarnej rozwijanej przez USA IATA

IATA (International Air Transport Association) — Miedzynarodowe Zrzeszeniem Przewoznikow
Lotniczych

ICAO (International Civil Aviation Organization) — Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
IFR (Instrument Flight Rules) — przepisy dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw

ILS (Instrument Landing System) — system lgdowania wedtug wskazan przyrzadéw — radiowy system
nawigacyjny wspomagajacy lagdowanie statkéw powietrznych w warunkach ograniczonej widocznosci

ITEC (Interoperability Through European Collaboration) — rodzaj systemu zarzadzania ruchem
lotniczym

KDP — kolej duzych predkosci

KE — Komisja Europejska

KPO — Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci

LAM (Local Area Multilateration) — multilateracyjny system dozorowania lokalnego
LCC (Low Cost Carrier — LCC) — przewoznicy niskokosztowi

LEED — system oceny wielokryterialnej budynkéw

LNAV (Lateral navigation) — nawigacja boczna/azymutalna — nazwa minimum operacyjnego dla
operacji lgdowania bez prowadzenia pionowego, opartych o GNSS

LPV — (Localizer Performace with Vertical guidance) — doktadnos$é/jakos¢ radiolatarni kierunku ILS z
prowadzeniem pionowym — nazwa minimum operacyjnego dla podjes¢ do Ilgdowania opartych o GNSS
z wykorzystaniem technologii SBAS; uzywana takze w sensie typu procedury podejscia do lgdowania
(podobnie jak APV)

LUN - lotnicze urzadzenia naziemne
MALE (Medium Altitude Long Endurance) — rodzaj klasy BSP

MCDF (Multiconstellation — Dual Frequency) — Technologia GNSS pozwalajaca na wyznaczanie pozycji
z wykorzystaniem satelitéw nalezgcych do réznych podstawowych konstelacji satelitarnych (np. GPS
i GLONASS) i dwdch czestotliwosci kazdego z nich (np. L1 | L5 dla GPS)

MI — Ministerstwo Infrastruktury
MLAT (Multilateration) — multilateracyjny system dozorowania
MMR (Multi-Mode Receiver) — wielofunkcyjny odbiornik nawigacyjny

MRO - (Maintenance, Repair, and Overhaul) — konserwacja, naprawa i remont — sektor podmiotow
Swiadczacych ustugi w zakresie szeroko rozumianych napraw i konserwacji statkéw powietrznych



NDB (Non-directional radio beacon) — radiolatarnia bezkierunkowa
OAT (Operational Air Traffic) — operacyjny ruch lotniczy
OAW — Obwodnica Aglomeracji Warszawskiej

OECD (Organisation for Economic Cooperation and Development) — Organizacja Wspdtpracy
Gospodarczej i Rozwoju

OKRL — Osrodek Kontroli Ruchu Lotniczego
OLDI (On-line data interchange) — wymiana danych w czasie rzeczywistym
OO0U — obszar ograniczonego uzytkowania

PansaUTM — system koordynacji lotdw BSP oraz cyfrowego zarzadzania wnioskami i zgodami na loty w
przestrzeni powietrznej, wdrozony operacyjnie i zarzadzany przez PAZP

PAZP — Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PBN (Performance-Based Navigation) — nawigacja oparta o charakterystyki systeméw
PGL — Polska Grupa Lotnicza

PKB — Produkt Krajowy Brutto

PLL LOT — Polskie Linie Lotnicze LOT

PMT — Pasazerski Model Transportowy

PPL — Polskie Porty Lotnicze S.A.

Prace lotnicze — operacje lotnicze, podczas ktdrych statek powietrzny jest wykorzystywany do
specjalistycznych ustug w takich dziedzinach jak: rolnictwo, budownictwo, fotografowanie,
miernictwo, obserwacje i patrole, poszukiwanie i ratunek lub reklama lotnicza

PRSLILUN — Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzgdzen Naziemnych
PSR (Primary Surveillance Radar) — pierwotny radar dozorowania

RDO — Port Lotniczy Warszawa-Radom

RDOS - Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska

RFS (Road Feeder Service) — przewozy frachtéw lotniczych drogg lgdowa

RNAV — (Area Navigation) — nawigacja obszarowa; metoda nawigacji, ktéra pozwala na loty statkéw
powietrznych po dowolnym, okreslonym torze lotu (niezwigzanym z lokalizacja urzadzen
radionawigacyjnych) pozostajgcym w zasiegu systemu urzadzen nawigacyjnych lub w granicach
mozliwosci urzadzen autonomicznych albo przy zastosowaniu kombinacji tych urzadzen; takie
wyroznik specyfikacji nawigacyjnej uzywany najczesciej z parametrem doktadnosci (np. RNAV 5 —
specyfikacja RNAV z doktadnoscig 5 NM)
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RNP (Required Navigation Performance) — wymagana charakterystyka nawigacyjna; takze wyrdznik
specyfikacji nawigacyjnej (jesli uzyty w potaczeniu ze wskaznikiem doktadnosci, np. RNP 1, oznacza
specyfikacje RNP z doktadnoscig +1 NM)

SAF — alternatywne paliwa lotnicze

SARS-CoV-2 — wirus nalezacy do grupy koronawiruséw

SBAS (Satellite Based Augmentation System) — Satelitarny system wspomagajgcy GNSS
SES (Single European Sky) — jednolita europejska przestrzen powietrzna

SESAR (Single European Sky ATM Research) — wspdlne przedsiewziecie badawcze ATM
SID (Standard Instrument Departure) — standardowy odlot wedtug wskazan przyrzaddéw
SMR (Surface Movement Radar) — radar kontroli ruchu naziemnego

SOR - Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 .)
SP — statek powietrzny

SPPL — Stowarzyszenie Polskiego Przemystu Lotniczego

SRT2030 — Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

SSR (Secondary Surveillance Radar) — radar wtérny dozorowania

STAR (Standard Instrument Arrival) — standardowy dolot wedtug wskazan przyrzagdow
TEN-T (Trans-European Transport Network) — Transeuropejska Sie¢ Transportowa

TMA (Terminal Manoeuvring Area) — rejon kontrolowany lotniska lub wezta lotnisk
TRA (Temporary Reserved Area) — strefa czasowo zarezerwowana

TSA (Temporary Segregated Area) — strefa czasowo wydzielona

TWR (Control Tower) — wieza kontroli lotniska

UAVO (Unmanned Air Vehicle Operator) — operator bezzatogowego statku powietrznego
UE — Unia Europejska

ULC — Urzad Lotnictwa Cywilnego

U-Space — ogtoszona w 2016 r. koncepcja Komisji Europejskiej, zaktadajgca budowe ekosystemu
umozliwiajgcego w przysztosci bezkolizyjne, zintegrowane operacje z uzyciem drondéw w przestrzeni
powietrznej (w tym szczegdlnie miejskiej), dzieki zastosowaniu innowacyjnych rozwigzan
technologicznych oraz wspétpracy wielu podmiotéw; Srodowisko U-Space ma by¢ rozwijane
stopniowo, zgodnie z rozwojem technologii umozliwiajgcych coraz wiekszg digitalizacje
i automatyzacje procesdw oraz wykonywanie operacji przez autonomiczne drony
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VFR (Visual Flight Rules) — przepisy dla lotéw z widocznoscig
VHF (Very High Frequency — 30 to 300 MHz) — bardzo wielka czestotliwos¢ (30 do 300 MHz)

VNAV (Vertical Navigation) — nawigacja w ptaszczyznie pionowej; skrét uzyty w kombinacji LNAV/VNAV
—0znacza nazwe minimum operacyjnego dla operacji z prowadzeniem poziomym i pionowym opartych
0 GNSS VOR (VHF omnidirectional radio range) — Radiolatarnia ogdlnokierunkowa VHF

VolP (Voice over Internet Protocol) — telefonia internetowa

VOR (VHF Omnidirectional Range) — radionawigacyjny system katowy do nawigacji $rednio i
krétkodystansowej, stuzy do okreslania azymutu

WAM (Wide Area Multilateration) — multilateracyjny system dozorowania obszarowego
WAW - Lotnisko Chopina w Warszawie

WMI — Port Lotniczy Warszawa-Modlin
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UWAGI WSTEPNE

Dokument ,Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do 2040 r.)”,
zwany dalej ,Politykg Lotnicza”, definiuje gtéwne zatozenia w zakresie celéw, kierunkéw i sposobdw
kreowania i realizacji rzgdowej polityki, w mysl zasad dotyczacych polityk publicznych okreslonych
ustawgq z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2023 r. poz. 225).
Polityka Lotnicza uzupetnia kierunki rozwoju okreslone w dokumentach programowych wyzszego
rzedu, tj. ,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa

do 2030 r.)"Y oraz ,Strategii Zrdwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”?

, przy zachowaniu
spojnosci i komplementarnosci z powyzszymi strategiami przez przyjecie zatozenia o cigglej
kontynuacji zamierzen i dziatan w nich okreslonych. Jest réwniez uzupetnieniem powyzszych
dokumentdw o wskazanie nowych dziata, zgodnie z wynikami przywotanych prognoz,

przeprowadzonych analiz, studiéw oraz opinii.

Polityka Lotnicza zostata opracowana przez Ministerstwo Infrastruktury w oparciu o wyniki diagnozy
stanu transportu lotniczego, sporzadzonej na potrzeby przedmiotowego dokumentu oraz inne
dokumenty o charakterze analitycznym i studialnym, sporzadzone przez witasciwe w zakresie
kompetencji instytucje i podmioty. Przedmiotowe podmioty i instytucje stanowig zarazem
beneficjentéw iinteresariuszy Polityki Lotniczej ustanowionych na poziomie naczelnych organdw
administracji rzgdowej wtasciwych w sprawach lotnictwa cywilnego.

Dokument tworzony byt w trudnym okresie pandemii. Dotychczas stosowane prognozy Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z 2017 r., stracity aktualnos¢ w zwigzku z pandemig COVID-19. Jako bazowe
prognozy rozwoju rynku lotniczego przyjeto prognozy IATA dla Polski i CPK, zaktualizowane w 2021 r.
na zlecenie PPL.

Na poczatku dokumentu opisany zostat kontekst powstania Polityki Lotniczej wraz z opisem obecnej
sytuacji i wnioskami z diagnozy. Na tej podstawie zdefiniowane zostaty cele strategiczne
w zakresie polityki lotnictwa cywilnego. W drugiej czesci dokumentu zostaty wskazane kierunki
rozwoju lotnictwa w Polsce, w tym rynku przewozow lotniczych, w systematyce zgodnej z przyjetym
podziatem kierunkdw interwencji odzwierciedlajgcej poszczegdlne obszary lotnictwa. W ramach
kazdego z wyrdznionych kierunkdw interwencji zostaty okreslone rekomendowane dziatania, ktérych
podjecie i realizacja ma przyczynic¢ sie odpowiednio do wsparcia, usprawnienia funkcjonowania lub
rozwoju danego obszaru. W ostatniej czesci dokumentu opisano zasady wdrazania i sposoby realizacji
przewidzianych i rekomendowanych dziatan, w tym w szczegdlnosci zasady prowadzenia
sprawozdawczosci i monitorowania realizacji dziatan okreslonych w Polityce Lotniczej.

Polityka Lotnicza kfadzie nacisk na wzmocnienie obszaréw innowacyjnosci oraz badan, rozwoju
i wdrozen w lotnictwie, stanowigcych integralny komponent systemu transportowego, bedacego

1) Przyjeta uchwata nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) (M.P. poz. 260).

2) Przyjeta uchwatg nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrzesnia 2019 r. w sprawie przyjecia ,Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” (M.P. poz. 1054).
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kluczowym sktadnikiem wszystkich systeméw gospodarczych. Z zatozenia ma ona stuzyé wsparciu
osiagania celéw dotyczacych:

bezpieczenstwa;

dostepnosci w celu zaspokojenia potrzeb w zakresie mobilnosci spotecznej;
efektywnosci;

punktualnosci;

vk wN e

odpornosci na zaktdcenia i ciggtosci dziatania, w tym cyberbezpieczenistwa i ochrony przed
aktami bezprawnej ingerencji;

konkurencyjnosci;

zaosobo- i energo- oszczednosci;

zZrownowazonego rozwoju;

oo N

cyfryzacji, w tym automatyzacji, autonomizacji i zastosowan sztucznej inteligencji;
10. polityki mikro- i makro- regiondéw;

11. rozwoju innych gatezi transportu i sektoréw gospodarki;

12. pozyskiwania funduszy europejskich na rozwdj polskich podmiotéw lotniczych.

W niniejszym dokumencie podkreslono rdwniez wzmocnienie innowacyjnosci polskiego lotnictwa:
badan, rozwoju i wdrozenia nowoczesnych technologii. Takie podejscie jest zgodne zformutg
Programu SESAR, stanowigcym technologiczny komponent SES, oraz z kierunkiem wskazanym
w Centralnym Planie Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Europie (European ATM Master Plan). To
wiasnie z koncepcji SES wynikajg szczegdlnie istotne elementy Polityki Lotniczej, definiujgce kierunki
dziatan w zakresie usprawnienia skoordynowanego wdrozenia nowoczesnych rozwigzan
infrastrukturalnych, a takze zarzgdzania przestrzenig powietrzng i przeptywem ruchu lotniczego.
Bedzie to jednym z gtdwnych czynnikéw determinujgcych techniczng i operacyjng sprawnosé
funkcjonowania catego systemu.

Polityka Lotnicza obejmuje swoim zakresem kierunki interwencji i dziatania do 2030 r. z czego czesc
dziatan przedstawionych, ze wzgledu na specyfike transportu lotniczego, moze mie¢ charakter ciggty.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz dokument ten nie uwzglednia sytuacji wynikajacej z wojny w Ukrainie oraz
skutkow sankcji wprowadzonych w stosunku do Federacji Rosyjskiej, czy szerzej, prowadzonej ,wojny
gospodarczej”, wptywajacej m.in. na wzrost cen paliw i energii. Na obecnym etapie konfliktu nie ma
mozliwosci przewidzenia czasu jego trwania oraz jego dtugofalowych skutkéw gospodarczych, w tym
w lotnictwie cywilnym.

Niemniej zauwazalnym jest, ze konflikt ten zdynamizowat potrzebe wykorzystywania w szerokim
aspekcie réznych typow platform bezzatogowych. Trend ten zauwazalny jest na catym swiecie
i w dtuzszej perspektywie czasowe] zdefiniowaé moze nowe obszary inwestycyjne w rozwoju lotnictwa
cywilnego.
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WIZJA | KONTEKST OPRACOWANIA ,,POLITYKI ROZWOJU LOTNICTWA CYWILNEGO W POLSCE
DO 2030 R. (Z PERSPEKTYWA DO 2040 R.)

Polityka panstwa wobec lotniczego sektora gospodarki Polski po raz pierwszy w odpowiednio szerokim
i usystematyzowanym ujeciu zostata wyrazona w PRSLILUN, ktéry zostat przyjety uchwatg nr 86/2007
Rady Ministréw z dnia 8 maja 2007 r. w sprawie przyjecia ,,Programu Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych
Urzadzen Naziemnych”. PRSLILUN stanowit dokument bazowy do opracowania programoéw
operacyjnych dla projektéw inwestycyjnych w sektorze lotnictwa cywilnego na lata 2007-2013, ktére
byty wspierane ze srodkédw Unii Europejskiej (w ramach ,Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2007-2013” oraz programéw regionalnych), przez co stanowit podstawe do zatwierdzenia
przez Komisje Europejskg wsparcia w ramach Funduszu Spdjnosci oraz Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego. PRSLILUN zdefiniowat nowe narzedzia ufatwiajgce wptywanie ministrowi
wiasciwemu ds. transportu na rozwdj infrastruktury portdw lotniczych nalezgcych do sieci
TEN-T (stanowigcych kluczowe wezty europejskiej sieci transportowej). Dodatkowo pozostawit
swobode gospodarowania w zakresie rozwoju portéw regionalnych i lotnisk lokalnych oraz wptywanie
na rozwdj technicznych systeméw CNS stuzb ruchu lotniczego. PRSLILUN dostrzegat rowniez
niedostateczng liczbe narzedzi ministra wtasciwego ds. transportu, by mdgt on realnie oddziatywac
na rozwoj infrastruktury lotniczej w Polsce.

Obserwowany dynamiczny rozwdj transportu lotniczego w Polsce, podjecie przez Rzad RP decyzji
o realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej,
zmiany dokonane w systemie dokumentéw strategicznych na szczeblu krajowym oraz prace nad nowa
perspektywa finansowg UE stanowity czynniki uzasadniajgce podjecie prac nad nowym dokumentem
— Polityka Lotniczag. Dokument ten jest odpowiedzig i wyjSciem naprzeciw wyzwaniom rynkowym
technologicznym, gospodarczym ispofecznym. Ponadto stanowi aktualizacje, uzupetnienie
i rozwiniecie celéw, zatozen i kierunkéw dokumentdow o charakterze strategicznym wyzszego rzedu
(SOR, SRT2030, ,Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa”?, ,Strategia na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztoéci”*) oraz ,Nowa Strategia

”5)), Polityka Lotnicza jest réwniez wyrazem polityki Rzadu RP wobec

Przemystowa dla Europy
kluczowych aspektéw iczynnikdw determinujacych dalszy rozwdj transportu w Polsce, ktéry

rozpatrywany jest w znaczaco szerszym spektrum zagadnien, niz tylko transport lotniczy.

Na podstawie wynikéw przeprowadzonych analiz i studiéw, zgodnie z przyjetymi zatozeniami
zdecydowano, ze opracowanie nowej Polityki Lotniczej bedzie bardziej zasadne i adekwatne wobec

3) Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regiondw, Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa, COM (2015) 598 z 7 grudnia 2015 r.

4 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i
Komitetu Regiondw, Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na
drodze ku przysztosci, COM (2020) 789 z 9 grudnia 2020 r.

5) Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, Nowa Strategia Przemystowa dla Europy, COM (2020) 102 z
10 marca 2020 r.
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aktualnie wystepujacych potrzeb i uwarunkowan, niz tylko aktualizacja PRSLILUN. Ponadto Polityka
Lotnicza stanowi nie tylko uaktualnienie polityki panstwa wobec probleméw zidentyfikowanych
i uwzglednionych w dotychczasowych dokumentach programowych, ale takze ma na celu
uwzglednienie nowych zidentyfikowanych zagadnien problemowych, ktére muszg zostaé¢ odpowiednio
zaadresowane, aby zapewnié zréwnowazony, dostosowany do zewnetrznych i wewnetrznych
uwarunkowan oraz potrzeb, rozwdj lotnictwa cywilnego. Rozwdj ten powinien uwzglednia¢ nie tylko
wielkos$¢ infrastruktury lotniskowej oraz przepustowos¢ przestrzeni powietrznej, ale takze efektywnosc
ich wykorzystania, relacje i wptyw zaréwno na innych uczestnikéw rynku, jak réwniez podmioty spoza
branzy lotniczej, czy podmioty stanowigce biernych albo aktywnych interesariuszy dziatalnosci
lotnictwa. W zwigzku z tym, adekwatnie uwzgledniono w zakresie polityki panstwa takie obszary jak:
ochrona $rodowiska, bezpieczeristwo i ochrona w lotnictwie cywilnym, regulacja rynku lotniczego, w
tym finansowanie inwestycji, polityka miedzynarodowa w ramach UE i relacji bilateralnych,
funkcjonowanie lotnictwa ogdlnego oraz sprawy polityki kadrowej dla lotnictwa. Ponadto, oczywistg i
nieodtgczng potrzebg jest uwzglednienie w Polityce Lotniczej zatozen i skutkédw, bedacych
nastepstwami przyjecia i realizacji uchwaty nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r.
W sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnosé¢ — Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej, zwanej dalej ,Koncepcja CPK”. Ma to na celu
zdefiniowanie zrédwnowazonego rozwoju infrastruktury i rynku lotniczego w Polsce w dokumencie,
ktéory w aktualnym stanie prawnym i faktycznym wyznacza czynniki w najwiekszym stopniu
determinujgce rozwdj lotnictwa w Polsce.

W tym kontekscie nalezy rowniez wskazaé¢ na dokument branzowy, tj. podpisang 13 listopada 2018 r.
w Madrycie ,Strategie Rozwoju Przestrzeni Powietrznej dla Polski”, opracowang przez PAZP, we
wspotpracy z IATA. Strategia definiuje gtdwne zamierzenia rozwojowe zidentyfikowane w 2018 r.
dotyczace zarzadzania polskg przestrzenig powietrzng. Plany rozwoju opisane w Strategii wynikajg z
Centralnego Planu Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Europie (European ATM Master Plan), ktory
ukierunkowany jest na unowoczes$nienie europejskiego systemu ATM, wtgczajac w to prace badawczo-
rozwojowe realizowane w ramach przedsiewziecia SESAR jako kluczowego instrumentu SES
zapewniajgcej efektywnos$¢ EATMN.
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Rysunek 1. Polityka Lotnicza jako element wizji rozwoju infrastruktury i catego rynku transportu lotniczego

Strategia Zréwnowazonego <: Strategia na Rzecz
Rozwoju Transportu do 2030 r. Odpowiedzialnego Rozwoju

Dokumenty v
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Komunikacyjnego
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Europejskiej

AV

Ekosystem cywilnego
transportu lotniczego (lotniska,
przestrzen powietrzna,
producenci, uzytkownicy,
klienci)

Zrédto: Opracowanie wtasne

Polityka Lotnicza jest dokumentem planistycznym, stanowigcym integralny element spdjnego systemu
zarzadzania krajowymi dokumentami strategicznymi. Polityka Lotnicza jest takze dokumentem
o charakterze pomocniczym w stosunku do kluczowych dokumentéw panstwa w obszarze srednio-
i dtugofalowej polityki gospodarczej i transportowej, takich jak SRT2030 i SOR, obejmujgcym swoim
przedmiotem szerokie spektrum zagadnien zwigzanych z rozwojem lotnictwa cywilnego w Polsce.

Polityka Lotnicza ma réwniez identyfikowa¢ potrzeby podmiotéw prawa handlowego, prowadzacych
dziatalno$¢ gospodarczg i inng w dziedzinie lotnictwa cywilnego. Przez wskazanie, na szczeblu
dokumentdw strategicznych kierunkéw i priorytetdw, moze réwniez utatwiaé pozyskiwanie srodkéw
inwestycyjnych przez te podmioty, a tym samym przez prezentowane zintegrowane podejscie
umozliwi¢ wystgpienie efektu synergii w aspekcie zarzadzania zintegrowanym systemem
transportowym na poziomie panistwa, ktérego gtéwnymi atrybutami i wyréznikami sg intermodalnosé
i zrdbwnowazony rozwoj.

Polityka Lotnicza okreslajgc na poziomie strategicznym kierunki i strukture ramowg rozwoju lotnictwa,
bedzie stanowita podstawowy dokument odniesienia przy zatwierdzaniu na podstawie art. 55 ust. 8
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2022 r. poz. 1235, z pdzn. zm.) przez ministra
wiasciwego ds. do spraw transportu, planéw generalnych lotnisk uzytku publicznego pod katem ich
zgodnosci z politykg transportowg kraju. W tym zakresie stanowi¢ bedzie niejako wytyczne dla
zarzadzajgcych lotniskami, co do zakresu planéw generalnych przy ich opracowywaniu oraz
aktualizacji.

Polityka Lotnicza powstata przy czynnym wspdtudziale szerokiego grona interesariuszy,
w szczegblnosci przy udziale zarzadzajgcych lotniskami (uzytku publicznego, i uzytku wytacznego,
certyfikowanych i niepodlegajgcych certyfikacji), uzytkownikow infrastruktury lotnisk i przestrzeni
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powietrznej, instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej, przedstawicieli lotnictwa ogdlnego
i komercyjnego oraz spotecznych organizacji i stowarzyszen lotniczych. Tym samym, Polityka Lotnicza
bedzie znajdowata adekwatne zastosowanie w dziatalnosci podmiotéw prowadzgcych aktywnosé
gospodarczg na konkurencyjnym rynku lotniczym oraz w funkcjonowaniu organdw administracji
samorzgdowe] prowadzgcych postepowania w sprawach zagospodarowania przestrzennego i ochrony
Srodowiska, w odniesieniu do zagadnien dotyczacych funkcjonowania lotnictwa.

Zgodnie z przyjetym przez Parlament Europejski i Rade (UE) pakietem rozporzadzen na perspektywe
finansowa Unii Europejskiej 2021-2027, w nowym okresie programowania, panstwa cztonkowskie
zostaty zobowigzane w ramach polityki spdjnosci do wypetnienia tzw. warunkéw podstawowych —
horyzontalnych oraz tematycznych. W ramach warunkédw tematycznych ustalony zostat réwniez
warunek dla sektora transportu, tj. ,,kompleksowe planowanie transportu na odpowiednim poziomie”.
Warunek bedzie uznany przez Komisje Europejska za spetniony, jezeli spetnionych zostanie 9 kryteriow,
okreslonych dla tego warunku.

Stosownie do informacji przekazywanych przez Komisje Europejskg, do uznania wskazanych kryteriéw
za spefnione niezbedne jest m.in. opracowanie 14 dokumentéw sektorowych, obejmujgcych
perspektywe do 2030 r. Do tych dokumentdéw zaliczony zostat m.in. PRSLILUN, w formie aktualizacji
badZ nowego dokumentu programowego w zakresie rozwoju transportu lotniczego. Polityka Lotnicza
stanowi zatem element spetnienia warunku podstawowego, okreslonego przez Komisje Europejska.

Prace nad Politykg Lotniczg byty prowadzone w wyjatkowo trudnym dla branzy lotniczej czasie
pandemii COVID-19. Ta szczegdlna okolicznosé towarzyszyta pracom, kiedy podmioty prowadzace
w szczegdlnosci dziatalno$¢ na rynku Swiadczenia obstugi ruchu oraz przewozu lotniczego byty
zmuszone praktycznie do znaczgcego ograniczenia skali swojej dziatalnosci.

Dynamika sytuacji spowodowata, ze podejmowanie prob okreslenia horyzontu czasowego
odtworzenia sie rynku lotniczego do poziomu sprzed pandemii COVID-19 byto bardzo utrudnione, ze
wzgledu na znaczaca liczbe losowych i niezaleznych czynnikéw (nie tylko epidemiologicznych, ale
rowniez politycznych, ekonomicznych i gospodarczych, a w pierwszej kolejnosci spotecznych)
determinujgcych czas i profil trendu odbudowy rynku lotniczego. W zwigzku z powyzszym, w Polityce
Lotniczej zaprezentowano wyniki kilku prognoz rozwoju rynku lotniczego, uwzgledniajgcych wptyw
pandemii COVID-19 na rynek lotniczy. W tym aspekcie Polityka Lotnicza ma stanowi¢ spdjny element
catosciowego planu odbudowy gospodarczej oraz powrotu do dynamicznego i zrdwnowazonego
rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce.
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CELE ,POLITYKI ROZWOJU LOTNICTWA CYWILNEGO W POLSCE DO 2030 R. (Z PERSPEKTYWA DO
2040 R.)”

Polityka Lotnicza okresla kierunki rozwoju lotnictwa cywilnego oraz jego poszczegélnych
komponentéw uwzgledniajagc wyniki identyfikacji wyzwan rozwojowych, potencjalnych szans
i zagrozen. Poniewaz PRSLILUN zostat w duzej mierze zrealizowany i jednocze$nie po tylu latach
funkcjonowania w niektérych obszarach znacznie sie zdezaktualizowat, zastepujaca go Polityka
Lotnicza, rozwija kierunki nakreslone w SRT2030, a tym samym odpowiada na aktualne potrzeby
wyrazone w Europejskiej strategii lotniczej przyjetej w 2015 r. Ponadto Polityka Lotnicza umiejscawia
w catym systemie transportowym inwestycje CPK.

Celem gtéwnym Polityki Lotniczej jest wskazanie kierunkéw, w ktérych powinien rozwijac sie rynek
lotniczy w Polsce, jako element wspdlnego europejskiego rynku lotniczego, a co za tym idzie
przyczyniac sie do dtugoterminowego wzrostu gospodarczego Polski.

Rozwdj infrastruktury transportu lotniczego, stanowi istotny czynnik do wtasciwego i intensywnego
rozwoju gospodarki, ktdra jest uzalezniona od sprawnego przeptywu towardw i pasazerdow. Transport
lotniczy stymuluje wzrost gospodarczy miedzy innymi przez taczenie rynkdw swiatowych z lokalnymi,
wzrost wymiany handlowej, zwiekszenie liczby inwestycji bezposrednich, a takze przez rozwdj turystyki
w regionach.

Bezposrednie korzysci z transportu lotniczego sg zwigzane ze wzrostem PKB oraz z powstawaniem
nowych miejsc pracy w instytucjach wykonujgcych czynnosci operacyjne i zarzagdcze na lotniskach lub
w ich okolicy. Sg to m.in. przewoznicy lotniczy, agenci obstugi naziemnej, zarzadzajacy lotniskami,
oraz instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej. Oddziatywanie gospodarcze i wptyw
ekonomiczny zwigzany z obstugg ruchu lotniczego i przewozéw lotniczych na lotniskach dotyczy
rowniez podmiotdw prowadzgcych towarzyszgcg dziatalnos¢ gospodarcza, najczesciej w zakresie
Swiadczenia ustug i handlu drobnymi dobrami. W skali makroekonomicznej, rynek transportu
lotniczego nalezy do najwiekszych sektoréw gospodarki globalnej. Jest czynnikiem aktywizujagcym
i dynamizujgcym miedzynarodowg wspdtprace i wymiane handlowg, a kluczowym elementem tego
poteznego rynku sg wtasnie porty lotnicze oraz przewoznicy lotniczy.

Wiasciwie skonstruowana sie¢ portéw lotniczych wptywa na lotniczg dostepnosé komunikacyjng
obszaréw (regionéw) obstugiwanych przez te porty. W zaleznosci od zréznicowania zapotrzebowania
na transport lotniczy w regionie, rdzna jest aktualna i projektowana funkcja poszczegdlnych portéw
lotniczych. To wiasnie lotnicza dostepnos¢ transportowa stymuluje rozwéj rzeczonych obszarow (tak
W wymiarze gospodarczym, jak i spotecznym). Istotne przy tym jest prawidtowe wkomponowanie
portéw lotniczych w infrastrukture innych gatezi transportu (wymiary: aglomeracyjny, lokalny,
regionalny, krajowy, miedzynarodowy), co stwarza przewoznikom podstawy do tworzenia
zréznicowanej, kompleksowej oferty przewozowej po stronie podazowej rynku.

Branza lotnicza, w oparciu o dane z 2018 r., generowata 3,5 bln USD, czyli 4,1% Swiatowego PKB.
W poprzednim zestawieniu, opartym o dane z roku 2017 i 2016, byto to ok. 2,7 bin USD, czyli 3,65%
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$wiatowego PKB.® Wedtug oszacowar grupy ATAG (Air Transport Action Group) rynek lotniczy na
Swiecie generuje posrednio 87,7 min miejsc pracy w catej gospodarce, w tym 11,3 mIn miejsc pracy
bezposrednio zwigzanych z transportem lotniczym. W Europie porty lotnicze i obstugiwany w nich ruch
oraz przewdz lotniczy przysparzajg sredniorocznie ok. 991 mld USD dochodu i generujg blisko
posrednio 13,5 mln miejsc pracy w gospodarce.” Zgodnie z dostepnymi analizami rynek lotniczy w
Polsce pod tym wzgledem jest niedoszacowany i generuje 4 mld EUR dochodu oraz 136 tys. miejsc
pracy w gospodarce.?

Zapewnienie wiasciwych warunkéw dla rozwoju branzy lotniczej jest niezwykle wazne w kontekscie
oddziatywania tego rodzaju transportu na gospodarke w sposéb bezposredni, posredni, indukowany
oraz katalityczny. Rynek ustug transportu lotniczego, jest rynkiem wysoce i specyficznie
konkurencyjnym, a jedng z najskuteczniejszych metod zwiekszania wewnetrznej oraz zewnetrznej
konkurencyjnosci lotnictwa jest ciggte podnoszenie poziomu jakosci i bezpieczeristwa $wiadczonych
ustug, z jednoczesnym obnizaniem poziomu wrazliwosci oraz ograniczania podatnosci na negatywne
skutki wszelkich oddziatywan i zaktécen funkcjonowania transportu lotniczego. Ten aspekt stat sie
wyraznie widoczny w dobie kryzysu pandemicznego. Implikuje to istotne w opracowaniu Polityki
Lotniczej spostrzezenie, ze w branzy lotniczej, w ktérej ustugi sg swiadczone w sposdb ciagty
i ustandaryzowany, kazde niekontrolowane zaktdcenie niesie za sobg bardzo powazne konsekwencje.
Powoduje to, ze branza lotnicza jest szczegdlnie otwarta na wdrazanie i stosowanie nowoczesnych
rozwigzan, technicznych, organizacyjnych oraz operacyjnych, opartych na zarzadzaniu ryzykiem
i stosowaniu kryteriéw jako$ciowych.

Celami strategicznymi Polityki Lotniczej s3:

1. Wytworzenie dojrzatego, konkurencyjnego rynku ustug lotniczych w Polsce,
przyczyniajacego sie do statego zrownowazonego wzrostu gospodarczego naszego kraju,
realizowanego z poszanowaniem jakosci zycia obywateli i wymogow ochrony srodowiska.

2. Osiagniecie pozycji regionalnego (europejskiego) lidera, a przez to integratora w zakresie
rozwoju lotnictwa cywilnego.

Powyzsze cele Polityki Lotniczej odnoszg sie do:

1. Stymulacji rozwoju gospodarczego kraju przejawiajacej sie w dgzeniu do:

e wykorzystania i wzmocnienia potencjatu wzrostu ruchu lotniczego w Polsce oraz
zbudowania przewagi konkurencyjnej wzgledem innych portéw przesiadkowych
w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej przez stworzenie spdjnego systemu
transportowego,

e zapewnienia kluczowej roli CPK jako gtéwnego wezta intermodalnego kraju i
preferowanego wezta lotniczego dla Regionu Europy Srodkowo-Wschodniej, a co za
tym idzie stworzenie dalszych warunkéw do rozwoju catego sektora lotniczego w
Polsce,

6 Aviation: Benefit Beyond Borders, Air Transport Action Group (ATAG), wrzesieri 2020.
7 Ibidem.
8 Polska — wskazniki konkurencyjnosci regulacyjnej transportu lotniczego”, IATA 2019.
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zapewnienia warunkéw rozwoju przewoznikow lotniczych w Polsce przy
poszanowaniu zasad ochrony konkurencji i konsumentéw na rynku lotniczym,
zapewnienia przepustowosci infrastruktury portéw regionalnych zgodnie
z prognozowanym popytem na ustugi lotnicze, a takze skoordynowanego rozwoju tej
infrastruktury na poziomie krajowym, jak i regionalnym, tak aby unikng¢ nadmierne;j
przepustowosci oraz powielania inwestycji w infrastrukture portéw lotniczych z
powodu braku koordynacji dziatan,

zapewnienia odpowiedniej pojemnosci przestrzeni powietrznej poprzez efektywne nig
zarzadzanie z wykorzystaniem nowoczesnych technologii, maksymalizacji tarcucha
wartosci sektora lotniczego, poprzez promowanie rozwoju sektora lotniczego w
sposob efektywny kosztowo, a zwtaszcza poprzez usuwanie barier regulacyjnych,
zwiekszenia znaczenia Polski w globalnych taricuchach dostaw realizowanych droga
lotniczg, jak réwniez realizowanych na rzecz przemystu lotniczego w zakresie produkcji
i ustug,

zapewnienia warunkdow rozwoju innych gatezi ustug i przemystu w oparciu
o infrastrukture lotniskowg i okoto-lotniskowa, w tym tzw. Airport City.

2. Zapewnienia warunkow dla efektywnego rozwoju rynku lotniczego przez:

reagowanie na uwarunkowania polityczne i legislacyjne, szczegélnie na poziome UE,
reagowanie na uwarunkowania rynkowe,

dazenie do zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa transportu
lotniczego, a takze ochrony przed aktami bezprawnej ingerencji,

wzmochienie obszaréw innowacyjnosci, badan, rozwoju i wdrozen w lotnictwie,
dazenie do zapewnienia wysoko wykwalifikowanych kadr dla szeroko rozumianego
sektora lotnictwa,

wytworzenie warunkdw do rozwoju przemystu lotniczego oraz maksymalizacje jego
potencjatu wspierajgc dziatania ukierunkowane na badania, rozwéj oraz wdrozenia
nowoczesnych technologii.

3. Zréwnowazonego rozwoju sieci portow lotniczych przejawiajgcego sie w dazeniu do:

osiagniecia optymalnego ksztattu sieci portéw lotniczych zapewniajgcych wyréwnany
dostep do ustug transportu lotniczego,

ograniczenia negatywnego wptywu lotnisk na otoczenie, takie przez zapewnienie
warunkéow do zréwnowazonego rozwoju portéw lotniczych jako weztow
multimodalnej sieci transportowe;j,

rozwoju intermodalnosci portow lotniczych.
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4. Optymalizacji naktadow finansowych inwestycji w infrastrukture lotniczg przez:

e dazenie do zapewnienia mozliwie wysokiego stopnia samofinansowania rozwoju

infrastruktury lotniczej, z jednoczesnym uwzglednieniem koniecznosci integracji

transportowej miast i regionéw,

e zapewnienia warunkéw realizacji strategii PAZP, takze w kontekscie przygotowar do

kolejnych okresow/planéw skutecznosci dziatania w ramach SES.

Realizacja okreslonych powyzej celéw Polityki Lotniczej wigze sie z wdrazaniem 8 kierunkéw

interwencji wtasciwych dla kazdego z obszaréw funkcjonowania rynku transportu lotniczego w Polsce:

e Kierunek interwencji 1
e Kierunek interwencji 2
e Kierunek interwencji 3
e Kierunek interwencji 4

e Kierunek interwencji 5

e Kierunek interwencji 6

e Kierunek interwencji 7
e Kierunek interwencji 8

Rozwydj sieci lotnisk w Polsce,

Poprawa sposobu planowania inwestycji w portach lotniczych,
Usprawnienie funkcjonowania przestrzeni powietrznej,
Zapewnienie prawidtowego funkcjonowania i rozwoju rynku
lotniczego,

Wsparcie badan, edukacji i rozwoju w zakresie transportu
lotniczego,

Stworzenie warunkéw dla zapewnienia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa i ochrony w lotnictwie cywilnym,

Ochrona $rodowiska w transporcie lotniczym,

Wzmocnienie pozycji Polski i polskich podmiotéw lotniczych
na arenie miedzynarodowe;.

Niezaleznie od istoty priorytetowych dziatan zwigzanych z rozwojem lotnisk i przewoznikéw lotniczych

w Polsce nalezy réwniez podkresli¢ jeszcze jeden warunek powodzenia Polityki Lotniczej — sprawnos¢

operacyjng oraz stabilnos¢ finansowa instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej.
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UWARUNKOWANIA STRATEGICZNE

Polityka Lotnicza musi uwzglednia¢ cele postawione w dokumentach strategicznych na poziomie Unii
Europejskiej oraz na poziomie krajowym. Niniejszy rozdziat koncentruje sie na umiejscowieniu Polityki
Lotniczej w uwarunkowaniach wynikajgcych z systemu najwazniejszych dokumentéw strategicznych
poziomu Unii Europejskiej oraz poziomu krajowego. Wskazuje na synergie zachodzgce miedzy Polityka
Lotniczg, a aktami strategicznymi w obszarze diagnoz, celéw oraz realizujgcych te cele dziatan.
Opracowanie Polityki Lotniczej, jako dokumentu zgodnego z hierarchicznie wyzszymi aktami unijnymi
i krajowymi, jest podstawowym zatozeniem pozwalajgcym na zachowanie spdjnosci systemu
okreslania i realizacji celdw strategicznych.

DOKUMENTY STRATEGICZNE UNII EUROPEJSKIE)J

Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa

Podkreslajgc istotng role lotnictwa w gospodarce UE, Komisja Europejska podjeta temat koniecznosci
zapewnienia jego ciggtego rozwoju, publikujgc w grudniu 2015 r. Europejska strategie w dziedzinie
lotnictwa. Strategia ta wskazuje, iz ,Lotnictwo jest silnym motorem wzrostu gospodarczego,
zatrudnienia, handlu i mobilnosci w Unii Europejskiej, widzac konieczno$¢ rozwoju branzy lotniczej,
jednakze w sposéb zréwnowazony”.

W powyiszej strategii Komisja okreslita trzy priorytety, ktdrych realizacja wpisuje sie w zakres Polityki
Lotniczej:

e wejscie na rynki rozwoju przez podniesienie poziomu ustug, zwiekszenie dostepu do rynku
i mozliwosci inwestowania z panstwami trzecimi, przy zagwarantowaniu réwnych warunkéw
dziatania;

e walka z ograniczeniami wzrostu ruchu w powietrzu i na ziemi przez zmniejszenie ograniczen
przepustowosci oraz poprawe wydajnosci i dostepnosci;

e utrzymanie wysokich unijnych standardow bezpieczenstwa i ochrony, dzieki przejsciu na
system oparty na wynikach oraz uwzglednianiu ryzyka.

Strategia podnosi takze kwestie ,kryzysu przepustowosci”, przejawiajacego sie prognozowanym
wzrostem liczby portédw lotniczych, funkcjonujgcych na granicy przepustowosci, przy jednoczesnej
obecnosci portdw posiadajacych nadwyzke przepustowosci. Diagnoza ta pozostaje nadal aktualna,
pomimo przesuniecia sie w czasie tego ,, kryzysu” w zwigzku ze spadkiem ruchu lotniczego wynikajgcym
z pandemii COVID-19, co potwierdzajg zaktualizowane Prognozy IATA z 2021 r. Strategia zwraca uwage,
iz ,wazne jest, aby jak najlepiej wykorzysta¢ istniejgcq przepustowosé i planowac
z odpowiednim wyprzedzeniem zaspokojenie przewidywanych przysztych potrzeb. Konieczne jest
takze zapewnienie lepszego planowania strategicznego portéw lotniczych na poziomie unijnym”.
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Ponadto, Strategia wskazuje, iz ,dostepnos¢ wysoce wydajnych, konkurencyjnych ustug portéow
lotniczych oraz infrastruktury lotniskowej, w tym pasdéw startowych, terminali pasazerskich i obstugi
naziemnej, ma kluczowe znaczenie dla konkurencyjnosci unijnego sektora lotnictwa oraz jakosci
obstugi pasazeréow”, co prowadzi¢ ma do zwiekszania efektywnosci ustug portéw lotniczych.

Strategia w odniesieniu do potrzeby utrzymania wysokich standardéw bezpieczeristwa podkresla
koniecznos$¢ zapewnienia elastycznosci regulacyjnej, umozliwiajacej integracje nowych modeli
biznesowych i innowacji technologicznych, napedy hybrydowe, elektryczne oraz zasilane paliwami
neutralnymi pod wzgledem emisji CO, czy bezzatogowe statki powietrzne, ktdre ,,odgrywaja centralng
role w sektorze transportu lotniczego”.

Strategia porusza takze zagadnienie wptywu lotnictwa na srodowisko naturalne, podkreslajgc m.in.
istotnos$¢ szukania nowych rozwigzan np. wykorzystanie biopaliw.

Europejski Zielony Lad

11 grudnia 2019 r. Komisja Europejska opublikowata komunikat pt. ,Europejski Zielony tad”. Zaktada
on osiggniecie neutralnosci klimatycznej przez UE do 2050 r. Dokument ten przewiduje m.in.
przyspieszenie przejScia na zrobwnowazong i inteligentng mobilnosc.

Uzasadniajgc przyjecie takiego horyzontu czasowego wskazano, ze ,Transport odpowiada za jedng
czwartg unijnych emisji gazéw cieplarnianych i wartos¢ ta wcigz rosnie. Aby osiggna¢ neutralnosé
klimatyczna, konieczne bedzie ograniczenie emisji w sektorze transportu o 90% do 2050 r. Bedg sie
musiaty do tego przyczynié¢ wszystkie rodzaje transportu: drogowy, kolejowy, lotniczy i wodny”.

Jednym z celéw, jakie stawia Europejski Zielony tad jest transformacja spoteczenstw UE, w sposdb
umozliwiajgcy zapewnienie zrownowazonego wzrostu gospodarczego, m.in. poprzez redukcje emisji.

Wdrozenie Europejskiego Zielonego tadu wzywa do przemyslenia od nowa strategii politycznych
w zakresie m.in. infrastruktury oraz transportu. W zakresie transportu, dokument postuluje
przyspieszenie przejscia na zrdwnowazong i inteligentng mobilnos$¢, stawiajgc cele w postaci redukcji
emisji oraz wspieranie multimodalnosci transportu. Ponadto, wskazuje na konieczno$é¢ wdrozenia
jednolitej przestrzeni powietrznej w celu optymalizacji emisji a takze wprowadzenia i rozwiniecia
wykorzystania alternatywnych, zrdwnowazonych paliw transportowych. Ktadzie takze nacisk na
wspieranie rozwoju i zastosowania nowych technologii i rozwigzan innowacyjnych, jako narzedzi do
osiggniecia stawianych celow.

Dokument podkresla koniecznosé¢ uwzglednienia kwestii zrGwnowazonego rozwoju we wszystkich
obszarach polityki UE, wskazujac, iz UE oraz panstwa cztonkowskie bedg musiaty zbada¢ w bardziej
systematyczny sposéb wszystkie polityki i regulacje, aby potrzeba sprawiedliwej spotecznie
transformacji znalazta odzwierciedlenie w tych dokumentach tak na szczeblu unijnym jak i krajowym.

Rok po przyjeciu Europejskiego Zielonego tadu przyjeto podwyzszenie celu klimatycznego na rok 2030
z 40% do 55%. Oznacza to, ze w 2030 r. emisje gazéw cieplarnianych z obszaru UE majg by¢ o 55%
nizsze niz w 1990 r. W $lad za tg zmiang Unia obecnie w szybkim tempie nowelizuje wszystkie polityki
i akty prawne, ktére mogg mie¢ wptyw na poziom emisji gazéw cieplarnianych.
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Strategia Zréownowazonej i Inteligentnej Mobilnosci

9 grudnia 2020 r. Komisja Europejska opublikowata dokument pod nazwg ,Strategia na rzecz
zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztoéci”®. Zastepuje
on Biatg Ksiege Transportu ,,W kierunku konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” z
2011r.

Dokument stwierdza, ze aby osiggnac¢ cele klimatyczne potrzebne s3 3 dziatania (filary):

uczynienie wszystkich rodzajow transportu bardziej zrGwnowazonymi;
uczynienie zréwnowazonych alternatyw szeroko dostepnymi w multimodalnym systemie
transportowym;

3. wdrozenie odpowiednich zachet, wspierajgcych transformacje.

Strategia wymienia 10 obszarow strategicznych (Flagships):

1. Upowszechnienie  wykorzystania  pojazdéw  bezemisyjnych, paliw  odnawialnych
i niskoweglowych oraz infrastruktury powigzane;.

2. Tworzenie zeroemisyjnych lotnisk i portow.

3. Dziatania na rzecz zdrowszego i bardziej zréwnowazonego transportu miedzymiejskiego

i miejskiego.

4. Wspieranie ekologicznego transportu towaréw.

5. Ustalanie optat za emisje gazéw cieplarnianych i zapewnienie lepszych zachet dla
uzytkownikow.

6. Uczynienie podrézy multimodalnych i automatycznych powszechnymi.

7. Pobudzanie innowacyjnosci oraz wykorzystywanie danych i sztucznej inteligencji.

8. Wzmocnienie wspdlnego rynku.

9. Urzeczywistnienie sprawiedliwego i powszechnie dostepnego transportu.

10. Zwiekszenie bezpieczeristwa i ochrony wszystkich rodzajéw transportu.

W zakresie transportu lotniczego wskazuje sie na dwa kamienie milowe. Po pierwsze, osiggniecie
neutralnosci pod wzgledem emisji CO, w rozktadowych przejazdach transportem zbiorowym wewnatrz
UE na odlegtosci do 500 km. Po drugie, gotowos$¢ rynkowg zeroemisyjnych duzych samolotéw, ktéra
ma zostac osiggnieta do 2035 r.

9 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i
Komitetu Regiondw, Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na
drodze ku przysztosci, COM (2020) 789 z 9 grudnia 2020 r.
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KRAJOWE DOKUMENTY STRATEGICZNE

Umiejscowienie Polityki w systemie krajowych dokumentéw strategicznych

Systematyke oraz role krajowych dokumentéw strategicznych okreslajg przepisy ustawy z dnia
6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. Zgodnie z art. 4 ust. 1 ww. ustawy, polityke
rozwoju prowadzi sie na podstawie strategii rozwoju, programoéw i dokumentéw programowych oraz
polityk publicznych.

Niniejsza Polityka Lotnicza w systematyce zarzadzania rozwojem stanowi polityke publiczng
w rozumieniu art. 5 pkt 7b ww. ustawy, zgodnie, z ktérym polityka publiczna to dokument okreslajacy
podstawowe uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym
i przestrzennym w danej dziedzinie lub na danym obszarze, ktére wynikajg bezposrednio ze strategii
rozwoju, o ktérych mowa w art. 9 pkt 2 i 3 ww. ustawy (tj. ze Sredniookresowej strategii rozwoju kraju
oraz innych strategii rozwoju).

Funkcje sredniookresowej strategii rozwoju kraju petni obecnie SOR, zas$ zasadniczg strategig dotyczaca
obszaru transportu jest SRT2030 r. W zwigzku z tym szerszego omdwienia wymaga zgodnosc¢ Polityki
Lotniczej z tymi strategiami.

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

SOR stanowi zasadniczy instrument zarzadzania strategicznego panstwem, bedgc w rozumieniu ustawy
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju Sredniookresowg strategig rozwoju kraju. Jako zasadniczy cel
w obszarze transportu SOR definiuje ,,Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe warunkow
Swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw i pasazerédw”. Jednoczesnie wskazuje, ze do roku
2030 zaktada sie osiggniecie przepustowosci transportowej umozliwiajgcej efektywne funkcjonowanie
catego systemu transportowego przez uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu miedzygateziowym, ktéry
zapewni sprawng obstuge transportowa spoteczenstwa i gospodarki, a takze przyczyni sie do obnizenia
negatywnego oddziatywania na srodowisko, zdrowie i jakos¢ zycia. W celu osiggniecia powyzszego
efektu wskazano na konieczno$¢ realizacji wielogateziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, sieci
zeglugi srodlagdowej i morskiej, porty lotnicze), zintegrowanej i uzupetniajgcej sie sieci transportowej,
pozwalajgcej na ograniczanie jednostkowych kosztéw transportu, poprawe bezpieczenstwa, jakosci
ustug transportowych zaréwno w przewozie towardw jak i pasazeréw. Realizacja tak zintegrowanej,
wielogateziowej sieci transportowej umozliwi zapewnienie dostepnosci transportowej w wymiarze
europejskim, krajowym i lokalnym, a takie pozwoli na ograniczenie emisji zanieczyszczen
pochodzacych z tego sektora.

W ramach opisanego powyzej celu w obszarze transportu, SOR przewiduje nastepujace kierunki
interwencji:

1. budowe zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej
gospodarce;

2. zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;
poprawe efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw na przedsiewziecia transportowe.
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W ramach trzech kierunkéw interwencji, wsrdd dziatarh do 2020 r. wskazano m. in. na prowadzenie
analiz dotyczacych Centralnego Portu Lotniczego i ewentualne podjecie decyzji o jego budowie lub
okreslenie jego funkcji przez rozbudowe juz istniejgcej infrastruktury portéw lotniczych.

Wsrod czynnosci do roku 2030 wskazano na potrzebe podejmowania dziatah wspierajgcych rozwaj
sektora transportu lotniczego w zakresie: polepszenia przepustowosci infrastrukturalnej lotnisk i
nawigacyjnej, ochrony i bezpieczenstwa ruchu lotniczego, okreslenia sposobu powigzania portéow
lotniczych z miastami oraz z ich obszarami funkcjonalnymi, w tym z transportem publicznym
(drogowym i kolejowym) oraz podejmowania dziatan umozliwiajgcych bezpieczng integracje
bezzatogowych statkéw powietrznych z lotnictwem zatogowym w cywilnej przestrzeni powietrzne;.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

SRT2030 jest jedng z 9 strategii zintegrowanych stuzgcych realizacji celéw okreslonych w SOR,
wyznaczajgcg najwazniejsze kierunki rozwoju transportu. Jako cel gtdwny SRT2030 stawia ,,zwiekszenie
dostepnosci transportowej oraz poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora
transportowego przez utworzenie spdjnego, zréwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”, do ktérego
realizacji wdraza nastepujace kierunki interwenciji:

1. budowe zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej
gospodarce;

poprawe sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym;

zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;

poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu oraz przewozonych towardéw;

ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

o vk wnN

poprawe efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw na przedsiewziecia transportowe.

W ramach kierunku interwencji 1 — budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzane;j sieci transportowej
stuzacej konkurencyjnej gospodarce, w odniesieniu do sektora transportu lotniczego, SRT2030
wskazuje, ze ,polski rynek lotniczy, jako cze$¢ wspodlnotowego rynku staje przed wyzwaniem
zwigzanym z efektywnym zaspokojeniem popytu na przewozy lotnicze, zaréwno w ramach Unii
Europejskiej, potaczen interkontynentalnych, jak réwniez uzupetniajgcych potfaczen krajowych.
Dotyczy to nie tylko przepustowosci infrastruktury lotniczej, ale rowniez jej efektywnego
zintegrowania z systemem transportowym w Polsce i krajach osciennych”. W efekcie ,cel gtéwny
SRT2030 w odniesieniu do transportu lotniczego bedzie realizowany poprzez zapewnienie warunkéw
do zrownowazonego rozwoju rynku pasazerskiego oraz cargo z jednoczesnym zapewnieniem
najwyzszych standardéw bezpieczenistwa i ochrony srodowiska”.

SRT2030 ujmuje budowe CPK jako projekt strategiczny w obszarze transportu lotniczego, wskazujac na
szereg dziatan w tymze obszarze takich jak:

1. budowe do 2027 r. CPK wraz z realizacjg niezbednych potaczen z komponentami sieci kolejowe;j
i drogowej;

2. poprawe przepustowosci przestrzeni powietrznej, ochrony i bezpieczefstwa ruchu lotniczego;

3. wskazanie sposobu powigzania portéw lotniczych z miastami i ich obszarami funkcjonalnymi
oraz z transportem publicznym (drogowym i kolejowym);
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4. realizacje inwestycji infrastrukturalnych zwiekszajacych udziat transportu lotniczego
w transporcie towarowym oraz pasazerskim;
5. zapewnienie warunkdw dla efektywnego rozwoju lotnictwa;
6. wdrozenie infrastruktury dla zarzadzania ruchem bezzatogowych statkéw powietrznych,
zapewniajgcej automatyzacje ruchu i decyzji oraz umozliwiajgcej loty autonomiczne.
W ramach Kierunku interwencji 2 — poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem

transportowym, SRT2030 w obszarze transportu lotniczego wskazuje, ze usprawnienie zarzadzania

w tym sektorze powinno obejmowac:

wdrazanie procesow scislejszej integracji transportu lotniczego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego;

promowanie systemu dogodnych potgczed portdw lotniczych z centrami miast za
posrednictwem komunikacji zbiorowej;

analize mozliwosci wdrazania innowacyjnych rozwigzan w zakresie biletéw i optfat: wspélnych
systemow biletowych dla transportu lotniczego, kolejowego i miejskiego, wielogateziowg
informacje transportowg;

monitoring funkcjonowania rynku przewozow lotniczych, w szczegdlnosci pod wzgledem
respektowania zasad uczciwej konkurencji przez przewoznikdw, zapewnienia bezpieczeristwa
oraz wysokiej jakosci $wiadczonych ustug;

zwiekszenie udziatu transportu lotniczego w transporcie towarowym;

zapewnienie efektywnej obstugi transportem publicznym lotnisk;

prowadzenie prac nad budowg systemu zarzadzania ruchem bezzatogowych statkéw
powietrznych w Polsce;

zapewnienie warunkéw bezpiecznego wykorzystania bezzatogowych statkéw powietrznych w
cywilnej przestrzeni powietrznej i uregulowanie ich statusu prawnego;

tworzenie nowych rozwigzan prawnych, w celu zapewnienia rozwoju branzy bezzatogowych
statkow powietrznych w Polsce wraz ze wspieraniem rozwoju nowych kierunkéw i specjalizacji
zawodowych oraz edukacji i ksztatcenia kadr.

Wskazano roéowniez, ze w zwigzku z koniecznoscig wdrazania nowoczesnych rozwigzan

technologicznych w transporcie, w zakresie transportu lotniczego bedzie sie dazy¢ do:

1.

modernizacji infrastruktury zarzgdzania ruchem lotniczym (SESAR) na potrzeby realizacji
programu SES;

modernizacji infrastruktury lotniskowej, w tym obejmujacej obstuge pasazerdw, opartej na
najnowszych rozwigzaniach informatycznych oraz satelitarnych;

wdrozenia systemu (infrastruktury teleinformatycznej) zarzadzania ruchem bezzatogowych
statkdw powietrznych.

Ponadto, w ramach Kierunku Interwencji 4 — poprawa bezpieczedstwa uczestnikdw ruchu oraz

przewozonych towaréw SRT2030 wskazuje na niezbedne dziatania obejmujace:

1.

wdrozenie systemu zarzgdzania bezpieczenstwem lotéw i zarzadzania ryzykiem majgcego na
celu zmiane podejscia do kwestii bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym z ,reaktywnego” na
»proaktywny”;
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2. uzupetnianie weryfikacji poziomu bezpieczeistwa w podmiocie lotniczym o dziatania
zarzadzajgcego tym podmiotem przez wprowadzenie dodatkowego wewnetrznego nadzoru
organizacji nad bezpieczenstwem jako uzupetnienie nadzoru panstwowego;

3. promowanie bezpieczenstwa i budowanie swiadomosci bezpieczeristwa, m.in. przez szkolenia
z zakresu bezpieczenistwa w lotnictwie cywilnym, w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu
wyszkolenia i podnoszenia kompetencji personelu;

4. prowadzenie inwestycji zwiekszajgcych poziom bezpieczeristwa w portach lotniczych, w tym
zakup sprzetu dla zapewnienia ochrony w obszarze ruchu pasazerskiego i lotniczego;

5. zapewnienie warunkdéw bezpiecznego wykorzystania bezzatogowych statkdw powietrznych w
cywilnej przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie optymalnych rozwigzan legislacyjnych, a
takze technologicznych w obszarze zarzgdzania przestrzenig powietrzna;

6. wdrozenie systemdw zapobiegajgcych bezprawnemu wykorzystaniu bezzatogowych statkéw
powietrznych na terenie lotniska (systemy antydronowe).

Nalezy tez wskazaé, ze w ramach Kierunku Interwencji 5 — ograniczenie negatywnego wptywu
transportu na srodowisko przyjeto, ze rozwdj transportu do 2030 r. oparty bedzie na wspieraniu m.in.:

1. rdznorodnosci gateziowej i komplementarnosci poszczegdlnych rodzajéw sieci transportowe;j
i Srodkow transportu w obrebie kazdej z gatezi oraz wsparciu dla tych rodzajéw transportu,
ktérych oddziatywanie na $Srodowisko jest najmniejsze;

2. rozwigzan w zakresie promocji uzytkowania niskoemisyjnych srodkéw transportu, w tym
elektro-mobilnosci;

3. zarzadzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorcéw zrownowazonej
mobilnosci;

4. zmianie podziatu zadan przewozowych miedzy poszczegdlne srodki transportu (modal split)
i maksymalizacji udziatu zero- oraz niskoemisyjnych gatezi transportu.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

Odniesienia do obszaru transportu lotniczego obecne sg réwniez w Krajowej Strategii Rozwoju
Regionalnego 2030, zwanej dalej ,KSRR”. KSRR wyznacza w ramach celu giéwnego ,Zwiekszenie
spdéjnosci rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym, srodowiskowym i przestrzennym” cel
szczegotowy ,Rozwdj infrastruktury wspierajgcej dostarczanie ustug publicznych i podnoszgcej
atrakcyjnos¢ inwestycyjng obszarow”, w ramach ktérego wskazuje, ze ,Gtownym obszarem
oddziatywania polityki regionalnej w zakresie wspierania infrastruktury transportowej bedq dziatania
na rzecz poprawy dostepnosci polskiej przestrzeni we wszystkich wymiarach: w skali miedzynarodowej
(sie¢ TEN-T, pofqczenia transportowe w kierunku granic kraju), krajowej (fgczenie osrodkow
wojewddzkich), regionalnej (potqczenie najwiekszych miast z ich zapleczem i mniejszymi osrodkami)
oraz lokalnej (w szczegdlnosci na obszarach wiejskich). Kontynuowane bedqg inwestycje stuzgce
stworzeniu nowoczesnego systemu transportowego, ktory pozwoli sprostac potrzebom wynikajgcym
ze wzrostu wymiany towarowej oraz mobilnosci mieszkaricow, a takze wykorzystac¢ w petni potencjat
gospodarczy regionu.”. Projektem strategicznym KSRR jest CPK (poz. 34).

10) przyjeta uchwatg nr 102 Rady Ministréw z dnia 17 wrzeénia 2019 r. w sprawie przyjecia ,Krajowej Strategii
Rozwoju Regionalnego 2030” (M.P. poz. 1060).

29



DIAGNOZA STANU TRANSPORTU LOTNICZEGO

ROLA LOTNICTWA W BUDOWANIU KONKURENCYJNOSCI GOSPODARKI

Lotnictwo jest jedng z kluczowych gatezi transportu i ma istotne znaczenie dla rozwoju gospodarczego.
Z jednej strony transport lotniczy zwieksza mobilnos¢ i dostep do rynkéw, z drugiej zas oddziatuje na
gospodarke poprzez podnoszenie potencjatu gospodarczego regiondw, na terenie ktérych funkcjonuja
lotniska. Transport lotniczy wptywa bezposrednio na szereg aspektéw dziatalnosci ekonomicznej: od
katalizowania handlu miedzynarodowego (zwtaszcza dobrami o wysokiej wartosci jednostkowej high-
tech), poprzez sprzyjanie naptywowi nowych inwestycji (zwtaszcza zagranicznych), oraz rozwdj
innowacyjnego przemystu lotniczego, az po impuls dla rozwoju turystyki (wypoczynkowej
i biznesowej). Rozwdj transportu lotniczego stanowi zatem wazny czynnik do wiasciwego
i intensywnego rozwoju gospodarki w skali mikro- i makro-regiondw.

Bezposrednie korzysci z transportu lotniczego sg zwigzane ze wzrostem PKB oraz z powstawaniem
nowych miejsc pracy. W skali makroekonomicznej, rynek transportu lotniczego nalezy do najwiekszych
sektoréw gospodarki globalnej. Jest czynnikiem aktywizujgcym i dynamizujgcym miedzynarodowg
wspotprace i wymiane handlowg, a kluczowymi elementami tego poteznego rynku sg witasnie porty
lotnicze oraz przewoznicy lotniczy. Powigzanie rozwoju rynku lotniczego ze wzrostem gospodarczym
jest jednym z podstawowych elementéw europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa, w ktdrej
wskazuje sie, ze lotnictwo jest silnym motorem wzrostu gospodarczego, zatrudnienia, handlu i
mobilnosci w Unii Europejskiej.

Mimo niskiego udziatu procentowego (okoto 1%) transport lotniczy odpowiada za 35% wartosci
transportowanych débr w skali $wiata'?. Postep technologiczny i produkcja débr o wysokiej wartosci
przyczynia sie do dalszego zwiekszania roli transportu lotniczego. Rozwdj jest stymulowany przez rynek
e-commerce i rosngcg wymiane handlowa. Znaczenie lotnictwa wzrasta ze wzgledu na charakter débr
podlegajgcych wymianie — zaawansowane technologicznie produkty lub czesci, dla ktérych szybkos¢
transportu jest szczegdlnie istotna. Wartos¢ swiatowego rynku przewozdéw lotniczych jest szacowana
na 2,4 bln dolaréw. Wg oszacowan Airbus Industrie udziat rynku transportu lotniczego w Swiatowym
PKB wynosi ok. 3,5%. W Europie obstugiwany przez porty lotnicze przewdz oséb i towarédw przysparza
$redniorocznie ok. 356 mld EUR dochodu, wytwarzajgc 674,5 mld EUR PKB, co daje 4,1% udziat w PKB.
Rocznie europejskie lotniska obstugujg okoto 1 mld pasazeréw, co czyni rynek europejski drugim
najwiekszym na swiecie.

Wedtug danych Eurostatu w 2020 r. w branzy lotniczej w Polsce dziataty 1254 firmy, w tym 1164
przedsiebiorstwa obstugujace transport lotniczy pasazeréw, od narodowego przewoznika PLL LOT az
po lokalne aerokluby. Ponadto dziatato 88 firm zajmujgcych sie spedycjg lotniczg towardw. Sektor
transportu lotniczego w Polsce zatrudniat 15,5 tys. oséb, a funkcjonujagce w nim podmioty
wypracowaty ponad 1,5 mld EUR obrotu. Mimo wzrostu liczby firm i systematycznego wzrostu obrotéw
do 2019 r., liczba zatrudnionych w branzy oscyluje sredniorocznie w okolicy 10 tys. oséb. Analizujac
produktywnos¢ sektora nalezy zauwazyé, iz jedna osoba zatrudniona przy przewozie lotniczym
pasazeréw wytwarza az 600 tys. zt wartosci dodanej, czyli szesciokrotnie wiecej niz wynosi srednia dla

1) Diagnoza stanu rynku lotnictwa General Aviation i cargo lotniczego w Polsce” (na bazie IATA, WATS 2020),
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa 2020.
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Polski. W rezultacie udziat branzy lotniczej w gospodarce wynosi 0,3% przy zatrudnieniu 0,1%
wszystkich pracujacych. Branza ta jest wiec jedng z bardziej wydajnych gatezi polskiej gospodarki.

Udziat branzy lotniczej w catej polskiej branzy logistycznej (wraz z magazynowaniem i transportem
rurociggami) to az 6,7%. Istnieje tez szereg firm, ktére dziatajg w bezposrednim otoczeniu branzy
lotniczej. Zaliczajg sie do nich sklepy dziatajgce na lotniskach, firmy ochroniarskie i sprzatajgce, firmy
transportowe dowozgce pasazerdw na lotnisko i do samolotéw, a takze przedsiebiorstwa wykonujace
naprawy samolotéw oraz zapewniajgce ich biezgce utrzymanie — od tankowania po odladzanie.
Dodatkowo z branzg lotniczg wspodtpracuje tez szereg firm, ktére nie majg bezposredniego zwigzku
z transportem lotniczym, ale bez ich ustug nie bytby on mozliwy. Chodzi o firmy informatyczne,
zapewniajgce dziatanie systemow informacyjnych, spétki paliwowe i energetyczne, przedsiebiorstwa
spozywcze, cateringowe czy posrednikdw na rynku pracy, uzupetniajacych na biezgco braki kadrowe.
Ogoétem w 2019 r. zarejestrowane bylty 2063 podmioty wspierajgce dziatalnos¢ transportu lotniczego
— od lotnisk, przez stuzby zeglugi powietrznej, po obstuge naziemng, leasingodawcéw i dzierzawcow
maszyn, urzgdzen i statkdw powietrznych oraz rozmaitych ustugodawcow dla sektora lotniczego.

Ze wzgledu na wysoka warto$é¢ dodang generowang przez jednego pracownika w tym segmencie
gospodarki oraz powigzane z tym wysokie wynagrodzenia, duze znaczenie dla wysokos$ci PKB maja
wydatki konsumpcyjne oséb zatrudnionych w branzy lotniczej. Ponadto inwestycje realizowane przez
firmy dziatajace w tym sektorze wptywajg na wartos¢ PKB. Wedtug szacunkdéw wydatki te przektadaja
sie na wyzszy o 3,3 mld zt PKB (0,2%) oraz tworzg 19,5 tys. miejsc pracy w innych, niepowigzanych
w zaden sposdb z branzg lotniczg sektorach gospodarki. Sumujac informacje na temat wielkosci branzy
lotniczej, firm dziatajacych w jej bezposrednim otoczeniu oraz skali efektéow mnoznikowych, mozna
przyjac, ze branza lotnicza odpowiadata w 2019 r. za 17,2 mld zt catej wartos$ci dodanej w gospodarce,
czyli 0,7% polskiego PKB. To zdecydowanie mniej niz $rednia w Unii Europejskiej (4,1%), ale blisko
dwukrotnie wiecej niz wktad branzy lotniczej w PKB na poczatku zesztej dekady.

Rozwdj lotnictwa ma wiec istotne znaczenie dla zwiekszenia konkurencyjnosci i zmiany profilu polskiej
gospodarki. Obecnie jest ona silnie zwigzana z gospodarkami panstw zachodnioeuropejskich,
a szczegdlnie z gospodarkg niemieckg. Ma to swoje zalety, gdyz gospodarka niemiecka jest
najstabilniejszg w Europie i jedng z najprezniejszych na $wiecie. Z drugiej strony, silne powigzanie Polski
z gospodarkami zachodnioeuropejskimi powoduje, ze Polska koncentruje sie na dostawie
pracochtonnych (niezaawansowanych technologicznie) podzespotéw i potproduktow dla firm z Europy
Zachodniej, ktére tworzg z nich produkt koncowy o duzej wartosci dodanej, generujacy najwiekszy
zysk. Taka sytuacja utrwala drugoplanowy status Polski w globalnej gospodarce i wymianie handlowe;j.
Tymczasem rozwdj transportu lotniczego daje mozliwos¢ otwarcia nowych szlakéw transportowych i
rownolegtych do nich tancuchéw dostaw. Strategiczne ukierunkowanie rozwoju w strone obszaru Azji
i Pacyfiku, pomogtoby polskiej gospodarce wejs¢ w nowe tancuchy dostaw, uniezalezniajac jg od
eksportu do Europy Zachodniej.

W tym kontekscie wymaga podkreslenia, ze celem i miernikiem sukcesu w zakresie polityki lotniczej
RP nie jest wyfacznie iloSciowe zwiekszenie mobilnosci i dostepnosci, lecz maksymalizacja faiicucha
wartosci polskiego sektora lotniczego. Stwierdzenie to ma istotne znaczenie z punktu widzenia
wiasciwego rozumienia kierunkdéw interwencji opisywanych w Polityce Lotniczej.
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OGOLNA SYTUACJA RYNKU LOTNICZEGO W UNII EUROPEJSKIEJ

PRZEWOZY PASAZERSKIE

Za rok odniesienia w Polityce Lotniczej przyjeto rok 2019, ktéry byt ostatnim rokiem intensywnego
rozwoju lotnictwa przed pandemig COVID-19.

W roku 2019 liczba pasazerdw na swiatowym rynku lotniczym osiggneta putap 4,5 mld oséb. Oznacza
to wzrost o 3,6% wzgledem poprzedniego roku. Europa jest drugim najwiekszym rynkiem lotniczym po
Azji. Odpowiada za 26,8% Swiatowego rynku, czyli ponad 1 mld pasazeréw rocznie.

Rysunek 2. Ruch pasazerski na Swiecie w podziale na regiony w 2019
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Potowa podrdzy lotniczych w Europie to podrdze poza kontynent, co w przeliczeniu na osoby oznacza
okoto 500 min pasazerdw. 34% podrozy to potaczenia wewnatrz Europy (340 min pasazerdw), a kolejne
16% to podrdze wewnatrzkrajowe — 160 min.

Rysunek 3. Podrdze lotnicze w Europie w podziale na destynacje w 2019

na zewatrz
UE
50%

wewnatrz
UE
34%

Zrédto: Eurostat

W marcu 2020 r. nastgpito nagte zatamanie rynku przewozéw lotniczych spowodowane pandemia
COVID-19, a wprowadzone srodki majace na celu ograniczenie rozprzestrzeniania sie wirusa SARS-CoV-
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2 doprowadzity do prawie catkowitego zawieszenia lotdw miedzynarodowych, co w efekcie
doprowadzito do 73% spadku liczby pasazerdw podrézujgcych drogg lotniczg w UE w pordwnaniu do
2019 r.1?

Wedtug danych Eurostatu w 2020 roku spadt procentowy udziat podrdzy poza UE, wzrosta natomiast
liczba podrdzy krajowych.

Rysunek 4. Podréze lotnicze w UE w podziale na destynacje w 2020 roku?3)

Zrédto: Eurostat

Rok 2021 przynidst ozywienie w transporcie lotniczym, ktére wynikato gtéwnie ze wzrostu
zaszczepienia populacji, wprowadzenia nowych rozwigzan utatwiajacych weryfikacje paszportéw
covidowych, zniesienie czesci obostrzen w lotniczym ruchu miedzynarodowym oraz ponownego
wzrostu zaufania pasazerédw do transportu lotniczego.

PRZEWOZY CARGO

Najwiekszy udziat w transporcie towaréw na $wiecie ma transport morski, jednak najbardziej na
znaczeniu zyskuje transport lotniczy. Mimo niskiego udziatu procentowego (okoto 1%) w wolumenie
transportu, odpowiada dzi$ za 35% wartosci transportowanych débr. Dotyczy to przede wszystkim
wyrobow medycznych, elektroniki czy produktéw szybko psujgcych sie. Postep technologiczny
i produkcja débr o wysokiej wartosci przyczynia sie do dalszego zwiekszania roli transportu lotniczego.

BodZcem rozwoju transportu jest takze e-commerce. Z Internetu korzysta dzi$ 4,54 mld ludzi, czyli 59%
Swiatowe] populacji. Przektada sie to na popularnosé zakupdow on-line. Szacuje sie, ze rynek e-
commerce w roku 2020 bedzie wart 2496 mld PLN (670 mld USD). Odpowiada to okoto 12% catego
handlu. Do roku 2022 ten udziat moze wzrosng¢ do 15%.

Istnieje uzasadnione zapotrzebowanie na petne zagospodarowanie potencjatu branzy e-commerce,
dazace obecnie w strone logistyki magazynowej oraz transportu drogowego. Zasilanie istniejgcych
magazyndéw dedykowanych e-commerce o szacowanej powierzchni okoto 4 mln m? (stan na koniec

12) https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/-/edn-20211206-1.

Bhttps://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/index.php?title=Air_transport_statistics#Total_passenger_
transport_to.2Ffrom_extra-EU_represented_almost_half_of the_total_air_passenger_transport_in_2020.
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2020) odbywa sie obecnie poprzez zachodnie porty lotnicze, przede wszystkim: Lipsk, Amsterdam oraz
Liege.

Rysunek 5. Wielko$¢ swiatowego rynku e-commerce (mld USD)
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CAGR 13,6 proc.
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Zrédto: CBRE

Swiatowy transport cargo lotniczego w roku 2019 osiggat warto$¢ 57,6 mln ton. W podziale na regiony
Europa jest drugim najbardziej ruchliwym obszarem cargo lotniczego po Azji — podobnie jak

w przypadku ruchu pasazerskiego. Udziat Europy jest na poziomie 26,8% oznacza to przetadunek na
poziomie 15,4 min ton.

Rysunek 6. Ruch cargo na $wiecie w podziale na regiony w 2019
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Zrédto: ICAO

Przewiduje sie, ze Swiatowy ruch towarowy bedzie wzrastat o ponad 4% rocznie w ciggu najblizszych
20 lat. Przewiduje sie, ze transport lotniczy, w tym ruch ekspresowy, bedzie rést w podobnym tempie
ponad 4% rocznie, podczas gdy poczta lotnicza bedzie rosta wolniej, Srednio o 2% rocznie do 2037 r.
Ogdlnie rzecz biorgc, Swiatowy ruch towarowy bedzie wiekszy ponad dwukrotnie w ciggu nastepnych
20 lat (obliczenia przed COVID-19).
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Zawieszenie wykonywania przewozow pasazerskich na poczatku pandemii COVID-19 i pédiniej
nawracajgce obostrzenia, doprowadzity linie lotnicze jak réwniez zarzadzajacych lotniskami do zmiany
profilu dziatalnosci, przez zwiekszenie liczby wykonywanych operacji cargo, gtéwnie cargo on-board,
niejednokrotnie samoloty pasazerskie byty wykorzystywane do operacji cargo, dzieki czemu linie
lotnicze oraz zarzadzajacy lotniskami mogli minimalizowaé straty wynikajace z obostrzen
wprowadzonych dla miedzynarodowego ruchu lotniczego, zapewniajgc tym samym waznos¢ licencji
pilotédw, utrzymanie poziomu zatrudnienia oraz wykorzystanie SP.

Wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w 2020 r. przewozy cargo w polskich portach lotniczych
odnotowaty spadek o 18,1% w poréwnaniu do 2019 r. Odnotowany spadek ilosci obstuzonego cargo
byt spowodowany zmniejszeniem ruchu samolotdw pasazerskich, poniewaz znaczna czes¢ przewozéw
cargo w Europie odbywa sie w lukach bagazowych tzw. belly cargo. Jednakie dynamika spadku
volumenu przewozdéw cargo byta zdecydowanie mniejsza niz przewozow pasazerskich.

Z kolei w 2021 r. dynamika wzrostu ilosci obstuzonego cargo on board (w kg) w polskich portach
lotniczych w ruchu krajowym i miedzynarodowym w pordwnaniu do 2020 r. wyniosta 31,9%.
Najwiekszy wolumen obstuzonego cargo w 2021 r. odnotowato Lotnisko Chopina w Warszawie,
nastepnie Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice i Port Lotniczy Gdansk.

Intensywny rozwdj branzy e-commerce oraz konieczno$é dostosowania profilu dziatalnosci do szybko
zmieniajgcych sie warunkdw, ktére obserwuje sie w transporcie lotniczym, mogg powodowac¢ daleko
idgce skutki wymuszajgce na operatorach SP, zarzadzajgcych lotniskami, liniach lotniczych zmiany
profilu dziatalnosci z obstugi pasazerskiej na obstuge operacji cargo, ktére nie podlegajg tak
restrykcyjnym przepisom sanitarnym jak przewozy pasazerskie.

RYNEK PRZEWOZNIKOW LOTNICZYCH

Na europejskim rynku funkcjonowato przed pandemig COVID-19 ponad 100 przewoznikdéw lotniczych.
Wsrdd nich mozna wyrdzni¢ piec coraz bardziej dominujgcych firm, ktére wspdlnie posiadajg ponad
50% zdolnosci przewozowej w Europie. Do kluczowych podmiotédw na rynku Europejskim zalicza sie
trzy miedzynarodowe grupy lotnicze: IAG, AF-KLM i LH-Group.

Istotng role na rynku odgrywajg bowiem przewoznicy niskokosztowi (Low Cost Carrier — LCC). W latach
2009-2019 ich udziat w przewozach pasazerskich wzrdst o 10%. W rezultacie ich catosciowy udziat w
rynku to 33%. Gtéwne cechy wyrdzniajgce LCC, ktére pozwalajg minimalizowaé koszty to:
koncentrowanie sie na trasach krétkodystansowych (z reguty mniej niz 1500 km), korzystanie
z mniejszych portéw lotniczych i siatka potaczern w modelu point-to-point oraz posiadanie jednorodnej
floty samolotéw.
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Rysunek 7. Najwieksze linie lotnicze w Europie pod wzgledem liczby pasazeréw w latach 2017, 2018 i 2019
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Zrédto: SCOPE, 2020 European Airlines Outlook

Regularne loty stanowig ponad potowe wszystkich lotéw w Europie. Tanie loty oferowane przez
przewoznikéw niskokosztowych (LCC) stanowig 30% wszystkich lotéw. Sg to dwa kluczowe segmenty
rynku.

Rysunek 8. Udziat operatoréw danego segmentu w rynku przewozéw lotniczych w Europie w 2019 roku (w %)
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Zrédto: Eurocontrol

Najwieksze problemy przewoznikédw lotniczych w 2020 r. rozpoczety sie od anulowania prawie
wszystkich lotow pasazerskich. Finalnie na linie lotnicze spadt obowigzek zwrotu zakupionych
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wczesniej biletdw, ktére doprowadzity do zachwiania ptynnosci finansowej. Szacuje sie, ze pandemia
COVID-19 doprowadzita do najwiekszej zapasci sektora lotniczego od czaséw Il wojny swiatowej. W
pierwszych miesigcach po ogtoszeniu swiatowej pandemii COVID-19 od lutego do kwietnia 2020 r.
Swiatowe przewozy lotnicze spadty o 94% w poréwnaniu do analogicznego okresu w 2019 r.
Wprowadzone zakazy wykonywania lotéw miedzynarodowych doprowadzity globalnie do spadku
przychodéw przewoznikow lotniczych o 70%. Druga potowa 2020 r. prowadzita do pogtebiania sie
kryzysu. Straty przewoznikdw w Europie w 2020 r. wyniosty okoto 35 mld USD. Natomiast, szacuje sie
ze w 2021 r. straty przewoznikéw lotniczych w Europie wyniosty w przyblizeniu 22 mid USD**.

W roku 2020 zbankrutowato na catym swiecie okoto 40 przewoznikéw lotniczych. Jest to stosunkowo
niewielka liczba biorgc pod uwage skale zapasci rynku. Byto to w gtéwnej mierze mozliwe dzieki
dotacjom i pomocy publicznej. Przyktadowo PLL LOT uzyskaty ponad 2,9 mld zt (650 mIin EUR) dotacji
od rzadu, wliczajac 1,8 mld zt (400 min EUR) jako kredyt roztozony na 6 lat. Pomoc ta moze sie wydawacé
znaczaca, jesli jednak poréwnamy jg do wielkich graczy w Europie, kwota ta wydaje sie mata. Grupa Air
France-KLM otrzymata ponad 3,4 mld EUR pomocy rzgdowej, a Lufthansa ponad 9 mld EUR. Ogdlnie
przewoznicy lotniczy na Swiecie, aby przetrwac, potrzebowali ponad 170 mld USD dotacji oraz
preferencyjnych warunkdw sptat zaciggnietych kredytdw. Sytuacja finansowa przewoznikéw
przetozyta sie na pozostatych uczestnikéw faricucha wartosci, w tym porty lotnicze, ktérych ogdlna
strata w roku 2020 wyniosta okoto 115 mld USD*.

Wobec rosnacej liczby osdb zaszczepionych w Europie i w Polsce, ruch pasazerski stopniowo wraca do
poziomu sprzed pandemii COVID-19.

Wedtug danych opublikowanych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego najwiekszy udziatw 2021 r. w liczbie
obstuzonych pasazerdw w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym i miedzynarodowym
regularnym mieli nastepujgcy przewoznicy: Ryanair (34,07% udziatu w rynku), PLL LOT (26,32%), Wizz
Air (19,82%) i Enter Air (4,79%).

14) Regionalne porty lotnicze w systemie transportowym kraju w kontekscie przysztego funkcjonowania
Centralnego Portu Komunikacyjnego, Warszawa, Ministerstwo Infrastruktury, pazdziernik 2021 r.

1) [pidem.
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INFRASTRUKTURA PORTOW LOTNICZYCH

Gtéwnym kryterium okreslajgcym wielkos¢ portu jest liczba obstugiwanych pasazeréw. W przypadku
Europy mozemy wyrdznic¢ duze huby lotnicze oraz szereg lotnisk obstugujgcych ruch regionalny.

Na rozwdj poszczegdlnych portow lotniczych wptywa wiele czynnikéw. Geografia nie jest jedynym
czynnikiem, ktéry determinuje lokalizacje dobrze prosperujgcych miedzynarodowych portéw
lotniczych i operujacych tam przewoznikdéw lotniczych. Wazng role odgrywa dostepnosé odpowiedniej
infrastruktury, sity roboczej i systemow podatkowych, a takze powigzania historyczne, kulturowe lub
handlowe.

Rysunek 9. Znaczace porty lotnicze w Europie

Zrédto: Komisja Europejska

Najwieksze huby w Europie obstugiwaty rocznie ponad 70 min pasazeréw. W sumie 5 najwiekszych
portow hubowych w roku 2019 obstuzyto 360 min pasazerdéw, a 10 najwiekszych portéw ponad 608
mln pasazerow.
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Tabela 1. Najwieksze porty lotnicze w Europie w 2019 roku pod wzgledem liczby pasazeréw

Po Kraj lotnisko pasazerowie wzrost r/r
z. (min)

1 Wielka Brytania Heathrow 80,9 11,0%
2 Francja Charles de Gaulle 76,2 15,4%
3 Holandia Amsterdam Schiphol 71,7 10,9%
4 Niemcy Frankfurt nad Menem 70,6 11,5%
5 Hiszpania Adolfo Sudrez Madryt — Barajas 61,7 16,6%
6 Hiszpania Josep Tarradellas Barcelona — El Prat Airport 52,7 15,0%
7 Turcja Stambut 52,6 54,5%
8 Rosja Szeremietiewo 49,4 19,0%
9 Niemcy Monachium 47,9 13,6%
10 Wielka Brytania Gatwick 46,6 11,1%

Zrédto: opracowanie wtasne na postawie danych z portéw lotniczych

Tabela 2. 10 najwiekszych portéw lotniczych w Europie w 2019 roku pod wzgledem przewozéw cargo

Poz. kraj Lotnisko cargo (tys. ton)

1 Niemcy Frankfurt nad Menem 2004
2 Francja Charles de Gaulle 1903
3 Wielka Brytania Heathrow 1587
4 Holandia Amsterdam Schiphol 1570
5 Turcja Stambut 1417
6 Belgia Liege 902
7 Luksemburg Luksemburg 853
8 Niemcy Kolonia 799
9 Hiszpania Adolfo Suarez Madryt 559

— Barajas
10 Wiochy Mediolan-Malpensa 545

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Statista.com
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Dane Komisji Europejskiej wskazujg, ze panstwa, w ktérych znajdujg sie najwieksze huby lotnicze,
posiadajg 0 43% wiecej potgczen bezposrednich w Europie niz pozostate panstwa tgcznie. Jako mozliwe
przyczyny takiego stanu rzeczy wskazuje sie:

o wielkos¢ danej gospodarki,

® znaczenie miast, w ktérych zlokalizowane sg huby i z ktérych rozwazane jest potaczenie,

e popyt na ustugi lotnicze.
W ciggu ostatnich 20 lat Srodek ciezkosci europejskiego ruchu lotniczego powoli przesuwat sie na
wschdd i potudnie. Pojawity sie pewne wahania po przesunieciu ruchu turystycznego z potudniowo-
wschodniej do potudniowo-zachodniej Europy, ale ogdlnie oczekuje sie, ze trend ten bedzie sie
utrzymywat, co wida¢ na przyktadzie skokowego wrecz rozwoju Turkish Airlines i otwarciu nowego
mega lotniska w Stambule.

Region Europy Srodkowo-Wschodniej to obszar o bardzo duzym potencjale demograficznym,
zamieszkiwany tacznie przez ok. 180 min mieszkancéw w 19 krajach (w tym Ukraina 45,5 min, Polska
38,5 mIn, Rumunia 20 min, Czechy 10,5 mIn, Wegry 9,9 min, Biatorus 9,5 min).

Wskazane kraje cechujg nie tylko podobne doswiadczenia historyczne i polityczne, ale takze zblizona
ewolucja w branzy lotniczej (w zakresie roli lokalnych przewoznikéow, penetracji rynku przez
przewoznikow LCC, umow bilateralnych etc.). Nalezy odnotowaé, ze w kazdym z krajow regionu
funkcjonuje (lub funkcjonowat) narodowy przewoznik. Praktycznie zaden z nich nie zdotat jednak
przygotowac sie na czas do konkurencji w ramach otwartego nieba w Europie. Doprowadzito to do ich
stopniowej marginalizacji na lokalnych rynkach i braku mozliwosci zbudowania odpowiednie] skali
dziatalnosci. W konsekwencji pojawienia sie istotnych probleméw finansowych kilku operatoréw
upadto (np. MALEV, Estonian Air, Fly LAL, LAL Lithuanian Airlines, Balkan).

Polska jest rynkiem o najwiekszym potencjale dla rozwoju przewozéw lotniczych w regionie Europy
Srodkowo-Wschodniej. Jest na drugim miejscu pod wzgledem ludnosci (przewyisza nas tylko Ukraina),
stanowigc ponad 21% ludnosci catego regionu. Wielko$¢ PKB stawia nas na pierwszym miejscu z blisko
30% udziatem i blisko dwuipdtkrotng przewaga nad druga w kolejnosci Rumunia. Pod wzgledem PKB
per capita Polska ustepuje nieznacznie kilku innym krajom, ale z wynikiem 34 165 USD (IMF 2020)
plasuje sie zdecydowanie powyzej Sredniej dla regionu CEE (26 290 USD).

Wedtug danych ACI sprzed wybuchu pandemii COVID-19, europejski rynek lotniczy stawat sie coraz
bardziej dojrzaty, a roczne zapotrzebowanie na inwestycje w infrastrukture bytlo o 20% za mate
w stosunku do potrzeb. Ogdlnie rzecz bioragc zapewnienie odpowiedniego poziomu inwestycji jest
kluczowe dla utrzymania konkurencyjnosci europejskiego rynku. Szacowato sie, ze do roku 2040 az 19
lotnisk w Europie bedzie przepetnionych wg obliczen sprzed pandemii.

Takze wedtug szacunkéw EUROCONTROL (réwniez przed COVID-19), w perspektywie do 2040 r.
nalezato spodziewac sie znacznych ograniczen przepustowosci w istniejgcej infrastrukturze lotniskowe;j
w Europie.

Prawie catkowite zawieszenie lotéw ze wzgledu na pandemie spowodowato nagte i drastyczne spadki
w liczbie obstugiwanych pasazeréw oraz wykonywanych lotéw, dlatego wczesniejsze przed
pandemiczne szacunki przestaty by¢ tymczasowo aktualne, nalezy jednak wzigé pod uwage, ze ruch
lotniczy w koncu powrdéci do poziomu sprzed pandemii (wedtug prognoz Eurocontrol szacuje sie, ze
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ruch lotniczy wréci do poziomu z 2019 roku juz w 2024r.) i nalezy zawczasu planowaé odpowiednig
infrastrukture lotniczg, majgc na uwadze, ze rozbudowa infrastruktury lotniczej nie tylko jest
kapitatochtonna, ale réwniez czasochtonna. Dlatego tez to zarzgdzajacy lotniskami powinni ponownie
dokonac analizy zasadnosci rozbudowy lub modernizacji istniejgcej infrastruktury oraz rozwazy¢ czy
zatozenia przed pandemicznie nie ulegly dezaktualizacji.

Ponizej przedstawiono, zaktualizowany ranking europejskich lotnisk pod wzgledem liczby pasazeréw
w 2021 roku®®:

Tabela 3. Najwieksze porty lotnicze w Europie w 2021 roku pod wzgledem liczby obstuzonych pasazeréw

Poz. Kraj Lotnisko Liczba pasazeréw
(w min)
= Turcja Istambut (IST) 36,9
2. Rosja Moskwa (SVO) 30,9
3. Francja Paryz (CDG) 26,2
4. Holandia Amsterdam (AMS) 25,4
= Rosja Moskwa (DME) 25,0
. Turcja Istambut (SAW) 24,9
7. Niemcy Frankfurt (FRA) 24,8
8. Hiszpania Madryt (MAD) 24,1
9. Turcja Antalya (AYT) 21,3
10. Wielka Brytania Londyn (LHR) 19,3

Zrédto: ACI

Po pandemiczny obraz lideréw europejskich portéw lotniczych ulegt zmianie, dotychczas Lotnisko
Heathrow plasowato sie na pierwszych miejscach w rankingu, a w podsumowaniu z 2021 r. zamyka
pierwszg dziesigtke. Zmiany jakie dokonaty sie na przestrzeni ostatnich dwdch lat na europejskim rynku
lotniczym sg olbrzymie i do$¢ trudne do przewidzenia.

16) https://www.aci-europe.org/44-industry-data/40-airport-traffic.html.
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tACZNOSC LOTNICZA W TRANSPORCIE LOTNICZYM (CONNECTIVITY)

Istnieje wyrazna korelacja pomiedzy liczbg podrdzy a wartoscig PKB dla danego panistwa oraz regionu.
Wzrost mozliwosci podrdézowania (tzw. connectivity) sprzyja rozwojowi gospodarki. Connectivity i hub
connectivity sg miarg tacznosci lotniczej dla spoteczenistwa, przyjetg powszechnie w badaniach i ocenie
mozliwosci jego mobilnosci. Sg to odpowiednio: syntetyczny wskaznik okreslajgcy dostepng liczbe
bezposrednich i posrednich potgczen lotniczych uwzgledniajacy ich jakosé mierzong czasem trwania
podrézy oraz wskaznik okreslany dla jakiegokolwiek portu oferujgcego potaczenia hub-owe,
okreslajacy liczbe potfaczen lotniczych umozliwiajgcych transfer pomiedzy nimi, ktére sg obstugiwane
przez ten port. Ponadto wskaznik biorgcy pod uwage minimalne i maksymalne czasy transferu, a takze
wazacy jakosé tych potaczen ze wzgledu na dtugosé podrdézy i rzeczywiste czasy przesiadek. Budowa
connectivity ma kluczowe znaczenie dla ekonomicznych intereséw panstwa ze wzgledu na Scisty
korelacje ze wzrostem gospodarczym i tworzeniem nowych miejsc pracy:

e wzrost connectivity o 10% stymuluje: (i) wzrost PKB per capita o dodatkowe 0,5% oraz (ii)
wydajnosé pracy o 0,07%");

o wedtug Komisji Europejskiej kazde miejsce pracy wytworzone w lotnictwie tworzy trzy nowe
miejsca pracy w innych gateziach gospodarki, a kazde 1 EUR wytworzone w branzy lotniczej
tworzy 3 EUR wartosci dodanej dla reszty gospodarki‘®);

e |otnictwo wspiera rozwdj handlu towarami o wysokiej wartosci dodanej — drogg powietrzng
transportuje sie az 35% swiatowego handlu mierzonego wartoscia i tylko 0,5% mierzonego
objetoscig®.

Region Europy Srodkowo-Wschodniej charakteryzuje sie mniejszg liczba i gorsza jakoscig potaczen
lotniczych w poréwnaniu z zachodnig czescig UE. Ograniczona podaz ustug lotniczych mierzona
wskaznikiem connectivity przektada sie réwniez na ograniczong sktonnos¢ mieszkacéw Europy
Srodkowo-Wschodniej oraz Polski do podrdzy lotniczych. W 2019 r. na jednego mieszkarica Polski
przypadato jedynie 1,29 podrdzy lotniczych. Jednak w wiekszosci panstw Europy wspdtczynnik ten jest
wyzszy. Poziom mobilnosci Polakéw, wg danych z 2019 r., poréwnywalny jest do takich panstw, jak
Czechy (1,77), Rumunia (1,11), Butgaria (1,76), czy Wegry (1,71). Sporo jeszcze jednak brakuje do
panstw Europy Zachodniej, takich jak Niemcy (2,74), Francja (2,53), Wielka Brytania (4,16), czy Szwecja
(3,70). Podobnie jak w przypadku Polski dostepnosc¢ transportu lotniczego dla mieszkaricow CEE jest
znaczgco nizsza niz dla mieszkancéw ,,starej” czesci Unii Europejskiej. W zakresie business connectivity
per capita (wskaznika connectivity wazonego jakoscig potgczen — mierzong ich czestotliwoscig oraz
wagg miast, do ktérych dostepne sg potgczenia, w przeliczeniu na jednego mieszkanca) dysproporcje
sg analogiczne, a Polska pozostaje pod tym wzgledem jednym z najstabiej skomunikowanych krajéw
w Europie, nawet wsréd panstw CEE.

) InterVISTAS, 2015, Economic Impact of European Airports A Critical Catalyst to Economic Growth; PwC.
18) Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa.
19 ATAG Aviation Benefits Beyond Borders, Maj 2016.
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Rysunek 10. tgcznos¢ lotnicza w UE (dane za 2019 r.)

5,0
4,5
4,0
3,5
3,0
2,5
2,0

Connectivity per capita®

1,5
1,0
0,5

0,0

Malta
Cypr
Irlandia

Luksemburg
Dania
Grecja
Belgia
Wiochy e——

Niemcy m—

Austria

Estonia (CEE) me—

Szwecja

Chorwacja (CEE) me—

Finlandia
totwa (CEE) me—

Niderlandy T——

Portugalia
Hiszpania

“na tysiac
mieszkatcdw

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportu ACI Europe , Airport Industry Connectivity Report 2019” oraz
Eurostat

Jedna z przyczyn drastycznych dysproporcji w zakresie connectivity w Polsce i w Europie Zachodniej
wynika z ponad proporcjonalnego wzrostu oferowania potgczen w modelu point-to-point, stosowanym
przez przewoznikéw niskokosztowych. Model ten skutecznie stymuluje wybrane rynki i przyczynia sie
do skokowego wzrostu liczby pasazeréw oraz mobilnosci lotniczej, nie jest w stanie jednoczes$nie
dostarczy¢ wystarczajgco zréznicowanej oferty siatkowej. Wynika to m.in. z nastepujacych przyczyn:

e siatka najwiekszych przewoznikdw LCC jest skupiona na kilku/kilkunastu potaczeniach,
odpowiedzialnych za ponad 70% catego ich ruchu i pozostaje “jednowymiarowa” —
przewoznicy sg silnie skoncentrowani na strumieniu ruchu pomiedzy Polskg a Europa
Zachodnig; brak mozliwosci przesiadkowych ogranicza zatem liczbe obstugiwanych par miast,

e siatka przewoznikdw point-to-point jest znacznie mniej stabilna niz przewoznikéw sieciowych
i charakteryzuje sie duzg sezonowoscia z powodu niskich barier wejscia i wyjscia na pojedyncze
rynki,

e w modelu siatkowym praktycznie wykluczona jest mozliwos¢ oferowania lotéw
miedzykontynentalnych, jak réwniez obstuga mniej rozwinietych rynkéw kréotkodystansowych,
tym samym podréze miedzykontynentalne sg realizowane przez wezty potozone poza
granicami kraju,

e przewoznicy LCC, stosujgc stosunkowo duze samoloty, ograniczajg liczbe czestotliwosci na
poszczegdlnych trasach (Srednio dwuipdtkrotnie nizszg niz u przewoznikow sieciowych).

Nalezy podkresli¢, ze dziatanie przewoznikdw low-cost jest uzasadnione popytem na wybrane kierunki
i jest klasycznym przyktadem wdrazania elastycznego zarzadzania i dostosowywania oferty do biezgcej
sytuacji na rynku. Ponadto duze zainteresowanie lotami realizowanymi przez przewoznikéw LCC jest
powodowane ekonomika, ze wzgledu na czesto nizszy koszt biletu lub braku innej opcji.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze chociaz rynek lotniczy w RP i w Europie Srodkowej rozwija sie bardzo
dynamicznie, to brak wezta przesiadkowego ogranicza potencjat jego rozwoju. Polska jest w tym
zakresie szczegdlnie poszkodowana — wskaznik facznosci lotniczej dla Polski jest o 81 punktéw
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procentowych nizszy od sredniej dla 15 krajéw ,,starej” Unii oraz o 56 punktow procentowych nizszy
od $redniej dla regionu Europy Srodkowo-Wschodniej. Polski rynek lotniczy w dalszym ciagu
potrzebuje stymulacji w celu zblizenia sie do bardziej rozwinietych rynkéw lotniczych z regionu Europy
Zachodniej.

Rysunek 11. t3cznosc lotnicza w Polsce (dane za rok 2019)
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportu ACl Europe , Airport Industry Connectivity Report 2019” oraz
Eurostat

WNIOSKI

Szansy na wzrost connectivity dla Polski nalezy upatrywaé w budowie i dalszym rozwoju CPK, ktéry
bedzie hubem dla narodowego przewoznika lotniczego — PLL LOT. Rozbudowana infrastruktura, brak
ograniczen operacyjnych oraz strategiczne potozenie lotniska przyczyni sie do rozbudowy siatki
potgczen, a tym samym do wzrostu connectivity w Polsce.
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RYNEK LOTNICZY W POLSCE

OGOLNA SYTUACJA RYNKU W POLSCE PRZED PANDEMIA COVID-19

Polska gospodarka odnotowata silny wzrost gospodarczy w ciggu ostatnich 24 lat. W tym czasie
przewyzszat on Sredni wzrost catej gospodarki UE niemal dwukrotnie (4,2% w stosunku do 1,9%).
Wzrost gospodarczy wykazat takze wiekszg odpornosé podczas ogdlnoswiatowego kryzysu finansowo-
gospodarczego w latach 2007-2009 w poréwnaniu z gospodarkami innych krajow UE.
W przeciwienstwie do Sredniej europejskiej, gospodarka Polski nie zatamata sie podczas kryzysu, nadal
rosngc w latach 2008-2013.

Rysunek 12. Rozwdéj PKB w Polsce i UE wraz z Wielka Brytanig zindeksowane realne mld USD — 2010 (1994-2018) — indeks
100 w 1994 r.
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Zrédto: Dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu

Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2019
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Rysunek 13. Sredni roczny wzrost realnego PKB 2006-2018 — w %
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Zrédto: https://www.oecd.org/eco/surveys/Poland-2016-overview.pdf

W latach 2006—-2018, biorgc pod uwage realny PKB, polska gospodarka okazata sie trzecig najsilniejszg
w Europie, osiggajac skumulowany roczny wskaznik wzrostu (CAGR) na poziomie 3,8%, co stanowito
trzeci wynik po Turcji i Irlandii.

SYTUACJA RYNKU TURYSTYCZNEGO W POLSCE PRZED PANDEMIA | W TRAKCIE PANDEMII
Wraz z rozwojem gospodarczym Polski, liczba wyjazddw turystycznych Polakéw wzrosta w ostatnich

latach, odpowiadajac za wiekszg czes$¢ catego rynku turystycznego w Polsce.

Rysunek 14. Rozwdj liczby wyjazdéw turystycznych: liczba turystow przyjezdzajgcych, wyjezdzajacych oraz krajowych
(2014-2016)
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Zrodto: GUS — Turystyka w latach 2014-2016

46


https://www.oecd.org/eco/surveys/Poland-2016-overview.pdf

W polskiej turystyce przewaza turystyka krajowa. W 2016 r. 60% wszystkich turystow podrézowato w
obrebie kraju, a kolejne 16% wyjezdzato za granice. Pozostate 24% to turysci przyjezdzajacy do Polski.

Turystyka krajowa byta rowniez szybko rozwijajgcym sie sektorem polskiej branzy turystycznej. Drugim
i trzecim sektorem byta turystyka wyjazdowa z Polski i przyjazdowa do Polski. Tendencje te wpisujg sie
w pozytywng sytuacje gospodarczg w Polsce, dzieki ktdrej wiecej Polakéw moze pozwoli¢ sobie na
odbywanie podrézy (krajowych i zagranicznych).

Rysunek 15. Destynacje turystyki wyjazdowej wedtug krajéw docelowych w procentach turystéw wyjezdzajacych z Polski
wedtug kraju docelowego i celu podrézy (2016)
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Zrédto: GUS — Turystyka w latach 2014-2016

W polskiej turystyce wyjazdowej mozna wyraznie wyrézni¢ wyjazdy do miejsc wypoczynku oraz do

krajéw o licznej Polonii.

Turystyka urlopowa jest gtéwnym celem podrézy do miejsc takich jak basen Morza Srédziemnego (np.
Wtochy, Chorwacja, Grecja, Hiszpania).

Podréze w celu odwiedzin u rodziny i znajomych skupiajg sie na krajach, w ktérych mieszka liczna
Polonia (np. Niemcy, Wielka Brytania), co podkreslano rowniez w czasie wywiaddw przeprowadzanych

przez ULC i linie lotnicze.

Rysunek 16. Udziat procentowy przewozu pasazeréw z podziatem na srodki transportu w poszczegolnych segmentach
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Zrédto: GUS — Transport - wyniki dziatalnosci w latach 2016-2019

Podréze odbywane drogg lotniczg majg szczegdlne znaczenie dla turystyki miedzynarodowej w Polsce,
poniewaz odpowiadaty za prawie potowe catego ruchu turystycznego w 2019 r. Transport powietrzny
przewaza w turystyce miedzynarodowej i w ostatnich latach silnie rozwinat sie za sprawg coraz
intensywniejszego udziatu tanich przewoznikéw lotniczych.

Wsdrdd preferencji turystycznych Polakéw zawsze przewazaty podrdze krajowe. Wedtug danych
Gtéwnego Urzedu Statystycznego w 2019 r. mieszkancy Polski odbyli tgcznie 75,1 min podrdzy (o 4,2%
wiecej niz w 2018 r.). Zdecydowanie przewazaty podréze krajowe byto ich 59,8 min (o 3,7% wiecej niz
w 2018 r. ) Liczba podrdzy zagranicznych mieszkancéw Polski wyniosta 15,3 min (o0 6,2% wiecej niz w
2018 r.),

Rysunek 17. Podréze turystyczne mieszkancow Polski w 2019 r.
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Zrédto: Analizy statystyczne, Turystyka w 2019 r., Warszawa, Rzeszéw 2020, GUS

Wybuch pandemii pod koniec pierwszego kwartatu 2020 r. spowodowat znaczny spadek podrézowania
mieszkancow Polski. W 2020 r. mieszkancy Polski odbyli facznie 53 min podrdzy co stanowi o 29,4%
mniej niz w 2019. W pierwszym roku pandemii mieszkarcy Polski wybierali rodzimy kraj odbywajac
46,2 mln podrdzy krajowych. Natomiast liczba podrdzy zagranicznych w 2020 roku wyniosta 6,8 min
czyli mniej 0 55,3% niz w 2019 r.?,

20 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/kultura-turystyka-sport/turystyka/turystyka-w-2019-roku,1,17.html.
21) https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/kultura-turystyka-sport/turystyka/turystyka-w-2020-roku,1,18.html.
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Rysunek 18. Podréze turystyczne mieszkancéw Polski w 2020 r.
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Zrédto: Analizy statystyczne, Turystyka w 2020 r., Warszawa, Rzeszéw 2021, GUS

Jak wynika z danych przedstawionych przez Gtéwny Urzad Statystyczny w 2020 r. znaczna wiekszosé
Polakéw zdecydowata sie na spedzenie urlopdow w kraju. Rok 2020 byt poczatkiem pandemii,
obowigzywaty dosé surowe restrykcje zwigzane z zasadami przemieszczania sie, odwotano wiekszos¢
lotéw miedzynarodowych celem zapobiegania rozprzestrzenianiu sie wirusa, stad tez udziat podrdzy
krajowych znacznie wzrdst stanowigc ponad 87% podrézy turystycznych mieszkaricéw Polski.

Na poczatku 2021 r. pojawita sie szczepionka, stopniowo znoszono dotychczasowe obostrzenia oraz
podejmowano liczne kroki majgce na celu powrdét do funkcjonowania w nowej rzeczywistosci. Dlatego
tez dopiero w 2021 r. nastgpita zmiana preferencji kierunkéw podrézy turystycznych Polakéw.

ANALIZA ISTNIEJACEJ INFRASTRUKTURY — STAN NA ROK 2019

Aktualnie na terenie Polski funkcjonuje 15 portéw lotniczych:

1. Port Lotniczy Chopina w Warszawie - dominujacy w sensie wielkosci obstugiwanego ruchu i
przewozu lotniczego oraz infrastruktury

2. Port Lotniczy Krakow — Balice

3. Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy
4. Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice

5. Port Lotniczy Warszawa /Modlin

6. Port Lotniczy Wroctaw — Strachowice
7. Port Lotniczy Poznan — tawica

8. Port Lotniczy Rzeszéw — Jasionka

9. Port Lotniczy Szczecin — Goleniéw

10. Port Lotniczy Lublin

11. Port Lotniczy Bydgoszcz

12. Port Lotniczy £édz

13. Port Lotniczy Olsztyn — Mazury

14. Port Lotniczy Zielona Gdra — Babimost
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15. Port Lotniczy Warszawa-Radom.

Przepustowosc¢ gtdwnych portédw lotniczych ulegta w minionej dekadzie (2010-2020) istotnemu
zwiekszeniu w wyniku przeprowadzonych prac modernizacyjnych. Przepustowosé terminali polskich
lotnisk wzrosta z 29 min pasazeréw w 2009 r. do 61 mlin pasazerow w 2020 r. i byta wykorzystywana
niemal w 80% (prawie 49 miliondw pasazeréw obstuzonych w 2019 r.). Najwieksze sposréd polskich
portéw lotniczych zblizyty sie w 2019 r. do granicy mozliwosci obstugi korzystajgcych z nich pasazerdow.
Planowane inwestycje miaty byé odpowiedzig na rosngcy ruch lotniczy. Prognozy IATA zaktualizowane
w 2021 r. sugerujg, ze problemy z przepustowoscig portdw lotniczych w Polsce powrdcy juz od okoto
2024 r. Czes$¢ lotnisk wymaga nowych inwestycji w zwigzku z przyjetymi kierunkami ich rozwoju.
W przypadku innych kluczowe jest utrzymanie w dobrym stanie istniejgcej infrastruktury lotniskowej.
Niezalezne od wahan koniunktury, konieczne jest wykorzystanie dostepnych narzedzi w celu wsparcia
rozwoju infrastruktury portéw lotniczych petnigcych szczegdlng role dla realizacji podstawowych
funkcji panstwa.

EWALUACJA POLSKIEJ SIECI TRANSPORTOWEJ — STAN NA ROK 2019

Obecnie niemal z kazdego miejsca w Polsce mozna dostac sie do najblizszego lotniska regionalnego w
ciggu maksymalnie 120 minut jazdy samochodem. Przewazajgca cze$¢ mieszkarncéw kraju ma dostep
do najblizszego lotniska nawet w ciggu maksymalnie 90 minut jazdy samochodem.

Ze wzgledu na to, ze niemal wszystkie gtdwne miasta w Polsce posiadajg wtasne lotniska komercyjne,
duza cze$¢é ludnosci ma bezposredni dostep do podrdzy lotniczych w ciggu zaledwie 60 minut jazdy
samochodem (27,8 min oséb lub 73% ludnosci zyje w zasiegu 60 minut jazdy samochodem od
najblizszego lotniska). 23,8% ludnosci (9,2 min osdb) zyje w odlegtosci 20 minut od jednego z portow
lotniczych.

W odniesieniu do ponizszej tabeli mozna zauwazyé, ze najwieksza populacja ludzi zamieszkuje 100 km
obszar cigzenia lotniska w Krakowie oraz lotniska w Katowicach. Co istotne obszar cigzenia
w promieniu 20 km jest zdecydowanie najwiekszy dla Lotniska Chopina i wynosi okoto 2 min oséb.
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Tabela 4. Przyblizona populacja ludzi mieszkajgca ponizej okreslonego dystansu od lotniska (w milionach mieszkancéw)

Przyhlizona populacja ludzi mieszkajaca ponizej okreslonego dystansu od
lotniska (w milionach mieszkancaw)

Lotnisko |Obstugiwane miasto 20 Km 50 Km 100 Km

IEG Ziclona Gara 0,1 0,6 3,0
BZG Bydgoszcz 0,5 1,2 3,2
WRO Wroctaw 0,7 1,5 3,9
WAW Warszawa 2,0 31 51
SZ7 Szczecin 0,1 0,9 1,5
KRK Krakow 0,8 24 7,7
RZE Rzeszow 0,4 1,3 3,0
KTW Katowice 0,6 3,3 74
GDN Gdarisk 0,8 1,5 2,4
LUZ Lublin 0,5 0,9 2,5
POZ Poznan 0,8 1,4 3,2
LC) todz 1,0 1,6 3,8
SZY Szymany 0,1 04 1,7
WMI Nowy Dwar Mazowiecki 0,2 2,8 4.7
RDO Radom 0,3 0,9 5,1

Zrédto: Zaktualizowana dfugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu
Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

W niektorych przypadkach obszary oddziatywania naktadajg sie na siebie, dzieki czemu osoby tam
zyjace majg wiekszy wybor potaczen, a miedzy portami lotniczymi pojawia sie wieksza konkurencja.

Najlepsza oferta ustug transportu lotniczego pokrywa sie z obszarami najwiekszej gestosci zaludnienia
w Polsce. Jest to przede wszystkim teren rozciggajgcy sie miedzy Wroctawiem a Krakowem wzdtuz
autostrady A4, ktdra jako gtéwny kanat transportu kotowego w regionie rozcigga strefy oddziatywania
lotnisk we Wroctawiu, Katowicach i Krakowie. W rezultacie mieszkaiicy Gérnego Slaska, Opolszczyzny
i zachodniej Matopolski majg do wyboru az 3 miedzynarodowe porty lotnicze w zasiegu maksymalnie
2 godzin jazdy samochodem. Drugim obszarem zwiekszonej potencjalnej konkurencji jest centrum
kraju, a w szczegdlnosci potudniowa Wielkopolska, wiekszos¢ wojewddztwa tddzkiego oraz w catosci
wojewddztwo mazowieckie, gdzie pasazerowie majg do wyboru co najmniej dwa duze porty lotnicze.
Biorac pod uwage, ze w Warszawie funkcjonujg dwa duze lotniska, mieszkancy centralnej czesci kraju
w zasadzie zawsze majg do wyboru co najmniej 3 porty lotnicze w zasiegu 2h jazdy samochodem.
W tym przypadku naturalng arteriag komunikacyjng jest autostrada A2, ktdra rozcigga strefy
oddziatywania réwnoleznikowo.

Brak duzych portéw lotniczych w pdétnocno-wschodniej czesci kraju stanowi konsekwencje niskiej
gestosci zaludnienia, braku wiekszych aglomeracji, a zarazem znaczacych osrodkéw nowoczesnego
przemystu lub ustug hi-tech. Mimo istnienia w regionie Portu Lotniczego Olsztyn — Mazury, ktory
czesciowo wypetnia tzw. ,biatg plame” ale jednoczesnie pozostaje stabo skomunikowany z regionem,
pasazerowie z tych regiondw sg zmuszeni pokonywac nawet czterogodzinne podrdze do Warszawy lub
Gdanska. Potozenie geograficzne tego ostatniego lotniska wydaje sie by¢ bardzo sprzyjajgce. Na
pierwszy rzut oka wydawac by sie mogto, ze potencjalny obszar oddziatywania Portu Lotniczego
Gdansk jest tutaj o potowe mniejszy niz w przypadku innych portéw lotniczych, poniewaz potowa
teoretycznego obszaru pokrywa Morze Battyckie. Paradoksalnie obecnos¢ przeszkody geograficznej w
postaci morza faworyzuje lotnisko, poniewaz transport lotniczy w kierunkach pétnocnych nie ma
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bliskich substytutéw w postaci autostrad lub szybkich potgczen kolejowych. Podrézni zmierzajgcy do
Skandynawii majg do wyboru transport morski, ktéry jest znacznie wolniejszy oraz nieco drozszy od
lotniczego. Kolejnym korzystnym czynnikiem jest brak realnej konkurencji dla Portu Lotniczego Gdarsk
zarowno we wschodniej jak i zachodniej czesci kraju. Oprdcz Mazur i Podlasia, Port Lotniczy Gdarnsk
ma duzy potencjat przyciggania podréznych z wojewddztwa zachodniopomorskiego, ktérzy z powodu
niewystarczajgcej oferty szczecinskiego lotniska sg zmuszeni rozwazac inne miejsce odlotu (Gdansk,
Poznan lub Berlin).

Ostatnim regionem wartym omdwienia jest potudniowo-wschodnia cze$¢ kraju, gdzie dwa regionalne
lotniska w Rzeszowie i Lublinie notujg wyniki finansowe oscylujgce wokot progu rentownosci. Mimo
zblizonej siatki potaczen oraz podobnych wynikéw finansowych sytuacje lotniska w Rzeszowie nalezy
przy tym uznaé za korzystniejszg w perspektywie najblizszej dekady ze wzgledu na sciste powigzanie
portu lotniczego z przemystem lotniczym umiejscowionym w tzw. ,Dolinie Lotniczej” oraz ze wzgledu
na istotne znaczenie dla systemu transportowego RP, co zostato wyraznie podkreslone w Koncepcji
CPK.

Z podobnych przyczyn nalezy wskaza¢ na perspektywy rozwoju portu lotniczego Szczecin-Goleniéw,
ktérego znaczenie z punktu widzenia polityki transportowej panstwa zostato potwierdzone w
Koncepcji CPK. Owo znaczenie odrdznia sytuacje omawianego portu lotniczego od sytuacji innych
przynoszgcych obecnie straty portdw lotniczych, w tym w szczegdlnosci w todzi, Olsztyn, Bydgoszczy i
Zielonej GOry.

W roku 2019 byto zauwazalne nizsze tempo rozwoju transportu lotniczego niz w latach 2017 i 2018.
Nadal odnotowano jednak wzrosty, zaréwno w liczbie przewiezionych pasazeréw i cargo lotniczego,
a takze w liczbie operacji lotniczych. Wiekszos¢ portéw lotniczych odnotowata dodatnig dynamike
ruchu w omawianym okresie. Porty regionalne (z uwzglednieniem lotniska Warszawa/Modlin, poza
portem Krakow Balice) uzyskaty wzrost wyzszy o 0,8 p. p. w poréwnaniu do innych portéw ACI Europe
obstugujgcych mniej niz 5 min pasazeréw rocznie. Lotnisko w Krakowie osiggneto wynik az 0 21,3 p. p.
wyzszy, niz porownywalne porty ACl obstugujace od 5 do 10 min pasazeréw rocznie. Spadki w roku
2019 wystgpity dla portéw: Lublin, Poznan-tawica, Szczecin-Golenidow oraz Rzeszow-Jasionka. Wsréd
pozostatych portéw regionalnych liderem byto lotnisko Gdansk im. L. Watesy, ktére w 2019 r.
odnotowato wzrost wolumenu o 394 tys. pasazeréw, co dato 8% wzrost w stosunku 2018 r. Nastepne
byto lotnisko Wroctaw-Strachowice, ktére obstuzyto w 2019 r. o 203 tys. pasazerow wiecej (+6%), niz
w poprzednim roku. Kolejny pod wzgledem wzrostéw w roku 2019 r. byt port lotniczy Olsztyn Mazury
z wynikiem +30 tys. pasazeréw (wzrost o 26%). Spadki w 2019 r. odnotowaty porty lotnicze Lublin
(obnizenie oferowania przewoznikéw niskokosztowych i zawieszenie kilku tras), Poznan-tawica
(zamkniecie bazy Wizz Air i optymalizacja siatki potaczenn przewoznika, zmniejszenie ruchu
czarterowego), Szczecin-Goleniéw (obnizenie oferowania Ryanair i wycofanie sie Norwegian Air
Shuttle z portu) oraz Rzeszéw-Jasionka (ograniczenie oferowania).

WAW i CPK majg podobne wielkosciowo 120-minutowe obszary oddziatywania, jednak rozkfad
poszczegdlnych odlegtosci czesciowych bardzo rézni sie w przypadku obydwu lotnisk, zwtaszcza przy
obszarze 60-minutowym.
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Rysunek 19. Obszary oddziatywania komercyjnych portéw lotniczych w Polsce (w tym proponowana lokalizacja nowego
portu CPK) wedtug liczby mieszkarnncéw na segment obszaru oddziatywania dla kazdego z lotnisk (2019)
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Zrédto: Zaktualizowana dfugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu
Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

Port lotniczy WAW ma czwarty co do wielkosci obszar oddziatywania, biorgc pod uwage catkowitg
liczbe mieszkancow w odlegtosci 120 minut jazdy samochodem.

W promieniu 60 minut jazdy samochodem WAW ma najwiekszy obszar oddziatywania.
Biorac pod uwage promien 60 minut jazdy samochodem, wystepujg trzy rézne strefy naktadania sie
obszaréow oddziatywania, w ktérych porty lotnicze konkurujg ze sobg bezposrednio:

e POZilEG na zachodzie Polski (odlegtos¢ ok. 1 godz. od siebie);

e KRKiKTW w gesto zaludnionej Polsce Potudniowej (ok. 1 godz. od siebie);

e WAW i WMI / LCJ / RDO w centralnej czesci Polski, obszar wokot stolicy (odlegto$¢é maks. ok.

90 min).

W 2019 r. 2,2 min pasazerow z obszardw oddziatywania lotnisk regionalnych wybrato WAW w celu
odbycia podrdzy miedzynarodowej. Regiony centralne wokdét Poznania i todzi (tgcznie 1,2 min) oraz na
potudniu (Krakéw, Katowice, Rzeszdw, tacznie 0,7 min) stracity najwiecej pasazeréw na rzecz
Warszawy.

Zwtfaszcza zachodnie regiony przygraniczne w Polsce odnotowujg efekt utraty ruchu na rzecz krajow
sgsiednich, w szczegdlnosci Niemiec i Czech. W obszarze oddziatywania Zielonej Géry duza czesc ruchu
zagranicznego wykorzystuje pobliskie lotnisko w Berlinie (86%). Podobnie, niemal potowa catego ruchu
zagranicznego z obszaru oddziatywania Szczecina podrdzuje przez Berlin (46%). Port Lotniczy Wroctaw
znajduje sie w obszarze oddziatywania obydwu krajéw i traci czes¢ ruchu na rzecz Portu Lotniczego w
Berlinie (Niemcy) i Portu Lotniczego w Pradze (Czechy). Praga to kolejny europejski wezet przyciggajacy
podréznych z Polski, zwtaszcza z obszaréw Wroctawia i Radomia. Port Lotniczy Wroctaw znajduje sie w
obszarze oddziatywania obydwu krajéw i traci facznie 30% ruchu na rzecz Portu Lotniczego w Berlinie
(Niemcy) i Portu Lotniczego w Pradze (Czechy).

Warszawa stanowi najwiekszy obszar metropolitalny sposrdd wszystkich miast w ,,nowych” krajach
Unii Europejskiej. Z ponad 3,3 min mieszkaficéw (wg Eurostat) w Europie Srodkowo-Wschodniej
ustepuje nieznacznie jedynie Kijowowi. Jest rdwniez najsilniejszym osrodkiem gospodarczym w catym
regionie Europy Srodkowo-Wschodniej z PKB szacowanym na ponad 164 mld USD (Brookings
Institution, 2015). Jest to potencjat poréwnywalny z takimi miastami jak Sztokholm czy Berlin.
Warszawa jest wybierana jako siedziba regionalnych centrali przez wiele miedzynarodowych
koncernéw. Dodatkowym jej atutem jest bliskos¢ aglomeracji téddzkiej, zamieszkatej przez ponad 1,06
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min mieszkancow, bedgcej miejscem specjalnej strefy ekonomicznej, siedzibg licznych krajowych
i miedzynarodowych zaktaddw produkcyjnych.

Potozenie Warszawy, centralne w kraju i korzystne (ze wzgleddw opisanych ponizej) wzgledem catego
regionu CEE stanowi uzasadnienie dla zlokalizowania w jej bezposredniej bliskosci duzego
intermodalnego centrum tranzytowego dla pasazeréw i towaréw przewozonych drogg lotnicza.
Zdecydowana wiekszo$¢ miast regionu znajduje sie w zasiegu 90 min. lotu od Warszawy.
Umiejscowienie portu lotniczego w okolicy Warszawy pozwala na bardzo efektywng obstuge ruchu
pomiedzy Europg Zachodnig a Dalekim Wschodem. Warszawa lezy na linii tzw. ,wielkiego kota”
pomiedzy takimi miastami jak Pekin, Seul czy Shanghai w Azji, a Barcelong, Mediolanem, Genewg
i Monachium w Europie. Analogicznie, bardzo efektywnie z Warszawy mozna obstugiwaé ruch z/do Azji
Centralnej, ktdéra znajduje sie w zasiegu lotu typowym samolotem waskokadtubowym. PrzewozZnicy
lotniczy w gtédwnych portach w Europie Zachodniej czesto zmuszeni sg do stosowania samolotéw
szerokokadtubowych, co negatywnie wplywa na koszty operacji oraz ogranicza mozliwos¢
zaoferowania wysokich czestotliwosci wykonywania takich operacji. Co wiecej poftozenie Warszawy
blisko wschodniej granicy strefy czasowej pozwala na ukfadanie korzystnych rotacji nocnych dla lotéw
krotkiego/sredniego zasiegu w kierunkach wschodnich. PrzewozZnicy mogg bowiem obstugiwac
wiekszos$¢ potaczen dalekiego zasiegu wykorzystujgc 24-godzinne rotacje samolotéw, co utatwia
planowanie rozktadéw. Zaréwno wschodnie wybrzeze USA, jak i duza czesc¢ terytorium Chin miesci sie
w tych ramach. Jednoczesnie rotacje samolotéw sg na tyle diugie, ze przewoznik bazowy zazwyczaj nie
ma problemu z efektywnym wykorzystaniem posiadanej floty. Lokalizacja w okolicach Warszawy
posiada tym samym istotne przewagi konkurencyjne nad innymi portami europejskimi. Rynek lotniczy
Europy Srodkowo-Wschodniej nie zostat jeszcze skutecznie skonsolidowany, a proces konsolidacji
bedzie dynamicznie postepowat w najblizszych latach. Interesy gospodarcze Polski oraz innych panstw
regionu przemawiajg za scenariuszem konsolidacji zaktadajagcym powstanie silnego osrodka lotniczego,
w postaci wezta przesiadkowego, agregujgcego znaczgcy cze$¢ ruchu do/z regionu, w tym przede
wszystkim ruchu miedzykontynentalnego.

W przypadku Polski mozna moéwic o istnieniu tego rodzaju przewag, m. in. na kierunkach atlantyckich
oraz wschodnich. Na kierunkach atlantyckich przewaga konkurencyjna Polski (uzasadniajgca
intensywny rozwdj kontaktéw lotniczych ze Stanami Zjednoczonymi) polega na:

e duzym ruchu wynikajagcym z przestanek natury narodowosciowej i etnicznej, stanowigcym
naturalng baze dla potaczen z Polski do USA i Kanady (Chicago jako , drugie najwieksze polskie
miasto na Swiecie”, duzy osrodek Polonii w Stanach Zjednoczonych),

e interesach gospodarczych — USA jako jeden z najwiekszych inwestoréw zagranicznych w Polsce
i w catym regionie CEE,

e wykorzystaniu potozenia geograficznego Polski w miejscu umozliwiajgcym realizowanie
potaczen na najkrétszej trasie z Europy Srodkowo-Wschodniej do USA (ortodroma),

e wspdlnocie kulturowej panstw Europy Srodkowo-Wschodniej — przewoinik hubowy
ulokowany w tej czesci kontynentu jest w stanie przygotowaé atrakcyjng oferte dla
spotecznosci z tego samego kregu kulturowego i zlokalizowanej w CPK strefy cigzenia
komunikacyjnego Europy Srodkowej i Wschodniej,

e wyzszej jakosci — nowoczesna infrastruktura lotniskowa oraz nowoczesna flota przewoznika
bazowego (transferowego), zapewniajgca szybkos¢ i wygode podrdzy oraz dajgca mozliwosé
przejecia ruchu z istniejgcych weztdw (analiza mozliwosci wprowadzenia procedury
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preclearance — realizacja catej procedury imigracyjnej w porcie wylotowym, lot traktowany

jest wtedy jako lot krajowy z punktu widzenia USA).
Na kierunkach wschodnich przewaga konkurencyjna wigze sie z bardzo dobrym potozeniem
geograficznym w kontekscie potgczen lotniczych z Europg Zachodnig, Chinami i Azjg Potudniowo-
Wschodnig oraz Srodkowa. Pojawit sie takze potencjat rozbudowy potgczed miedzy Unig Europejska
a Chinska Republika Ludowg wynikajacy, m.in. z inicjatywy EU-China Connectivity Platform. Potozenie
Polski umozliwia znaczne skrécenie czasu podrdzy, a w konsekwencji obnizenie jej kosztéw dla oséb
podrézujacych do lub z regionu Europy Srodkowo-Wschodniej.

WPLYW PANDEMII COVID-19 NA OBECNA SYTUACIJE LOTNISK REGIONALNYCH

Wedtug danych ULC liczba pasazeréw w ruchu lotniczym w Polsce w 2020 r. byta o0 70,3% mniejsza niz
w roku 2019. Niektdre lotniska regionalne juz przed pandemig borykaty sie brakiem rentownosci,
wybuch pandemii tylko spietrzyt problemy. Nagte zawieszenie lotéw miedzynarodowych
spowodowato drastyczny spadek w liczbie obstuzonych pasazeréw oraz wykonanych operacji
lotniczych, co w konsekwencji doprowadzito do koniecznosci podjecia decyzji w zakresie zmniejszenia
zatrudnienia, zmniejszenia wynagrodzen, rezygnacji z licznych wczesniejszych zobowigzan celem
utrzymania w miare mozliwosci ptynnosci finansowej.

ULC przedstawit zestawienie liczby obstuzonych pasazeréw oraz wykonanych operacji na lotniskach
regionalnych w latach 2019-2021, na podstawie ktdorego okreslono procentowe spadki ruchu
lotniczego w badanym okresie.??

22) https://www.ulc.gov.pl/pl/aktualnosci/5892-przewozy-pasazerskie-w-transporcie-lotniczym-w-2021-roku.
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Rysunek 20. Poréwnanie liczby obstuzonych pasazeréw na lotniskach regionalnych w latach 2019-2021

Liczba obstuzonych pasazeréw oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym
i miedzynarodowym - regularnym i czarterowym w latach 2019 - 2021.
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Zrédto: ULC

Szacuje sie, ze regionalne porty lotnicze w 2020 r. zanotowaty strate netto (zbiorczo) w wysokosci 133,2
min zt. Najwiekszy wptyw na te strate miato drastyczne obnizenie lub catkowite zaniechanie
prowadzonych operacji lotniczych. Niektére regionalne porty lotnicze ponosity rowniez dodatkowe
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obcigzenia finansowe niezalezne od pandemii, jak np. wyptaty odszkodowan z tytutu hatasu (np. PL
Poznan)?.

Na podstawie danych ULC w 2021 r. w polskich portach lotniczych obstuzono ponad 19,6 min
pasazeréw, w pordwnaniu do 2020 r. odnotowano wzrost 0 35% liczby obstuzonych pasazeréw.

Bardziej optymistycznie wyglada sytuacja wykonanych operacji lotniczych, wedtug danych PAZP oraz
Eurocontrol, w 2021 r. nastgpity znaczgce zmiany w ruchu lotniczym w polskiej przestrzeni powietrznej
w porownaniu do roku 2020 oraz 2019.

Najwiekszg liczbe operacji w polskiej przestrzeni powietrznej odnotowano w Il kwartale ubiegtego
roku: w sierpniu (58,8 tys.), we wrzesniu (55,4 tys.) oraz w lipcu (54,2 tys.). Najwieksze spadki, w
poréwnaniu do 2019 r., pojawity sie w czasie pierwszego potrocza w lutym (-72%), w styczniu (-68%)
oraz w kwietniu i maju (po -66%). W catym 2021 r. liczba wszystkich operacji lotniczych IFR (Instrument
Flight Rules) spadta 0 47% do poziomu 479,7 tys. operacji (vs. 2019). Natomiast rok do roku (2020 vs.
2021) liczba wzrosta 0 27% z 376,9 tys. do 476,7 tys. operacji.

W przypadku krajowych lotnisk najwieksze spadki zanotowano w Bydgoszczy (-51%), Warszawie (-50%)
oraz Rzeszowie (-49%). Najmniejsze straty w ruchu lotniczym odnotowano w todzi (-16%), Modlinie (-
32%) oraz Katowicach (-34%). Catkowita liczba operacji na polskich lotniskach zanotowata spadek o
33% osiggajgc poziom 297,6 tys. operacji. Natomiast rok do roku (2020 vs. 2021) liczba wzrosta 0 53%
z193,7 tys. do 297,6 tys. operacji??.

Rysunek 21. Ruch na lotniskach regionalnych od 1 stycznia do 31 grudnia 2021 r. (lista wg. liczby operacji)

st Suma Suma Suma % zmiana % zmiana
2019 2020 2021 2021 vs. 2019 2021 vs. 2020

Warszawa - | 194 160 79 844 97 096 -50% 22%

EPWA

Krakow — EPKK | 63 337 27 087 33997 -46% 26%

Gdansk — | 45104 21607 26108 -42% 21%

EPGD

Katowice - | 37807 17 318 25 066 -34% 45%

EPKT

Wroctaw —-131213 13 661 17 859 -43% 31%

EPWR

Poznan — EPPO | 23 097 10 833 14 211 -38% 31%

23) Regionalne porty lotnicze w systemie transportowym kraju w kontekscie przysztego funkcjonowania
Centralnego Portu Komunikacyjnego, Warszawa, Ministerstwo Infrastruktury, pazdziernik 2021 r.

24) https://www.pansa.pl/podsumowanie-ruchu-lotniczego-w-2021-roku/
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Modlin - |19 827 8614 13 468 -32% 56%
EPMO

Rzeszéw - | 8654 4011 4395 -49% 10%
EPRZ

tédz — EPLL 3759 2 345 3147 -16% 34%
Szczecin - | 6009 3236 3312 -45% 2%
EPSC

Bydgoszcz — | 4429 2109 2179 -51% 3%
EPBY

Lublin—EPLB | 3303 1684 1887 -43% 12%
Zielona Goéra — | 1135 1030 714 -37% -31%
EPZG

Szymany - | 167 1023 960 -43% -6%
EPSY

Radom — EPRA | 148 1 0 -100% -100%
RAZEM 444 661 193 701 297 648 -33% 53%
FIR EPWW 912 455 376 969 479 744 -47% 27%

Zrédto: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Obecnie regionalne porty lotnicze stojg przed wyzwaniem utrzymania ptynnosci finansowej. Pandemia
spowodowata, ze oprécz spowolnienia tradycyjnego ruchu wakacyjnego w sezonie lato 2020 oraz lato
2021, zanotowano niemalze catkowity zanik ruchu biznesowego, ktéry byt istotnym Zrédiem
przychodéw dla portéow regionalnych, szczegdlnie poza sezonem turystycznym. Dodatkowo, od
poziomu ruchu czarterowego w sezonach letnich zalezy poziom przychoddéw portéw regionalnych w
catym roku.

Pandemia COVID-19 obnazyta sytuacje operacyjno-finansowg portéw lotniczych, a w szczegdlnosci
pokazata, ze struktura wtascicielska i modele zarzadzania portami regionalnymi wymagajg
nowoczesnego podejscia biznesowego, np. wspotpracy z sektorem prywatnym.

W dalszym ciggu duzym wzywaniem jest racjonalne zaplanowanie sytuacji ekonomiczno-finansowej
portow regionalnych, gtéwnie dlatego, ze nadal nie wiadomo jak dtugo trwaé¢ bedzie pandemia i
zwigzane z nig obostrzenia w transporcie. Mozna pokusic sie o stwierdzenie, ze dla wiekszosci portéw
regionalnych szczegdlnie w krétkim horyzoncie czasowym wyniki ekonomiczno-finansowe bedg
ksztattowaty sie na poziomach negatywnych, zwtaszcza w przypadku portow, ktdre i w normalnych

warunkach dziataty ze stratg®).

25) Regionalne porty lotnicze w systemie transportowym kraju w kontekscie przysztego funkcjonowania
Centralnego Portu Komunikacyjnego, Warszawa, Ministerstwo Infrastruktury, pazdziernik 2021 r.
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Sygnaty odbudowy ruchu od 2021 r. byly wynikiem stopniowego zniesienia restrykcji w transporcie

lotniczym, zwiekszonej liczby 0séb zaszczepionych oraz checi powrotu pasazeréw do latania.

Ponizej przedstawiono rozmieszczenie portéw lotniczych w Polsce wg. stanu w 2023 r.

Rysunek 22. Porty lotnicze w Polsce w 2023 r.
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SYTUACJA LOTNISKA CHOPINA W WARSZAWIE PRZED PANDEMIA | W TRAKCIE PANDEMII — STAN
NA ROK 2021

Warszawa pretendowata do roli wezta przesiadkowego dla Europy Srodkowo-Wschodniej, wypetniajac
luke w tym regionie. W ostatnich latach Warszawa stata sie najbardziej ruchliwym lotniskiem Europy
Wschodniej, od 2017 r. wyprzedzajac port lotniczy w Pradze — PRG.

W ciggu ostatnich pieciu lat Lotnisko Chopina w Warszawie zanotowato imponujacy wzrost 12,2%
rocznie (CAGR), podczas gdy ruch w PRG w tym samym czasie rést srednio 0 9,8% rocznie. Kijow (KBP),
ze srednim wzrostem na poziomie 17,3% rocznie, wyprzedzito Bukareszt (OTP) i niemal zréwnato sie
z Budapesztem (BUD). Zostato to zobrazowane na ponizszym wykresie.

Rysunek 23. Ruch lotniczy w Pradze, Warszawie, Budapeszcie, Bukareszcie, Kijowie, Rydze i Belgradzie | 2006-2019 —w min
pasazeréw

MiLL

Zrédto: Albatross, analiza IATA
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Rysunek 24. Liczba pasazeréw i dynamika wzrostu ruchu w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2018 r.
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Zrédto: IATA, ULC

Przed pandemig LOT miat dominujgcg pozycje na Lotnisku Chopina w Warszawie, kontrolujgc
catkowicie rynek pofaczer krajowych oraz odpowiadajgc za ponad 50% oferowanych miejsc w
potgczeniach miedzynarodowych. PrzewozZnicy niskokosztowi odpowiadali za niecate 20%
oferowanych miejsc na Lotnisku Chopina w Warszawie.

1. Potaczenia krajowe:
e Potagczenia krajowe sg obstugiwane wytgcznie przez LOT.
2. Rynek miedzynarodowy:
e Na rynku miedzynarodowym LOT ma nieco ponad potowe udziatu w rynku (53%).
e Drugim najwiekszym przewoznikiem jest niskokosztowy Wizz Air oferujgcy 16% miejsc
w potgczeniach miedzynarodowych.
e Kolejne linie to Lufthansa, Smartwings Polska, jak réwniez Air France, Qatar, KLM i
Aeroftot, ktére oferujg od 2 do 4% miejsc.
e Na pozostatg czesé rynku sktadajg sie gtdwnie przewoznicy sieciowi.
Inni przewoznicy niskokosztowi to easylet i Norwegian Air International.
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Rysunek 25. Udziat w rynku poszczegélnych przewoznikéw lotniczych obstugiwanych przez WAW 2019 - % oferowanych
miejsc
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Zrédto: Albatross, ULC (Urzqd Lotnictwa Cywilnego), SRS Analyzer, analiza IATA

Ogdlnie wzrost w ruchu lotniczym byt wolniejszy od wzrostu catkowitej liczby pasazeréw w ostatniej

dekadzie, wynoszac 2,2% w ujeciu rocznym w poréwnaniu ze wzrostem ogolnej liczby pasazeréw na
poziomie 6,8%.

62



Rysunek 26. Zmiany catkowitej liczby pasazeré6w na WAW oraz liczby operacji lotniczych 2006-2018 — w milionach
pasazerow i tysigcach operacji lotniczych
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Zrédto: Albatross, ULC (Urzqgd Lotnictwa Cywilnego), SRS Analyzer, analiza IATA

2009: Liczba obstuzonych operacji lotniczych znacznie spadfa w latach 2007-2009 podczas $wiatowego
spowolnienia gospodarczego, gdy wiele przewoznikdw lotniczych znacznie zmniejszyto liczbe
oferowanych miejsc lub wycofato sie z rynku. W roku 2009 liczba operacji lotniczych zmniejszyta sie
0 10%, a catkowita liczba pasazeréw o 12%. LOT i jego spotka zalezna Centralwings odpowiadaty za
okoto potowe tego spadku.

2013: Miedzy rokiem 2009 a 2015 liczba operacji niemal nie zmienita sie pomimo znacznego wzrostu
ruchu pasazerskiego. 11-procentowy wzrost ruchu pasazerskiego, ktdry nastgpit w 2013 r. w zwigzku
z walkg konkurencyjng miedzy liniami Ryanair a Wizz Air oraz upadtoscig OLT Express, przetozyt sie na
3-procentowy wzrost operacji lotniczych.

2016: W 2016 r. liczba operacji lotniczych zwiekszyta sie jednak o 10% w poréwnaniu z rokiem
poprzednim. Odpowiadato za to w znacznym stopniu zwiekszenie czestotliwosci potagczen LOT-u na
istniejgcych trasach do Europy Zachodniej oraz tworzenie nowych potgczen lotniczych.

2018: W latach 2016—2018 Lotnisko Chopina w Warszawie odnotowato dwucyfrowy wzrost zaréwno
liczby pasazeréw (o 18%), jak i operacji lotniczych (o 10%), wedtug wspodtczynnika CAGR.

2019: Lotnisko Chopina w Warszawie jest najwazniejszym portem lotniczym tego miasta. W 2019 r.
obstuzyto 18,8 min pasazeréw. Drugie lotnisko, Warszawa/Modlin, obstuzyto w tym samym roku
3,1 min pasazerow, ktdrzy skorzystali gtdwnie z oferty jednego przewoznika operujgcego na tym porcie
lotniczym, ktérym byt Ryanair.
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2020: W 2020 r. Lotnisko Chopina w Warszawie obstuzyto jedynie 5,4 min pasazeréw, drastyczny
spadek liczby obstuzonych pasazeréw byt rezultatem wybuchu pandemii COVID-19 i oscylowat w
granicach -71% w stosunku do 2019 roku.

2021: Lotnisko Chopina w 2021 r. obstuzyto 7,4 min co stanowi wzrost o 36% w stosunku do roku
poprzedniego. Niezmiennie najpopularniejszym przewoznikiem regularnym byt PLL LOT, ktoéry
wygenerowat ponad 60% udziatu w przewozach pasazerskich, na drugim miejscu byt WizzAir, a
nastepnie Lufthansa.

Przed pandemig wywotang wirusem SARS-CoV-2, jedyny istotny spadek miat miejsce w 2009 r. w
wyniku swiatowego kryzysu finansowego, ktéry dotknat szczegdlnie mocno Polskie Linie Lotnicze LOT.
W rezultacie ruch lotniczy rést srednio o 12,9% rocznie (CAGR) w latach 2003-2008. Po kryzysie
finansowym ruch zaczat stabilnie rosng¢ w srednim rocznym tempie 5,1% (CAGR), co wynikato réwniez
z rozwoju niskokosztowych przewoznikéw lotniczych w porcie lotniczym WAW.

Udziat przewoznikéw niskokosztowych obstugujgcych Warszawe zwiekszyt sie dwukrotnie miedzy 2010
a 2015 rokiem dzieki wejsciu Ryanaira na lotnisko Warszawa/Modlin. Z kolei udziat przewoznikow
niskokosztowych na WAW utrzymywat sie do 2019 r. na stabilnym poziomie.

Rysunek 27. Rynek miasta Warszawy (WAW+WMI), miejsca oferowane przez linie tradycyjne oraz niskokosztowe %
w stosunku do catkowitej liczby oferowanych miejsc w latach 2010-2019
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Zrédto: Albatross, ULC (Urzqd Lotnictwa Cywilnego), SRS Analyzer, analiza IATA

Pozycja konkurencyjna LOT-u na Lotnisku Chopina w Warszawie ostabita sie w latach 2012-2016
w wyniku zwiekszonej konkurencji ze strony przewoznikéw niskokosztowych, jak réwniez wymaganych
przez UE dziatann kompensujgcych pomoc publiczng otrzymang na restrukturyzacje w 2012 r.

Réwnoczesny rozwdj Ryanaira na lotnisku Warszawa/Modlin od 2012 r. rowniez wspierat ogdlny ruch
lotniczy do/z Warszawy. W latach 2004-2007 Lotnisko Chopina w Warszawie skorzystato w znacznym
stopniu z wejscia na rynek przewoznika Wizz Air, ktéra rozpoczeta dziatalnos¢ w 2004 r. Pomimo
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pandemicznych warunkéw na Lotnisku Chopina swojg pozycje wsrdod lideréw utrzymat polski
przewoznik PLL LOT.

2022 r. przynidst kolejng poprawe wynikdw w liczbie obstuzonych pasazeréw w stosunku do poziomu
z 2019 r. Na poprawe wptynety m.in. stale zwiekszajacej sie liczbie osdb zaszczepionych, pojawienie sie
nowych rozwigzan majgcych na celu ograniczenie rozprzestrzeniania sie wirusa SARS-CoV-2 oraz
powrdt zaufania pasazeréw do podrézy lotniczych.

RUCH KRAJOWY NA LOTNISKU CHOPINA W WARSZAWIE

Ruch krajowy na Lotnisku Chopina w Warszawie w ostatnim czasie zaczat rosng¢ dzieki ekspansji LOT-
u. Odpowiadat on za 10% catkowitego ruchu na tym lotnisku w 2018 r.

Rysunek 28. Zmiana krajowego ruchu lotniczego na Lotnisku Chopina w Warszawie 2006-2018 — liczba przewiezionych
pasazeréw
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Zrédto: Albatross, ULC (Urzqd Lotnictwa Cywilnego), SRS Analyzer, analiza IATA

Najistotniejsze wydarzenia w ostatnich latach wptywajgce na sytuacje PLL LOT:
1. Trudnosci finansowe LOT-u w latach 2007-2009
e Wraz ze zwiekszajacg sie presja finansowg LOT ograniczyt liczbe oferowanych miejsc
0 230 tys. w latach 2007-2009, co przetozyto sie na zmniejszenie ruchu o 220 tys. na
Lotnisku Chopina w Warszawie. Ostatecznie LOT zwrdcit sie w roku 2012 o pomoc, aby
zapobiec upadtosci.
2. Mistrzostwa UEFA EURO 2012
e Wzrost odnotowany w 2012 r. wynikat z ruchu wygenerowanego przez mistrzostwa
UEFA EURO 2012.
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e W lipcu 2012 r. OLT Express ztozyt wniosek o ogtoszenie upadtosci i zaprzestat wszelkiej
dziatalnosci.
3. Upadtos$¢ przewoznika EuroLot w 2015 r. i debiut EIP w grudniu 2014 r.
e Eurolot, spotka zalezna LOT-u, obstugiwata w imieniu LOT-u loty na krétkich trasach
z Lotniska Chopina w Warszawie. Przerwata ona swojg dziatalnosci w marcu 2015 r.
Przetozyto sie to na zmniejszenie ruchu na Lotnisku Chopina w Warszawie o 41 tys.
pasazeréw w 2015 r.
e Debiut potaczen Express InterCity Premium (EIP, Pendolino) ograniczyt czas podrdzy
z Warszawy do najwiekszych polskich miast i moégt przyczyni¢ sie do zmniejszenia
ruchu lotniczego.
4. Rozwdj LOT-u od 2016 .
e Ekspansja LOT-u silnie przyczynita sie do wzrostu ruchu krajowego na Lotnisku Chopina
w Warszawie, zwlaszcza w segmencie ruchu przesiadkowego, gdyz LOT wzmocnit
swojg oferte w tym zakresie.

Rynek potaczen krajowych w Warszawie w ciggu ostatnich dziesieciu lat byt zdominowany przez LOT.
Ryanair podjat krotka prébe wejscia na ten rynek, ktéra zakonczyta sie w 2018 r. Od tego czasu LOT jest
jedynym operatorem w tym segmencie rynku.

Rysunek 29. Zmiana oferty w segmencie krajowego ruchu lotniczego wg przewoinikéw lotniczych 2004-2019 - liczba
oferowanych miejsc w potaczeniach rozktadowych
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Zrédto: Albatross, ULC (Urzqd Lotnictwa Cywilnego), SRS Analyzer, analiza IATA

LOT doswiadczyt ktopotéw finansowych w latach 2007-2009. Restrukturyzacja przedsiebiorstwa
przeprowadzona w latach 2009-2012 zakonczyta sie niepowodzeniem w grudniu 2012 r., czego
skutkiem byta koniecznos¢ ochrony LOT-u przed upadtoscig przez Rzad RP i UE. W konsekwencji LOT
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nie mogt rozbudowywad swojej siatki potaczen, co spowodowato stagnacje oferty tego przewoznika
do 2016 .

W roku 2016 rozpoczat sie nowy etap wzmacniania obecnosci LOT-u na rynku krajowym, dzieki czemu
w roku 2016 przewoznik ten zaoferowat o 70 tys. miejsc wiecej, a w roku 2017 kolejnych 177 tys.
miejsc. W miedzyczasie Ryanair skorzystat z okazji do penetracji rynku, przenoszac cze$¢ swojej oferty
z Portu Lotniczego Warszawa/Modlin na Lotnisko Chopina w Warszawie i podwajajgc jg. W roku 2017
Ryanair oferowat podréznym 0,78 mIn miejsc na Lotnisku Chopina w Warszawie. Przewoznik ten w
2018 r. postanowit wycofaé sie z potgczen krajowych z Lotniska Chopina, jednak nadal oferuje
potaczenia krajowe z innych portéw regionalnych (tj. Krakdw, Gdansk, Szczecin).

RUCH MIEDZYNARODOWY NA LOTNISKU CHOPINA W WARSZAWIE

Ruch miedzynarodowy stanowit blisko 90% catego ruchu w 2018 r., a od 2006 r. rést srednio 0 7% w
skali roku.

Rysunek 30. Zmiany ruchu miedzynarodowego na Lotnisku Chopina w Warszawie 2006—-2018 — liczba przewiezionych
pasazeréw
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Zrédfto: Albatross, ULC (Urzqd Lotnictwa Cywilnego), SRS Analyzer, analiza IATA

1. 2007-2009 — Trudnosci finansowe LOT-u i globalna recesja
e Pod koniec lat 2000 LOT doswiadczat powaznych trudnosci, czego skutkiem byto
ograniczenie ruchu przewoznikdw nalezgcych do tej grupy na Lotnisku Chopina
w Warszawie oraz utrata ok. p6t miliona pasazeréw rocznie w latach 2007-2011.
e W roku 2009 swiatowy kryzys finansowy miat dodatkowy wptyw na spadek ruchu
lotniczego odnotowanego na lotnisku Chopina w Warszawie.
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2. Rozwdj Wizz Air

Po tymczasowym przeniesieniu sie do Portu Lotniczego Warszawa/Modlin, Wizz Air
wrdcit na Lotnisko Chopina w Warszawie w 2013 r. i od tego czasu zwiekszyt swéj ruch
na tym lotnisku ponad trzykrotnie z 0,8 min pasazeréw do 2,8 min.

3. Proéby wejscia Ryanair

W roku 2013 Ryanair podjat prébe wejscia na Lotnisko Chopina w Warszawie, obstugujac
niemal 1 milion pasazerdw, lecz nastepnie zndéw sie wycofat, skupiajgc swojg oferte w
Porcie Lotniczym Warszawa/Modlin. Ten irlandzki przewoznik niskokosztowy podjat
kolejna taka probe w 2017 r., obstugujac 0,7 min pasazeréw, lecz postanowit ponownie
sie wycofac, co ostatecznie dokonato sie w 2019 roku;

4. Ekspansja LOT-u

Silny wzrost odnotowywany od 2016 r. przez Polskie Linie Lotnicze LOT oraz innych
przewoznikéw wptynat bardzo korzystnie na rozwdj przewozéw miedzynarodowych na
Lotnisku Chopina w Warszawie, dzieki czemu uzyskano wzrost CAGR na poziomie 16,8%
w latach 2015 -2018.

5. Zatamanie rynku transportu lotniczego w wyniku Swiatowej pandemii COVID-19

Od marca 2020 r. lotnictwo zmagato sie z wyzwaniami jakie przyniosta za sobg
pandemia, doprowadzajac do catkowitego zatamania sie rynku lotniczego, zawieszenia
lotéw, wprowadzenia nowych restrykcji sanitarnych oraz koniecznosci szybkiego
dostosowania sie do funkcjonowania w nowych warunkach, co niewatpliwie
spowodowato duze zatamanie ruchu lotniczego szczegdlnie w ruchu miedzynarodowym.

Rozpatrujgc przepustowosé Lotniska Chopina w Warszawie w zakresie potgczen rozktadowych,

historycznie gtéwnym graczem zawsze byt tam LOT. Po racjonalizacji dziatalnosci w 2012 r. firma

zwiekszyta swéj udziat w rynku z 37% do 50% (biorgc pod uwage miejsca w potgczeniach rozktadowych)

w 2018 .

Rysunek 31. Zmiana oferty w segmencie miedzynarodowego ruchu lotniczego na Lotnisku Chopina w Warszawie wg
potaczen rozktadowych przewoinikéw lotniczych 2006-2018 — % catkowitej liczby oferowanych miejsc w potaczeniach
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zrédfo: SRS Analyzer, analiza IATA

Wizz Air jest drugim graczem i najwiekszym miedzynarodowym przewoznikiem niskokosztowym na
Lotnisku Chopina w Warszawie. Jego wptyw na rynek potaczen miedzynarodowych znacznie wzrdst
2 10% w roku 2007 do 18% w roku 2018.

Grupa Lufthansa byta historycznie trzecim najwiekszym uczestnikiem rynku miedzynarodowych
potfaczen rozktadowych na Lotnisku Chopina w Warszawie. Jej udziat zmniejszat sie jednak w ostatnich
latach z 14% w 2012 r. do 7% w roku 2018. Podobnie Air France/KLM znajdowato sie pod presja, czego
skutkiem byto zmniejszenie udziatu w rynku z 8% w 2012 r. do 4% w 2018 r. W ostatnich latach na
rynek przewoznikéw niskokosztowych weszli nowi gracze, tacy jak Smartwings, podczas gdy udziat
przewoznika Norwegian spadt do 10% w roku 2018.

Historycznie Wizz Air byt czotowg tanig linig obstugujaca potaczenia miedzynarodowe z Lotniska
Chopina w Warszawie. W przesztosci drugi najwiekszy przewoznik lotniczy, Norwegian, stopniowo
zmniejszat swojg obecnos¢ na Lotnisku Chopina w Warszawie, podczas gdy Ryanair probowat
kilkakrotnie zaatakowa¢ pozycje Wizz Air. Od roku 2019 i wycofania sie Ryanaira do Portu Lotniczego
Warszawa/Modlin konkurencja jest bardzo ograniczona.

Rysunek 32. Zmiana oferowania potaczen miedzynarodowych w liniach niskokosztowych na Lotnisku Chopina w
Warszawie w latach 2006 — 2019 - % wszystkich miejsc oferowanych przez tanie linie
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Zrédto: SRS Analyzer, analiza IATA

W roku 2019 najpopularniejszymi miedzynarodowymi destynacjami byty Niemcy (11,1%), Wielka
Brytania (7,2%) i Ukraina (5,5%). Najbardziej rozwinietymi destynacjami krajowymi z Lotniska Chopina
w Warszawie sg Krakéw (22%), Wroctaw (16%) i Gdarsk (15%).
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Wiekszo$¢ miedzynarodowych lotdw z Lotniska Chopina w Warszawie stanowig loty do Europy
(90,9%). Ponadto 3,2% lotéw odbywa sie na Bliski Wschdd, 2,7% do Ameryki Pétnocnej, 2,4% do Azji
i tylko 0,7% do Afryki.

Rysunek 33. Oferowanie potaczenn miedzynarodowych z Lotniska Chopina w Warszawie wedtug destynacji 2019 - dla
destynacji > 1,5% catkowitej oferty miejsc w samolotach
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Zrédto: SRS Analyzer, analiza IATA

Rysunek 34. Oferowanie na trasach krajowych z Lotniska Chopina w Warszawie wedtug destynacji 2019 — miejsca w
samolocie (w jedng strone)
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Zrédto: SRS Analyzer, analiza IATA

Ostatnie trzy lata dla Lotniska Chopina byty zaskakujgce pod wieloma wzgledami, poniewaz w 2019 r.
obstuzono 18,8 min pasazerow w ruchu krajowym i miedzynarodowym co byto niewatpliwie
rekordowym wynikiem i nic nie wskazywato na zakorczenie sie dobrej passy, stad coraz liczniej
pojawiaty sie watpliwosci dotyczace przepustowosci lotniska oraz wielu ograniczen, jakimi jest
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obwarowane lotnisko, uniemozliwiajgc tym samym swobodng rozbudowe portu, ktdra byta niezbedna
do obstugi co raz wiekszej liczby pasazerdéw. Niespodziewanie pod koniec pierwszego kwartatu 2020 r.
doszto do catkowitego zatamania rynku lotniczego. Ruch miedzynarodowy i krajowy w 2020 r. na
Lotnisku Chopina wyniést 5,4 min pasazeréw, co stanowito spadek o 71,5% w stosunku do 2019 r. Rok
2021 przynidst delikatng poprawe wynikdw. W Porcie Lotniczym Chopina obstuzono ponad 7,4 min
pasazeréw co stanowito wzrost o 36% w stosunku do roku 2020. Ozywienie w transporcie lotniczym
byto wynikiem coraz wiekszej liczby oséb zaszczepionych, tatwiejszej dostepnosci szczepionek,
pragnieniem podrdzy lotniczych, odbudowag zaufania pasazerdéw, przyzwyczajeniem sie podrdznych do
obowigzujgcych zasad rezimu sanitarnego.

SYTUACJA RYNKU PRZEWOZOW TOWAROWYCH (CARGO) W POLSCE

Pod wzgledem przewozowych kanatéw lgdowych Polska jest waznym korytarzem transportowym
towaréw. Z kolei transport lotniczy odpowiada jedynie za 0,003% catkowitej ilosci towardw
przewozonych w Polsce wszystkimi kanatami transportu.

Rysunek 35. Podziat struktury transportu w Polsce w tonach (dane na rok 2017)
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Zrédto: GUS

Podziat na $rodki transportu pokazuje, ze transport drogowy jest gtdwng gatezig transportu w Polsce,
a jej udziat wynosi 85% i wecigz rosnie. W roku 2017 odnotowano wzrost ogdlnego wolumenu
wszystkich srodkéw transportu o 11,8% w pordéwnaniu z rokiem 2016. Wzrost ten byt wyrazny we
wszystkich gateziach transportu. Mimo, ze transport lotniczy stanowi tylko 0,003% wszystkich
przewozow, wzrdst on o0 27,2% w latach 2016—2017. Kolej jest drugim waznym srodkiem transportu,
na ktéry przypada 12%, z tendencjg malejgcg. Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze nie istnieje oficjalna statystyka
przedstawiajgca wolumen cargo obstugiwany przez RFS. Dostepne na rynku systemy/produkty (np.
CargolS IATA) nie identyfikujg wolumendw cargo obstugiwanych przez RFS w poszczegdinych portach.

Réwnolegle z pozytywnym rozwojem gospodarczym Polski, wolumen lotniczego cargo zwiekszat sie
0 8,8% rocznie w latach 2009—-2018, zwtaszcza na warszawskim Lotnisku Chopina.
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Rysunek 36. Zmiany w transporcie lotniczym cargo — wolumen w tysigcach ton (2007 — 2018)
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Zrédto: GUS — Eurostat, Statista, analiza IATA

Od roku 2009 ruch lotniczy cargo w Polsce rosnie w srednim rocznym tempie 8,8% (CAGR). Zwiekszyt
sie on ponad dwukrotnie w ciggu tych 9 lat. Byt to znaczny wzrost, zblizony do 5% wzrostu polskiego
PKB w ujeciu CARG w tym samym okresie. Polska ma wysoki udziat towaréw
eksportowanych/importowanych, z kolei ruch towardw tranzytowych jest bardzo niski.

Duze komercyjne porty lotnicze w Polsce z reguty przejmujg wiekszo$¢ odpowiadajgcego im rynku
cargo w pordownaniu z matymi portami. Istnieje tylko pieé¢ lotnisk o istotnym udziale transportu
powietrznego cargo: w Warszawie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu i Rzeszowie. Nalezy zauwazy¢, ze
na wiosne 2021 r., réwniez w Porcie Lotniczym w Lublinie rozpoczeto obstuge cargo w nowo otwartym
terminalu cargo.

Warszawa ma najwiekszy udziat, wynoszacy niemal 80% wszystkich ton cargo transportowanych
w Polsce drogg lotniczg. Od roku 2012 Katowice zaczety odgrywaé wazing role na rynku cargo,
zwiekszajac swoj udziat z 2% w roku 2010 do 12% w roku 2012. Wolumen lotniczego cargo w Gdarnsku
pozostaje na niezmienionym poziomie. W kontekscie rynku ogélnokrajowego ma on co roku coraz
mniejszy udziat, spadajgc z 11% w roku 2007 do 5% w roku 2016.
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Rysunek 37. Zmiany w przewozie lotniczym cargo na gtéwnych lotniskach — wolumen w tysigcach ton (2008-2018)
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Zrédto: GUS — Eurostat.2008-2018
Skumulowany wolumen przetransportowany w ciggu ostatnich 10 lat:

e przez Lotnisko Chopina w Warszawie przewieziono ponad 609,8 tys. ton;

e przez Port Lotniczy Katowice - Pyrzowice przewieziono 136,8 tys. ton;

e przez Port Lotniczy Gdansk przewieziono 52,2 tys. ton.
Na lotnisku we Wroctawiu szczyt przewozéw wynoszacy 2,4 tys. ton przypadt na rok 2016. Warszawa
jest gtdwnym weztem przetadunkowym cargo w Polsce, obstugujgcym okoto 92,4 tys. ton w roku 2018,
co odpowiada wzrostowi CAGR na poziomie 12% od 2008 roku. Katowice uzyskaty wzrost o ok. 10,3%
rocznie od 2008 roku i w roku 2018 obstuzyty tadunki na poziomie 15,8 tys. ton. Gdansk wykazywat
mniej dynamiczny wzrost, a wspdtczynnik CAGR wynosit tam 1,3% miedzy rokiem 2010 a 2018.

Na cargo transportowane w tadowniach samolotéw pasazerskich przypadto 70% catego cargo
powietrznego zarejestrowanego w Warszawie. Nalezy zauwazyé, ze 99% przewozdw cargo na polskich
lotniskach, wliczajgc Lotnisko Chopina w Warszawie, to cargo miedzynarodowe. Towary przewozone
w fadowniach samolotéw pasazerskich sktadaja sie na 60% towarow przetadowywanych na wszystkich
portach lotniczych. Na Lotnisku Chopina udziat przewozéw towarowych przez samoloty pasazerskie
wynosi tgcznie 70% wszystkich fadunkéw obstugiwanych na tym lotnisku.

Nagte zatamanie rynku przewozéw pasazerskich spowodowato wprowadzenie zmian w kierunku
prowadzonej dziatalnosci przez operatoréw i zarzadzajgcych lotniskami, na ratunek rynkowi
lotniczemu przyszty operacje cargo. Przygladajac sie finalnym wynikom z 2020 r., w tego typu
przewozach réwniez odnotowano spadek, ktéry wynidst — 18,1% w porédwnaniu do 2019 r. Jednakze
dynamika spadku operacji cargo byta o wiele mniejsza niz operacji pasazerskich, co wynikato ze wzrostu
znaczenia e-commerce, zwiekszonego zapotrzebowania na transport materiatdw medycznych oraz
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mniejsze obostrzenia dotyczgce wykonywania lotdw majgcych na celu zapobieganie rozprzestrzenianiu
sie wirusa.

Z kolei wedtug prognoz ULC w 2021 r. odnotowano wzrost o 31,9% wzgledem 2020 r. w ilosci
obstuzonego cargo on-board (w kg) w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym i
miedzynarodowym.

W 2020 r. podium w ilosci obstuzonego cargo on board w ruchu krajowym i miedzynarodowym
zajmowaty nastepujace lotniska: Lotnisko Chopina (-23,3% w pordwnaniu do 2019 r.) Port lotniczy
Katowice-Pyrzowice (5,4% vs. 2019) oraz Port Lotniczy Gdansk (2,3% vs. 2019).

Na podstawie danych ULC w 2021 r., podium w ilosci obstuzonego cargo on board zajmujg te same
lotniska tj. Lotnisko Chopina (30% vs. 2020r.), Port lotniczy Katowice (30,6% vs. 2020 r.) oraz Port
Lotniczy Gdansk (33,3% vs. 2020 r.).

Dos$¢ powolny wzrost wolumenu lotniczych przewozéw cargo w Polsce wynika gtdwnie z dominacji
transportu drogowego, ktdry jest jednak najczesciej wybierang gatezig transportu towaréw dzieki
rozwinietej infrastrukturze drogowej, kolejnym powodem jest dominacja samolotéw
waskokadtubowych w ruchu miedzynarodowym, wiekszos¢ operacji przewozu cargo odbywa sie za
pomocg samolotéw pasazerskich w ktorych tadunki umieszczane sg w lukach bagazowych (tzw. belly
cargo) oraz stabo rozwinieta infrastruktura lotniskowa do obstugi tadunkéw cargo.

Z uwagi na ograniczenia proceduralne (m.in. dodatkowe wymogi z zakresu ochrony wynikajgce z
regulacji Unii Europejskiej, dodatkowe koszty dla przedsiebiorcow) mozna zauwazy¢ w Polsce zaledwie
szesnastu znanych nadawcéw?®, czyli podmiotéw uznanych za bezpiecznych w taficuchu dostaw, gdzie
dodatkowe procedury bezpieczeristwa skanowania cargo nie obowigzujg. Konkurencyjne gospodarki
zachodnie posiadaja kilkaset lub kilkadziesigt razy wiekszg liczbe znanych nadawcow. Dostrzegalny jest
potencjat do rozwoju oraz dalszych usprawnien tego segmentu rynku.

Cargo lotnicze w Polsce jest zwigzane ze strategicznym rozwojem PLL LOT.

Rozszerzenie floty o nowe statki powietrzne pozwala zwiekszy¢ zdolnosci transportu w tadowniach
samolotéw pasazerskich, w tym obstuge potaczen do destynacji na innych kontynentach np. w Azji i
Stanach Zjednoczonych. Przewozy drogowe RFS uzupetnig lotnicze operacje przewozowe. Ambitne
plany rozwoju przewozow towarowych wptyng na przyszty rozwdj cargo powietrznego.

GENERAL AVIATION (LOTNICTWO OGOLNE)

Analizujgc sytuacje na rynku General Aviation nalezy zauwazy¢, ze liczba mieszkanicéw przypadajaca
na 1 samolot tego typu jest w Polsce znaczgco wyzsza niz w Czechach, Estonii, Stowacji czy w Chorwacji.
Da sie zauwazy¢, ze potencjat polskiego sektora lotnictwa ogdlnego (General Aviation) nie jest
proporcjonalny do wielkosci polskiej gospodarki.

26) Wedtug stanu na dzier 3 lipca 2021 r.
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Liczba operacji lotniczych w poszczegdlnych sektorach w przestrzeni niekontrolowanej z
wykorzystaniem tgcznosci ze stuzbg informacji powietrznej FIS rosnie. W 2019 r. suma operacji po raz
pierwszy przekroczyta prég 250 000. Ruch lotniczy nie rosnie jednak réwnomiernie.

Struktura lotnisk w Polsce obejmuje lotniska uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji, lotniska
niepodlegajacych certyfikacji oraz lotniska uzytku wytacznego. Sie¢ te uzupetniajg ladowiska, ktére
niejednokrotnie dysponuja lepszymi parametrami od formalnych lotnisk. W przypadku niektdrych
regiondw dostepnos¢ potencjalnej infrastruktury lotniczej dla GA ulega pogorszeniu tym bardziej jako
cenne inicjatywy nalezy wskaza¢ modernizacje lotnisk w Biatymstoku, Suwatkach czy Gliwicach.

Réwniez mimo potencjatu wykorzystania dawnych lotnisk wojskowych w ruchu GA, rezultaty
uruchomienia na nich cywilnej dziatalnosci lotniczej nalezy okresli¢ jako ponizej oczekiwan.

Przyktadem przeskalowania oczekiwan jest inicjatywa uruchomienia lotniska cywilnego w Gdyni
Kosakowie. Mimo wieloletniego znacznego zaangazowania organizacyjnego oraz finansowego
wszystkich zainteresowanych stron, w tym gtéwnie wtadz samorzgdowych, w zwigzku z btedami
poczynionymi w ramach tego projektu Komisja Europejska wydata decyzje w zakresie koniecznosci
zwrotu niedozwolonej pomocy publicznej. Dziatalno$é cywilna na tym lotnisku nie zostata dotychczas
uruchomiona.

Obecnie nie zaktada sie na tym lotnisku wykonywania operacji komercyjnych. Sg podejmowane
natomiast inicjatywy przygotowania go dla obstugi ruchu GA oraz biznesowego, co zapobiec moze
degradacji przygotowanej infrastruktury.

Z uwagi na istnienie zidentyfikowanego zjawiska tzw. ,biatych plam” na mapie lotniczej Polski (m.in.
na srodkowym Pomorzu i w pdtnocno-wschodniej czesci Polski), tj. obszaréw w ktdrych dostep do
komunikacji lotniczej jest bardzo ograniczony, nalezy bra¢ pod uwage utworzenie réwniez w takich
obszarach niewielkich lotnisk zdolnych do obstugi ruchu GA. Okreslenie zasadnosci inwestycji w danym
obszarze powinno by¢ poprzedzone wiasciwymi analizami oraz konsultacjami prowadzonymi z lokalng
spotfecznoscia.

Pogtebionej analizy wymaga kwestia wykorzystywania do startéw i lagdowan statkéw powietrznych z
terenu innego niz lotnisko i lgdowisko. Obecnie tzw. ,przygodne lgdowiska”, stwarzajg operatorom
statkdw powietrznych mozliwos¢ wykonywania startéw i ladowan bez operatéw srodowiskowych,
antyhatasowych, etc. Prowadzi to do nieustannych konfliktéw sSrodowiskowych, napieé¢ na linii
mieszkancy sgsiadujgcych ,przygodnych lgdowisk” a ULC oraz niszczenie i dewastacja srodowiska
naturalnego.

Pomimo powyzszych trudnosci oraz biorgc pod uwage niewielkg w skali europejskiej liczbe statkéw
powietrznych GA, w tym tych zarejestrowanych do wykonywania prac lotniczych, funkcjonowanie
polskich firm na tym rynku ma kluczowe znaczenie dla rozwoju i bezpieczenstwa kraju. Dostepne
wyniki prac badawczych (projekty wspotrealizowane przez Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Instytut
Lotnictwa) dotyczgcych mozliwosci biznesowego wykorzystania samolotéw GA, wskazujg, ze mate
statki powietrzne mogg stanowi¢ komplementarne rozwigzanie do obstugi matolicznych potokdéw
pasazerskich skutecznie przyczyniajac sie do eliminacji wykluczenia komunikacyjnego przy zachowaniu
jednoczesnej rentownosci prowadzonej dziatalnosci. Wydaje sie, ze polskie organizacje posiadajg
mozliwosci do zaprojektowania statku powietrznego dedykowanego do obstugi przewozéw z lotnisk o
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dominujgcej roli ruchu GA. Niemniej w zaleznosci od potrzeb rynku nalezy rozwija¢ potencjat
rozwojowy polskich podmiotéw przemystowych w tym zakresie.

Tym samym obszar ten nalezy uznaé za jeden z filaréw rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce. Szeroko
rozumiane srodowisko lotnicze oraz administracja powinny aktywnie wspiera¢ budowe
i integracje ekosystemu Matego Transportu Powietrznego. Nalezy dazy¢ do uregulowania rynku GA,
z uwzglednieniem partycypacji uzytkownikdw przestrzeni powietrznej w ponoszonych przez lotniska i
Panstwo kosztach utrzymania stuzb i zasobéw infrastrukturalnych niezbednych do obstugi tego ruchu.

Wedtug danych PAZP rok 2020 byt kolejnym rekordowym rokiem pod wzgledem liczby wykonanych
operacji w lotnictwie ogélnym, wynidst bowiem prawie 278 tys. operacji. Pomimo pandemii, lotnictwo
ogdlne pozostato bardzo aktywne, a w 2020 r. najbardziej aktywnym miesigcem dla GA byt lipiec,
obstuzono wéwczas az 42065 lotéw VFR?),

W roku 2021 PAZP obstuzyt prawie 269 tys. operacji GA. Pomimo spadku o 3,3%, wzgledem
rekordowego 2020 r., to w porédwnaniu do 2019 r. ruch GA wzrést o 3,1%. Najaktywniejszy pod
wzgledem ruchu samolotdw GA ponownie byt lipiec w ktérym obstuzono 35776 lotow.

Na poczatku 2021 r. portal internetowy pt. ,dlapilota.pl” zainicjowat dziatania majgce na celu
aktualizacje i upowszechnienie informacji o lotniskach i Ilgdowiskach w Polsce.

OCHRONA SRODOWISKA W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Transport lotniczy jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie rodzajow transportu i jest jednoczesnie
odpowiedzialny za 2% Swiatowych emisji zanieczyszczen. Bezposrednie emisje z lotnictwa stanowig
okoto 3% catkowitej puli emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej®).

Sektor lotnictwa stanowi jedno ze zrédet emisji gazéw cieplarnianych zaréwno na poziomie krajowym
jak i miedzynarodowym. W zwigzku z tym, ograniczanie emisji zanieczyszczen z lotnictwa jest jednym
z priorytetédw instytucji zaréwno na szczeblu miedzynarodowym, takich jak ICAO, unijnych, jak i
krajowych.

Przed wybuchem pandemii COVID-19 szacowano, ze w 2020 r. globalne roczne emisje zanieczyszczen
generowane przez sektor transportu lotniczego bedga o okoto 70% wyzsze niz w 2005 r. ICAO wskazuje,
ze przy braku dodatkowych dziatan do 2050 r. emisje zanieczyszczen z transportu lotniczego mogg
wzrosnaé nawet o 300%%.

Kwestie ograniczenia emisji zanieczyszczen z transportu lotniczego zostaty uwzglednione w Programie
Komisji Europejskiej pn. ,Europejski Zielony tad”3?). Ambitny cel redukcyjny przyjety przez Komisje
Europejska zaktadajacy ograniczenie emisji w sektorze transportu o 90% do 2050 r., pozwalajacy
osiggnac¢ neutralnosé klimatyczng, wymaga istotnych dziatan we wszystkich rodzajach transportu.
Program Komisji Europejskiej przewiduje, ze ograniczenie emisji z transportu lotniczego moze zostaé

27) https://www.pansa.pl/podsumowanie-ruchu-lotniczego-general-aviation-w-2020-r/
28) Reducing emissions from Aviation”, Komisja Europejska.
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation_en, dostep: 9.06.2020.

2 Ibidem.

30 Komunikat Komisji Europejskiej ,,Europejski Zielony tad” z dnia 11.12.2019 r. (COM(2019) 640 final).
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osiggniete m.in. przez usprawnienie zarzadzania jednolita europejska przestrzenig powietrzng,
likwidacje doptat do paliw kopalnych, ograniczenie liczby bezptatnych uprawnien przydzielanych
przewoznikom lotniczym czy tez wprowadzanie paliw alternatywnych.

Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko jest jednym z priorytetéw Rzadu RP.
Wszystkie dziatania ukierunkowane na osiggniecie neutralnosci klimatycznej powinny by¢ realizowane
w sposdb zréwnowazony, uwzgledniajgcy takze aspekt negatywnego wptywu na gospodarke Polski.

Bezpieczenstwo ekologiczne Polski oraz wysoka jakos$é zycia mieszkarnicdw Polski zostaty ujete w
przyjetej przez Rzad RP ,,Polityce ekologicznej paristwa 2030 — strategii rozwoju w obszarze Srodowiska
i gospodarki wodnej”3Y. Dokument ten wzmacnia dziatania Rzadu polegajace na budowie innowacyjnej
gospodarki z zachowaniem zasad zréwnowazonego rozwoju.

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu lotniczego na srodowisko powinno by¢ jednym z
priorytetdw dla portéw lotniczych oraz przewoznikdw lotniczych w Polsce. Sektor lotniczy powinien
whies¢ istotny wktad w redukcje globalnych emisji zanieczyszczen.

Najwiekszg szansg na realng redukcje emisji zanieczyszczen z transportu lotniczego sg dziatania na
szczeblu miedzynarodowym, w szczegdlnosci na szczeblu europejskim, dla przyktadu juz Program
SESAR przyktada ogromny nacisk na kwestie srodowiskowe i wykazania poprawy zwigzanych z nig
wskaznikdw jako warunku obowigzkowego dla nowych projektéw. Podejmowane powinny by¢ takze
dziatania zaréwno na szczeblu krajowym jak i lokalnym, uwzgledniajgce zachowanie réwnowagi
pomiedzy kosztami a korzysciami z ograniczania emisji zanieczyszczenn, w celu zintensyfikowania
wszystkich dostepnych srodkéow w tym zakresie.

Dziatania zawarte w Polityce Lotniczej ukierunkowane na zmniejszenie poziomu zanieczyszczen
powietrza z transportu lotniczego wpisujg sie w cele inicjatywy Komisji Europejskiej pn. ,Strategia na
rzecz zrdwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci”, a
takze zatozenia ,Krajowego planu na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030”32),

Postepujace zmiany klimatyczne wymuszajg na zarzadzajacych infrastrukturg lotniczg i nawigacyjng
adaptacje istniejgcej infrastruktury do zmieniajgcych sie warunkéw atmosferycznych. Wzrost srednich
temperatur i zwiekszone opady wptyng na koniecznos$¢ inwestowania w dodatkowe chtodzenie
budynkéw i infrastrukture odwadniania np. drég startowych. Aktualnie mozna zauwazy¢ juz pewne
ograniczenia dotyczgce operacji naziemnych i lotniczych, zwigzane z gwattownymi zmianami pogody —
takimi jak silne wiatry, obfite deszcze i opady $niegu.

Rynek paliw alternatywnych, aw szczegdlnosci paliw bezemisyjnych, nadal znajduje sie na
poczatkowych etapach rozwoju, ktéry ma miejsce w warunkach szybkiego postepu technologicznego.

31 przyjeta uchwata nr 67 Rady Ministréow z dnia 16 lipca 2019 r. w sprawie przyjecia , Polityki ekologicznej
panstwa 2030 — strategii rozwoju w obszarze srodowiska i gospodarki wodnej” (M.P. poz. 794).

32) Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030”, przyjety przez Komitet do Spraw Europejskich na

posiedzeniu w dniu 18 grudnia 2019 .
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Fakt ten prawdopodobnie bedzie miat wptyw na popyt na paliwa alternatywne i w rezultacie na
zapotrzebowanie na infrastrukture paliw alternatywnych w portach lotniczych.

W 2021 r. Komisja Europejska zaprezentowata projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (AFIR). Rozporzadzenie AFIR wchodzi w
sktad pakietu ,,Gotowi na 55 (Fit for 55)”, ktory oprécz gtdwnego komunikatu Komisji Europejskiej
sktada sie tacznie z 15 projektéw aktéw legislacyjnych®®). Celem nadrzednym projektu rozporzgdzenia
AFIR jest zapewnienie na obszarze Unii Europejskiej wspélnych ram rozwoju dla infrastruktury paliw
alternatywnych, w szczegdlnosci w korytarzach TEN-T i tym samym umozliwienie swobodnego
podrdzowania po Europie zero i niskoemisyjnymi srodkami transportu. AFIR ustanawia obowigzkowe
cele dla infrastruktury paliw alternatywnych, w tym dla transportu lotniczego w zakresie infrastruktury
naziemnej.

Pakiet ,Gotowi na 55 (Fit for 55)” zawiera takze istotne z punktu widzenia branzy transportu lotniczego
projekty rozporzadzen w sprawie m.in. wktadu lotnictwa w unijny cel redukcji emisji w catej
gospodarcze i odpowiednio wdrazajgca globalny srodek rynkowy oraz w sprawie zapewnienia réwnych
warunkéw dziatania dla zrdwnowazonego transportu lotniczego (ReFuelEU Aviation).3*

Dynamiczny rozwdj rynku lotniczego w Polsce niesie za sobg liczne korzysci, ale takze i zagrozenia.
Podczas gdy rozwiniety rynek lotniczy przyczynia sie do wzrostu mobilnosci spoteczeristwa, wzrostu
PKB, tworzenia nowych miejsc pracy, pobudzenia biznesu i gospodarki®®, oddziatuje takze lokalnie na
stan akustyczny srodowiska, w tym przede wszystkim na zdrowie i zycie mieszkaricéw terendw
usytuowanych wokét portéw lotniczych.

Hatas lotniczy stanowi problem nie tylko dla mieszkaricow terendw wokét lotnisk, ale i dla portéow
lotniczych. Stwarza zaréwno ograniczenia finansowe, jak iinfrastrukturalne dla portéw lotniczych.
Wraz ze wzrostem rynku lotniczego wzrastajg takze koszty ,Srodowiskowe” rozwoju sektora
transportu. Coraz wieksza liczba lotdw oznacza zwiekszong liczbe odszkodowan za ucigzliwosc
hatasowg i coraz wieksze koszty z powodu ustanowienia obszaréw ograniczonego uzytkowania.
Nasilajg sie takze protesty spotecznosci lokalnych, ktére w sposéb bezposredni sg narazone na
dziatanie hatasu lotniczego.

Powyziszy problem stwarza takie ryzyko wystgpienia naduzyé w tym zakresie, w szczegdlnosci
w kontekscie licznych watpliwosci odnosnie poprawnosci metodologii sporzgdzania sgdowych wycen
w celu ustalenia wysokosci odszkodowania. Ich wysokie kwoty stanowig ogromne obcigzenie
finansowe dla portéw lotniczych, dla ktérych utworzono obszar ograniczonego uzytkowania.

Porty lotnicze, dla ktérych ustanowiono obszary ograniczonego uzytkowania sg zobowigzane, zgodnie
z przepisami ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. z 2022 r. poz. 2556,

33 COM (2021) 550 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno
— Spotecznego i Komitetu Regiondw. , Gotowi na 55”: osiggniecie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w
drodze do neutralnosci klimatyczne;j.

34) Jw,

3) Aviation Benefits 2017, Industry High Level Group, IATA, s. 9.
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z p6én. zm.), do wyptaty odszkodowan, badz rekompensat za dostosowanie akustyczne budynkoéw dla
wiascicieli nieruchomosci potozonych wewnatrz danych obszaréw.

Hatas lotniczy poza obcigzeniem finansowym dla portéw lotniczych, stanowi takze bariere rozwoju
danego lotniska. Takie bariery wystepujg miedzy innymi w porcie lotniczym w Warszawie. Zgodnie z
obowigzujgcymi regulacjami Lotnisko Chopina, ze wzgledu na ucigzliwosé hatasu generowanego przez
operacje lotnicze, podlega ograniczeniu maksymalnej dobowej liczby operacji lotniczych. W
uproszczeniu mozna przyjaé, ze limit ten wynosi 560 operacji w porze dnia i okoto 40 w porze nocy3®.

ZEGLUGA POWIETRZNA

Zapewnienie bezpiecznej, ciggtej, ptynnej i efektywnej zeglugi powietrznej w polskiej przestrzeni
powietrznej, stanowigcej czes¢ jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej w najszerszym zakresie
realizuje PAZP. PAZP jest certyfikowana przez ULC iwyznaczona przez ministra wtasciwego ds.
transportu, zgodnie z prawem unijnym oraz polskim jako instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi
powietrznej, wypetniajgc zardwno zobowigzania panstwa z tytutu Konwencji Chicagowskiej jak i prawa
UE, zapewniajac jednoczesnie stuzby lotnictwu operacyjnemu, zgodnie z wymaganiami Ministerstwa
Obrony Narodowej i standardami NATO.

Z tego wzgledu zasadne wydaje sie, aby to PAZP byta w posiadaniu krytycznej infrastruktury ATM i jesli
przepisy na to pozwolg stata sie jednym z przysztych centréw ADSP.

PAZP jest panstwowg osobg prawng, jednostkg sektora finanséw publicznych, ktéra swojg
podstawowg dziatalnos$¢ finansuje w zdecydowane] wiekszosci z optat nawigacyjnych wptacanych
przez uzytkownikdw przestrzeni powietrznej.

Podobnie jak ruch pasazerski i towarowy w portach lotniczych, tak tez ruch w polskiej przestrzeni
powietrznej w minionych latach dynamicznie rést. W roku 2014 w polskiej przestrzeni powietrznej
odbyto sie okoto 700 tys. operacji lotniczych IFR. W 2019 r. PAZP obstuzyta prawie milion przelotéw
tranzytowych, dolotédw do lotnisk oraz startéw i lagdowan, a informatorzy Stuzby Informacji Powietrznej
(FIS) nadzorowali blisko 260 tys. operacji lotniczych wykonywanych w ramach lotnictwa ogdlnego —
General Aviation w przestrzeni niekontrolowane;j.

W odpowiedzi na rosnace oczekiwania uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej, PAZP modernizuje
polska przestrzed powietrzng i wdraza nowoczesne technologie. Polska przestrzen powietrzna
dostosowywana jest do obstugi prognozowanej wielkosci ruchu lotniczego przy wsparciu wysoko
wykwalifikowanego personelu oraz nowoczesnej infrastruktury ATM umozliwiajgcych elastyczne
zarzadzanie natezeniem ruchu i przepustowoscig polskiej przestrzeni powietrzne;.

W 2019 r. wdrozono w Polsce Free Route Airspace (POLFRA) — przestrzenn swobodnego planowania
tras — majaca na celu umozliwienie operatorom lotniczym wykonywanie lotéw w wariancie mozliwie
najbardziej odpowiadajgcym ich preferowanej trajektorii, a co za tym idzie optymalnym pod wzgledem

3%) Kompleksowa analiza przepustowosci Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie, podsumowanie
wynikow. Ove Arup & Partners International Ltd Sp. z 0.0. Oddziat w Polsce, Warszawa 2011, s. 12.
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czasu oraz najbardziej ekonomicznych. Projekt zostat przeprowadzony w s$cistej wspotpracy
z przedstawicielami EUROCONTROL.

Kontynuowane sg rowniez prace dotyczace podziatu pionowego przestrzeni powietrznej. Zgodnie
z przyjetymi zatozeniami, rozwdj przestrzeni powietrznej nastepuje etapowo, tj.: wraz z osiggnieciem
wymaganych zasobdéw personelu operacyjnego, planowang modernizacjg systemu zarzadzania
ruchem lotniczym oraz osiggnieciem gotowosci technicznej zwigzanej z zapewnieniem komunikacji
i czestotliwosci radiowych.

Na terenie naszego kraju rozmieszczonych jest ponad 200 urzadzen facznosci, nawigacji i dozorowania
(CNS), ktére zapewniajg bezpieczenstwo zeglugi powietrznej takze w warunkach ograniczonej
widzialnosci.

PAZP wdrozyta nowe technologie w zakresie wykorzystania GNSS jako podstawy dla procedur
nawigacyjnych i podejscia oraz wykorzystania tgcza danych (CPDLC) oraz realizowata rozwdj CNS
zgodnie z europejskimi programami zarzadzania ruchem lotniczym w szczegélnosci ATM Master Plan.

W minionych latach realizowano znaczace inwestycje w infrastrukture i systemy zwigzane
z zarzgdzaniem ruchem lotniczym w polskiej przestrzeni powietrznej. tgczna wartosé¢ naktaddéw
inwestycyjnych PAZP i zrealizowanych w okresie 2015-2019 wyniosta ponad 940 min zt. Niemniej
jednak kierunki modernizacji europejskiego nieba, w szczegdlnosci w obszarze technologicznym, ale
rowniez organizacyjnym i prawnym oraz wyzwania zwigzane z zaktadanym powrotem — po okresie
pandemii — do wzrostu ruchu lotniczego, wymuszajg kontynuacje dziatan modernizacyjno-
rozwojowych w zakresie stuzb zeglugi powietrznej w Polsce.

Zapewnienie stuzb ruchu lotniczego oraz innych stuzb zeglugi powietrznej w polskiej przestrzeni
powietrznej jest ustawowym zadaniem PAZP. Jednak lotniskowa stuzba informacji powietrznej,
wchodzaca w sktad stuzby ruchu lotniczego, jest zapewniana takze przez inne podmioty.

Zgodnie z decyzjami ministra wiasciwego ds. transportu obecnie wyznaczenia w zakresie AFIS posiadaja
Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin Sp. z 0.0.3”), Centrum Ustug Logistycznych Warszawa
Babice, Lotnisko Mielec Sp. z 0.0., Warmia i Mazury Sp. z 0.0. oraz Port Lotniczy Bydgoszcz S.A.

Zgodnie z przepisami prawa wyznaczanie instytucji zapewniajacych stuzby meteorologiczne nie jest
obligatoryjne, lecz stanowi mozliwos¢ fakultatywna, majacg na celu przede wszystkim utrzymanie
bezpieczenstwa operacji lotniczych w przestrzeni powietrzne;j.

Wyznaczenie w zakresie stuzb meteorologicznych posiadajg Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej
Panstwowy Instytut Badawczy, Airport Meteo Sp. z 0.0., Warmia i Mazury Sp. z 0.0. oraz Port Lotniczy
Bydgoszcz S.A.

37 0d 2020 r. Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa — Modlin nie $wiadczy ustug w zakresie AFIS, jednak
certyfikat AFIS nie zostat zwrdcony do Prezesa ULC i nie zostato cofniete wyznaczenie.

80



WNIOSKI

Majagc na wzgledzie powyisze istnieje mozliwo$¢ wyodrebnienia szeregu obszaréw, ktdére w
perspektywie realizacji Polityki Lotniczej bedg wymagaty podejmowania szeregu dziatan majgcych na
celu utrzymanie ciagtej, ptynnej i efektywnej zeglugi powietrznej w polskiej przestrzeni powietrznej.

Nalezy kontynuowac proces modernizacji infrastruktury i systeméw pod katem innowacyjnosci
dziatan, dostosowanie systemu zarzgdzania ruchem lotniczym do potrzeb operacyjnych oraz
doskonalenie kompleksowego zarzadzania przestrzenig powietrzna.

Transformacja cyfrowa w tym obszarze, polegajgca m.in. na digitalizacji ustug czy automatyzacji
i interoperacyjnosci rozwigzan technicznych, wymaga tworzenia odpornych systemdéw gwarantujacych
zachowanie najwyzszego poziomu cyberbezpieczenstwa.

Rewolucja w lotnictwie bezzatogowym wymaga rowniez podejmowanie dziatan majacych na celu
docelowo petng integracje statkdw powietrznych, zatogowych i bezzatogowych, we wszystkich klasach
przestrzeni powietrzne;j.

Potrzeby obronnosci panstwa wykazaty rdwniez koniecznos¢ szerokiej integracji operacyjnej personelu
OAT i GAT oraz szerokiej wspotpracy cywilnych i wojskowych stuzb zeglugi powietrznej.

Przy tych wszystkich elementach obszar zeglugi powietrznej uwzglednia¢ musi aspekty ekologiczne, w
tym ucigzliwos¢ lotnictwa dla mieszkancéw. W dalszym ciggu konieczne jest wdrazanie i rozwijanie
procedur wptywajacych na redukcje zuzycia paliwa i emisje CO,, oraz procedury operacyjne
ograniczajace zasieg oddziatywania hatasu podczas operacji startéw i lgdowan.
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BEZPIECZENSTWO | OCHRONA LOTNICTWA CYWILNEGO W POLSCE

Rozwdj lotnictwa cywilnego stawia przed RP nowe wyzwania i zadania majgce na celu zapewnienie
mozliwie najwyzszego poziomu bezpieczeristwa przez maksymalne zredukowanie oraz kontrolowanie
ryzyka zwigzanego z dziatalnoscig lotniczg. Motorem szybko rozwijajgcego sie rynku ustug lotniczych
jest nie tylko rosngcy popyt na ustugi lotnicze ale takze dynamiczny rozwdj technologii i automatyzacja.
Digitalizacja ustug lotniczych wigze sie réwniez z zagadnieniem cyberbezpieczeristwa systemow
teleinformatycznych i zagrozeniami cyberprzestepczosci. Z uwagi na nieuniknione nasycanie catego
lotnictwa cywilnego urzadzeniami i narzedziami teleinformatycznymi, w perspektywie najblizszych 15
— 20 lat nalezy sie spodziewaé, ze coraz wiecej obszardw w ramach polskiego podsektora lotnictwa
cywilnego bedzie krytycznie uzaleznionych od narzedzi teleinformatycznych oraz ich bezpiecznego
funkcjonowania. W zwigzku z tym konieczne jest zbudowanie takich struktur cyberbezpieczeristwa
podsektora lotniczego, ktére pozwolg na gromadzenie potgczonych strukturalnie i systemowo
kompetencji oraz mozliwosci dziatan ochronnych, scisle dopasowanych do potrzeb lotnictwa.

Innym zagrozeniem ze strony nowych technologii s3 bezzatogowe statki powietrzne. Ich szeroka
dostepnos¢ oraz réznorodne mozliwosci zastosowania budzg duze zainteresowanie ich uzytkowania,
ale tez tworzg realne zagrozenie dla lotnictwa zatogowego, w szczegdlnosci w rejonach operacyjnych
lotnisk, dlatego tak istotnym aspektem staje sie integracja lotnictwa zatogowego i bezzatogowego.
Zgodnie z oceng Polski dokonang przez wskaznik Drone Readiness Index nasz kraj cechuje sie duza
gotowoscig do wdrazania komercyjnych ustug opartych na wykorzystaniu bezzatogowych statkéw
powietrznych, co stanowi obiecujgcy punkt wyjscia do dalszych dziatan w tym zakresie. Polska znalazta
sie w tej klasyfikacji na drugim miejscu na Swiecie po Singapurze, a przed wszystkimi krajami
europejskimi.

Wzrost znaczenia ustug lotniczych, w szczegdlnosci w ruchu pasazerskim, generuje réwniez zagrozenia
zwigzane z aktami bezprawnej ingerencji (aktami terrorystycznymi). Nowoczesne S$rodki ochrony
powinny wykorzystywaé najnowoczesniejsze technologie, w tym sztuczng inteligencje, umozliwiajace
efektywng kontrole bezpieczenstwa a organizacja systeméw ochrony powinna podlegac ciggtemu
doskonaleniu w miare rozwoju technologii i wprowadzania na rynek doskonalszych urzadzen. Dotyczy
to w szczegdlnosci oprogramowania w systemach kamerowych i radarowo-kamerowych oraz
zintegrowanych systeméw bezpieczeristwa. Majac na uwadze tendencje wzrostu ruchu lotniczego
w Polsce nalezy stopniowo zwieksza¢ wydatki inwestycyjne w lotniczych przejsciach granicznych
z budzetu panstwa w perspektywie kolejnych lat, z uwzglednieniem potrzeby zakupu sprzetu
z zastosowaniem nowoczesnych i efektywnych technologii.

Polska utrzymuje wysoki poziom bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Wdrozono juz podstawowy
zestaw elementow sktadajacych sie na Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym, ktére
nieustannie s3 modyfikowane w celu poprawy jego funkcjonowania i podniesienia poziomu
bezpieczenstwa. Osiggniecie kolejnych pozioméw wdrozenia Krajowego Programu Bezpieczenstwa
w ciggu najblizszych lat wymaga zaplanowania dziatan korygujacych w stosunku do obszaréw
zidentyfikowanych w analizie luk i brakéw. To jednak wymagac bedzie wsparcia ze strony Panstwa oraz
przeprowadzenia i ukonczenia wszystkich zaplanowanych dziatan z tym zwigzanych.

Dziatania na rzecz zapewnienia bezpieczeristwa opierajg sie na podejsciu systemowym. Nadzér nad
bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym opiera sie na analizie ryzyka monitorowanych zagrozen oraz
monitorowaniu odpowiedzialnosci podmiotdw lotniczych za bezpieczenstwo w ramach ich wtasnej
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dziatalnosci. Tym samym, Prezes ULC wspdlnie z podmiotami lotniczymi, aktywnie identyfikuje nowe
zagrozenia i podejmuje proaktywne dziatania w celu zminimalizowania ich negatywnego wptywu na
lotnictwo.

WNIOSKI

Priorytetowym zadaniem jest kontynuowanie dziatan na rzecz zachowania pozycji Polski wsrdd
najbezpieczniejszych systemow lotniczych na Swiecie oraz nadzorowanie utrzymywania Swiatowej
klasy infrastruktury lotniczej obejmujgcej przestrze powietrzng, porty lotnicze i stuzby ruchu
lotniczego. Jednoczesnie konieczne jest zapewnienie wsparcia i utatwienia testowania, a nastepnie
wprowadzania na rynek nowych technologii oraz modeli operacyjnych w celu ich bezpiecznej integracji

z systemem lotnictwa.

ANALIZA SWOT DLA TRANSPORTU LOTNICZEGO W POLSCE

Analiza SWOT dla transportu lotniczego w Polsce zostata zaprezentowana w ponizszej tabeli.

Mocne strony Stabe strony

stosunkowo nowoczesna infrastruktura
lotniskowa i nawigacyjna, jako$ciowo na
poziomie standardu europejskiego

braki w przepustowosci Lotniska Chopina w
Warszawie oraz w czesci najwiekszych
regionalnych portéw lotniczych (przed
pandemig COVID-19)

wdrozenie AFUA - nowoczesne i elastyczne
zarzgdzanie przestrzenig powietrzng

dtugotrwaty proces legislacyjny zwigzany z
nowelizacjg przepisdw prawnych w Polsce ze
wzgledu na wystepowanie wielu sprzecznych
intereséw

wysokie kwalifikacje kadr (zwtaszcza pilotow i
kontroleréw ruchu lotniczego oraz personelu
technicznego: mechanicy, ATSEP)

niewystarczajgce powigzanie lotnisk z siecig
transportu drogowego i kolejowego.

dynamiczny wzrost ruchu lotniczego w portach
lotniczych od 2004 r. (do czasu pandemii
COVID-19)

niedostateczna i szybko wyczerpujaca sie
przepustowos¢ terminali pasazerskich w
gtéwnych portach lotniczych

wzrost rentownosci czesci portdw lotniczych
przed pandemia COVID-19

niedostosowanie infrastruktury terminalowe;j
Lotniska Chopina do roli wezta tranzytowego
(waski pirs, nieefektywny podziat na strefy
Schengen/NonSchengen).

wysokie standardy kontroli bezpieczenstwa na
lotniskach

brak dostatecznych zasobow wykwalifikowanej
kadry w lotnictwie (piloci, mechanicy,
inzynierowie o specjalizacji lotniczej i inni)

wdrazanie najnowszych rozwigzan
technologicznych w zakresie bezpieczenstwa i
ochrony lotnictwa cywilnego przez
zarzadzajgcych lotniskami

zmiana profilu pasazera lub procedur
zwigzanych z podrdzg lotniczg (niedostosowanie
infrastruktury do nowych wymagan, np.
sanitarnych, granicznych)

wdrazanie najnowszych rozwigzan
technologicznych w zegludze powietrznej

brak dostatecznych zasobdw wyspecjalizowanej
kadry inspektoréw w strukturach wtadzy
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lotniczej odpowiedzialnej za nadzér nad
bezpieczenstwem i ochrong lotnictwa cywilnego

polskie firmy lotnicze jako sie¢
podwykonawcdéw dla producentéw samolotéw
na catym swiecie

trudna sytuacja finansowa spotek
zarzadzajgcych niektérymi regionalnymi
portami lotniczymi, wymagajgca subsydiowania
przez wtadze samorzadowe

duze naktady na badania i rozwdj, tworzenie
innowacji w branzy lotniczej

wyrazna sezonowos¢ ruchu lotniczego

nowoczesna flota przewoznika PLL LOT i Enter
Air

mata elastyczno$¢ branzy lotniczej na
wprowadzanie zmian w modelu biznesowym

zaangazowanie samorzadow lokalnych w
zarzadzanie i finansowanie rozwoju portéw
lotniczych oraz infrastruktury okotolotniskowej

powolne tempo wdrazania nowych technologii
w poréwnaniu do innych branz

stosunkowo silna pozycja PLL LOT na tle
przewoznikéw z regionu Europy Srodkowo-
Wschodniej (do czasu pandemii COVID-19)

uciazliwy hatas z transportu lotniczego,
szczegoblnie wokot portdw lotniczych
potozonych w sgsiedztwie centréw miast

wdrozenie operacji GNSS pozwala na
optymalizacje tras, a co za tym idzie
zmniejszenie hatasu i emisji CO, we wszystkich
fazach lotu

sporzgdzanie btednych sgdowych wycen w celu
ustalenia wysoko$ci odszkodowania, ktére
sprzyjaja wystepowaniu naduzy¢ w przypadku
odszkodowan wyptacanych przez porty lotnicze
dla ktérych utworzono obszary ograniczonego
uzytkowania

uruchomienie infrastruktury do zarzadzania
ruchem drondéw — PansaUTM

wzrost emisji CO, towarzyszacy rozwojowi
przewozéw lotniczych

rozwéj Internetu i wzrost dostepu do
elektronicznych kanatow dystrybucji.

nadal niski udziat dochodéw pozalotniczych w
dziatalnosci portéw lotniczych.

wrazliwos¢ na cykle koniunkturalne w
gospodarce Swiatowej

Szanse

budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego,
jako duzego hubu przesiadkowego, tgczacego
transport lotniczy z transportem drogowym i
kolejowym

zasoby czestotliwosci radiowych ograniczajgce
rozwaj systemow CNS

Zagrozenia

ograniczenia srodowiskowe portéw lotniczych

wzrost poziomu bezpieczenstwa operacji
lotniczych w zwigzku z rozwojem nowych
technologii oraz wzrastajgcymi standardami
ochrony lotnictwa cywilnego

podatnos¢ branzy na konsekwencje zdarzen
losowych: atak terrorystyczny, pandemia
COVID-19, zdarzenia
przyrodnicze/atmosferyczne (np. erupcja
wulkanu, huragany, burze)

automatyzacja procesu kontroli granicznej,
pozwalajgca wiasciwie obstugiwac zwiekszajgca
sie liczbe pasazeréw oraz operacji lotniczych,
przez co nastepuje poprawa przepustowosci
infrastruktury portéw lotniczych

rosngce wymagania w zakresie standardow
kontroli bezpieczenstwa i ograniczen
dotyczacych bagazu
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wzrost znaczenia polskiego transportu
lotniczego na arenie miedzynarodowej
(reprezentacja w organizacjach
miedzynarodowych, prezentacja polskich
osiggniec na konferencjach lotniczych itd.)

ograniczone mozliwosci pozyskiwania i
utrzymania w strukturach wtadzy lotniczej
wykwalifikowanej kadry, w tym inspektoréow
odpowiedzialnych za bezpieczeristwo w
lotnictwie cywilnym

wzrost zamoznosci spoteczenstwa

niska Swiadomos¢ spoteczenistwa w zakresie
dziatan stanowigcych zagrozenie dla
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, takich
jak oslepianie zatdg lotniczych wigzka lasera,
niewtfasciwe uzytkowanie bezzatogowych
statkdw powietrznych czy tez przewodz
materiatoéw niebezpiecznych na poktadach
samolotow

wzrost zainteresowania lotnictwem amatorskim

wzrost zagrozen zwigzanych z atakami
cybernetycznymi na infrastrukture lotniskows,
systemy zarzgdzania ruchem lotniczym oraz
systemy rezerwacyjne i sprzedazy biletow
lotniczych

wzrost atrakcyjnosci turystycznej i biznesowej
Polski dla turystéw z zagranicy i biznesu
zagranicznego

wadliwos¢ nowych technologii oraz uzaleznienie
od systemow elektronicznych

rosnacy popyt na szybkie przewozy towarowe
w zwigzku z rozwojem sektora e-commerce

duza wrazliwos¢ cenowa czesci rynku
pasazerskich przewozoéw lotniczych

liberalizacja przepiséw w zakresie przewozéw
lotniczych

dominujgca pozycja ruchu drogowego w
ustugach logistycznych

potencjat wzrostu popytu na ustugi branzy
General Aviation

zmiennosc¢ ceny paliwa i wahania kurséw walut

inwestycje w infrastrukture lotnicza jako
czynnik rozwoju gospodarczego kraju i
regionéw

niestabilna sytuacja geopolityczna i
ekonomiczna, brak wspétpracy i partnerstwa w
tancuchu dostaw

coraz wieksza wartos¢ eksportu produktow
wytwarzanych w Polsce dla branzy lotniczej
(m.in. samoloty szkoleniowe, helikoptery,
szybowce, podzespoty, osprzet do celdw
cywilnych i wojskowych)

miedzynarodowe umowy handlowe
ograniczajace ruch cargo

polityka UE wspierajgca rozwdj regiondw

spadek populacji oraz starzenie sie polskiego
spoteczenstwa

aktywny udziat w tworzeniu oraz
implementacja nowych rozwigzan
technologicznych w ramach SESAR przez PAZP
w obszarze ATM/CNS

zwiekszanie sie izolacji spotecznej i ograniczanie
przemieszczania sie ludnosci z uwagi na
pandemie COVID-19 i spowodowana tym
wolniejsza odbudowa branzy lotniczej i ruchu
lotniczego

postepujgce trendy w kierunku integracji
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej oraz
uczestnictwo PAZP w inicjatywie SES

inicjatywy regulacyjne na szczeblu UE
zmierzajgce do centralizacji okreslonych funkgcji
operacyjnych oraz regulacyjnych w zakresie
stuzb zeglugi powietrznej
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wyczerpywanie sie przepustowosci duzych
europejskich portéw lotniczych

wzrost kosztdw po potencjalnym objeciu branzy
lotniczej handlem uprawnieniami do emisji lub
mechanizmem kompensac;ji i redukcji CO; dla
lotnictwa miedzynarodowego CORSIA

wiekszos¢ polskich, regionalnych portow
lotniczych przez najblizsze lata nie bedzie miata
zadnych problemdw z przepustowoscia ze
wzgledu na efekty pandemii. Sytuacja ta
stwarza warunki dla portéw lotniczych, ktére
wykorzystujgc zmniejszony ruch w czasie
pandemii bedg mogty przygotowad i realizowac
zaplanowany proces inwestycyjny.

nowe ograniczenia wykonywania lotéw
miedzynarodowych, spowodowane nowymi
mutacjami wirusa SARS-CoV-2, negatywnie
wptywajg na decyzje zakupowe biletow
lotniczych

przyspieszenie wdrazania dziatan w obszarze
gospodarki bezzatogowej, w zakresie wsparcia
logistycznego i wyspecjalizowanego transportu
matogabarytowego”

uruchomienie portalu Re-open, ktdry zawiera
informacje dotyczace sytuacji epidemiologicznej
w krajach europejskich

wprowadzanie nowych restrykcji sanitarnych w
krotkim czasie, uniemozliwia zarzadzajagcym
lotniskami dostosowanie sit i Srodkéw do
obowigzujgcych wymogow, prowadzac do
dyskomfortu pasazerdw oraz do wydtuzenia
czasu odpraw

niewystarczajgca liczba wykwalifikowanej kadry
lotniczej , w tym odptyw wykwalifikowanej
kadry pracownikéw, z powodu zachwiania sie
stabilnosci zatrudnienia w podmiotach
lotniczych wywotanej Swiatowg pandemia

utrzymanie w szkotach zawodowych kierunkéw
zwigzanych z lotnictwem réwnoczesnie
promocja zawodow lotniczych przy zapewnieniu
atrakcyjnosci finansowej i rozwoju osobistego
pracownikéw

niestabilna sytuacja geopolityczna na wschodzie
Europy

WNIOSKI

Ocena polskiego transportu lotniczego, przedstawiona w powyzszej analizie SWOT, wskazuje na mocne
strony rynku transportu lotniczego w Polsce, ktdrych to wzmocnienie moze przyczyni¢ sie do
zwiekszenia szans na prawidtowy i dynamiczny rozwdj rynku lotniczego w Polsce oraz na unikniecie
zagrozen, jakie stojg przed lotnictwem w Polsce.

Do gtéwnych szans rozwoju dla polskiego rynku transportu lotniczego mozna zaliczy¢ dynamiczny
wzrost ruchu lotniczego w Polsce, przed wybuchem pandemii COVID-19, pofaczony w dalszym ciggu z
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duzym popytem na przewozy lotnicze oraz inwestycje w infrastrukture lotniczg jako czynnik rozwoju
gospodarczego kraju i regionéw. Impulsem do rozwoju transportu lotniczego w Polsce moze by¢
budowa i uruchomienie CPK, tgczacego transport lotniczy z transportem drogowym i kolejowym.

Obecnie najwiekszym zagrozeniem dla dalszego rozwoju rynku lotniczego w Polsce sg skutki
niestabilnej sytuacji geopolitycznej na wchodzie Europy, ktéra moze réwniez spowodowac nowe,
trudne do przewidzenia na obecng chwile trudnosci dla transportu lotniczego w Polsce.

87



PROGNOZA ROZWOJU RYNKU PRZEWOZOW LOTNICZYCH W POLSCE

PROGNOZY URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO Z 2017 ROKU

W 2017 r. ULC opracowat prognoze liczby pasazerdw oraz liczby lotniczych operacji pasazerskich, ktore
miaty byé obstuzone w Polsce do 2035 r. Jak wynikato z prognozy polskie porty lotnicze do 2035 r. miaty
obstuzy¢ ponad 95 milionéw pasazeréw. Na przestrzeni ostatnich lat okazato sie, ze prognoza ULC
wskazywata na mniejszg dynamike i mniejsze przyrosty w liczbie obstuzonych pasazerdw niz osiggniete
w rzeczywistosci. Nalezy podkresli¢, ze prognozy ULC zostaty opracowane przed wybuchem pandemii
COVID-19.

Rysunek 38. Przewidywana liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach lotniczych do roku 2035 (w tys.) bez
wptywu pandemii COVID-19
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Zrédto: Urzqd Lotnictwa Cywilnego

Pandemia COVID-19, ktdra rozpoczeta sie w 2020 r. w niespotykany dotychczas sposéb wptyneta na
rynek lotniczy. W bardzo krétkim czasie ruch lotniczy w polskich portach lotniczych zostat ograniczony
niemal do zera, a jego stopniowa odbudowa wcigz trwa.

Rynek lotniczy stanat przed najwiekszym od 75 lat wyzwaniem, jakim byta odbudowa zaufania do
podrdzowania i przywrécenie ruchu lotniczego do poziomu sprzed COVID-19. Jak wskazujg prognozy
analitykdéw ekonomicznych osiggniecie wskaznikdéw ruchu lotniczego z 2019 r., bedzie mozliwe
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najwczeéniej w 2024 r. pod warunkiem, ze nie nastgpi powrdt do stanu pandemicznego. ).
Potwierdzajg to tez zaktualizowane Prognozy IATA z 2021 roku, opisane w dalszej czesci dokumentu.

Z prognozy wykonanej przez ULC wynikato, ze w 2017 r. polskie porty lotnicze obstuzg tacznie 39
miliondw pasazerdw, co bedzie stanowito okoto 15% wzrostu w stosunku do roku 2016. Natomiast w
2018 r. prognozowano, ze liczba obstuzonych pasazeréw wyniesie ponad 42,7 min. Prognozy te zostaty
w znacznym stopniu przekroczone, poniewaz w 2018 r. w polskich portach lotniczych obstuzono o
blisko 3 miliony pasazeréw wiecej niz zaktadano.

Jednoczesnie zatozono, ze kolejne lata pod wzgledem dynamiki powinny by¢ wcigz dodatnie, jednak
z wyraznie nizszym odczytem. Wzrosty te byty spowodowane m.in. odbudowa siatki pofaczen PLL LOT
a nastepnie jej rozwojem, ktéry to w 2016 r. zanotowat 24% dynamike pod wzgledem liczby
przewiezionych pasazeréw, a w pierwszej potowie 2017 r. okoto 20%. Dalszy rozwd;j siatki potaczen
przez przewoznika narodowego miat mie¢ wkfad w dodatni wynik polskich portéw lotniczych réwniez
w kolejnych latach. Zwiekszenie aktywnosci PLL LOT w 2017 r. wptyneto na chwilowy wzrost udziatu
Lotniska Chopina w Warszawie na polskim rynku ustug lotniczych, pomimo wczesniejszych spadkdéw na
rzecz regionalnych portéw lotniczych. Jak wynika z danych, od 2018 r. udziat Lotniska Chopina
w Warszawie w rynku ponownie spada —z 69% w roku 2004 do 38,48% w 2019 .

Beneficjentami miaty byé przede wszystkim tzw. duze regionalne porty lotnicze3®), ktérych udziat
w rynku w 2019 r. wynidst okoto 56% i w najblizszych kilku latach jeszcze sie nieznacznie powiekszy.
Z analizy wynikato, ze najmniejsze regionalne porty lotnicze nie powieksza swojego udziatu w rynku
lotniczym i pozostanie on w perspektywie $redniookresowej na poziomie okoto 5-6%. Z prognoz ULC
z 2017 r. wynikato, ze w ciggu najblizszych kilku lat liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach
lotniczych moze dojs¢ do poziomu 87 min. W kolejnych latach dynamika ruchu pasazerskiego
oscylowac miata w przedziale 3—6% rocznie.

Nalezy nadmieni¢, ze polski sektor lotniczego transportu pasazerskiego wcigz znaczgco odbiega
poziomem rozwoju od rynkéw zachodnioeuropejskich. Poréwnujgc poziomy rozwoju tego sektora
w poszczegdlnych krajach za pomocg wskaZznika mobilnosci, jednoznacznie widaé, ze mimo
dynamicznego wzrostu liczby obstuzonych pasazeréw przez polskie porty lotnicze w ciggu ostatnich
kilkunastu lat, Polska ma jeszcze wiele do nadrobienia. W roku 2019 wskaznik mobilnosci w Polsce
osiaggnat warto$¢ ponad 1,24, podczas gdy przecietna wartos¢ wskaznika w krajach UE w roku 2019
wyniosta 4,14.

Warto réwniez zauwazy¢, iz segment lotéw biznesowych odnotowat znacznie lepsze wyniki niz
lotnictwo rozktadowe podczas pandemii COVID-19. W sierpniu 2020 r. w Polsce odnotowano podobny
ruch lotnictwa biznesowego jak w sierpniu 2019 r. W pazdzierniku 2020 r. po ponownym nasileniu sie
pandemii COVID-19 ruch lotnictwa biznesowego spadt o okoto 20% wzgledem roku poprzedniego.

38) Recovery Delayed as International Travel Remains Locked Down”, IATA 2020,

https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2020-07-28-02/.

39) port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw — Balice, Port Lotniczy Gdarisk im. Lecha Watesy, Miedzynarodowy Port
Lotniczy Katowice w Pyrzowicach, Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa — Modlin, Port Lotniczy Wroctaw —
Strachowice, Port Lotniczy Poznan — tawica.
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Ponadto przed lotnictwem cywilnym w dalszej perspektywie, poza walka ze skutkami pandemii COVID-
19 oraz niestabilnej sytuacji na wschodzie Europy, stojg liczne wyzwania zwigzane m.in. ze zmianami
klimatycznymi, w tym wypracowanie konsensusu pomiedzy celami srodowiskowymi zwigzanymi z
ograniczeniami emisji CO2 a mozliwosciami ekonomicznymi przedsiebiorstw lotniczych, liberalizacjg
przepiséw dotyczacych wykonywania potgczen lotniczych, konsolidacjg branzy lotniczej i wzmocniong
wspotpracy oraz cyber bezpieczerstwem.

PROGNOZY RUCHU OPRACOWANE PRZEZ IATA

WSTEP

IATA Consulting ukonczyta w grudniu 2021 r. aktualizacje dokumentu z lat 2018-2019 ,,Dtugofalowa
prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu Komunikacyjnego”.
Gtéwnym celem aktualizacji Prognozy na zlecenie PPL, byto uwzglednienie skutkéw pandemii COVID-
19 oraz najbardziej aktualnych danych dotyczacych sektora lotniczego.

Analiza oraz wnioski zawarte w zaktualizowanym raporcie Prognozy IATA, opierajg sie na wielu
zmiennych, w tym pewnych zatozeniach i informacjach dostepnych w momencie sporzadzania raportu.
Szacunki, zatozenia iustalenia lezgce u podstaw wnioskédw sg z natury narazone na znaczng
niepewnos¢ w zakresie gospodarczym i konkurencyjnym, oraz duzg liczbe nieprzewidzianych
okolicznosci, bedacych poza kontrolg PPL i IATA. Aktualizacje prognoz przygotowano na podstawie
danych iinformacji zebranych w pierwszych trzech kwartatach 2021 r. Ze wzgledu na trudnosc
w precyzyjnym przewidywaniu rozwoju pandemii, pewne zaftozenia krétkoterminowe mogty ulec
zmianie od momentu sformutowania zatozen prognozy. Z tego powodu wskazane jest rozpatrywanie
przedstawionych prognoz rozwoju ruchu lotniczego przede wszystkim w ujeciu srednio
i dtugoterminowym.

METODYKA | GROWNE ZAtOZENIA

Prognozy IATA zostaty opracowane na 2 poziomach rynkowych:
1. Prognozy dla rynku polskiego dla wszystkich portéw lotniczych
2. Prognozy szczegotowe dla CPK

oraz w trzech scenariuszach:

1. Bazowy — opierajacy sie na najbardziej racjonalnych zatozeniach, w tym tych dotyczacych
rozwoju pandemii i wzrostu PKB

2. Optymistyczny (Wysoki) — wariant zaktadajgcy m.in. krdcej trwajgce skutki pandemii COVID-19
i wyzszy rozwdj gospodarczy Polski

3. Pesymistyczny (Niski) — wariant zaktadajgcy jednoczesne wystgpienie wszystkich
niekorzystnych czynnikéw, w tym dtugotrwata pandemia, niski wzrost gospodarczy, trwate
ograniczenie liczby podrézy biznesowych, silny wptyw aspektéow srodowiskowych.
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W opracowaniu przygotowanym przez IATA wzieto pod uwage m.in. nastepujgce czynniki:

e biezaca analiza rynku lotniczego;

e rozwdj pandemii COVID-19, ograniczenia w podrézowaniu, poziom wyszczepienia ludnosci;

e makroekonomia (w tym Polska i gtéwne kraje generujace ruch);

e demografia (Polska i region);

e tendencje rozwoju przewoznikdéw lotniczych, rozwdj floty, wprowadzanie nowych technologii;
e obecne i oczekiwane zmiany w przepisach;

e obszar oddziatywania i pozycja konkurencyjna CPK;

e strategie rozwoju przewoznikdéw lotniczych;

e konkurencja miedzygateziowa w transporcie;

e zmiany na rynku cargo — rozwdj E-commerce, Nowy Jedwabny Szlak.

Powyisza lista jest wyciggiem z wielu czynnikdw uwzglednionych w procesie aktualizacji prognoz.

Wsrdd dodatkowych czynnikéw, ktére zostaty uwzglednione w modelowaniu popytu i rywalizacji

konkurencyjnej s m.in.:

oferta i rozwdj przewoznikéw tradycyjnych, niskokosztowych, czarterowych;
konkurencyjne porty lotnicze;

regulacje, umowy handlowe;

kwestie sSrodowiskowe;

ceny biletéw, kursy walut;

wptyw COVID-19 na profil pasazera.

Podstawowym wyzwaniem zwigzanym z aktualizacja prognoz podczas pandemii COVID-19 jest

uwzglednienie wielu nowych, dynamicznych i trudno przewidywalnych zmiennych wptywajacych na

rynek lotniczy. Z tego powodu w krétkim horyzoncie nie jest mozliwe zastosowanie zwyktych metod

opartych na regresji, a konieczne jest wypracowanie nowych rozwigzan. Ponizszy rysunek przedstawia

podejscie IATA, zastosowane do prognozowania ruchu w horyzoncie krétko-, S$rednio-

i dtugoterminowym.
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Rysunek 39. Metodyka prognozowania ruchu przez IATA w poszczegdlnych horyzontach czasu

U U} almmts
Prognoza krétkoterminowa Prognoza $rednioterminowa E Prognoza dfugoterminowa [LT ]
Prognoza ru'chu na najblizsze 18 miesiecy, Prognoza rozwoju ruchu dla horyzontu Prognoza od 2025 roku
uwzgledniajaca dotychczasowg dynamike 18-36 miesiecy
rozwoju ruchu
i 2 Gtowne czynniki:
Glowne czynniki: ) - Gtéwne czynniki: * Klasyczny model top-down oparty
* Obostrzenia panstw w podrézowaniu * Odbudowa rynku po COVID-19 na regresji
Zamknigcia granic * Zmiany w polityce podrézowania *  Kombinacja tradycyjnych czynnikow
Regulacje lokalne zwigzane z COVID-19 *  Status restrykcji w panstwach makroekonomicznych oraz
Zaplanowane rozklady linii lotniczych * Plany strategiczne linii lotniczych mikroekonomicznych
Plany taktyczne linii lotniczych *  Woplyw alternatywnych srodkéw *  Uzupelnienie przez wspétczynniki
podréiy na transport lotniczy korygujace, wynikajace z przyjetych

zalozen

Zrédto: Zaktualizowana dfugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu
Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

Wptyw pandemii COVID-19 zostat w prognozie IATA uwzgledniony przy wykorzystaniu wskaznika
poziomu restrykcji, znanego jako Oxford Stringency Index. Wskaznik ten reprezentuje poziom
obostrzen pandemicznych w danym kraju. IATA zaobserwowata, ze istnieje wyrazna ujemna korelacja
pomiedzy wskaznikiem poziomu restrykcji a ruchem lotniczym obstugiwanym na danym rynku,
co wykorzystano do zaprognozowania odbudowy ruchu w krétkiej i Sredniej perspektywie czasowej.

Zmiany Stringency Index dla poszczegdlnych krajowych/regionéw zostaty zaprognozowane przez IATA
na podstawie danych Oxford, a takze autorskich analiz trendéw iprograméw szczepien
w poszczegdlnych krajach. Ze wzgledu na jesienng fale zakazern COVID-19, w prognozie przyjeto,
ze w Polsce natozone zostang restrykcje w okresie zimy 2021/2022, ktére beda obowigzywaty do maja
2022 r. Zatozono, ze zblizony schemat rozwinie sie w pozostatych krajach Europy oraz w Wielkiej
Brytanii. Mimo kolejnej fali zakazen, przyjeto ze Stany Zjednoczone pozostang otwarte dla w petni
zaszczepionych podrdzujacych z ograniczonej listy krajow. Stopniowe zniesienie restrykcji dla
wiekszosci gtdwnych rynkdw docelowych powigzanych z Polskg przewidziano na trzeci kwartat 2022 r.

W dtuzszej perspektywie prognoza IATA opiera sie na podstawowych wskaznikach
makroekonomicznych, w tym na prognozach PKB opracowanych przez IHS Markit. Mozna sie
spodziewaé, ze zaréwno gospodarka Polski, jak i innych krajow regionu bedzie napedzaé rozwdj ruchu
lotniczego do i z Polski, cho¢ w wolniejszym tempie niz dotychczas.
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Rysunek 40. Zmiana realnego PKB Polski — prognoza indeksowana (2005 = 100)
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Zrédto: IHS Markit, Zaktualizowana dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem
Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

Prognozy lotnicze dla rynku polskiego sporzadzono w dwdch oddzielnych podejsciach dla rynku
krajowego i miedzynarodowego. Catkowity rynek stanowi sume tych 2 segmentéw.

Ruch krajowy zostat zdefiniowany jako suma ruchu krajowego w 15 analizowanych portach lotniczych.
Rezultaty zostaty uzyskane na podstawie przeprowadzonych analiz regresji z indywidualnie dobranymi
zmiennymi niezaleznymi dla kazdego z portéw. W celu skontrolowania adekwatnosci przyjetych
zatozen w kazdym przypadku skonfrontowano metodyke prognostyczng modelu stworzonego dla
danego lotniska wzgledem danych historycznych. Zbiezng metode zastosowano w odniesieniu do
ruchu miedzynarodowego.

KOLEJ DUZYCH PREDKOSCI | INTERMODALNOSC

Istotny wptyw na prognozy lotnicze dla Polski bedzie miat rozwéj systemu kolei duzych predkosci.
W kontekscie projektu CPK spodziewane jest, ze konkurencja na trasach krajowych oraz zwiekszenie
obszaru oddziatywania CPK bedzie miata dwa gtdwne skutki: z jednej strony ograniczy liczbe lotow
krajowych, ale z drugiej strony przyciggnie dodatkowych pasazeréw do CPK na loty na trasach
miedzynarodowych. Z uwagi na charakter dokumentu, nie zajmuje sie on rozwijaniem watkéw
zwigzanych z powstawaniem sieci KDP. Natomiast zatozenia dotyczace KDP oraz CPK byly
uwzgledniane w tworzeniu prognoz. W opracowaniu IATA wykorzystane zostaty miedzy innymi analizy
porownawcze konkurencyjnosci miedzygateziowej na gtdwnych trasach europejskich. Opracowania
koncentrujace sie na konkurencji miedzy transportem lotniczym a kolejg pokazaty, ze na przesuniecia
miedzy tymi gateziami wptywa gtdwnie czas podrdzy kolejg, a znaczenie konkurencyjne tras lotniczych
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i kolejowych wyrdwnuje sie przy czasie podrdzy kolejg ok. 3-4h, osiggajgc znaczng przewage na korzysc
kolei przy potaczeniach kolejowych krétszych niz 2h.

W prognozie IATA uwzgledniono réwniez zwiekszenie obszaru cigzenia CPK dzieki potgczeniom
intermodalnym, ktére odnoszg sie do potgczenia kolei duzych predkosci z samolotem w jednej
podrdzy. Analiza przyktadowych portéw europejskich takich jak Paryz (CDG), Frankfurt (FRA)
i Amsterdam (AMS) wykazuje, ze lotnisko moze przechwycic istotny ruch, wykraczajgcy poza jego
naturalny obszar oddziatywania. Moze to by¢ w ramach zorganizowanej ustugi oferowanej przez linie
lotnicze/operatora kolei duzych predkosci lub w formie przesiadki samodzielnie zorganizowanej przez
podrdznego.

ZAtOZENIA RAMOWE DO PROGNOZY

Punktem wyjscia prognozy IATA byto zdefiniowanie zatozenn ramowych. Wynikajg one z dokumentéw
strategicznych sektora transportowego (takich jak SRT2030, Koncepcja CPK), jak i ograniczen
przepustowosci dla kluczowych portéw lotniczych.

Ponizsza tabela przedstawia zatozenia ramowe do prognoz, ktére zostaty wykorzystane do wszystkich
scenariuszy prognostycznych.

Tabela 5. Zatozenia ramowe do prognoz

Czynnik rynkowy ‘ Zatozenie

Otwarcie CPK 1. Budowa CPK zostaje ukoriczona w 2027 r., a otwarcie operacyjne nastepuje w
2028r.
2. CPK przejmuje ruch dotychczas obstugiwany przez Lotnisko Chopina.

Limity sSrodowiskowe 1. WAW —obecny limit wynosi 560 operacji w porze dnia + 24 punkty Quota Count
w nocy, co przektada sie na praktyczng przepustowosé ok. 210 tys. operacji
rocznie i okoto 22 miliony pasazeréw rocznie.

2. WMI — przepustowosc limitowana decyzjg sSrodowiskowa do okoto 66 operacji
rozktadowych na dobe, co przektada sie na ok. 4,2 miliona pasazeréw rocznie.

Porty regionalne 1. Zatozono utrzymanie funkcjonowania wszystkich portédw regionalnych.
2. Otwarcie RDO od sezonu letniego 2023 r.

Plany strategiczne przewoznikéw | 1. Uwzgledniono plany strategiczne przewoZznikdw lotniczych uczestniczacych
lotniczych w forum IATA ACC dla CPK.

Strategia CPK 1. CPKrozwija sie jako gtéwny hub dla Regionu CEE.

2. Wszystkie kategorie ruchu sg obstugiwane na CPK, przy czym najwiekszy nacisk
potozony jest na ruch transferowy oraz long-haul.

3. CPK rozwija sie jako wezet cargo dla Polski i Regionu CEE.

Rozwaj KDP 1. Zaktadany rozwdj infrastruktury kolejowej zgodnie z Programem CPK.
2. Rozwdj oferty potaczen kolejowych z CPK do regiondw, ktéry spowoduje
zmniejszanie lotniczego ruchu krajowego z/do CPK.

Zrédto: Zaktualizowana dfugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu
Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021
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ZALOZENIA SCENARIUSZA PESYMISTYCZNEGO | OPTYMISTYCZNEGO

Prognozy zostaty opracowane w trzech scenariuszach: bazowym, optymistycznym i pesymistycznym
z perspektywy Programu CPK. Zatozenia scenariusza pesymistycznego oraz optymistycznego prognoz
opracowano w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Scenariusz pesymistyczny zdefiniowano jako wariant, w ktérym jednoczesnie wystepuje szereg
niekorzystnych czynnikdw takich jak przedtuzajaca sie pandemia, wolniejszy wzrost PKB Polski,
nasilenie ruchu Flygskam — wstyd przed lataniem. Scenariusz ten nalezy traktowaé jako bardzo
konserwatywng dolng granice zakresu prognoz.

W scenariuszu optymistycznym przyjeto m.in. szybsze opanowanie pandemii, lepszg sytuacje
gospodarczg Polski.

Ponizsza tabela zawiera kluczowe réznice w omawianych scenariuszach.
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Tabela 6. Zatozenia scenariusza pesymistycznego oraz optymistycznego prognozy IATA

Scenariusz pesymistyczny Scenariusz optymistyczny

Zatozenia zwigzane z COVID-
19, wskaznik poziomu
restrykcji

Prég odpornosci zbiorowej w krajach
jest osiggany 6 miesiecy pozniej niz w
scenariuszu bazowym.

W zwigzku z tym:

> granice zostajg ponownie w petni
otwarte 6 miesiecy pozniej niz w
scenariuszu bazowym;

> ograniczenia zaczynajg by¢ znoszone

w roznych krajach 6 miesiecy pozniej
niz w scenariuszu bazowym.

Prég odpornosci zbiorowej
osiggany jest 3 miesigce wczesniej
niz w scenariuszu bazowym, wiec:
> granice zostajg ponownie w petni
otwarte 3 miesigce wczesniej niz w
scenariuszu bazowym;

> ograniczenia zaczynajg byc
znoszone w roznych krajach 3
miesigce wczesniej niz w
scenariuszu bazowym.

Gospodarka (PKB)

Stabszy wzrost gospodarczy ( roczny
wzrost nizszy o 10% niz w scenariuszu
bazowym).

Silniejszy wzrost gospodarczy
(roczny wzrost wyzszy o 10% niz w
scenariuszu bazowym).

Ruch transferowy

CPK nie jest w stanie przechwyci¢ ruchu
przesiadkowego, ktory jest brany pod
uwage W scenariuszu bazowym.

W poréwnaniu do scenariusza
bazowego, CPK osigga wiekszy
sukces w przechwytywaniu ruchu
przesiadkowego z innych portéw
przesiadkowych.

Rozwdj tanich przewoznikow
lotniczych na rynku
miedzynarodowym

Linie niskokosztowe osiagajg gorsze
wyniki na rynku miedzynarodowym, co
powoduje wzrost cen biletow
lotniczych i negatywnie wptywa na
rozwdj ruchu.

Linie niskokosztowe penetrujg
Polski rynek stymulujgc
miedzynarodowy popyt poprzez
presje spadkowa na ceny biletow
lotniczych.

Intermodalnosé¢: Transport
Lotniczy-Kolej

W poréwnaniu do scenariusza
bazowego, Kolej Duzych Predkosci
(KDP) przechwytuje do CPK mniejsza
liczbe pasazerdw lotniczych z obszaru
oddziatywania.

W poréwnaniu do scenariusza
bazowego, Kolej Duzych Predkosci
(KDP) przechwytuje do CPK wiekszg
liczbe pasazeréw z obszaru
oddziatywania.

Konkurencja
z Kolejg Duzych Predkosci
(KDP)

Konkurencja z KDP na rynku krajowym:
oferta kolejowa okazuje sie bardziej
konkurencyjna niz w scenariuszu
bazowym (wyzsza czestotliwosé, nizsze
ceny) co powoduje przechwytywanie
przez kolej wiecej ruchu OD.

Konkurencja z KDP na rynku
krajowym: oferta kolejowa okazuje
sie mniej konkurencyjna niz w
scenariuszu bazowym co powoduje
przechwytywanie przez kolej mniej
ruchu OD.

Wptyw wideokonferencji

20% pasazeréw biznesowych trwale
rezygnuje z podrézy lotniczych po
COVID-19 (nawet w horyzoncie 2060
roku).

Wptyw ,,Wstydu Przed
Lataniem” (Flygskam)

W poréwnaniu do scenariusza
bazowego, ruch Flygskam prowadzi do
statego spadku sktonnosci do
podrézowania (ruch modelowany przez
nizszy roczny wzrost PKB o 5%).

Rozwaj ruchu Cargo

W poréwnaniu do scenariusza
bazowego, CPK przechwytuje mniej
przetadunku cargo z rynkéw
regionalnych.

W poréwnaniu do scenariusza
bazowego, CPK przechwytuje
wiecej przetadunku cargo z rynkéw
regionalnych.

Zrédto: Zaktualizowana dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu

Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021
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WNIOSKI - WYNIKI PROGNOZ DLA RYNKU PASAZERSKIEGO

Ponizsze wykresy przedstawiajg prognoze skumulowanej liczby pasazeréw w polskich portach
lotniczych oraz oddzielnie liczby pasazeréw obstuzonych w WAW/CPK w trzech scenariuszach —

pesymistycznym, bazowym i optymistycznym do roku 2060.

Rysunek 41. Prognoza IATA liczby pasazeréw w polskich portach lotniczych

160

120

Rok 2024 - odbudowa popytu
PO pandemsi COVID-1

40

20

Sconariusz
optymistycary
(254.4 MLNI

Sceranusz
Darawy
{142.6 MLN}

Py B T T pp———

aw ko
ER28
n R )

2000

o

Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem

Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

Rysunek 42. Prognoza IATA liczby pasazeréw dla WAW/CPK
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Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana diugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla Polski z uwzglednieniem

Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021
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Prognoza bazowa wskazuje, ze w 2024 r. ruch pasazerski w Polsce odbuduje sie do wartosci
notowanych przed pandemig COVID-19. Jest to zblizone ze scenariuszami prognostycznymi wielu
instytucji miedzynarodowych, w tym EUROCONTROL.

W roku 2030 polskie porty lotnicze obstuzg ok. 72,8 min pasazerdw, z czego 32,6 mIn pasazeréw
zostanie obstuzonych przez CPK. W roku 2040 ruch pasazerski w Polsce wyniesie 99,2 miIn pasazerdéw,
w tym az 45,7 min pasazeréw obstuzonych zostanie przez CPK.

Warto zauwazyé, ze Lotnisko Chopina w latach 2024-2027 bedzie musiato mierzy¢ sie z ruchem
pasazerskim zblizonym do obecnej przepustowosci lotniska. IATA prognozuje, ze w 2027 r.
w scenariuszu bazowym Lotnisko Chopina obstuzy 22,5 min pasazerdw, co stanowi¢ bedzie wyzwanie
przy obecnej infrastrukturze.

Rysunek zamieszczony ponizej przedstawia mape z wynikami prognozy bazowej IATA dla lat 2030
i 2040 w podziale na poszczegdlne porty lotnicze.

Prognozy dla omawianego okresu zaktadajg, ze zostata podjeta decyzja o zastgpieniu Lotniska Chopina
przez CPK, ktéry stanowit bedzie gtdwny hub lotniczy kraju. IATA prognozuje, ze ruch na wszystkich
lotniskach regionalnych w kraju bedzie wyzszy w 2030 r. niz w 2019 r., mimo uwzglednienia
negatywnych skutkéw pandemii, wptywu rozwoju sieci kolejowej oraz odptywu czesci pasazeréw z
portéw regionalnych do CPK.

Rysunek 43. Wyniki prognozy IATA rynku pasazerskiego w scenariuszu bazowym - rok 2030 i 2040
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Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla
Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

IATA przewiduje, ze w latach 2030/2040 portami lotniczymi obstugujgcymi najwiekszy ruch pasazerski
beda kolejno CPK, Krakéw, Gdansk, Katowice, Wroctaw, Poznan oraz Warszawa-Modlin. Do korica roku
2040 do grona polskich lotnisk obstugujgcych milion pasazeréow rocznie dotgczg porty lotnicze
w Radomiu (w roku 2025), Rzeszowie (w roku 2029) i Szczecinie (w roku 2035).
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IATA szacuje, ze w scenariuszu optymistycznym ruch pasazerski na Lotnisku Chopina i w innych polskich
portach lotniczych moze by¢ zblizony do wartosci z 2019 r. juz w 2023 r. (okoto 12 miesiecy wczesniej
niz w scenariuszu bazowym). W przypadku scenariusza pesymistycznego, odbudowa ruchu nastgpitaby
dopiero w roku 2027.

Catkowity ruch pasazerski obstugiwany w polskich portach lotniczych w 2040 r. wyniesie pomiedzy 79,4
min a 106,6 min pasazerdw, przy czym scenariusz bazowy wynoszacy 99,2 min pasazerdéw jest blizszy
scenariusza optymistycznego niz pesymistycznego — wynika to z zatozenia, ze scenariusz pesymistyczny
petni role testu skutkdéw wystapienia wszystkich niekorzystnych czynnikéw rynkowych jednoczesnie.

Na wyniki scenariuszy prognoz wpltywa w najwiekszym stopniu ruch prognozowany na lotniskach
warszawskich, w tym w szczegdlnosci CPK. We wszystkich scenariuszach ruchu, lotniska Warszawa-
Modlin oraz Warszawa-Radom petnig funkcje komplementarng do Lotniska Chopina i pdzniej CPK.

W scenariuszu optymistycznym CPK obstuzy w 2040 r. 50,7 min pasazerdw, w scenariuszu bazowym
45,7 mIn pasazerdw, a w scenariuszu pesymistycznym 33,7 min pasazeréw. Niezaleznie od scenariusza
ruchu, omawiane wartosci wykraczajg poza przepustowos¢ Lotniska Chopina.

W tym kontekscie warto przywotaé opracowang przez IATA prognoze liczby operacji w dobie
szczytowej dla WAW/CPK. Prognoze te zestawiono z parametrami przepustowosci Lotniska Chopina.
Istniejgce od wielu lat ograniczenia srodowiskowe naktadajg na Lotnisko Chopina limit 560 operacji
w porze dziennej oraz limit 24 punktow Quota Count w nocy. W praktyce przekfada sie to na dobowg
przepustowos$é¢ okoto 600-610 operacji. Hipotetycznie mozliwe jest podwyzszenie przepustowosci
dobowej Lotniska Chopina, jednak wigzatoby sie to z trudng procedurg srodowiskowg. Wyniki analizy
wskazujg, ze w scenariuszu bazowym juz od roku 2023 bedg wystepowaty problemy z przepustowoscia
dobowa.

Rysunek 44. Poréwnanie prognozy IATA maksymalnej dobowej liczby operacji WAW/CPK z przepustowos$cig Lotniska
Chopina
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Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla
Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021
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POZIOMY PRZEPUSTOWOSCI CPK

W celu zapewnienia elastycznego procesu planowania w stosunku do zmieniajgcych sie warunkéw
przemystu lotniczego i gospodarki niezbedne jest okreslenie poziomoéw przepustowosci portu
lotniczego. Poziomy przepustowosci wyrazane mogg by¢ przez roczng liczbe pasazerdw, liczbe operacji
lub wolumeny cargo, itp. Kluczowe czynniki majgce wptyw na okreslenie poziomdéw przepustowosci to
m.in.: kwestie rynkowe (gospodarka, strategia przewoznikéw lotniczych, sktad floty statkéw
powietrznych), podstawy regulacyjne (zobowigzania Srodowiskowe, wymogi bezpieczeristwa). Ponizej
przedstawiona zostata prognozowana przepustowo$¢ CPK do roku 2060, ktéra zostanie potwierdzona
i uszczegdtowiona w Planie Generalnym Portu Solidarnosé (CPK).

Rysunek 45. Planowane poziomy przepustowosci Portu Solidarnos¢

40 mln 50 mln 65 mln

asazerowrocznie pasazerowrocznie

>>>>>

pasazerow rocznie

NN IIIIIIPd> I

Przepustowoscinfrastruktury Prze
Portu Solidarnosc w | fazie C

2027)

Zrédfo: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana dfugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla
Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

WYNIKI PROGNOZ — RYNEK CARGO

Polska dotychczas obstugiwata marginalne wolumeny cargo lotniczego w skali Europy. Jest to skutkiem
szeregu czynnikdw ograniczajgcych rozwdj rynku cargo w Polsce takich jak:

e brak odpowiedniej infrastruktury,

e brak oferty przewoznikow cargo (potfaczenia frachtowe),
e ograniczenia operacyjne Lotniska Chopina (cisza nocna),
e niesprzyjajgce otoczenie legislacyjne (celne i skarbowe).

Wobec obecnych ograniczen rynku polskiego, zastosowanie zwyktych metod regresji w oparciu o dane
historyczne skutkowatoby powaznym niedoszacowaniem rynku cargo.

Przy okazji aktualizacji prognoz, kwestia ruchu cargo zostata dogtebnie przeanalizowana przez IATA
w zakresie analizy potencjatu rynku, ktdry moze zosta¢ zagospodarowany przez CPK przy spetnieniu
zatozen takich jak:

e powstanie nowoczesnej infrastruktry,

e brak ograniczen operacyjnych — dziatalnos$¢ lotniska 24/7/365,

e strategiczne potozenie lotniska i doskonate powigzanie z infrastrukturg drogowa/kolejows,
e wsparcie logistyki /e-commerce,
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e wspotpraca z liniami lotniczymi oraz integratorami,

e digitalizacje i usprawnienie przeptywdéw towarowych,

e uproszczenie procedur i upowszechnienie statusu znanego nadawcy,

e usprawnienie proceséw celnych i uproszczenie przepiséw celnych i-skarbowych.

W ramach prognozy przygotowano réwniez analize potencjatu rynku cargo Europy Zachodniej
w poréwnaniu do rynku cargo Europy Srodkowo-Wschodniej. Analiza wykazata, ze istnieje silny trend
odptywu cargo lotniczego z Regionu CEE do krajow Europy Zachodniej, co potwierdza istnienie duzego
potencjatu rynku dla nowego lotniska hub’owego.

Kraje takie jak Niemcy, Francja, Holandia, obstugujg wiecej cargo lotniczego niz generujg ich krajowe
rynki. Przeciwnie do tego, kraje takie jak Polska, Litwa, Stowacja obstugujg jedynie niewielkg czes¢
cargo generowanego przez wiasne gospodarki — cargo jest wywozone na zachdd Europy i obstugiwane
w portach lotniczych takich jak FRA, AMS, CDG.

Ponadto wspomniane wyzej porty lotnicze gtdwnie sy wykorzystywane przez globalne firmy
transportowe/spedycyjne — wynika to z istniejgcych taricuchdw logistycznych.

IATA szacuje, ze potencjalny obszar cigzenia CPK w krajach UE generuje okoto 2,8 min ton cargo
rocznie, przy czym kraje CEE obstugujg z tego jedynie okoto 38% (1 miIn ton), a reszta towardw jest
wywozona do portéw lotniczych na zachodzie Europy. IATA oszacowata, ze CPK mégtby mie¢ okoto
20% udziatu w rynku cargo CEE, co na przyktadzie danych za 2019 r. przetozytoby sie na 570 tys. ton
cargo. Udziat CPK w cargo lotniczym generowanym przez polska gospodarke wynositby okoto 50%,
natomiast udziat CPK w cargo innych krajéw w obszarze cigzenia wynositby od 5% do 30%.

W zwigzku z panujgcg pandemig COVID-19 rok 2020 byt rokiem wyjatkowym dla catego lotnictwa. Tak
jak pasazerskie linie lotnicze bardzo negatywnie odczuty skutki braku pasazeréw i jeszcze dtugo beda
borykaé¢ sie problemami, tak linie lotnicze cargo oraz integratorzy (m.in. DHL, FedEx, UPS)
Swietnie wykorzystaty nadarzajaca sie okazje. Juz w lutym 2021 IATA poinformowata, ze globalnie ruch
cargo powrdcit do poziomu z lutego 2019 r. Wielu przewoznikdéw lotniczych na nowo odkryto potencjat
drzemigcy w przewozach cargo i zweryfikowato swoje strategiczne plany rozwojowe uwzgledniajac
rozwéj/inwestycje w ten rodzaj dziatalnosci.

W Polsce ruch cargo odbudowat sie do wartosci sprzed pandemii COVID-19 jeszcze w 2021 r. W roku
2025 prognozowane jest obstuzenie przez lotniska w Polsce okoto 184 tys. ton cargo lotniczego, z czego
134 tys. ton na Lotnisku Chopina w Warszawie.

Po otwarciu CPK i spetnieniu zatozen opisanych na poczatku rozdziatu, rynek cargo lotniczego zacznie
sie intensywnie rozwijaé. W 2030 r. CPK moze obstuzy¢ 0,61 min ton cargo z 0,67 min ton
obstugiwanych przez wszystkie lotniska w Polsce. IATA prognozuje, ze w 2035 r. CPK moze obstuzyé po
raz pierwszy 1 min ton cargo, a w roku 2040 bedzie to 1,23 min ton.
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Rysunek 46. Prognoza IATA przewozéw cargo lotniczego na lotnisku WAW/CPK.
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Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana dtugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla

Polski z uwzglednieniem Centralnego Portu Komunikacyjnego, IATA Consulting, 2021

Przedstawione w prognozie scenariusze cargo roznig sie przede wszystkim ruchem obstugiwanym

przez CPK. Ze wzgledu na duzy potencjat rynku cargo, ale jednoczesnie pewne niewiadome co

do rozwoju tego potencjatu (zatozenia, o ktérych mowa powyzej), korytarz prognostyczny dla CPK na

rok 2030 zawiera sie w przedziale 0,37 min ton do 0,83 min ton. Dla roku 2040 IATA prognozuje, ze

w scenariuszu pesymistycznym CPK obstuzy 0,70 mIn ton cargo, a w scenariuszu optymistycznym az

1,74 min ton cargo. W skali Polski, najwiekszym portem lotniczym obstugujgcym fracht poza CPK sg

Katowice Pyrzowice. IATA prognozuje, ze ruch cargo bedzie rést w Katowicach, w dotychczas

notowanym tempie.

Rysunek 47. Przewozy cargo na lotniskach regionalnych w tonach rocznie — lata 2030 i 2040
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Zrédto: Opracowanie na podstawie dokumentu Zaktualizowana dfugofalowa prognoza ruchu lotniczego dla
Polski, IATA Consulting, 2021

WNIOSKI - PERSPEKTYWY SREDNIOTERMINOWE RYNKU CARGO (DO 2027 R.)

Trendem, ktdry bedzie obserwowany do czasu otwarcia CPK jest odptyw fadunkéw cargo drogg Iadowg
z Polski do duzych hub’éw w Europie Zachodniej — FRA, AMS, CDG.

Obecne ograniczenia Lotniska Chopina uniemozliwiajg rozwdj sektora cargo. Ograniczenia liczby
wykonywanych lotéw w nocy, przestarzata infrastruktura cargo, ograniczona dostepnos¢ stanowisk
postojowych, zwtaszcza dla samolotéw szerokokadtubowych, stanowig twardg bariere dla wzrostu
znaczenia cargo na Lotnisku Chopina w Warszawie.

Duze wezlty lotnicze cargo w Europie posiadajg bardziej wydajng infrastrukture do zatadunku
i roztadunku lotniczych jednostek tadunkowych (konteneréw i palety lotnicze). Przewoznicy drogowi
realizujg przewdéz towaréw tgczac nadawcéw i odbiorcdw poprzez operatorow zlokalizowanych
w centrach logistycznych portéw lotniczych.

Z uwagi na powyzsze, do uruchomienia CPK, rynek cargo lotniczego w Polsce bedzie dziatat
w zdecydowanie niekorzystnych warunkach uniemozliwiajgcych jego dalszy rozwd;j.

WNIOSKI - PERSPEKTYWY RYNKU CARGO OD ROKU 2028

Zidentyfikowany duzy popyt rynku cargo w regionie CEE bedzie mdgt zosta¢ zagospodarowany dopiero
po otwarciu CPK. Przesuniete zostang limity przepustowosci, zmieniajgc od 2028 r. mozliwos¢ rozwoju
rynku cargo lotniczego w Polsce. Po powstaniu infrastruktury CPK, niezadowalajgcy poziom
konkurencyjnosci Polski w sferze cargo lotniczego, wynikajacy miedzy innymi z ograniczen Lotniska
Chopina w Warszawie nie bedzie juz stanowit problemu. Nowa infrastruktura transportowa bedzie
dostosowana do obstuzenia spodziewanego popytu. Bedzie zaspokajaé oczekiwania biznesowe i
operacyjne przysztych uzytkownikdw. Stworzenie nowoczesnego i wydajnego portu lotniczego na
terenie Polski bedzie katalizatorem do rozwoju cargo i jest niewatpliwg szansg dla polskiej gospodarki.

Rozwdj rynku cargo w Polsce na duzg skale i powstrzymanie odptywu towardw do portdw lotniczych
na zachodzie Europy mozliwy jest poprzez realizacje Programu CPK.
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KIERUNEK INTERWENCJI I: ROZWOJ SIECI LOTNISK W POLSCE

Jednym z podstawowym zadan Polityki Lotniczej jest stworzenie klarownego i funkcjonalnego zarazem
podziatu portédw lotniczych i lotnisk, ktéry bedzie uwzgledniat ich range na polskim rynku
transportowym, a tym samym determinowat kierunki rozwoju.

Proponowany podziat uwzglednia przyszta role portédw lotniczych i lotnisk, identyfikowany potencjat
w obszarze ich oddziatywania, ale takze sie¢ TEN-T (wymiar europejski).

Sie¢ lotnisk powinna objac sie¢ podstawowg i komplementarna.
1. Sie¢ podstawowa:

e glédwny wezet transferowy dla Polski i Regionu (Europa Srodkowo-Wschodnia) — docelowo CPK;

e wiodace regionalne porty lotnicze (w sieci TEN-T) — Krakdéw, Katowice, Gdansk, Poznan,
Wroctaw,

* rozwijajace sie regionalne porty lotnicze (w sieci TEN-T) — Rzeszéw, £odz, Szczecin, Bydgoszcz
oraz pozostate porty lotnicze, w tym takze dopetniajgce biate plamy lotniczej dostepnosci —
Modlin, Lublin, Olsztyn, Zielona Géra, Radom.

2. Komplementarna sie¢ lotnisk:

¢ |otniska lokalne ze szczegdlnym uwzglednieniem lotnisk z utwardzong drogg startows,
¢ |gdowiska.

Regionalizacja oraz decentralizacja rozwoju sieci portéw lotniczych, zaktadana w PRLILUN przy
pewnych zaletach tego wariantu nie zapewnita w dtugim okresie efektywnosci funkcjonowania
transportu lotniczego w Polsce. Rozdrobnienie ruchu lotniczego wynikajace z decentralizacji,
zmniejszato efekty skali, a w zwigzku z tym miato wptyw na rentownos¢ funkcjonowania portéw
lotniczych, jak réwniez ostabienie oferty przewoznikdéw lotniczych skoncentrowanych gtéwnie na
potgczeniach point-to-point. Istnienie silnego portu lotniczego, ktéry przez sie¢ krajowych
i miedzynarodowych powigzan spoteczno-gospodarczych oraz powigzanej nimi siatki potaczen
przewoznika/przewoznikdw posiadajgcych baze w porcie lotniczym, zwiekszy warto$é¢ dodang
zwigzang z wiekszymi przeptywami pasazeréw transferowych.

Na ponizszym rysunku wskazano planowang sie¢ lotnisk na rok 2030.
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Rysunek 48. Sie¢ lotnisk w Polsce w 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Tym samym stworzenie konkurencyjnej sieci portéw lotniczych wymaga zapewnienia odpowiednich
warunkéw do stworzenia sieci opartej na silnym porcie lotniczym, ktéry zapewniatby z jednej strony
oferte dla lokalnych pasazeréw, a drugiej pasazerow tranzytowych (krajowych, a przede wszystkim
zagranicznych). Natomiast potencjat portéw lotniczych w Krakowie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu,
Poznaniu predestynuje je do funkcjonowania jako gtéwnych punktéw dostepu do krajowe] sieci
transportowej. Rozwdj tych portéw bedzie niezbedny dla podnoszenia mobilnosci oraz w koncowym
efekcie atrakcyjnosci i konkurencyjnosci gospodarczej regiondw znajdujgcych sie w obszarze cigzenia
portéw lotniczych. Porty lotnicze obstugujg najwieksze (po Warszawie) aglomeracje w Polsce posiadajg
istotny potencjat do obstugi znacznie wiekszej liczby pasazeréw rocznie.

Wiele portéw lotniczych posiada duzy wptyw na potencjat gospodarczy regionu, co wraz
z rozszerzaniem oferty potaczen lotniczych moze, poza bogatg siatkg potaczen point-to-point
wygenerowac mase krytyczng niezbedng do wytworzenia dodatkowego ruchu hubowego.
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CENTRALNY PORT KOMUNIKACYJNY

ROLA CENTRALNEGO PORTU KOMUNIKACYJNEGO W SYSTEMIE TRANSPORTOWYM POLSKI

Wykorzystanie potencjatu wzrostu ruchu lotniczego w Polsce, zbudowanie przewagi konkurencyjnej
wzgledem innych potencjalnych portéw przesiadkowych w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej
poprzez stworzenie spdjnego systemu transportowego (zintegrowanego transportu lotniczego,
kolejowego i drogowego), a takze istotne zwiekszenie przewozdéw lotniczego cargo legly u podstaw
Koncepcji CPK — budowy nowego lotniska centralnego - intermodalnego wezta transportowego.
Zgodnie z SRT2030 budowa CPK jest projektem strategicznym w obszarze transportu lotniczego.

Jak wskazano w rzagdowej Koncepcji CPK z 2017 r., rozdrobniony rynek portéw lotniczych w Europie
Srodkowo-Wschodniej potrzebuje duzego portu lotniczego, ktéry bytby w stanie obstuzyé
dtugoterminowo rosnacy ruch lotniczy i zapewni¢ dogodne potaczenia z mniejszych lotnisk. Taka role
ma odegrac CPK.

CPK ma by¢ weztem transportowym zlokalizowanym miedzy Warszawg i todzig, sktadajacy sie z portu
lotniczego dla obszaru Polski i Europy Srodkowo—Wschodniej oraz gtéwnego wezta kolejowego,
wiaczajacego port lotniczy w system pasazerskich przewozéw dalekobieznych. CPK wpisuje sie w
strategie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) i realizuje jej zadania przez zwiekszenie
swobody przeptywu osdéb i towardw, integracje réznych rodzajéw transportu, wypetniania istniejgcych
obecnie brakéw w sieci potaczen.

Wezet CPK bedzie stanowit spoiwo poszczegdlnych elementdw sieci transportowej catego kraju przez
taczenie odcinkdw podrdzy lotniczych z transportem kolejowym lub drogowym co znaczgco poprawi
efektywnosc¢ transportu, bedac takze niezbednym elementem dla rozwoju przewozéw cargo.

Realizacja komponentu kolejowego CPK stanowi podstawowy element przedsiewziecia, pozwalajac na:

e skomunikowanie CPK z Warszawa i todzig,

e stworzenie ogdlnokrajowego systemu miedzyregionalnych kolejowych przewozéw
pasazerskich, obejmujacych dostepnoscig wszystkie regiony kraju, ktérego gtéwnym weztem
bedzie CPK.

Powyzsze dziatania powinny przetozy¢ sie na istotne zwiekszenie potencjatu rozwojowego Polski
poprzez mozliwos¢ stworzenia nowych szlakéw transportowych i réwnolegte do nich taricuchy dostaw.
Strategiczne ukierunkowanie rozwoju CPK np. w strone obszaru Azji i Pacyfiku, pomogtoby polskie]
gospodarce wejs¢ w nowe tancuchy dostaw, uniezalezniajac jg od eksportu do Europy Zachodnie;j.

CPK to wzmocnienie potencjatu rozwojowego panstw Europy Srodkowo-Wschodniej przez rozbudowe
istotnej infrastruktury komunikacyjnej w tej czesci Europy. Tak duzy projekt infrastrukturalny
oddziatywat bedzie na caty region, usprawniajgc komunikacje i wymiane towarowa.

CPK bedzie petnit wazng role w systemie transportowym Europy Srodkowo-Wschodniej i w sposéb
istotny wptynie na wzrost konkurencyjnosci Polski w segmencie transportu lotniczego. W chwili
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obecnej znaczna czes$¢ docelowych pasazeréw CPK korzysta w ruchu transferowym z innych portéw
przesiadkowych w Europie, nawet mimo niesprzyjajgcej konfiguracji geograficznej podrdzy, czy tez
niekorzystnej czasowo przesiadki w porcie transferowym. CPK wypetni rynkowg luke w tym zakresie i
bedzie stanowit wartosciowg alternatywe dla znacznie bardziej oddalonych portéw przesiadkowych w
Europie.

Powstanie CPK zmieni rowniez w istotny sposéb sytuacje na rynku przewozéw cargo. Polska stoi przed
szansg zlokalizowania na swoim terytorium nowoczesnego i wydajnego portu lotniczego bedacego w
stanie odpowiedzie¢ na potencjat rynku przewozéw cargo. Obecnie w regionie Europy Srodkowo-
Wschodniej nie ma portu lotniczego z nadwyzkg infrastruktury cargo lotniczego, ktory spetniatby
wymagania dla obiektu intermodalnego cargo. Ponadto, ze wzgledu na brak dostepnej
przepustowosci, transport cargo omija Europe Wschodnig i wiekszos¢ tadunkéw jest przetadowywana
w hubach potozonych na zachodzie Europy. Biorgc pod uwage, ze CPK jest projektem strategicznym
ma on szanse wypetni¢ te luke. Rynek cargo powrdcit do poziomu sprzed kryzysu zwigzanego z
pandemig COVID-19 na poczatku 2021 r. i oczekuje sie, ze bedzie nadal rést mimo trudnej sytuacji na
rynku pasazerskim. Prognozy IATA wskazujg, ze istnieje bardzo duzy potencjat rynku cargo CEE, ktory
moze zosta¢ zagospodarowany przez CPK. Prognoza bazowa IATA wskazuje, ze w 2040 r. CPK obstuzy
1,2 min ton cargo.

Program CPK zakfada zaplanowanie, zaprojektowanie i budowe miedzykontynentalnego wezta
lotniczego oraz infrastruktury kolejowe] tgczacej port lotniczy z gtdéwnymi miastami w Polsce. Dla
zrealizowania tak ujetych celéw konieczne jest podjecie szeregu dziatan zwigzanych zaréwno ze
strategig rozwoju rynku lotniczego oraz z funkcjonowaniem Lotniska Chopina w Warszawie, jak
rowniez z samg budowa i przysztg eksploatacjg nowego portu lotniczego i linii kolejowych.

Z powyzszych nadrzednych celéw wyptywajg cele bardziej szczegdtowe.

Wsrod celdw strategicznych zapewniajacych rentownosc przysztego portu lotniczego jako kluczowe
wskaza¢ mozna:

e wykorzystanie potencjatu wzrostu ruchu lotniczego w Polsce poprzez budowe lotniska
zapewniajgcego przepustowos¢ odpowiadajgcg rosngcemu dtugoterminowo popytowi,

e zbudowanie przewagi konkurencyjnej wzgledem innych portéow przesiadkowych w regionie
Europy Srodkowo-Wschodniej przez stworzenie spdjnego systemu transportowego -
zintegrowanego transportu lotniczego, kolejowego i drogowego, co zapewni optymalizacje
w zakresie przemieszczania sie miedzy danymi osrodkami miejskim.

Realizacja powyzszych celéw biznesowych pozwoli na:

e obnizenie poziomu wykluczenia transportowego i zwiekszenie spdjnosci regionalnej poprzez
rozbudowe infrastruktury transportowej, co korzystnie oddziatywac bedzie na catg gospodarke
i zmniejszy dysproporcje rozwojowe pomiedzy regionami (problem Polski ,,A” i ,B”),

e otwarcie nowych rynkéw dla polskich przedsiebiorstw i zwiekszenie wymiany gospodarczej
W regionie.

Wsrdd celdw strategicznych zwiekszajgcych znaczenie Polski na arenie miedzynarodowej nalezy
wskazac:

107



e Rozwdj miedzykontynentalnych potaczen lotniczych na okreslonych kierunkach. Jednym
z warunkéw rentownosci przysztego portu lotniczego jest rozwéj tych kierunkdéw lotniczych,
na ktérych Polska posiada istotne przewagi konkurencyjne wynikajgce z przestanek
geograficznych, ekonomicznych badZz politycznych. W przypadku Polski mozna mowic¢
o istnieniu tego rodzaju przewag, m. in. na kierunkach atlantyckich oraz wschodnich.

e Istotne zwiekszenie potencjatu rozwojowego Polski poprzez stworzenie warunkéw do
efektywnego rozwoju globalnych kontaktéw gospodarczych, spotecznych i politycznych.

e Wzmocnienie potencjatu rozwojowego panstw Europy Srodkowo-Wschodniej poprzez
rozbudowe istotnej infrastruktury komunikacyjnej w tej czesci Europy.

Znaczenie programu CPK powinno by¢ rozpatrywane nie tylko w skali kraju, ale tez catej Europy
Srodkowo-Wschodniej. Tak duzy projekt infrastrukturalny oddziatywat bedzie na caty region,
usprawniajgc komunikacje i wymiane towarowa.

Nalezy przy tym wskazaé, ze realizacja inwestycji zwigzanych z CPK (2020-2034) nie tylko pozwoli na
walke z gospodarczymi skutkami pandemii COVID-19, takimi jak zwiekszony poziom bezrobocia, ale
rowniez pozwoli na osiggniecie dtugoterminowego pozytywnego wptywu na polskg gospodarke.
Jednym 1z takich czynnikbw wymienianych w raporcie jest inwestycja w stworzenie nowego
intermodalnego wezta transportowego, ktdry moze poprawic tgcznosc lotniczg kraju i regionu, tworzac
w ten sposob potencjat do generowania dalszych korzysci wynikajacych ze zwiekszenia atrakcyjnosci
Polski pod katem biznesowym, turystycznym i inwestorskim.

WPLYW CPK NA LOTNISKO CHOPINA

Jak wskazano w Koncepcji CPK oraz w SRT2030, potrzeba budowy CPK wynika m.in. z ograniczen
Lotniska Chopina w Warszawie, ktore w perspektywie dtugoterminowej nie bedzie w stanie sprostaé
wymaganiom rosnacego rynku lotniczego w Polsce. W 2019 r. liczba obstuzonych pasazeréw w tym
porcie lotniczym wyniosta ponad 18,8 min pasazeréw, co oznacza ponad 6% wzrost w poréwnaniu
z rokiem poprzednim. Pandemia COVID-19 przesuneta moment osiggniecia przez Lotnisko Chopina
w Warszawie maksymalnego limitu operacji w ciggu doby, co potwierdzajg prognozy ruchu lotniczego.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze ograniczone mozliwosci rozbudowy portu determinowane m.in. przez
tory kolejowe oraz zbieg Alei Krakowskiej, drogi S79 i drogi S2 oraz diugoterminowy charakter
inwestycji infrastrukturalnych takich jak budowa portu lotniczego. Nalezy réwniez wzigé¢ pod uwage
kwestie srodowiskowe, w tym hatas. Lotnisko Chopina ma daleko idgce ograniczenia wynikajgce
chocby z limitéw hatasowych i potozenia tego lotniska.

Rozwdj Lotniska Chopina ograniczony jest przede wszystkim bliskoscig obszaréw miejskich. Lotnisko
potozone jest w obrebie miasta stotecznego Warszawy (10 km od centrum), na terenie silnie
zurbanizowanym oraz w bezposrednim sasiedztwie miejskich obszaréw petnigcych funkcje
mieszkaniowe i mieszkaniowo-ustugowe. W szczegdlnosci dotyczy to dzielnic potozonych na pétnocny
zachdd oraz potudniowy wschdod od lotniska (Ursus, Wtochy, Wola, Ursynéw, Wilanéw), jak rowniez
terendw podmiejskich potozonych na potudnie i zachéd od Warszawy (Michatowice, Pruszkéw, Raszyn,
Lesznowola, Piaseczno). Lokalizacja w poblizu gesto zaludnionych dzielnic Warszawy powoduje
problemy z hatasem, ograniczajgc elastycznos$¢ wykorzystania drdog startowych i wykonywania operacji
nocnych.
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Gtéwnym czynnikiem ograniczajgcym przepustowos$¢ na Lotnisku Chopina sg uwarunkowania
srodowiskowe. W praktyce zmiana parametrow przepustowosci srodowiskowej wigzataby sie z
koniecznoscig rozszerzenia obszaru ograniczonego uzytkowania i znacznymi kosztami z tytutu wyptaty
odszkodowan dla mieszkarncow. W przypadku naruszenia Obszaru Ograniczonego Uzytkowania (OOU),
zarzgdzajgcy lotniskiem moze by¢ narazony na wysokie odszkodowania zwigzane z ochrong akustyczng
dla nowych terendéw, dla ktérych z powodu hatasu lotniczego nie sg dotrzymane standardy ochrony
srodowiska w zakresie dopuszczalnych limitéw hatasu. Lotnisko Chopina objete jest ograniczeniami
srodowiskowymi, w tym zakazem planowania lotéw w godzinach 23:30-5:30.

Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze istniejacy uktad krzyzujacych sie drég startowych
w powigzaniu z mozliwg rozbudowa pozostatej infrastruktury lotniska, umozliwia obstuzenie
maksymalnie okoto 50 operacji lotniczych w ciggu godziny, co pozwala na obstuzenie najwyzej okoto
20-22 milionéw pasazerdow rocznie.

Podsumowujgc, jak wskazano w Koncepcji CPK przepustowo$é lotniska warszawskiego w dtuzszej
perspektywie czasowej podlega nieusuwalnym ograniczeniom srodowiskowym i infrastrukturalnym,
a w konsekwencji lotnisko to nie bedzie w stanie sprosta¢ wymaganiom rosngcego rynku lotniczego.

W dniu 25 maja 2023 r. zostata podjeta przez Staty Komitet Rady Ministrow (SKRM) decyzja dotyczaca
rozstrzygniecia na korzys¢ Petnomocnika Rzgdu RP ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego
rozbieznosci miedzy Ministrem Infrastruktury, a ww. Petnomocnikiem w zakresie koniecznosci
przeniesienia ruchu cywilnego z Lotniska Chopina na CPK. Obowigzujgce dokumenty strategiczne
w zakresie transportu nie przesadzaty tej kwestii, tym samym decyzja SKRM ostatecznie przesgdza
o zakonczeniu dziatalnosci komercyjnej Lotniska Chopina w Warszawie z chwilg operacyjnego
uruchomienia Portu Lotniczego ,Solidarnosé”.

Przeprowadzone opracowania eksperckie, sporzagdzone na zlecenie CPK, potwierdzity zasadnos$é
jednego z gtdwnych zatozern Koncepcji CPK, jaka jest przeniesienie ruchu komercyjnego z Lotniska
Chopina na CPK dla zapewnienia realizacji projektu jak i gtéwnych celéw Polityki Lotniczej.
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WPLYW CPK NA LOTNISKA REGIONALNE

Zatozenia dotyczace wptywu CPK na funkcjonowanie lotnisk regionalnych w Polsce oraz okreslenie ich
roli zostato ujete w Koncepcji CPK.

Analiza wybranych portéw regionalnych wykazuje, ze wiekszos$¢ ruchu lotniczego generowana jest
przez przewoznikdw niskokosztowych lub czarterowych. Kolejng kwestig jest niski udziat lotéw
dtugodystansowych w portach regionalnych. Sg to pojedyncze destynacje w wybranych portach
nierzadko wynikajgce z oferty przewoznikéw czarterowych, a w pozostatych wypadkach w ogdle nie
wystepujg regularne potgczenia dfugodystansowe. Taka specyfika oferty potgczen lotniczych
doskonale ukazuje nastawienie portéw regionalnych na zapewnienie krétkodystansowych potgczen
miedzynarodowych i krajowych.

W przypadku tradycyjnych przewoznikéw lotniczych na lotniskach regionalnych dominuje obecnos¢
potaczen oferowanych przez PLL LOT i Lufthansa. W obu przypadkach oferowane potgczenia w duzej
mierze polegajg na dowozeniu pasazeréw do hubow wspomnianych przewoznikdw lotniczych
(odpowiednio do Warszawy lub Frankfurtu/Monachium), co jest bezposrednio zwigzane ze sposobem
prowadzenia dziatalnosci przez tradycyjnych przewoznikéw (podczas gdy model funkcjonowania
przewoznikéw niskokosztowych polega na oferowaniu potgczen typu point-to-point).

Specyfika tych lotnisk jest zatem odmienna od modelu, jaki ma by¢ realizowany w CPK, zaktadajacego
m.in. koncentracje na ruchu dalekodystansowym.

CPK nie bedzie stanowit zatem konkurencji dla tych lotnisk, lecz bedzie wobec nich komplementarny
Niemniej jednak plany powstania CPK warunkujg konieczno$¢ weryfikacji badZz opracowania z
uwzglednieniem tzw. , efektu CPK” :

prognoz ruchu dla poszczegdélnych lotnisk;
strategii rozwoju regiondw w tym regionalnych strategii transportowych;

3. planéw generalnych poszczegdlnych lotnisk, ktdore odzwierciedlajg wptyw CPK co do
przewidywanego kierunku rozwoju poszczegdlnych lotnisk;

4. planéw inwestycyjnych tak w zakresie nowych elementéw infrastruktury jak i remontéw;

5. plandéw inwestycyjnych w zakresie zeglugi powietrzne;j.

WSPOtPRACA ZE STRONA WOJSKOWA PRZY REORGANIZACII PRZESTRZENI POWIETRZNEJ
ZWIAZANEJ Z REALIZACJA CPK

Reorganizacja przestrzeni powietrznej zwigzana z realizacjg CPK wymagac bedzie Scistej wspdtpracy ze
strong wojskowa. Prowadzgc prace projektowe oraz wprowadzajgc stosowne zmiany nalezy mieé¢ na
uwadze koniecznos¢ zapewnienia realizacji zadan Sit Zbrojnych RP w obszarze obronnosci kraju.

Dlatego tez nalezy bra¢ pod uwage:

e Potrzeby szkoleniowe oraz operacyjne Sit Zbrojnych RP. Przedmiotowe zmiany powinny
uwzgledniaé zaréwno zakup samolotéw 5 generacji jak i bezzatogowych statkéw powietrznych
(BSP) klasy MALE (Medium Altitude Long Endurance). Dodatkowo rozbudowa infrastruktury
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wojskowej i zwigzane z tym ograniczenia w przestrzeni powietrznej powinny by¢ uwzglednione
w planach zmian struktury przestrzeni powietrznej. Istotne jest zapewnienie dostepnosci do
przestrzenni powietrznej w celu zapewnienia biezgcego szkolenia oraz realizacji ¢wiczen
wojskowych.

e Potrzeby Sit Zbrojnych RP réwniez w zakresie zmian stref czasowo wydzielonych TSA i stref
czasowo zarezerwowanych TRA oraz zabezpieczenia operacji wylotéw/odlotéw uwzgledniajgc
najblizej zlokalizowang 32. Baze Lotnictwa Taktycznego w tasku oraz lotniska wojskowe
oddalone od CPK, tj. Powidz oraz Krzesiny.

e Zmiany lokalizacji BSP klasy MALE z Mirostawca na task, ktéra dodatkowo skomplikuje
wykonywanie operacji lotniczych w rejonie todzi. Bez odpowiedniego projektu potgczonego z
symulacjg ruchu GAT/OAT w systemie Real Time Simulation (RTS) nie jest mozliwe bezpieczne
wykorzystanie przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie bezpieczenstwa narodowego (np.
zagrozenie w realizacji misji ALFA).

Majac na uwadze powyzsze, zasadnym wydaje sie podjecie analiz i prac projektowych w zakresie
mozliwosci utworzenia wspodlnego cywilno-wojskowego organu zblizania (TMA) dla wezta lotnisk
CPK/tASK/LUBLINEK/TOMASZOW MAZOWIECKI/LECZYCA, zaréwno ze wzgledu na bliskoéé
geograficzng oraz osiggniety juz i potwierdzony decyzjg Prezesa ULC z lipca 2017 r. poziom zapewniania
stuzb zeglugi powietrznej przez strone wojskowa oraz przewidywang kompatybilnosé techniczng
systemow zarzadzania ruchem lotniczym.

Dziatania do realizacji:

Opracowanie Planu Generalnego dla lotniska CPK zgodnie Centralny Port Komunikacyjny Sp. z
z przepisami ustawy — Prawo lotnicze 0.0.

Podjecie dziatan w zakresie efektywnego i terminowego Pethomocnik Rzadu ds. CPK
przeniesienia ruchu komercyjnego z Lotniska Chopina . .

w Warszawie oraz wlaczenie Centrainego Portu Centralny Port Komunikacyjny Sp. z
Komunikacyjnego do sieci portéw lotniczych w Polsce ©.0.

do 2030r. Polskie Porty Lotnicze S.A.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

LOTNISKA REGIONALNE

Rozwdj spoteczno-ekonomiczny polskich regionéw, bedzie nastepowat w réznym stopniu, aczkolwiek
réznice pomiedzy poszczegdlnymi regionami beda sie zmniejszaty. Wiodacg role nadal bedg petnic
najsilniejsze gospodarczo wojewddztwa (mazowieckie, pomorskie, matopolskie, dolnoslgskie, slaskie,
wielkopolskie) z dominujacag rolg Warszawy. Powigzania gospodarcze tych regionéw na poziomie
krajowym oraz miedzynarodowym skutkujgce zwiekszeniem wymiany handlowej oraz mobilnosci
spoteczenstwa zaréwno miedzy mniejszymi obszarami miejskimi oraz duzymi osrodkami krajowymi i
zagranicznymi, bedg zwiekszaty popyt na pofaczenia lotnicze.
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Kluczowg role w atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu stanowig lotniska regionalne, ktére zapewniaty i

bedg zapewniad tgcznosc lotniczg regionédw réwniez po otwarciu CPK, szczegdlnie w obszarach:

1.

Realizacji potaczen point-to-point niskokosztowych i oferowanych przez przewoZnikdéw
tradycyjnych.

Ruch niskokosztowy nadal bedzie zapewniat rosngce oferowanie z portéw regionalnych, w
ktorych otrzymuje bardzo dobre warunki wspdtpracy i dynamicznie sie rozwija.

Realizacji potaczen czarterowych.

Pofaczenia czarterowe sg realizowane na lotniskach, ktére oferujg korzystne warunki do ich
rozwoju, a przede wszystkim zlokalizowane sg blisko rynkéw generujgcych duzy popyt na
podrdze turystyczne.

Realizacji potgczen dowozowych do hubdw przewoznikdw tradycyjnych, w tym PLL LOT.

Porty regionalne nadal bedg obstugiwaty przewoznikdw sieciowych pozyskujgcych z polskich
regiondw pasazerow do zasilania swoich siatek europejskich lub swiatowych.

Realizacji potaczen krajowych.

Obecnie ten rodzaj potaczen obarczony jest najwiekszym ryzykiem zmniejszenia liczby
oferowanych potgczen w przysztosci ze wzgledu na rozwdj sieci drogowej i kolejowej. W
przypadku dtuzszych odcinkéw krajowych nalezy spodziewac sie zachowania pewnego
oferowania lotniczego.

Intermodalnych weztéw transportu naziemnego.

W rdéinym zakresie w poszczegdlnych regionalnych portach lotniczych zbudowano
intermodalne wezty transportu oferujgce potaczenia takze naziemnymi $rodkami transportu.
Wezty intermodalne rozwijajg sie w wyniku rozwoju infrastruktury (drogi i kolej) i oferty

handlowej przewoznikéw wynikajgcej z potencjatu ruchu pasazerskiego w danym wezle®,

Analiza struktury ruchu na lotniskach regionalnych wskazuje na dominacje w tej strukturze

przewoznikéw niskokosztowych. To przede wszystkim ich ekspansja na lotniskach regionalnych stoi za

sukcesem rozwojowym polskich lotnisk regionalnych. W roku 2010 przewoznicy niskokosztowi

obstuzyli na polskich lotniskach regionalnych blisko 7,5 min pasazerdw, a w roku 2019 niemal 21 min.

W efekcie udziat przewoznikdéw niskokosztowych w catosci ruchu lotniczego na lotniskach regionalnych

w latach 2010-2019 wahat sie pomiedzy 63% a 73% catego ruchu pasazerskiego. W roku 2019 byto to

69%.

W tym samym okresie rdst rdwniez ruch przewoznikdw tradycyjnych i czarterowych. W przypadku

przewoznikéw tradycyjnych w roku 2010 byto to ponad 2,5 min pax, a w roku 2019 ponad 5,2 min pax.

40) Regionalne porty lotnicze w systemie transportowym kraju w kontekscie przysztego funkcjonowania
Centralnego Portu Komunikacyjnego, Warszawa, Ministerstwo Infrastruktury, pazdziernik 2021 r.
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Udziat przewoznikdéw tradycyjnych w catosci ruchu w analizowanym okresie spadat z 22% w roku 2010
do 17% w roku 2019.

Ruch czarterowy réwniez wzrdst w badanym okresie z ponad 1,8 min pax w roku 2010 do ponad 4 min
pax w roku 2019. Udziat przewoznikéw czarterowych w catosci ruchu w analizowanym okresie w wahat
sie pomiedzy 10% a 15% catego ruchu pasazerskiego. W roku 2019 byto to 13%*".

Do 2019 r. mieliSmy do czynienia z intensywnym rozwojem transportu lotniczego, dlatego to rok 2019
jest przyjety jako rok odniesienia. Wraz z pojawieniem sie $wiatowej pandemii wywotfanej wirusem
SARS-CoV-2, sytuacja lotnisk regionalnych ulegta zmianie, a lotniska regionalne stanety przed nowymi
wyzwaniami.

W 2019 r. wiele lotnisk zblizato sie do granicy przepustowosci, pandemia spowodowata uziemienie
samolotow i ogdlny zastdj w lotnictwie, jednakze wedtug prognoz osiggniecie wskaznikow ruchu
lotniczego z 2019 r. nastgpi w 2024 r., oczywiscie pod pewnymi warunkami, ze liczba zakazen
wywotanych SARS-CoV-2 bedzie utrzymywadé sie na niskim poziomie, ilo$¢ zaszczepionej populacji
bedzie rosta, restrykcje zwigzane z przemieszczaniem sie w transporcie miedzynarodowym zostang
ztagodzone lub zniesione, a wzrost zaufania pasazerdw do transportu lotniczego bedzie rést.
Zaktualizowane Prognozy IATA z 2021 r., opisane w niniejszym dokumencie potwierdzajg, iz w
najblizszych latach bedzie nastepowata odbudowa ruchu lotniczego.

W zwigzku z tym rozwdj infrastruktury w kontekscie rozbudowy kubaturowej lotnisk powinien by¢
realizowany przede wszystkim w portach, ktére zblizajg sie do granicy przepustowosci. Ponadto
dziatania inwestycyjne powinny skupi¢ sie na wdrazaniu nowych technologii, innowacji i praktyk z
zakresu cyberbezpieczenistwa. Priorytetem staje sie takze dostosowanie infrastruktury do nowych
wymogow sanitarnych, a takze wymogow szeroko pojetej ochrony srodowiska.

Nalezy podkresli¢, ze brak dostatecznie gestej i spdjnej infrastruktury transportowej w regionach
stabiej rozwinietych oraz posiadajgcych mniejsze powigzania gospodarcze zaréwno z krajowymi jak i
miedzynarodowymi osrodkami gospodarczymi stanowi wyrazng bariere dla rozwoju gospodarczego
tych regiondw, w szczegdlnosci dla rejondéw potozonych na terenach Polski Wschodniej. W zwigzku z
tym, konieczne jest wspieranie rozwoju gospodarczego rejondw stabiej rozwinietych przez
zapewnienie odpowiedniej infrastruktury transportowej, w tym transportu lotniczego z jednoczesnym
zachowaniem rentownosci inwestycji w tym zakresie. Inwestycje w zakresie transportu lotniczego
powinny by¢ komplementarne wobec istniejgcej sieci lotnisk oraz przynosi¢ wartos¢ dodang nie tylko
dla lokalnej spotecznosci, ale takze dla catego systemu istniejgcych i planowanych portéw lotniczych.

Majgc na uwadze niedostateczng dostepnosé transportu lotniczego w niektérych regionach Polski,
powinny by¢ podejmowane dziatania stuzgce stopniowej likwidacji tzw. biatych plam na mapie
transportu lotniczego w Polsce. Dostrzegalny jest potencjat do rozwoju matych, lokalnych lotnisk i
ladowisk do obstugi m.in. lotnictwa ogdlnego i biznesowego. Szczegdlnie istotne jest zapewnienie
odpowiedniego skomunikowania lotnisk lokalnych z siecig transportu drogowego i kolejowego, tak aby
zapewnic jak najwiekszg jego dostepnosé oraz atrakcyjnosc dla pasazerow.

41 |hidem.
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Jak zauwazono w opinii Europejskiego Komitetu Regiondw pn. ,Przysztos¢ regionalnych portow
lotniczych — wyzwania i mozliwosci” lotniska regionalne sg kluczowe dla zapewnienia dostepnosci
lotniczej w regionach peryferyjnych, przez co w istotny sposdb przyczyniajg sie do rozwoju
gospodarczego i tworzenia nowych miejsc pracy w tych regionach. Tworzg one impulsy rozwojowe,
ktére utatwiajg wdrazanie celéw polityki spdjnosci w wymiarach przestrzennym, gospodarczym
i spotecznym.

Nalezy ponadto zaznaczy¢, ze w zaleznosci od popytu na ustugi krajowych przewozéw lotniczych,
rozwoju potgczen kolejowych na danym obszarze kraju, niskiego potencjatu rozwojowego oraz
utrzymujacej sie dtugookresowej nierentownosci wybranych portdw regionalnych (biorgc pod uwage
wyniki finansowe jeszcze przed pandemia) konieczne bedzie przyjecie alternatywnych koncepcji ich
funkcjonowania. Zbyt maty popyt na ustugi przewozu lotniczego w ruchu miedzynarodowym
i krajowym nie bedzie uzasadniat utrzymywania wymaganych struktur operacyjnych i kosztownej
infrastruktury. W rezultacie nalezy spodziewac sie, ze ruch komunikacyjny moze by¢ stopniowo
zastepowany ruchem GA, a istniejgce zasoby odpowiednio dostosowane do wymagan obowigzujgcych
dla lotnictwa ogdlnego, lotnictwa biznesowego lub bedg mogty wyspecjalizowac sie w obstudze frachtu
lotniczego przewozonego zaréwno w formule RFS (w tym réwniez do CPK) oraz na poktadzie
samolotow.

Dodatkowg funkcja petniong przez wybrane regionalne porty lotnicze bedzie stanowienie
infrastruktury wymaganej do obstugi lotow bezzatogowych statkéw powietrznych, ktérych dynamiczny
rozwdj bedzie w niedalekiej przysztosci wymagat zabezpieczenia potrzebnych zasobdéw
infrastrukturalnych. W niektérych przypadkach mozliwa bedzie réwniez dodatkowa adaptacja do
petnienia funkcji tzw. airport city, tj. kompleksu ustugowo-biurowego wraz z obiektami
towarzyszacymi.

Dziatalnos$¢ regionalnych portédw lotniczych stanowi istotny czynnik do witasciwego i intensywnego
rozwoju gospodarki regiondw. Obecna gospodarka jest uzalezniona od dobrego przeptywu towardw i
pasazeréw. Regionalne porty lotnicze stymulujg wzrost gospodarczy miedzy innymi przez umozliwienie
regionom taczenia rynkéw swiatowych z lokalnymi, zwiekszenie liczby inwestycji, a takze przez rozwdj
turystyki w regionach. Bezposrednie korzysci z transportu lotniczego zwigzane sg z miedzy innymi z
powstaniem nowych miejsc pracy w instytucjach wykonujgcych czynnosci operacyjne i zarzadcze na
lotniskach lub w ich poblizu, a takze w przedsiebiorstwach i przemysle znajdujacych sie w otoczeniu
portu lotniczego.

Majgc na uwadze powyzsze, gtéwnymi kryteriami budowy nowych lotnisk, oprécz dokonania petnej
analizy optacalnosci (kosztéw/korzysci) budowy badz rozbudowy inwestycji lotniczych powinny byé
elementy takie jak:

e brak mozliwosci zmniejszenia izolacji regiondw nie posiadajgcych dostepu do portéw lotniczych
poprzez rozwaj innych sSrodkéw transportu,

e wyczerpanie innych mozliwosci zapewnienia potaczen kolejowych i drogowych z istniejgcg siecig
portow lotniczych,

e brak mozliwosci rozbudowy istniejgcych portéw lotniczych lub koszt rozbudowy wyzszy niz
budowy nowego portu lotniczego,

e zgodnos$c¢ z lokalnymi/regionalnymi strategiami w szczegdlnosci z lokalng/regionalng koncepcja
zagospodarowania przestrzennego,

114



e  komplementarnos¢ oraz wartos¢ dodana dla catego systemu transportowego, tak aby unikngc
nadmiernej przepustowosci, powielania i nieskoordynowanych inwestycji w infrastrukture
portéw lotniczych,

e wplyw inwestycji na operacje prowadzone w istniejgcych portach lotniczych,

e  wplyw inwestycji na srodowisko.

Nowy port lotniczy i lotnisko lokalne, powinno wpisac sie w polski oraz europejski system transportu
lotniczego i zwieksza¢ konkurencyjnos¢ catego systemu transportu lotniczego. Regionalne i lokalne
lotniska mogg wptyng¢ na zwiekszenie poziomu tgcznosci lotniczej (connectivity) regionow.
Uwzglednienie Matego Transportu Powietrznego w koncepcjach rozwojowych tych lotnisk moze
przyczyni¢ sie do lepszego zaspokojenia potrzeb spotecznych i gospodarczych przeciwdziatajac
wykluczeniu transportowemu, przy czym nalezy wzigé pod uwage ekonomiczny aspekt takiego
przedsiewziecia.

Port lotniczy powinien by¢ pofaczony z weztami kolejowymi i drogowymi, w tym z systemami
informacyjnymi i ustugami transportu publicznego, tak aby zapewnié jak najwiekszg jego dostepnos¢
oraz atrakcyjnosé¢ dla pasazerdow. Polepszenie skomunikowania z transportem kolejowym lub
drogowym zwiekszg obszar cigzenia lotniska oraz przeptywy ruchu pasazerskiego w danym lotnisku.

Zgodzié sie rowniez nalezy z opinig Europejskiego Komitetu Regiondw, ze lotniska regionalne stanowia
niezwykle istotny element infrastruktury krytycznej kluczowej dla bezpieczeistwa danego kraju i jego
obywateli. Sg nieodzowne dla lotéw medycznych (ratownictwa lotniczego lub transportu pacjentow),
lotéw obserwacyjnych (wykrywanie pozaréw) i dla gaszenia pozaréw laséw, ale takze w sytuacjach
nadzwyczajnych (kleski zywiotowej, katastrofy czy powodzi), a zatem przyczyniajg sie do sprawnego
funkcjonowania stuzb ratowniczych i administracji publicznej, a takze instytucji i przedsiebiorcéw.
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Dziatania do realizacji:

Rozwadj istniejacych portow lotniczych, z uwzglednieniem Minister wtasciwy ds. transportu

ich potencjatu rozwojowego, w celu dostosowania do

aktualnego zapotrzebowania na ustugi transportu

lotniczego oraz majac na uwadze powstanie systemu Centralny Port Komunikacyjny Sp. z
intermodalnego w ramach projektu CPK. oo

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

Rozwéj malych lotnisk lokalnych do obstugi Minister wtasciwy ds. transportu
niekomercyjnego ruchu general aviation i biznesowego.

Jednostki samorzadu terytorialnego

Aerokluby i inne stowarzyszenia

Likwidacja tzw. biatych plam na mapie transportu Minister wtasciwy ds. transportu
lotniczego w Polsce, réwniez przez rozwdéj transportu

intermodalnego z uwzglednieniem Matego Transportu

Powietrznego, tam gdzie jest to uzasadnione Minister —wiasciwy ds. rozwoju
ekonomicznie. regionalnego

Jednostki samorzadu terytorialnego

tACZNOSC LOTNICZA W TRANSPORCIE LOTNICZYM (AIR CONNECTIVITY)

Poziom tgcznosci lotniczej w transporcie lotniczym, zwanej dalej ,connectivity”, okreslajgcy
czestotliwosé i jakos¢ potgczen lotniczych jest waziny dla Europy, panstw cztonkowskich UE,
poszczegdlnych rejonéw panstw cztonkowskich UE, spotecznosci lokalnych, pasazeréow oraz
mieszkancow Polski. Connectivity ma kluczowe znaczenie dla wzrostu gospodarczego, zatrudnienia i
spojnosci spotecznej. Im bardziej miasto, region lub panstwo jest potgczone szlakami powietrznymi z
innymi miejscami na Swiecie, w tym wiekszym stopniu sprzyja to rozwojowi miasta, regionu, czy
panstwa. Trzeba podkresli¢, ze dostepnosé bezposrednich lotéw miedzykontynentalnych jest waznym
czynnikiem wptywajacym m.in. na wybér lokalizacji siedzib duzych przedsiebiorstw.

Wskaznik tgcznosci lotniczej w transporcie lotniczym jest wskaznikiem uzupetniajagcym do tradycyjnych
wskaznikdw mierzgcych aktywnos¢ transportu lotniczego, takich jak liczba przewiezionych pasazerow,
liczba operacji, wskaznik mobilnosci (liczba pasazeréw na liczbe mieszkancow), czestotliwosci
wykonywanych operacji, przepustowosci portéw lotniczych, przepustowosci przestrzeni powietrznej,
liczba destynacji, do ktérych mozna wykonywac potaczenia.
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Wskaznik connectivity mierzy dwie cechy pofaczen lotniczych, jakimi dysponujg pasazerowie tj.
dostepnosc¢ oraz centralnosé.

Dostepnos¢ (accessibility) jest szczegdlnie istotna dla matych portdw lotniczych i regiondw. Wskaznik
connectivity uwzglednia bowiem nie tylko wielko$¢ ruchu lotniczego, ale réwniez oddaje jakosc¢
potgczen. Zawiera informacje do jakich portéw lotniczych sg wykonywane potgczenia (czy sg to porty
przesiadkowe), jak czesto mozliwe jest wykonywanie potaczen oraz w jakich portach sg wykonywane
potgczenia (czy mozna sie pdzniej przesigs¢ w porcie docelowym). Natomiast centralnosé (centrality)
ma znaczenie dla duzych portéw lotniczych, ktére chca petnic role portéw przesiadkowych (hubdéw).
Dla takich portéw lotniczych istotne jest, aby miec jak najwiekszy zasieg (sie¢) potaczen i mozliwosé
dogodnych przesiadek, czym konkurujg z innymi portami przesiadkowymi.

Wysoki wskaznik facznosci lotniczej w transporcie lotniczym nalezy wigzaé z wielkoscig populacji
danych regiondw lub panstw, wielko$cig gospodarki danego regionu lub panstwa, znaczeniem miast,
w ktérych s3 zlokalizowane gtéwne porty lotnicze np. w obszarze ustug finansowych.

Na wskazniki connectivity wptywa réwniez struktura danego rynku, w tym udziat przewoznikéow
niskokosztowych. Ze wzgledu na stosowany przez nich model biznesowy (potgczenia point-to-point)
dzieki wzrostowi aktywnosci przewoznikdw niskokosztowych wyzsze sg rdwniez wskazniki potaczen
bezposrednich. Nalezy mie¢ jednak, na uwadze, ze przewozZnicy ci czesto zmieniajg swojg siatke
potgczen, co nie sprzyja stabilnosci sieci. Ponadto z uwagi na brak oferty potgczen przesiadkowych, w
tym poprzez umowy interline, czy code-share, w niewielkim stopniu przyczyniajg sie do rozwoju
potaczen transferowych.

Na wskaznik connectivity wptywa réwniez obecnos$¢ przewoznika sieciowego oraz aktywnos¢ aliansow
lotniczych, co sprzyja rozwijaniu potaczen dalekodystansowych (miedzykontynentalnych), w
szczegblnosci do regiondw istotnych gospodarczo lub cieszgcych sie duzg dynamika wzrostu.

Innymi elementami wptywajgcymi na dobre skomunikowanie z okreslonym rejonem lub panstwem sa:
pofozenie geograficzne, dostosowana infrastruktura lotniska, rezim prawny, ekonomiczny oraz
fiskalny, a takze powiagzania historyczne, handlowe i kulturowe pomiedzy panstwami lub regionami.

Komisja Europejska, w Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa zauwaza, ze istnieje znaczne
zréznicowanie intensywnosci potaczen z portéw lotniczych w Europie miedzy gtoéwnymi weztami
lotniczymi, ktdre oferujg loty do setek miejsc przeznaczenia, a matymi regionalnymi lotniskami, czego
skutkiem moze by¢ znaczne ostabienie konkurencyjnosci gorzej potgczonych miast, regionow lub
krajow.

Region Europy Srodkowo-Wschodniej charakteryzuje sie mniejszg liczbg i gorsza jakoscig potaczen
lotniczych w poréwnaniu z zachodnig czescig UE.

KE zidentyfikowata problem luk w connectivity w , Europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa”*?.

Poniewaz jednak proponowane w strategii rozwigzania majg ograniczony potencjat, konieczne jest
opracowywanie i monitorowanie na poziomie krajowym dalszych propozycji majacych na celu
zmniejszenie luk w dostepie do ustug transportu lotniczego.

42 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno — Spotecznego
i Komitetu Regiondw Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa, COM (2015) 598.
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Pomiar wskaznikéw connectivity prowadzony byt przez rézne organizacje miedzynarodowe, a takze
stowarzyszenia przewoznikdw i portédw lotniczych:

1) Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation
Organization - ICAO)

2) Bank Swiatowy (World Bank)

3) Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikdéw Powietrznych (International Air Transport
Association - IATA)

4) Miedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych (Airports Council International - ACI).

Jednak jedynie Airport Council International regularnie prowadzi pomiar i publikuje wskazniki
connectivity (raz w roku), zaréwno na poziomie panstw, jak i na poziomie duzych i Srednich portéw
lotniczych®).

Tworzony przez EUROCONTROL air connectivity index moze poméc zidentyfikowal trasy, ktére
wymagajg szczegdlnej uwagi. Mdogtby by¢ stosowany w ramach polityki rozwoju regionalnego, gdy
panstwo cztonkowskie uwaza, ze jego cele nie zostang odpowiednio osiggniete dzieki swobodnej grze
sit rynkowych lub w przypadkach, gdy mogg one przyczynié sie do przezwyciezenia luk w potaczeniach
lotniczych w UE.

W celu dokonania oceny, czy trasa ma zywotny charakter dla rozwoju gospodarczego i spotecznego
regionu lub kraju, mozna wzig¢ pod uwage wskaznik connectivity tego regionu lub kraju, jako narzedzie
obiektywnego pomiaru jakosci i liczby potaczen lotniczych.

Jednak ustugi lotnicze taczace mate i Srednie miasta z wazinymi osrodkami gospodarczymi lub
administracyjnymi rowniez uzna¢ mozna za kluczowe dla rozwoju gospodarczego i spotecznego danych
regionow lub krajéw.

Innym waznym uwarunkowaniem bedg tez czynniki demograficzne. Przewiduje sie, ze do 2030 r.
populacja Polski zmniejszy sie z 38,1 min do 36,8 min osdb. Jednak spadkowi liczebnosci populacji
bedzie towarzyszyt wzrost zamoznosci oraz dtugosci zycia Polakéw, ktory z punktu widzenia popytu na
podréze lotnicze bedzie tagodzit negatywny trend. Przewiduje sie, ze mimo spadku populacji Polski
wzrost zamoznosci obywateli oraz liczne powigzania gospodarcze bedg powodowaty zwiekszenie sie
mobilnosci lotniczej polskiego spoteczenstwa.

Zapewnienie zrownowazonego rozwoju lotnisk regionalnych, na ktérych realizowane beda gtéwnie
pofaczenia point-to-point oraz ruchu przesiadkowego realizowanego poprzez CPK, powinno wptyngé
na skokowg poprawe air connectivity w Polsce.

Dziatania do realizacji:

Rozwijanie bazy formalno-prawnej do wykonywania Minister wtasciwy ds. transportu
potaczen lotniczych z polskich portéw lotniczych, w tym
zawieranie nowych umdéw bilateralnych, a takie
liberalizowanie dotychczas zawartych umoéw z panstwami
trzecimi, z uwzglednieniem koniecznosci zachowania

Minister witasciwy ds. zagranicznych

3) https://www.aci-europe.org/policy/connectivity.html.
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rownowagi konkurencyjnej w stosunkach z danym
panstwem trzecim.

Zapewnienie warunkéw rozwoju dla polskiego flagowego
przewoznika sieciowego PLL LOT, w tym wypracowanie
przysztego modelu jego funkcjonowania, z
uwzglednieniem udziatu przewoinika w procesie
konsolidacji branzy i obecnosci w aliansach
strategicznych.

Dostosowanie przepiséw prawnych oraz polityki
ekonomicznej i fiskalnej, sprzyjajacej rozwijaniu potaczen
lotniczych, w szczegdlnosci potaczen
dalekodystansowych.

Rozwijanie relacji politycznych,  gospodarczych,
handlowych, turystycznych, kulturalnych, naukowych z
innymi panstwami.

Posiadanie spdjnej i skoordynowanej miedzynarodowej
polityki gospodarczej, ktéra bedzie umozliwiata rozwdj
relacji gospodarczych, wymiany handlowej, wspoétpracy
turystycznej, kulturalnej i naukowej, wspierata rozwdj
przemystu lotniczego w Polsce, a jednoczesnie bedzie
sprzyjata rozwojowi potaczen lotniczych.

SIEC TEN-T W POLSCE

Urzad Lotnictwa Cywilnego

PLL LOT
Polska Grupa Lotnicza S.A.

Minister wtasciwy ds. aktywow
panstwowych

Minister wtasciwy ds. finanséw
publicznych

Minister wtasciwy ds. rozwoju
regionalnego

Minister wiasciwy ds. gospodarki

Minister wtasciwy ds. zagranicznych

Minister wiasciwy ds. gospodarki

Przez terytorium Polski przebiegajg dwa korytarze sieci bazowej TEN-T: Morze Pétnocne — Battyk oraz

Battyk — Adriatyk, w ramach ktérych funkcjonuje 10 polskich portéw lotniczych:

e 8 w sieci bazowej TEN-T: Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy, Miedzynarodowy Port

Lotniczy Katowice w Pyrzowicach, Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw -

Balice, Port Lotniczy tddzZ, Port Lotniczy Poznan-tawica, Port Lotniczy Szczecin Golenidw im.

NSZZ Solidarnosé, Lotnisko Chopina w Warszawie oraz Port Lotniczy Wroctaw,

e 2 wsieci kompleksowej TEN-T: Port Lotniczy Rzeszéw — Jasionka, Port Lotniczy Bydgoszcz.

Rzad RP w ramach modyfikacji sieci TEN-T proponuje jej rozszerzenie o kolejne porty lotnicze

znajdujace sie na terytorium Polski: Port Lotniczy Lublin oraz Port Lotniczy Olsztyn — Mazury, jak tez

bedacy na etapie planowania CPK.
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CPK w znacznym stopniu moze przyczynié sie do usprawnienia sieci TEN-T ze wzgledu na swojg funkcje
najwiekszego w Polsce wezta komunikacyjnego znajdujgcego sie w centrum Polski, w poblizu przeciecia
sie dwdch korytarzy TEN-T przebiegajacych przez terytorium Polski. Jako wezet multimodalny potaczy
najwazniejsze rodzaje transportu — lotniczy, w tym cargo, drogowy oraz kolejowy.

Porty lotnicze Lublin oraz Olsztyn — Mazury stanowityby uzupetnienie sieci kompleksowej TEN-T we
wschodniej oraz pétnocno — wschodniej Polsce i tej czesci Unii Europejskiej.

Wiaczenie do sieci TEN-T i dalszy rozwdj Portu Lotniczego Lublin przyczyni sie do zmniejszenia
wykluczenia komunikacyjnego wojewddztwa lubelskiego, ktérego tgcznosé lotnicza nalezy do
najnizszych w kraju.

Wszystkie porty lotnicze, znajdujgce sie w transeuropejskiej sieci TEN-T sg obowigzane do stworzenia
odpowiednich warunkéw w celu udostepnienia alternatywnych paliw ekologicznych. Jest to jedno z
podstawowych wymagan rozwoju tej sieci i ma to szczegdlnie istotne znaczenie w kontekscie ochrony
Srodowiska i wspierania transportu niskoemisyjnego.

Dziatania do realizacji:

Rozwdj sieci TEN-T w Polsce poprzez usprawnienia Minister wtasciwy ds. transportu
infrastruktury portéw lotniczych znajdujacych sie w sieci

oraz ewentualne rozszerzenie sieci na nowe porty
lotnicze. Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Jednostki samorzadu terytorialnego
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KIERUNEK INTERWENCIJI II: POPRAWA SPOSOBU PLANOWANIA INWESTYCJI W PORTACH

LOTNICZYCH

Do obstugi krétkookresowych spietrzed ruchu lotniczego oraz obstugi ciezkich samolotow
dtugodystansowych niezbedne inwestycje bedg wymagane zaréwno w czesci lotniczej lotniska jak i
poza nig. Nalezy takze mieé¢ na uwadze, ze inwestycje te mogg by¢ konieczne dla zapewnienia, ze
cywilna infrastruktura portéw lotniczych bedzie spetniata wymagania dual-use w zakresie wymaganymi
potrzebami obronnymi RP oraz wynikajgcymi z zobowigzan sojuszniczych.

Obszary te powinny by¢ priorytetowe w zapewnieniu przepustowosci, a tym samym efektywnosci oraz
konkurencyjnosci ustug oraz oferty portédw lotniczych, a w efekcie systemu lotnisk. Lokalne plany
zagospodarowania przestrzennego powinny zawiera¢ powyzsze wymagania zwigzane z rozbudowg
portow. Plany rozbudowy powinny by¢ dostosowane do uwarunkowan S$rodowiskowych i nie
prowadzi¢ do wystgpienia znaczgcych negatywnych oddziatywan na srodowisko.

Jednoczesnie zwiekszeniu fizycznej przepustowosci portéw lotniczych powinno towarzyszy¢ wdrazanie
nowych technologii oraz procedur, ktére beda zwiekszaty efektywnos$¢ operacji w porcie lotniczym,
przyczyniajgc sie do zwiekszenia jego przepustowosci, w szczegdlnosci w trudnych warunkach
pogodowych oraz w sytuacjach powodujgcych krétkookresowe spietrzenia przeptywdw ruchu w porcie
lotniczym. Dotyczy to w szczegdlnosci wprowadzenia inicjatyw w zakresie CDM (Collaborative Decision
Making) czyli wspdlnego podejmowania decyzji przez poszczegdlnych uczestnikdw fanicucha ustugi
lotniczej oraz inicjatyw SESAR (technologicznego komponentu Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej). Bedzie to tym wazniejsze, ze wzrost ruchu lotniczego w portach lotniczych bedzie miat
wptyw na srodowisko oraz lokalne spotecznosci.

INWESTYCJE W INFRASTRUKTURE PORTOW LOTNICZYCH

Dziatalnos¢ portdéw lotniczych stanowi wazny element rozwoju gospodarczego Polski. Jednoczesnie
kazdy przypadek braku lub nieadekwatnosci (parametrycznej, funkcjonalnej) elementéw
infrastruktury portu lotniczego moze stanowic istotng bariere transportu lotniczego dla zachowania
dodatniego trendu zmian rozwoju i wzrostu gospodarczego.

Kluczowym elementem w procesach decyzyjnych wyznaczajacych cele i kierunki inwestycji w
infrastrukture portéw lotniczych jest analiza przepustowosci lotnisk. Jakos¢ metody, a tym samym
otrzymanych wynikdw determinowaé bedzie adekwatnos$¢ i faktyczng optacalnos¢ realizowanych
inwestycji, w nowg lub modernizowang infrastrukture. W zakresie analizy teoretycznej przepustowosci
portu lotniczego istotnie determinujgcym jakos¢ jej wynikow jest jakosé danych wejsciowych, ktore w
znacznym stopniu majg posta¢ danych prawdopodobnych i zmiennych w czasie. Ponadto nalezy
uwzglednic, ze praktyczna przepustowos¢ lotniska, a w szczegdlnosci portu lotniczego, stanowigcego
ztozony i intermodalny wezet w sieci transportowe] jako wysoce ztozonego systemu, jest
determinowana:
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1. parametrami elementéw infrastruktury liniowej pola ruchu naziemnego, CNS
(Communication, Navigation, Surveillance) i scentralizowane] (wielko$¢ i liczba, roztozenie,
odpowiednios¢, niezawodnosé) — elementéw juz istniejgcych i nowych, planowanych;

2. przestrzenig do prowadzenia odpraw, wydajnoscig i przepustowoscig systeméw odprawy i
kontroli pasazeréw i ich bagazu, w tym kontroli dokumentéw oraz tadunkdw;

3. adekwatnoscig procedur i sprawnoscig realizacji proceséw operacyjnych (obstugi ruchu
lotniczego w tym lotniskowego i naziemnego, obstugi naziemnej przewozu lotniczego, kontroli
bezpieczenstwa, utrzymania technicznego elementow infrastruktury);

4. strukturg i roztozeniem potokéw ruchu;

5. charakterystyka powigzan z innymi srodkami transportu oraz skomunikowania z obstugiwang
aglomeracjg lub konurbacjg i catym obszarem cigzenia portu lotniczego;

6. ograniczeniami Srodowiskowymi i operacyjnymi.

Metoda i wyniki analizy przepustowosci muszg swoim zakresem odpowiednio obejmowad i
uwzglednia¢ ww. zagadnienia, dajgc podstawe do oceny i weryfikacji w odniesieniu do analogicznie
wyrazonych prognoz ruchu oraz przewozu lotniczego, z jednoczesnym uwzglednieniem zagadnienia
rentownosci i przewidywanej wielkosci zwrotu z realizacji zaplanowanych inwestycji. Zagadnienia te,
w nierozfaczny sposéb przynalezg do praktyki sporzgdzania planéw generalnych lotnisk uzytku
publicznego. Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze zarzadzanie przepustowoscig portéw lotniczych, jest
uzaleznione (ale nie jest ograniczone wytacznie) do proceséw inwestycyjnych w infrastrukture.

Jednymi z przedsiewzie¢, znacznie mniej kapitatochtonnych, zapewniajacych zwiekszenie
przepustowosci, a tym samym przyczyniajacych sie do zmniejszenia problemu waskich gardet i
minimalizacji opdZnien w systemie portu lotniczego, sg niskonaktadowe rekonfiguracje i zmiany cech
istniejgcych elementéw infrastruktury (w szczegdlnosci scentralizowane] infrastruktury portu
lotniczego) oraz zmiany w procedurach operacyjnych. Zagadnienia te w nierozerwalny sposdb
przynalezg do praktyki biezgcego zarzadzania eksploatacja portéw lotniczych i bedg miaty szczegdlne
znaczenie w krétkim horyzoncie czasowym w odbudowie rynku transportu lotniczego.

W przypadku braku mozliwosci rozwoju przepustowosci infrastruktury portu lotniczego w oparciu o
przytoczone przedsiewziecia, nalezy uwzglednic takze przedsiewziecia bardziej kapitatochtonne (np.
budowa lub rekonfiguracja obiektdw kubaturowych, infrastruktury airside). W zwigzku z powyzszym
zarzadzajgcy portami lotniczymi oraz inne podmioty majgce wptyw na zwiekszenie wykorzystania
infrastruktury bedg musieli podejmowac dalsze racjonalne dziatania w celu optymalnego, ze wzgledu
na kryteria kosztowe i operacyjne dostosowania infrastruktury portéw lotniczych do prognozowanego
rynku transportu lotniczego.

Prognozy sprzed wybuchu pandemii COVID-19 wskazywaty na wyczerpanie sie przepustowosci
wiekszosci portdw lotniczych w ciggu najblizszych kilku lat. Zarzadzajacy lotniskami planowali lub
realizowali projekty infrastrukturalne, ktore miaty na celu zwiekszenie przepustowosci w czesciach
landside i airside. Nalezy podkresli¢, ze prognozowana liczba obstuzonych pasazeréw juz w 2018 r.
zostata przekroczona o 3 min pasazeréw.

COVID-19 negatywnie wptynat na sytuacje finansowa podmiotéw operujgcych na rynku lotniczym.
Zarzadzajgcy lotniskami wstrzymali realizacje inwestycji w rozbudowe infrastruktury lotnisk
przeznaczajgc srodki na utrzymanie ptynnosci finansowej i pokrycie kosztéw funkcjonowania lotnisk w
okresie przestoju wywotanego ograniczeniami zwigzanymi z COVID-19.
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Powrdt branzy lotniczej do normalnego funkcjonowania sprzed pandemii COVID-19 oraz wojny w
Ukrainie jest uwarunkowany réwniez dziataniami niezaleznymi od sektora lotniczego podejmowanymi
nie tylko na szczeblu krajowym, ale i miedzynarodowym.

Zasadnicze dziatania panstwa w zakresie rozwoju rynku transportu lotniczego w dobie kryzysu powinny
by¢ skierowane na pomoc portom lotniczym w odbudowie ruchu lotniczego i zapewnieniu
prawidtowego operowania w celu umozliwienia im realizacji ich funkcji gospodarczych i spotecznych.

Oprécz rozwoju infrastruktury i zwiekszenia przepustowosci, co jest procesem ciggtym, konieczne jest
zapewnienie warunkow dla zapewnienia ciggtosci oraz efektywnosci funkcjonowania infrastruktury
portéw lotniczych, jak réwniez spdjnosci plandw rozwoju infrastruktury portu lotniczego z planami
rozwoju infrastruktury pozostatych srodkéw transportu, a takze planami zagospodarowania
przestrzennego na szczeblu lokalnym, regionalnym i krajowym. Inwestycje w infrastrukture portéw
lotniczych polegajg przede wszystkich na inwestycjach w infrastrukture liniowg (elementy pola ruchu
naziemnego) i obiekty kubaturowe (terminale pasazerskie i towarowe, hangary itp.). Plany i procesy
inwestycyjne powinny zapewnia¢ zbilansowanie przepustowosci infrastruktury i systemow
przeznaczonych do obstugi przewozu lotniczego oraz przepustowosci infrastruktury i systemow
przeznaczonych do obstugi potokéw ruchu obstugiwanych innymi srodkami transportu w otoczeniu
portu lotniczego.

Rozwijanie istniejgcej infrastruktury portéow lotniczych zaspokoi biezgce i przyszte potrzeby portow
lotniczych oraz przewoznikdw lotniczych, realizujgc przy tym polityke zréwnowazonego rozwoju
regiondéw. Natomiast rozwdj skokowy bedzie mozliwy przez stworzenie nowoczesnego hubu. Ten
wariant zostanie zrealizowany jako inwestycja w CPK, bedacy weztem przesiadkowym integrujagcym
transport lotniczy, kolejowy i drogowy.

Dodatkowo, istnieje mozliwos$¢ pozyskania od Skarbu Panstwa nieruchomosci lotnisk albo lgdowisk
wojskowych lub ich czesci niewykorzystywanych przez jednostki organizacyjne podlegte Ministrowi
Obrony Narodowej lub przez niego nadzorowane. Jest to kolejne z narzedzi panstwa majace na celu
umozliwienie zarzadzajacym portami lotniczymi realizacje inwestycji infrastrukturalnych polegajgcych
na rozbudowie zardwno czesci lotniczej portéw lotniczych, jak i rozbudowie infrastruktury tych portéw
lotniczych w czesci ogdlnodostepnej.

Realizowany w ramach perspektywy finansowej Unii Europejskiej 2007-2013 program modernizacji
infrastruktury lotniskowej objat wiekszo$¢ najwazniejszych polskich portéw lotniczych - w Warszawie,
Gdansku, Szczecinie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Rzeszowie, Katowicach, Bydgoszczy, todzi i
Lublinie. Srodki na inwestycje w okoto 40% pochodzity z funduszy UE. Podjete dziatania stopniowo
uzupetniajg luke inwestycyjng i braki z lat poprzednich zapewniajgc jednoczesnie warunki do
efektywnego rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce.

Nalezy podkresli¢, ze prawidtowe funkcjonowanie oraz rozwdj infrastruktury lotnisk ma nie tylko
szczegblne znaczenie gospodarcze i spoteczne, ale jest tez kluczowy dla funkcjonowania organdéw
administracji publicznej i realizacji zadan panstwowych. Niektére lotniska znajdujg sie w wykazie
obiektéw szczegdlnie waznych dla bezpieczenstwa i obronnosci panstwa oraz ich szczegdlnej ochrony.
System transportowy wchodzi w sktad infrastruktury krytycznej, stanowigcej powigzane ze sobg
funkcjonalnie obiekty, w tym obiekty budowlane, urzadzenia, instalacje, ustugi kluczowe dla
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bezpieczenstwa panistwa i jego obywateli oraz stuzgce zapewnieniu sprawnego funkcjonowania
organdw administracji publicznej, a takze instytucji i przedsiebiorcow.

Kwestie infrastruktury krytycznej regulujg takze przepisy unijne odnoszgce sie do europejskiego
systemu infrastruktury krytycznej i ustanawiajgce procedure rozpoznawania i wyznaczania takich
elementow infrastruktury krytycznej na poziomie europejskim. Zgodnie z przyjetg na poziomie UE
definicjg, infrastruktura krytyczna oznacza sktadnik systemu lub czes¢ infrastruktury zlokalizowanej na
terytorium panstw cztonkowskich, ktére majg podstawowe znaczenie dla utrzymania niezbednych
funkcji spotecznych, zdrowia, bezpieczenstwa, ochrony, dobrobytu materialnego lub spotecznego
ludnosci oraz ktérych zaktdcenie lub zniszczenie miatoby istotny wptyw na dane panstwo cztonkowskie
w wyniku utracenia tych funkcji.

Doceniajac istotne znaczenie lotnisk jako strategicznego elementu infrastruktury panstwa, dziatania na
poziomie UE zaktadajg réwniez wsparcie realizacji inwestycji lotniczych w zakresie obronnosci. W ramach
— instrumentu Connecting Europe Facility (CEF) wprowadzono w sektorze transportu nowy priorytet
majacy umozliwié stosowanie odcinkéw TEN-T do potrzeb podwdjnego zastosowania infrastruktury
transportowej z myslg o poprawie mobilnosci zaréwno cywilnej, jak i wojskowej. W rozporzadzeniu
wykonawczym Komisji (UE) 2021/1328 okres$lono wymogi infrastruktury majgce zastosowanie do
niektérych kategorii dziatan zwigzanych z infrastrukturg podwdjnego zastosowania. W ramach tego
priorytetu ubiegac sie mozna takze o wsparcie umozliwiajgce spetnienie wymogdw w zakresie portéw
lotniczych i zarzadzania ruchem lotniczym. Inwestycje w portach lotniczych powinny skupic sie przede
wszystkim na kwestiach zapewniania bezpieczenstwa niezaktéconego ruchu lotniczego poprzez rozwaj
przepustowosci oraz minimalizowania negatywnego wptywu transportu lotniczego na srodowisko.
Rozwdj i budowa nowych obiektéw infrastruktury lotniskowej i lotniczej, w szczegdlnosci ATM/CNS
stanowi szanse na wdrozenie rozwigzan pozwalajgcych na wiekszg ochrone srodowiska naturalnego.

Nowoczesne s$rodki ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz
cyberbezpieczenstwa powinny wykorzystywaé najnowoczes$niejsze technologie umozliwiajgce
sprawng, efektywng kontrole bezpieczenstwa a organizacja systemdéw ochrony powinna podlegac
ciggtemu doskonaleniu w miare rozwoju technologii i wprowadzania na rynek doskonalszych
urzadzen. Dotyczy to w szczegdlnosci oprogramowania w systemach kamerowych i radarowo-
kamerowych oraz zintegrowanych systemoéw bezpieczenstwa. Wykorzystanie na lotniskach nowych,
wcigz ulepszanych technologii, jest z jednej strony kosztowne, z drugiej jednak zapewnia ich bezpieczng
eksploatacje przy jednoczesnym zwiekszaniu przepustowosci. Zaktadajac tendencje wzrostu ruchu
lotniczego w Polsce nalezy stopniowo zwieksza¢ wydatki inwestycyjne na lotniczych przejsciach
granicznych w perspektywie kolejnych lat, z uwzglednieniem potrzeb zakupu sprzetu opartego na
zastosowaniu nowoczesnych i efektywnych technologii.

Dziatania do realizacji:

Dostosowanie infrastruktury portow lotniczych do Minister wtasciwy ds. zdrowia
nowych, wymagan sanitarnych, zwigzanych =z

ewentualnym wystepowaniem chordb zakaznych.
Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Stworzenie warunkéw do poprawy rentownosci portéw Minister wtasciwy ds. transportu
lotniczych, w zwigzku z pandemig COVID-19.
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Minister wtasciwy ds. gospodarki

Jednostki samorzadu terytorialnego

Wdrazanie w portach lotniczych nowoczesnych Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
technologii ukierunkowanych na poprawe poziomu

bezpieczenstwa i ochrony Srodowiska.
Zarzadzajacy portami lotniczymi

Uzupetnienie ewentualnych brakéw przepustowosci Jednostki samorzadu terytorialnego
portéw lotniczych.

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

INWESTYCJE W ROZWOJ SIECI LOTNICZYCH URZADZEN NAZIEMNYCH ORAZ CNS

Nalezy pamieta¢, ze infrastruktura CNS oraz ATM wykorzystywana w nawigacji trasowej jest w catosci
zarzadzana przez organy cywilne — w Polsce przez PAZP, ale petni réwniez role infrastruktury krytycznej
niezbednej dla obronnosci panstwa. Z tego powodu infrastruktura, systemy i ustugi zarzadzania
zegluga powietrzng bedgce w gestii PAZP rowniez musza by¢ rozpatrywane pod katem krytycznosci dla
obronnosci Panstwa — zgodnie z przepisami ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej (Dz. U. z 2021 r. poz. 260, z pézn. zm.).

Determinantem zréwnowazonego rozwoju w zakresie zeglugi powietrznej na poziomie krajowym jest
jak najszersze uwzglednienie zachodzgcych zmian w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
wynikajgcych z implementacji regulacji ICAO oraz SESAR.

W krajowym systemie lotniczym najwazniejszym celem jest zapewnienie spdjnosci wyposazenia
i komplementarnosci ustug nawigacyjnych. Do realizacji tego celu niezbedne jest systemowe podejscie,
w ktérym wyrdznia sie:

e |otnisko centralne (ang. hub airport), ktére jest gtdwnym lotniczym weztem komunikacyjnym
Panstwa;

e |otniska podstawowe, ktére obstugujg ruch ponadregionalny, zapewniajgc mozliwie najszersza
realizacje sieciowej polityki transportowej i polityki regionalnej;

e |otniska komplementarne, ktdre uzupetniajg sie¢ lotniczg, zapewniajac realizacje polityki
regionalne;.
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Klasyfikacja SESAR | Roczna liczba operacji | Zréinicowanie
DoD* kategorii statkow
powietrznych
Lotnisko centralne Hub 300.000 + >15% Ciezkich, <1%
miedzykontynentalny Lekkich
Hub europejski 150.000 —-300.000 <15% Ciezkich, 10-20%
Lekkich
Lotnisko podstawowe | Wezet gtéwny 75.000 — 150.000 < 5% Ciezkich, 20-30%
Lekkich
Lotnisko Wezet sredni 30.000 - 75.000 < 1% Ciezkich, >30%
komplementarne Lekkich
Wezet maty < 30.000 Brak Ciezkich, > 40%
Lekkich
General/Business <1000 — 80.000 Brak Ciezkich, > 90%
Aviation Lekki
Lotnisko < 30.000 >50% military ops
wspotuzytkowane

Przyjecie powyzszego systemu identyfikacji, pozwala na zsynchronizowanie rozwoju krajowej sieci
transportowej w ukfadzie koszty vs. benefity, i tak dostepnosé lotnisk powinna byé zagwarantowana
przez 24h/dobe, zgodnie z ponizszymi zatozeniami:

e dla lotniska centralnego, w uktadzie 24h stacjonarnie z backupem (zdalnym lub
stacjonarnym);

e dla lotniska podstawowego zapewnienie stuzby odbywa sie w modelu mieszanym
stacjonarnym i zdalnym (do 2030 r., z przewagg systemu stacjonarnego zapewnienia
stuzb lotniskowych) z backupem (zdalnym, stacjonarnym lub mobilnym);

e dla lotnisk komplementarnych zapewnienie stuzby odbywa sie w modelu mieszanym
stacjonarnym i zdalnym (po 2030 r., z przewagg systemu zdalnego zapewnienia stuzb
lotniskowych), z backupem (zdalnym, lub mobilnym).

Kompensacja kosztu zapewnienia stuzb lotniskowych odbywa sie przez skracanie dystansu
technologicznego z wykorzystaniem zdalnej, zintegrowanej dla kilku lotnisk stuzby, zapewniajac
maksymalizacje efektu skali z wykorzystaniem modelu wielolotniskowego w ukfadzie, z backupem
(zdalnym lub mobilnym).

Zarzadzajacy lotniskami powinni samodzielnie przemysle¢ rdwniez kwestie zapewnienia przez lotniska
we wiasnym zakresie stuzb terminalowych. Taka mozliwosé moze zwiekszy¢ efektywnosé zapewniania
ustug nawigacyjnych na mniejszych lotniskach. Dotyczy to w szczegdlnosci dopasowania zakresu
Swiadczonych ustug do specyfiki funkcjonowania danego portu lotniczego. Wadg takiego rozwigzania

44) SESAR Detailed Operational Description — zestaw dokumentéw stworzony zgodnie z dziewiecioma fazami
okreslonymi przez SESAR w celu rozbicia cyklu zycia ATM, a takze okreslenia gtéwnych podmiotéw i ich poziomu
wspotpracy na poziomie sieci - tj. Lotniska, regionalny, subregionalny lub lokalny.
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jest utrata unifikacji wyposazenia technicznego i zwigzane z tym zwiekszenie kosztéw obstugi
technicznej, czesci zapasowych, szkolenia i certyfikacji.

SYSTEMY tACZNOSCI (COM)

W Polsce trwajg aktualnie prace nad tréjwarstwowym podziatem przestrzeni powietrzne;j.
Opracowywane sg rdézne scenariusze sektoryzacji GAT. Planuje sie, ze liczba sektorow ulegnie
zwiekszeniu w stosunku do stanu obecnego, co z technicznego punktu widzenia bedzie wymagato
pozyskania dodatkowych czestotliwosci i zapewnienia zwiekszonych zasobdw sprzetowych do ich
obstugi.

W celu zapewnienia pokrycia radiowego dla dwuwarstwowego, a w przysztosci rowniez
tréjwarstwowego podziatu przestrzeni powietrznej oraz zagwarantowania redundancji dla obiektéw
kontroli obszaru, wybudowano dotychczas ponad 25 osrodkéw radiokomunikacyjnych na terenie
catego kraju. Dodatkowo dla podziatu trojwarstwowego przestrzeni powietrznej planowane jest
powstanie  kolejnych  osrodkéw  radiokomunikacyjnych.  Nowa  konfiguracja  systemu
radiokomunikacyjnego uwzgledni nowa sektoryzacje polskiej przestrzeni powietrznej oraz koniecznosé
sterowania radiostacjami rozmieszczonymi w catym kraju, nie tylko z podstawowego centrum
operacyjnego, ale rowniez z zapasowego. Modernizowane bedg rowniez osrodki radiowe, ktérym
bedzie konczyt sie okres eksploatacyjny.

Rozbudowa sieci osrodkéw radiokomunikacyjnych pozwoli na zwiekszenie elastycznosci sektoryzacji
przestrzeni powietrznej, jak réwniez przyczyni sie do poprawy pokrycia radiokomunikacyjnego dla
stuzby informacji powietrznej FIS. Konieczno$s¢  zwielokrotnienia/zwiekszenia  pokrycia
radiokomunikacyjnego powigzana jest $cisle z planami zwiekszenia liczby sektoréw dla nowego
podziatu pionowego i reorganizacjg przestrzeni powietrznej. Niezbedne stato sie uwzglednienie zmiany
architektury systemu radiokomunikacyjnego wynikajgcej z koniecznosci zapewnienia mozliwosci
wdrozenia do pracy operacyjnej nowych czestotliwosci, jak réwniez rozdzielenia systemu
radiokomunikacyjnego pracujgcego na potrzeby Stuzb TWR, od systemu radiokomunikacyjnego
pracujgcego na potrzeby Stuzb ACCi FIS.

Zgodnie z wymaganiami stuzby informacji powietrznej w kolejnych latach nastgpi rozwdj systemu
tacznosci wykorzystywanego na potrzeby FIS. Gtéwnym dazeniem jest zwiekszenie pokrycia radiowego
na poziomie 2000 ft w 95% FIR Warszawa.

Uwzgledniono réwniez zamiary dotyczgce rezygnacji badz ograniczenia przez PAZP kolokacji osrodkéw
radiowych pracujgcych na potrzeby zarzadzania ruchem lotniczym z innymi (zewnetrznymi) systemami
radiokomunikacyjnymi, dla zwiekszenia poziomu niezawodnosci systemu przez ograniczenie albo
wyeliminowanie istniejgcych interferencji. W zwigzku z powyzszym, oprdcz zaplanowanych dziatan
majacych na celu budowe nowych osrodkéw radiokomunikacyjnych, uwzgledniono réwniez dziatania
polegajgce na przebudowie czesci obiektdw celem dostosowania ich do obecnie stosowanych
standardéw technicznych, jak réwniez do zmieniajgcych sie warunkéw w szeroko rozumianym
otoczeniu PAZP. Ponadto duzy wptyw na dziatania inwestycyjne bedzie miato uruchomienie Centrum
Zapasowego w Poznaniu. W sktad podejmowanych dziatan wchodzi zaréwno doposazenie samego
obiektu, jak rowniez zapewnienie tgcznosci G-G oraz A-G z nowego obiektu Centrum Zapasowego,
niezaleznie od podstawowego Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Warszawie, zgodnie z
planowanym przeznaczeniem. W obszarze perspektywy czasowej 5 lat konieczne jest réwniez
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adaptywne zapewnienie tgcznosci Data Link Services w sposéb zgodny z przygotowywanymi
rozwigzaniami ogoélnoeuropejskimi.

W zwigzku z planowang budowg CPK, nalezy mie¢ na uwadze konieczno$¢ zapewnienia srodkéw na
budowe infrastruktury radiokomunikacyjnej na potrzeby stuzb operujgcych na tym lotnisku.

W zakresie naziemnego systemu fgcznosci bedg prowadzone prace nad implementacjg ustugi VolP
(Voice over Internet Protocol) umozliwiajgcej przesytanie sygnatdbw mowy za pomocy taczy
internetowych lub oddzielnych sieci wykorzystujgcych protokét IP, zgodnie ze standardami EUROCAE.

Stworzenie nowej sieci IP i dofaczenie do niej urzadzen tgcznosci radiowej ACC z jednej strony i
systemow VCS z drugiej, pozwoli, w zaleznosci od konfiguracji na dowolne przekierowanie tgcznosci w
ramach planéw Contingency do nowego zapasowego centrum ATC w Poznaniu, a w przysztosci do
nowego Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Regutach. W chwili obecnej gtéwnym zagrozeniem
stosowania technologii tgcznosci VolP w radiokomunikacji sg opdznienia wystepujgce w transmisji
sygnatu powodujgce duze trudnosci w prowadzeniu czytelnej korespondenciji, szczegdlnie w sytuacji
stosowania kilku radiostacji na tej samej czestotliwosci i offsetu (a takie rozwigzania stosowane sg w
przypadku tgcznosci na duzych obszarach FIR-u). Pozwoli to na tylez efektywny, co racjonalny
ekonomicznie rozwéj w tym zakresie. Komunikacja Ground-Ground rozwija sie z uwagi na stale rosngcy
wolumen danych. Oznacza to konieczno$¢ zapewnienia niezawodnych i szybkich mediéw
transmisyjnych.

Ponadto w PAZP uruchomiony zostat wezet dostepowy sieci NewPENS, zapewniajacej szybka
komunikacje z innymi instytucjami zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrznej w catej Europie oraz z
menadzerem sieci. Pozwala to w elastyczny sposdb rozwija¢ siatke potgczen AMHS. Gwarantuje
rowniez niezawodne potaczenia FMTP dla potrzeb wymiany danych OLDI. Sie¢ NewPENS stanowi
réwniez dla PAZP medium wykorzystywane w komunikacji dla potrzeb DLS.

W komunikacji Ground-Ground trwa proces migracji pofaczen wykorzystywanych operacyjnie z
protokotu X.25 i innych starych rozwigzan na potgczenia oparte o protokét IP. Dzieki tym zmianom cata
sie¢ potaczen AFTN/AMHS w rejonie informacji powietrznej FIR Warszawa oraz potaczen
miedzynarodowych bedzie bazowac na sieci IP.

Dodatkowo, dla potrzeb komunikacji AMHS, przeprowadzona zostata rozbudowa wezta AFTN/AMHS
w PAZP — systemu ECG. Oprdcz juz wykorzystywanego systemu, pojawi sie blizniaczy system ECG
Contingency, ktdry docelowo zostanie umieszczony w centrum zapasowym w Poznaniu. Umozliwi to
przygotowanie Centrum Zapasowego do petnienia swojej roli w zakresie komunikacji AMHS.

INFRASTRUKTURA NAWIGACYINA (NAV)

Dzieki przyjeciu optymalnego okresu eksploatacji systemow nawigacyjnych (ok. 15 lat), infrastruktura
nawigacyjna w Polsce w sposdb nieprzerwany znajduje sie na najwyzszym poziomie niezawodnosci i
nowoczesnosci technologicznej.

Tempo wycofywania starszych technologii nawigacyjnych zalezy jednak nie tylko od zdolnosci
organizacyjnych Panstwa, czy panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym, zapewniajgcego
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ustugi nawigacyjne i staty ich rozwdj, ale takze od tempa zmian technologicznych zachodzacych u
uzytkownikow przestrzeni powietrznej. W Europie wcigz operujg statki powietrzne, ktére nie posiadaja
awioniki zgodnej ze specyfikacjg RNAV lub RNP opartej o GNSS. Biorgc pod uwage ten fakt, przy braku
mozliwosci zastosowania rozwigzan alternatywnych, np. wektorowania radarowego, wcigz istnieje
konieczno$é utrzymywania infrastruktury pozwalajacej na wykonywanie nawigacji konwencjonalnej,
zamiast nawigacji obszarowej (RNAV).

Obecnie procedury podejscia do lgdowania oraz operacje terminalowe SID/STAR sg wdrozone na
wszystkich czynnych lotniskach komunikacyjnych w FIR Warszawa. Europejskie regulacje odnosnie
monitorowania, rejestrowania do celéw powypadkowych i wykrywania oraz przeciwdziatania
interferencjom powinny by¢ realizowane zgodnie z harmonogramem europejskim i nalezy sie
spodziewaé, ze powinny wejs¢ w zycie w perspektywie czasowej niniejszego dokumentu.

Technologia satelitarna znacznie sie rozwineta osiggajgc zdolnos$é do wsparcia operacji podejscia do
ladowania CAT I|. Rozwigzania te staty sie komplementarne i wyraZznie wyodrebnity sie dwie grupy
uzytkownikéw i dwa obszary zastosowan tych technologii. SBAS jest bezkosztowy dla lotnisk, ktérych
inwestycje, w stosunku do ILS, mozna sprowadzi¢ jedynie do koniecznosci rozbudowy swiatet podejscia
i zapewnienia wymaganego dla danego typu operacji meteorologicznego sprzetu pomiarowego . Koszt
GBAS po stronie panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym lub portu lotniczego to obecnie
rownowartosé¢ 4 do 7 systemow ILS. Wdrozenie tego systemu na danym lotnisku uzasadni¢ moze
jedynie poziom i ztozonos¢ ruchu lotniczego.

Obecnie stoimy na progu wdrozenia kolejnych konstelacji podstawowych GNSS — GALILEO, BAIDOU
(oprécz istniejgcych GPS i GLONASS) oraz mozliwosci wykorzystania technologii MCDF (Multi-
Constellation/Dual Frequency) — czego mozna spodziewal sie w perspektywie czasowe] objetej
Polityka Lotnicza.

Istniejace otoczenie prawne, np. PBN IR, narzuca harmonogram czasowy wdrazania aplikacji PBN, a
wiec technologii GNSS i DME/DME oraz wyeliminowanie*” ILS w operacjach CAT. | (po 2030 r.).

Swiatowe i europejskie dokumenty o charakterze strategicznym i regulacyjnym podkreélajg kluczowa
role technologii satelitarnej (GNSS) w stosowanych w przysztosci systemach nawigacyjnych o zasiegu
globalnym i ktadg nacisk na pilng potrzebe ich wdrazania.

Szacuije sie, iz catkowita liczba naziemnych pomocy nawigacyjnych zostanie zredukowana do minimum
pozwalajgcego na zapewnienie backup’u dla GNSS (tzw. sie¢ MON - Minimum Operational Network).
Dodatkowo, wyposazenie statkéw powietrznych w urzagdzenia MMR (Multi-Mode Receiver) pozwoli
na ptynne przejscie na technologie satelitarna.

Zatozone zmiany w funkcjonalnosci systemdéw nawigacyjnych umozliwig postep w projektowaniu
przestrzeni powietrznej (struktury, sektoryzacja, sie¢ drég, minima separacji, odpowiedzialnosci, etc.),

%) Uwaga: Nie oznacza to wycofania ILS z uzytku operacyjnego i zastapienia wytacznie nawigacjg satelitarng ze
wzgledu na mozliwg czasowa niedostepnosc sygnatu satelitarnego odpowiedniej jakosci. Europejskie huby nie
rezygnujg z plandw wdrazania ILS, ale zwykle sg to systemy CAT Il
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co skutkowac¢ bedzie wysokim poziomem elastycznosci prowadzonych operacji lotniczych i
optymalnym wykorzystaniem infrastruktury nawigacyjnej. Ostatecznie, wszystkie te elementy facznie
z odpowiednimi narzedziami ATM, pozwolg na prowadzenie operacji lotniczych po trasach
preferowanych przez uzytkownikéw przestrzeni powietrznej dynamicznie dopasowywanych pod
wzgledem optymalnosci i efektywnosci kosztowej.

Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/1048 z dnia 18 lipca 2018 r. ustanawiajgce wymogi
dotyczace korzystania z przestrzeni powietrznej i procedury operacyjne dotyczgce nawigacji w oparciu
o charakterystyki systeméw (Dz. Urz. UE L 189z 26.07.2018, str. 3), zwane dalej ,,PBN IR” (obowigzujace
od grudnia 2020 r.), ustanawia konkretne ramy czasowe dotyczgce obowigzku wdrozenia operacji PBN
w europejskiej przestrzeni powietrznej dla wszystkich faz lotu statkéw powietrznych, zakazuje
stosowania procedur konwencjonalnych i PBN rdznych od tych, ktére zostaty zdefiniowane w
zatgczniku do rozporzadzenia. Zachowuje jednak mozliwosé wykorzystania srodkéw zastepczych
(contingency) na wypadek niemozliwoéci wykorzystania GNSS. Srodki te maja obejmowaé sieé
konwencjonalnych pomocy nawigacyjnych i zwigzanych z tym $rodkéw dozorowania i facznosci.
Praktycznie, oznacza to jednak zakaz wykorzystania ILS CAT. | po 2030 r. W operacjach CAT. | ma by¢
wykorzystywany GNSS ze wspomaganiem SBAS.

W powigzaniu z powyzszym dokumentem pozostaje podlegajacy modyfikacji, opracowany przez
EUROCONTROL, European GNSS Contingency/Reversion Handbook for PBN Operations, ktory gtowny
nacisk ktadzie sie na operacje terminalowe i rozszerzone operacje terminalowe w $Srodowisku
dozorowania radarowego. Jest to jeden z 7 podrecznikéw opracowywanych przez Eurocontrol
zawierajgcych wytyczne do wdrozenia PBN w europejskiej przestrzeni powietrznej (The PBN Handbook
Series).

W zwigzku z tym, przyjmuje sie, ze kierunki rozwoju infrastruktury nawigacyjnej w Polsce powinny
uwzgledniaé strategie europejskie w tym zakresie, zgodnie z ktérymi powinny by¢ realizowane
nastepujace cele:

e Osiggniecie warunkéw umozliwiajgcych prowadzenie nawigacji obszarowej ze zdefiniowanym
wskaznikiem RNP lub RNAV dla wszystkich operacji lotniczych w przestrzeni FIR Warszawa.
Okreslenie wymagan i wprowadzenie obowigzku wykonywania operacji typu RNP 1 i RNAV1.

e Woykorzystanie odpowiedniej infrastruktury satelitarnej oraz racjonalizacja infrastruktury
naziemnych pomocy nawigacyjnych zapewniajaca przejscie na nawigacje satelitarng GNSS
(ABAS, SBAS i GBAS), we wszystkich fazach lotu — zgodnie z zaleceniami ICAO.

e Zapewnienie na wymaganym poziomie doktadnosci informacji nawigacyjnej niezbednej dla
zastosowan w ATM/CNS.

e Implementacja operacji 4D celem wsparcia koncepcji zarzadzania ruchem ,gate to gate”.
e Wdrozenie i rozwdj koncepcji FRA/cross border FRA.

e Zapewnienie i utrzymanie na lotniskach mozliwosci wykonywania operacji we wszelkich
warunkach pogodowych.
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e \Wspieranie operacji lotniczych wykonywanych przez statki powietrzne o mniejszych
zdolnosciach nawigacyjnych (tak dtugo jak bedzie to mozliwe), bioragc pod uwage wptyw
wszelkich wprowadzanych zmian na te grupe statkdw powietrznych.

e Wspieranie operacji lotniczych panstwowych statkdw powietrznych, niespetniajacych
wymogoéw GAT.

e Zapewnienie i utrzymanie prowadzenia wzgledem drogi startowej dla startéw, lgdowan,
podejscia koncowego i kotowania.

e Zapewnienie i utrzymanie infrastruktury dla obszarowych (RNAV) procedur SID i STAR, oraz
procedur oczekiwania (holding), a tam, gdzie to bedzie niezbedne takze dla konwencjonalnych.

e Zapewnienie minimalnej sieci operacyjnej VOR/DME i DME na wypadek awarii GNSS.

e \Wdrozenie nowego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym iTEC (Interoperability Through
European Collaboration) z uwzglednieniem interoperacyjnosci z adekwatnym systemem
wojskowym.

e Instalacja osrodkow radiolokacyjnych oraz systemu MLAT (Multilateration — pozycjonowanie
hiperboliczne) dla FIR Warszawa.

Ponadto w perspektywie do 2030 r. planuje sie przeprowadzenie modernizacji systemow
nawigacyjnych w Polsce:

e Wdrozenie GNSS jako podstawowego sensora nawigacji RNAV.

e Rozbudowanie sieci radiolatarni DME (dla zapewnienia backupu w ENR i TMA dla nawigacji
obszarowej RNAV GNSS).

e Ostateczne wycofanie z eksploatacji radiolatarni NDB (ostatnie NDB w lotnictwie cywilnym
wycofano z uzycia operacyjnego w 2020 roku).

W zwigzku z opdZinieniem wdrozenia systemu Galileo w Europie, koniecznym moze by¢ utrzymanie
infrastruktury i systemow konwencjonalnych w diuzszej perspektywie czasowej. Jednoczesnie nalezy
miec¢ na uwadze, ze poziom wykorzystania Galileo zalezy od tempa wyposazania statkdw powietrznych
w odpowiednig awionike, co jest zalezne jedynie od woli operatoréw statkdw powietrznych.

Po wdrozeniu Galileo w Europie, a wiec i w Polsce, pojawi sie mozliwos¢ wykorzystania technologii
MCDF GNSS (Multi-Constellation, Dual Frequency), co doprowadzi do jakoSciowej poprawy odpornosci
systemow tego typu na zaktécenia, btedy wynikajagce z niewtasciwej geometrii satelitéw
wykorzystywanych do wyznaczenia pozycji statkdw powietrznych w przestrzeni oraz poprawy
dostepnosci systemu GNSS.

Po petnym wdrozeniu w FIR Warszawa, GNSS bedzie podstawowym sensorem nawigacji obszarowej.

Wybrane elementy konwencjonalnej infrastruktury nawigacyjnej (m.in. DME) pozostang w uzyciu dla
zapewnienia mozliwosci bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych w razie zaniku lub degradacji
sygnatu GNSS.
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Rozbudowa sieci radiolatarni DME podyktowana jest potrzebg uzupetnienia pokrycia RNAV dla potrzeb
nawigacji terminalowej i trasowej z wykorzystaniem sensora DME/DME.

Zapewnienie konwencjonalnej infrastruktury nawigacyjnej w sasiedztwie lub na terenie lotnisk
(DVOR/DME, ILS/DME) pozwoli na utrzymanie istniejgcych konwencjonalnych procedur lotu
bazujgcych na wykorzystaniu tych urzadzen i systemow (jako back-up’u dla GNSS).

Inwestycje o charakterze odtworzeniowym (wymiana radiolatarni/systeméw) umozliwiajg utrzymanie
infrastruktury radionawigacyjnej w stanie wysokiej niezawodnosci, zapewniajgc przy tym jednoczesnie
zgodnos¢ z biezgcym postepem technicznym.

INFRASTRUKTURA TRASOWA

Obecnie istniejgca infrastruktura wykorzystywana w nawigacji trasowej (ENR) opiera sie na
naziemnych urzadzeniach radionawigacyjnych DVOR/DME i DME i zapewnia pokrycie niezbedne dla
aplikacji RNAV 5 na 100% obszaru FIR Warszawa z pewng redundancja.

Zaktada sie utrzymanie takiego stanu zaréwno przez wymiane poszczegdlnych urzadzen na nowsze
technologicznie lub zastepowanie ich tariszymi rozwigzaniami typu DME w miejsce DVOR/DME.

Obecnie nie przewiduje sie funkcjonowania radiolatarni NDB, poniewaz praktycznie nie majg one
zastosowania w PBN, ani tez nie sg wykorzystywane jako zrédto sygnatu w nawigacji konwencjonalnej
dla lotnictwa cywilnego.

Zasadniczym celem modernizacji trasowej infrastruktury nawigacyjnej bedzie przeniesienie znaczenia
podstawowego sensora nawigacyjnego z pomocy konwencjonalnych na systemy satelitarne i
zapewnienie backup dla tych systeméw oraz wsparcia dla tych statkdow powietrznych, ktérych awionika
nie bedzie w stanie odbieraé sygnatdw satelitarnych.

W przysztosci planuje sie wykorzystanie GNSS (GPS+ABAS/SBAS) w nawigacji trasowe] jako
podstawowego i samodzielnego systemu nawigacyjnego. Sie¢ radiolatarni DME bedzie
optymalizowana w celu zapewnienia mozliwie najlepszego backupu dla nawigacyjnych systemoéw
satelitarnych.

INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA

W zwigzku ze stabg odpornoscig systemow GNSS na zaktdcenia elektromagnetyczne zaréwno sztuczne
jak i naturalne, mogace doprowadzi¢ zaréwno do miejscowego jak i globalnego zaniku funkcjonalnosci
GNSS, do podejs¢ precyzyjnych planuje sie utrzymanie obecnie funkcjonujgcych, konwencjonalnych
systemoéw ILS/DME przynajmniej do 2030 r., analogicznie jak planuje sie to na najlepszych lotniskach
w Europie. Zgodnie z wymaganiami PBN IR po 2030 r. nie bedzie mozna wykorzystywac ILS dla CAT. I.

Ponadto przez stopniowe wprowadzanie operacji kategorii Il lub 11l z wykorzystaniem systemow ILS,
nastgpi poprawa dostepnosci lotnisk w niesprzyjajgcych warunkach atmosferycznych.

Ze wzgledu na wady GNSS oraz wptyw zaniku GNSS na funkcje nawigacyjng, dozorowania (np. ADS-B),
tacznosci, a takze systemy synchronizacji czasu istniejgce pomoce lotniskowe DME i/lub DVOR/DME
pozostang w uzyciu, o ile spetniajg istotng role w zapewnianiu pokrycia nawigacyjnego wtasciwego dla
nawigacji obszarowej, lub wykorzystywane s w konwencjonalnych instrumentalnych procedurach
lotu na wybranych lotniskach. Bedg one wchodzi¢ w sktad sieci MON (Minimum Operational Network).
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Plany dalszej implementacji RNAV w przestrzeniach TMA bedg uzaleznione od rozwoju infrastruktury
satelitarnej w Europie i na Swiecie, a w konsekwencji dostepnosci i wiarygodnosci (w tym odpornosci
na zaktdcenia) sygnatu GNSS.

Niezaleznie od tempa rozwoju i wdrazania technik satelitarnych, niezbedne jest zapewnienie
konwencjonalnego backupu na wypadek awarii sensora GNSS lub w przypadku jego zaktécania.

Zaktada sie utrzymanie lotniskowych (lotniskowo-trasowych) pomocy radionawigacyjnych typu
DVOR/DME i DME, wchodzacych w sktad sieci MON, wykorzystywanych dla zapewnienia
konwencjonalnych instrumentalnych procedur lotu.

Zaktada sie dostepnos¢ EGNOS do wsparcia operacji APV w FIR Warszawa do miniméw LPV i LPV-200
(CAT. 1) oraz wzrost wyposazenia floty powietrznej w odpowiednia awionike do poziomu
pozwalajgcego na kompleksowe wdrozenie procedur lotu opartych o ten system wspomagajacy.

Przewiduje sie uruchomienie operacyjne technologii GBAS w Polsce. Wdrozenie systeméw w
technologii GBAS umozliwi zapewnienie instrumentalnych procedur na wszystkich kierunkach
lgdowania w danym porcie lotniczym, przy zachowaniu minimoéw okreslonych dla CAT. II, lub IlI.

Rozwdj nawigacyjnej infrastruktury lotniskowej, ze wzgledu na podmioty uczestniczace w ruchu
lotniskowym, wymaga szczegdlnego podejscia i uwzglednienia synchronizacji rozwoju, tak w zakresie
ziemia-ziemia (synchronizacja systemow naziemnych, ang. ground — ground), jak i w zakresie ziemia —
powietrze (synchronizacja systemow naziemnych z awionika, ang. air-ground).

Infrastruktura nawigacyjna danego lotniska powinna zapewni¢ utrzymanie oczekiwanej dostepnosci

tego lotniska. Pozgdane jest, aby wszystkie lotniska uzyskaty mozliwos¢ wykonywania operacji w

warunkach pogodowych, co najmniej kategorii Il. Zaktada sie nastepujacy poziom wyposazenia
nawigacyjnego dla lotnisk komunikacyjnych:

e dla lotniska centralnego, z wykorzystaniem pomocy konwencjonalnych Ilub

niekonwencjonalnych (GNSS) dla wszystkich kierunkéw drég startowych (w przypadku

tego lotniska zaktada sie wyposazenie konwencjonalne do wsparcia operacji CAT. lll);

e dla lotniska podstawowego z wykorzystaniem pomocy niekonwencjonalnych (GNSS) i
pomocy konwencjonalnej dla co najmniej jednego kierunku drogi startowej, jezeli jest
to uzasadnione ekonomicznie;

e dla lotniska komplementarnego z wykorzystaniem procedur niekonwencjonalnych
(GNSS) i pomocy konwencjonalnej, jezeli jest to uzasadnione ekonomicznie.

Poza kwestiami bezpieczenistwa, nalezy brac¢ pod uwage efektywnos$¢ kosztowg zamierzen.

NAWIGACJA SATELITARNA (GNSS)

Przewiduje sie, ze w najblizszych latach system Galileo bedzie posiadat na orbicie komplet satelitow.
Powinno to po jego integracji z EGNOS oraz po wdrozeniu technologii MCDF zaowocowac pojawieniem
sie nowej jakosci w nawigowaniu z wykorzystaniem sensora GNSS.
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W zwigzku z niskim poziomem wyposazenia floty powietrznej eksploatowanej na obszarze kraju w
awionike EGNOS, przewiduje sie utrzymywanie procedur GNSS opartych o GPS/ABAS oraz ze
wsparciem barometrycznym do miniméw LNAV oraz LNAV/VNAV.

W zwigzku z tym, ze poszczegdlne elementy sensora GNSS zarzgdzane sg przez instytucje znajdujgce
sie poza terytorium Polski, aby wykorzystanie go byto bezpieczne, PAZP realizuje rozbudowe wtasnego
systemu monitorowania - przez instalacje odpowiednich stacji monitorujgcych na wszystkich
lotniskach kontrolowanych oraz dodatkowo, uzupetnienie ich o urzadzenia do detekcji interferencji w
pasmie GNSS. System monitorowania zostanie uzupetniony o specjalistyczne oprogramowanie do
oceny stanu sygnatéw odbieranych podstawowych konstelacji satelitarnych i systemoéw
wspomagajacych.

Zaktada sie, ze odpowiednie akty prawne, zaréwno krajowe, jak i europejskie pozwolg na
bezproblemowe wykorzystanie GNSS na lotniskach niekontrolowanych.

W celu uregulowan kwestii prawnych, zwigzanych z wykorzystaniem GNSS wydaje sie konieczne
wprowadzenie odpowiednich regulacji do ustawy — Prawo lotnicze i innych aktéw normatywnych.

SYSTEMY DOZOROWANIA (SUR)

Infrastruktura dozorowania stanowi w obecnych czasach fundament zintegrowanego systemu
zarzgdzania ruchem lotniczym. Szczegdlng rolg odgrywa dozorowanie kooperatywne, zapewniajgce
poza informacjg o lokalizacji statku powietrznego, réwniez dodatkowe dane takie jak m.in.
identyfikacja i wysokosé. Dla celéw zarzadzania ruchem lotniczym wszystkie komponenty systemu
dozorowania muszg stanowié spdjng catos$é, umozliwiajagcg wytworzenie i zobrazowanie informacji o
sytuacji powietrzne;.

Dziatania w domenie dozorowania powinny by¢ realizowane zgodnie z zatozeniami wskazywanymi w
Programie SESAR.

Program SESAR w obszarze systemdéw dozorowania koncentruje sie na funkcji systemoéw dozorowania
jako narzedzi umozliwiajgcych osigganie celéw operacyjnych. Plany wdrozenia SESAR zaktadajg
wykorzystanie kombinacji obecnie dostepnych technologii (MODE-S, ADS-B, MLAT , PSR), jak i
tworzonych nowych (Video Surveillance, Multi Static Primary Surveillance Radar) w celu osiggniecia
lepszej skutecznosci i zmniejszenia wptywu na srodowisko zrédet informacji dozorowania, z tendencja
do zwiekszenia zakresu dostepnej informacji i automatyzacji wymiany informacji pomiedzy statkami
powietrznymi i systemami naziemnymi. Przedstawiona w planie droga rozwoju systeméw
dozorowania w stosunku do gtéwnie stosowanych obecnie operacyjnie w Europie technologii (PSR,
SSR, SSR Mode S, MLAT/WAM), przewiduje przyszty intensywny rozwdj w zakresie wykorzystania ADS-
B, z zatozeniem, ze bedzie to kluczowy element poprawy wydajnosci w procesie racjonalizacji
infrastruktury dozorowania, przez zwiekszenie efektywnosci kosztowej oraz ograniczenie zajetosci
pasma 1030/1090MHz.

Biorgc pod uwage biezgce potrzeby operacyjne, obecny stan infrastruktury dozorowania oraz
tendencje dotyczace przysztej architektury CNS w Europie, planowane dziatania inwestycyjne PAZP
mozna podzieli¢ na cztery gtéwne obszary:
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1. Realizacja projektow inwestycyjnych zmierzajgcych do zakonczenia obecnego etapu
modernizacji infrastruktury dozorowania, zgodnego z SESAR.

2. Rozwdj technologiczny w zakresie ADS-B (realizacja z systemem MLAT FIR Warszawa, proces
wdrozenia operacyjnego zsynchronizowany z procesem wyposazania statkdw powietrznych w
wymagane transpondery ADS-B).

3. Zapewnienie dowolnym uzytkownikom koncowym mozliwosci wykorzystania danych ze
wszystkich dostepnych Zrddet informacji (w tym wojskowych radaréw pierwotnych —
uzytkownikom uprawnionym).

4. Rozbudowa infrastruktury pod katem CPK.

Realizacja zamierzen inwestycyjnych pozwoli na unowoczesnienie infrastruktury, zapewni spetnienie
wymagan operacyjnych i norm prawnych oraz bedzie wspierata realizacje strategii SESAR. Postepujgca
ewolucja w dziedzinie dozorowania prowadzi do transformacji struktury systeméw z bazujacej
wyltacznie na zrédtach radarowych do struktury, w sktad ktérej wchodzg zaréwno tradycyjne stacje
radiolokacyjne, jak tez naziemne urzadzenia pasywne, wyliczajgce lokalizacje statkéw powietrznych
oraz urzadzenia catkowicie bazujgce na informacji (w tym lokalizacyjnej), uzyskanej automatycznie z
systemow poktadowych statkéw powietrznych (ADS-B). Postep technologiczny wykorzystywany jest
zarowno w celu poprawy jakosci oraz zakresu informacji uzyskiwanej w systemie dozorowania,
ograniczenia kosztéow bezposrednich inwestycji i pdZniejszej eksploatacji oraz redukcji wptywu na
srodowisko.

Nalezy dazy¢ do zwiekszania Swiadomosci dotyczacej ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej przez
uzytkownikoéw przestrzeni powietrznej, m.in. przez zapewnienie mozliwosci wykorzystania danych ze
wszystkich dostepnych Zrédet informacji (w tym z wojskowych radaréow pierwotnych) przez
dedykowang sie¢ dystrybucji danych dozorowania (system SDDC). Na dzien dzisiejszy informacja z
radaréw wojskowych przez ten system moze byé udostepniana dla PAZP, ale w ograniczonym zakresie
i z wybranych posterunkéw radiolokacyjnych.

W obszarze zeglugi powietrznej w celu zagwarantowania prawidtowego dziatania lotniczych urzagdzen
naziemnych (LUN) realizowane jest zadanie polegajgce na uzgadnianiu lokalizacji inwestycji w obszarze
obowigzywania powierzchni ograniczajgcych zabudowe (BRA) od lotniczych urzadzen naziemnych.
Realizowane jest to, zgodnie z art. 86 ust. 7 ustawy — Prawo lotnicze, przez uzgadnianie miejscowych
plandw zagospodarowania przestrzennego, projektéw decyzji o warunkach zabudowy
i zagospodarowaniu terenu, opiniowanie projektow studiow uwarunkowan ikierunkow
zagospodarowania przestrzennego. Informacje o zewnetrznych granicach zasiegu poziomego
powierzchni ograniczajgcych zabudowe sg udostepniane na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego na internetowym serwisie mapowym ULC (w celu usprawnienia procesu uzgadniania
lokalizacji inwestycji z jednostkami samorzadu terytorialnego i podmiotami gospodarczymi
wznoszgcymi miedzy innymi farmy wiatrowe w otoczeniu lotniczych urzadzen naziemnych). Oprocz
wyzej wymienionego serwisu mapowego, ULC zamierza udostepnia¢ ograniczenia BRA za pomoca
ustug WMS, co pozwoli dotrze¢ do wiekszosci jednostek samorzadu terytorialnego w Polsce, jak

rowniez prywatnych pracowni projektowych.

135



Osiggniecie warunkéw umozliwiajagcych prowadzenie Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
nawigacji obszarowej ze zdefiniowanym wskaznikiem

RNP lub RNAV dla wszystkich operacji lotniczych w

przestrzeni FIR Warszawa.

Okreslenie wymagarn i wprowadzenie obowigzku Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
wykonywania operacji typu RNP.

Wykorzystanie odpowiedniej infrastruktury satelitarnej Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
oraz racjonalizacja infrastruktury naziemnych pomocy

nawigacyjnych zapewniajgca przejScie na nawigacje

satelitarng GNSS (ABAS, SBAS i GBAS), we wszystkich Zarzadzajacy portami lotniczymi
fazach lotu — zgodnie z zaleceniami ICAO.

Zapewnienie na wymaganym poziomie doktadnosci Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
informacji nawigacyjnej niezbednej dla zastosowan w
ATM/CNS.

Implementacja operacji 4D celem wsparcia koncepcji Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
zarzadzania ruchem ,gate to gate”.

Wdrozenie koncepcji FRA/cross border FRA Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Zapewnienie i utrzymanie na lotniskach mozliwosci Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
wykonywania operacji we wszelkich warunkach

pogodowych.
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Wspieranie operacji lotniczych wykonywanych przez Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
statki powietrzne o mniejszych  zdolnosciach

nawigacyjnych (tak dtugo jak bedzie to mozliwe), bioragc

pod uwage wptyw wszelkich wprowadzanych zmian na te

grupe statkow powietrznych.

Wspieranie operacji lotniczych panstwowych statkow Minister Obrony Narodowe;j
powietrznych, niespetniajacych wymogéw GAT.

Minister wtasciwy ds. wewnetrznych

Zapewnienie i utrzymanie infrastruktury dla obszarowych Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
(RNAV) procedur SID i STAR, oraz procedur oczekiwania

(holding), w oparciu o nawigacje RNAV a tam gdzie to

bedzie niezbedne takze dla konwencjonalnych procedur.
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Zapewnienie minimalnej sieci operacyjnej VOR/DME i
DME/DME na wypadek awarii GNSS.

Wdrozenie GNSS jako podstawowego sensora nawigacji
RNAV (GPS/ABAS, GPS/SBAS(EGNOS) + Galileo).
Przewiduje sie takie wdrozenie GBAS GAST-C i D jako
wspomagania dla GPS, umozliwiajacego wykonywanie
podejs¢ w CAT. Il i lll na wybranych lotniskach.

Rozbudowanie sieci radiolatarni DME (dla zapewnienia
backupu w ENR i TMA dla nawigacji obszarowej RNAV
GNSS).

Ostateczne wycofanie z eksploatacji radiolatarni NDB (w
2020 r. wycofano z pracy operacyjnej ostatnie NDB
eksploatowane przez Polska Agencije Zeglugi
Powietrznej), poniewaz praktycznie nie majg one
zastosowania w PBN, ani tez nie sg wykorzystywane jako
Zrédto sygnatu w nawigacji konwencjonalnej dla lotnictwa
cywilnego.

Realizacja projektéow inwestycyjnych zmierzajagcych do
zakonczenia obecnego etapu modernizacji infrastruktury
dozorowania, zgodnego z SESAR.

Rozwdj technologiczny w zakresie ADS-B (realizacja z
systemem WAM FIR Warszawa, proces wdrozenia
operacyjnego zsynchronizowany z procesem wyposazania
statkéw powietrznych w wymagane transpondery ADS-
B).

Zapewnienie dowolnym uzytkownikom koncowym
mozliwosci wykorzystania danych ze wszystkich
dostepnych irddet informacji (w tym wojskowych
radarow pierwotnych), pod warunkiem spetnienia
wymogu akredytacji systemu zarzadzania ruchem PAZP
do adekwatnego poziomu systemu wojskowego, przez
dedykowang sie¢ dystrybucji danych dozorowania
(system SDDC).

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Minister Obrony Narodowej

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PLANY GENERALNE LOTNISK UZYTKU PUBLICZNEGO
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Obowigzek opracowania plandw generalnych lotnisk zostat wprowadzony do ustawy — Prawo lotnicze
w 2011 r. i zostat natozony na zaktadajgcego lotnisko uzytku publicznego lub zarzadzajgcego juz
istniejgcym lotniskiem uzytku publicznego.

Zgodnie z ustawg — Prawo lotnicze, minister wtasciwy ds. transportu zatwierdza plan generalny lotniska
przedtozony przez zarzgdzajgcego lotniskiem, w zakresie jego zgodnosci z polityka transportowa kraju,
po zaopiniowaniu przez Prezesa ULC, po uzgodnieniu planu generalnego lotniska z Ministrem Obrony
Narodowej, w odniesieniu do terendw zamknietych oraz po uzgodnieniu z ministrem wtfasciwym ds.
rozwoju regionalnego w zakresie zgodnosci z programami rzgdowymi dotyczacymi rozwoju kraju, w
tym jego poszczegdlnych regiondw.

Powyzszy, finalny etap poprzedzony jest konsultacjami projektu planu generalnego lotniska
prowadzonymi przez zarzadzajacego lotniskiem z gminami, ktérych tereny zostaty objete planem
generalnym.

Przy ocenie planéw generalnych lotnisk minister wtasciwy ds. transportu ma na wzgledzie
postanowienia, w szczegdlnosci dokumentdéw o charakterze strategicznym, to jest SRT2030. Kolejnym
dokumentem determinujgcym zgodnos¢ z polityka transportowa kraju jest niniejsza Polityka Lotnicza.
W konsekwencji, plan generalny lotniska winien by¢ postrzegany jako istotny element polityki
transportowej regionu i kraju. Tam gdzie jest to mozliwe, minister wtasciwy ds. transportu uwzglednia
w swojej opinii rowniez dokumenty dotyczgce transportu lotniczego powstate na szczeblu
wojewddzkim. Z tego tez powodu konieczne jest zapewnienie, ze obowigzek posiadania planéw
generalnych jest nalezycie wypetniany.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze obowigzujgce przepisy Prawa lotniczego wymagajg nie tylko
posiadania zatwierdzonego Planu Generalnego, ale i jego aktualizacji w okreslonych sytuacjach. Nie
ulega watpliwosci, ze spadek popytu spowodowany pandemia COVID-19 jest takg wtasnie sytuacja.
Egzekucja obowigzkdw ustawowych, jakie spoczywajg na zarzadzajgcych lotniskami, jest niewatpliwie
dziataniem umozliwiajgcym realizacje celdw Polityki Lotniczej.

Majac réwniez na uwadze fakt, ze w wiekszosci spoétek zarzadzajacych portami lotniczymi samorzady
majg udziaty, lub wrecz sg ich witascicielami, warto aby w dokumentach planistycznych na poziomie
regionalnym (strategie rozwoju wojewddztwa, strategie rozwoju ponadlokalnego i strategie rozwoju
gminy) wtasciwie i wyczerpujaco odnoszono sie rowniez do kwestii szeroko rozumianego lotnictwa.

Celem i przedmiotem planu generalnego lotniska jest udokumentowana prezentacja planistycznej
koncepcji optymalnego rozwoju danego lotniska oraz przyjetych zatozen i aspektow eksploatacji
lotniska w okreslonym otoczeniu technicznym, meteorologicznym, $rodowiskowym, rynkowym i
operacyjnym, w oparciu o logicznie potaczone i adekwatnie zagregowane wyniki badan, prognoz i
analiz.

Co do zasady gtéwnym beneficjentem planu generalnego lotniska jest podmiot zarzadzajacy tym
lotniskiem. Powinien on jednak odpowiednio uwzgledni¢ spoteczno-gospodarczy i ekonomiczny
kontekst uzytkowania lotniska oraz interesariuszy, do ktdrych w szczegdlnosci nalezg: instytucje
zapewniajgce stuzby Zeglugi powietrznej, przewoznicy lotniczy, drogowi i kolejowi, zarzadcy
infrastruktury drogowej i kolejowej, organy administracji rzadowej i samorzadowej, przedsiebiorcy
oraz spotecznos¢ lokalna.

Zatwierdzony plan generalny lotniska stanowi sformalizowang prezentacje planistycznej koncepcji
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funkcjonowania i rozwoju danego portu lotniczego, z uwaga, ze plan generalny lotniska nie jest
dokumentem o charakterze stricte planu biznesowego, ale zbiorem prognostycznych zatozen
operacyjno-technicznych eksploatacji portu lotniczego w okreslonym otoczeniu technicznym,
operacyjnym, meteorologicznym, srodowiskowym, rynkowym, ekonomicznym i gospodarczym oraz
prawnym. Nie jest rowniez programem inwestycyjnym podlegajagcym implementacji wprost, jak
rowniez nie ogranicza swobody dziatalnos$ci gospodarczej podmiotu zarzadzajgcego portem lotniczym.

Z tego tez wzgledu, juz na etapie projektowania samego planu generalnego lotniska oraz jego
pozniejszej aktualizacji powinny by¢ uwzgledniane postanowienia zawarte w dokumentach o
charakterze strategicznym. Jednoczes$nie dokument ten powinien zawierac jasng wizje rozwoju danego
lotniska sporzgdzong w taki sposéb, aby dawat mozliwos¢ elastycznego realizowania potrzeb
zarzadzajgcego lotniskiem, niewymagajgcych kazdorazowego czgstkowego aktualizowania tego
dokumentu. Tym samym formuta planu generalnego powinna cechowac sie wiekszg ogdlnoscig, co
pozwolitoby na jego tatwiejszg i szybszg aktualizacje.

Ztozonos¢ planu generalnego lotniska i jego wieloaspektowos¢ wskazuje na celowos¢ podjecia dziatan
majacych na celu standaryzacje procesu opracowania, a nastepnie uzgadniania, opiniowania i
zatwierdzania planéw generalnych lotnisk uzytku publicznego.

Warto w tym miejscu rowniez podkredli¢, ze dla terendw objetych planem generalnym lotniska
sporzgdzenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego — zgodnego z zatwierdzonym
planem generalnym lotniska - jest obowigzkowe. Ma to na celu zapewnienie optymalnych mozliwosci
rozwoju lotnisk uzytku publicznego, ochrony gruntéw pod te lotniska i wyeliminowaniem
potencjalnych przeszkdd lotniczych oraz uwzglednienia tych obiektéw w procesie planowania i
zagospodarowania przestrzennego. Brak sporzadzenia miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego albo niewtasciwe jego przygotowanie winno wszelkimi konsekwencjami obcigzaé
podmiot obowigzany do jego przygotowania.

Za koordynacje polityki przestrzennej na obszarach bezposredniego otoczenia lotniska, celem
zabezpieczenia terendw pod inwestycje lotniskowe oraz wtasciwego ksztattowania kierunkéw
zabudowy, w sposdb jak najmniej eksponowany na oddziatywanie hatasowe zwigzane z lotniskiem
odpowiedzialny powinien by¢ zarzad wojewddztwa, na ktérego terenie zlokalizowano lotnisko uzytku
publicznego. Dodatkowo w zakresie koordynacji i planowania przestrzennego w otoczeniu lotniska
powinna by¢ koordynacja projektéw prowadzonych przez GDDKIA, Zarzady Drég Wojewddzkich i
Powiatowych, PKP PLK, lokalne wtadze samorzgdowe. Koordynacja powinna uwzglednia¢ dziatania
majace na celu zabezpieczenie dtugofalowego rozwoju lotniska, zapewnienia terenéw pod dalszg
rozbudowe, ochrone przed hatasem dla mieszkarcow regionu, a takze bezpieczeristwa wykonywanych
operacji lotniczych. Port lotniczy jest szczegdlnym przyktadem punktowej infrastruktury transportu,
ktdrej obecnos¢ ma wptyw na caty region, nie tylko jego najblizszg okolice.

Wyjatek od tej reguty stanowi¢ powinna kwestia koordynacji przestrzennej zwigzanej z budowg CPK,
ktdra winna by¢ zastrzezona dla administracji rzgdowe;j.

CPK stanowi istotny i o duzym stopniu oddziatywania czynnik, ktéry bedzie determinowat wielkos¢ i
strukture ruchu i przewozu lotniczego w Polsce. Wskazane powyzej kryteria zatwierdzenia przez
ministra witasciwego ds. transportu planu generalnego lotniska wskazujg na koniecznos¢
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wprowadzenia standardéw zapewniajacych spdjnos¢ nowych lub zaktualizowanych planéw
generalnych lotnisk, w szczegdlnosci przez:

e centralne sporzadzanie krajowych prognoz popytu na ruch i przewdz lotniczy;

e prowadzenie szerokiej wymiany informacji i konsultacji pomiedzy wykonawcg planu
generalnego lotniska i innymi podmiotami prowadzgcymi dziatalnosé¢ w zakresie lotnictwa
cywilnego, w szczegdlnosci przewoznikami lotniczymi i PAZP, a takze z innymi instytucjami
zarzadzajgcymi inng infrastrukturg transportowg, w tym GDDKIA i PKP PLK.

Zasadne jest rOdwniez rozwazenie zmian regulacyjnych w zakresie planéw generalnych, w celu
wzmochienia realizacji obowigzkéw ustawowych zwigzanych z rolg planéw generalnych w zapewnieniu
skoordynowanego na poziomie krajowym rozwoju infrastruktury lotniskowej.

Doprecyzowania wymaga chocby rola planu generalnego w integracji proceséw rozwoju
gospodarczego i przestrzennego terendw potozonych w otoczeniu lotnisk. Lotniska stanowig obiekty
infrastrukturalne generujgce istotne skutki przestrzenne dla najblizszego otoczenia (hatas,
powierzchnie ograniczajgce przeszkody). Istnieje w zwigzku z tym koniecznos¢ uksztattowania polityki
przestrzennej gmin w sposéb minimalizujgcy negatywne skutki realizacji inwestycji, zapewniajacy
harmonijne funkcjonowanie lotniska z otoczeniem oraz pozwalajacy na ograniczenie oddziatywan
lotniskowych poprzez odpowiednie ksztattowanie funkcji terenu.

Funkcjonowanie zdecydowanej wiekszosci lotnisk na terenach stabo zurbanizowanych (w gminach
wiejskich) powoduje, ze gminy — odpowiedzialne za kluczowe elementy procesu inwestycyjnego, takie
jak planowanie przestrzenne czy parcelacje gruntdéw — nie sg w stanie samodzielnie efektywnie
zorganizowac procesOw przeksztatcen przestrzennych przygotowujacych otoczenie lotniska do
zainwestowania. Obecnie funkcjonujace regulacje Prawa lotniczego, ustanawiajgce obowigzek
uchwalenia miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego dla obszaréw wskazanych w PGL
jako otoczenie lotniska, s3 niewystarczajgce dla zapewnienia efektywnego rozwoju otoczenia lotnisk.
W zwigzku z tym pogtebionej analizy wymaga kwestia przygotowania reformy prawnych regulacji w
zakresie funkcji planéw generalnych jako integratora rozwoju gospodarczego oraz przestrzennego w
otoczeniu lotniska.

Dziatania do realizacji:

Zmiana formuly opracowania i procesu zatwierdzania Minister wtasciwy ds. transportu
planéw generalnych lotnisk cywilnych, w szczegdlnosci w
zakresie zapewnienia aktualnosci planéw generalnych.

Aktualizacja planéw generalnych lotnisk uzytku Zarzadzajacy portami lotniczymi
publicznego w Polsce z uwzglednieniem nowej sytuacji

rynkowej spowodowanej pandemia COVID-19 oraz

dokumentéw wyznaczajacych polityke transportowg

kraju.
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INTERMODALNOSC

Zagadnienie intermodalnosci transportu, ze wzgledu na swoje liczne zalety, a w szczegdlnosci przyjazny
wzgledem s$rodowiska naturalnego charakter (zasobo- i energo- oszczednos$é, minimalizacja emisji
szkodliwych do srodowiska, zmniejszenie jednostkowego obcigzenia poszczegdlnych komponentéw
systemu transportowego) jest powszechnie podnoszone oraz stale rozwijane w koncepcjach rozwoju i
modernizacji transportu. Aspekty te wyrazane sg w politykach i strategiach na szczeblu krajowym,
wspdlnotowym i miedzynarodowym, a transport intermodalny, jest szczegdlnie popierang,
promowang i wspierang koncepcjg ksztattowania i sposobem zarzgdzania systemem transportowym.

W SRT2030 podkreslono perspektywiczne znaczenie intermodalnego systemu transportu
towarowego, ze zwrdceniem uwagi na znaczgco maty udziat transportu intermodalnego w catym
systemie i wielkosci pracy przewozowej oraz wskazaniem celéw i kierunkdw systematycznej poprawy
warunkéw technicznych, prawnych, organizacyjnych oraz ekonomiczno-finansowych tak, aby
przyczynity sie one do:

e podniesienia jakosci ustug, w tym wzrostu terminowosci i niezawodnosci przewozow,
obnizenia kosztéw funkcjonowania operatoréw oraz zapewnienia bezpieczeristwa przesytek;

e zwiekszenia efektywnosci transportu kolejowego i lotniczego;

e zwiekszenia mozliwosci rozwoju przewozéw towarowych w transporcie wodnym
$rodlgdowym i morskim;

e przestrzegania przez podmioty zarzadzajgce terminalami i centrami logistycznymi zasad
uczciwe] konkurencji i rdwnego traktowania wszystkich uczestnikow rynku w zapewnianiu
dostepu do infrastruktury logistycznej.

Jako gtéwne elementy transportu intermodalnego, znaczgco determinujgce jego rozwdj, w SRT2030
wskazano, m.in.:

o sie¢ weztéw przetadunkowych (terminali intermodalnych i multimodalnych przystosowanych
do przetadunku towardw niebezpiecznych, centrow logistycznych);

e systemy telemetryczne i satelitarne wsparte odpowiednimi rozwigzaniami cyfrowymi i
koncepcjami, optymalizujace i sterujgce procesami transportowymi, ktdre przyczyniajg sie do
skrdcenia czasu dostawy i wsparcia przedsiebiorcéw w planowaniu transportu intermodalnego
oraz eliminujg zagrozenia dla stanu przewozonych fadunkéw.

Optymalizacja procesdéw i systemu transportowego ma byc z zatozenia oparta na wysokim poziomie
integracji elastycznosci transportu drogowego z wysoka wydajnoscig kolei i m.in. efektywnoscig
transportu lotniczego, w szczegdlnosci przez realizacje nastepujacych przedsiewzieé:

e wdrazanie proceséw Scislejszej integracji transportu lotniczego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego;

e promowanie systemu dogodnych potgczen portdw lotniczych z centrami miast za
posrednictwem komunikacji zbiorowej;

e analize mozliwosci wdrazania innowacyjnych rozwigzan w zakresie biletéw i optat: wspdlnych
systemow biletowych dla transportu lotniczego, kolejowego i miejskiego, wielogateziowa
informacje transportowsg;
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e monitoring funkcjonowania rynku przewozow lotniczych, w szczegdlnosci pod wzgledem
respektowania zasad uczciwej konkurencji przez przewoznikdw, zapewnienia bezpieczeristwa
oraz wysokiej jakosci $wiadczonych ustug;

e zwiekszenie udziatu transportu lotniczego w transporcie towarowym;

e zapewnienie efektywnej obstugi transportem publicznym lotnisk.

Zagadnienia te, w inherentny sposdb przynalezg do praktyki sporzgdzania planéw generalnych lotnisk
uzytku publicznego i pozostajg w bezposrednim zwigzku z procesami inwestycyjnymi w portach
lotniczych.

Port lotniczy musi stanowié integralng czes¢ systemu transportowego kraju lub regionu. Duze
znaczenie ma prawidtowe wkomponowanie lotnisk w system transportowy miast, aglomeracji,
regiondw oraz wiasciwe organizowanie transportu naziemnego. Integracja portu lotniczego z
transportem naziemnym jest niezwykle istotna z uwagi na to, ze zwieksza dostepnos¢ portu lotniczego
i umozliwia wiekszej liczbie mieszkarncow danego regionu korzystanie z ustug lotniska lub ustug
Swiadczonych przez przewoznikdw lotniczych.

Dobre pofgczenie portu lotniczego z systemem sieci kolejowej oraz drég szybkiego ruchu wptywa na
rozwdj przewozéw towarowych. Dostepnos¢ do danego portu lotniczego jest bardzo wazna dla
wykorzystania w petni jego potencjatu, a tym samym generowania dodatkowych korzysci dla
gospodarki danego regionu lub kraju.

Zwiekszenie dostepnosci dla regiondéw, ktére nie znajdujg sie w zasiegu bezposrednich obszaréw
cigzenia portéw lotniczych stanowi jeden z gtéwnych priorytetéw Polityki Lotniczej.

Zarzadzajgcy lotniskami i wtadze samorzagdowe powinny podejmowac dziatania zwigzane z realizacjg
inwestycji okotolotniskowych (budowa potaczen drogowych i kolejowych, parkingdw, rozwdj
komunikacji miejskiej) w celu skrécenia czasu dojazdu do lotnisk i zwiekszenia obszaréw ich cigzenia,
a takze wigczenia polskich lotnisk w intermodalng sie¢ transportowg na poziomie krajowym i
europejskim, zapewniajgc portom lotniczym nalezng im role w europejskich korytarzach
transportowych.

Nalezatoby szczegdlny nacisk potozy¢ na koniecznosé scistej wspotpracy branzy kolejowej z branzg
lotniczg aby zapewnié petng intermodalnos¢ (odprawa lotnicza na dworcu kolejowym).

Oddanie do eksploatacji lotniska poprzedzone powinno by¢ inwestycjami w zakresie komunikacji
naziemnej tego lotniska z miastem — powigzania z istniejgcg siecia drogowa oraz kolejowg
umozliwiajacg dojazd do centrum miasta oraz innych miejscowosci potozonych w odlegtosci do 2
godzin jazdy. Konieczne jest lepsze powigzanie rozktaddw potgczen naziemnych — drogowych i
kolejowych z rozktadem lotéw i zapewnienie systemu informatycznego dla podrdznych, umozliwiajgc
dotarcie pasazerom do centrum miasta bez koniecznosci dtugiego oczekiwania na transport publiczny.

Rozbudowa pofaczen lotniska z siecig drogowa i kolejowg wplywa w znacznym stopniu na
usprawnienie przeptywu towaréw w regionach. Aktualnie najwiekszy udziat w przewozach cargo w
Polsce posiadajg lotniska w Warszawie oraz Katowicach. Jest to zwigzane z dobrze rozwinietg
infrastrukturg w tych portach lotniczych, rozbudowang siatkg potaczen regularnych, dobrymi
powigzaniami z infrastrukturg drogowa oraz duzym potencjatem gospodarczym regiondw.
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Olbrzymi wptyw na siatke potgczen drogowych i kolejowych w Polsce bedzie miata realizacja inwestycji
zwigzanych z budowg CPK. Zgodnie ze SRT2030 atrakcyjnos¢ transportu kolejowego opartego o wezet
CPK bedzie zalezata od spetnienia wymogdw infrastrukturalnych, organizacyjnych oraz taborowych.
Zgodnie z zatozeniem potaczenie CPK z kazdg gtdwng aglomeracjg Polski powinno wynosié¢ od 2 do 2,5
godziny (za wyjgtkiem Szczecina). Sie¢ zostanie takze uzupetniona o odcinki, dzieki ktorym wazne
osrodki bedg potaczone po mozliwie najkrétszej trasie. W ramach inwestycji kolejowych powstanie
okoto 1,8 tys. km potaczen szynowych. Jednoczesnie Koncepcja CPK wskazuje na oddziatywanie sieci
potaczen na tereny przygraniczne panstw sgsiadujgcych z Polska.

Dla skomunikowania uktadéw z silnymi osrodkami centralnymi, takimi jak uktad miast Warszawy i
todzi, optymalnym uktadem potgczen kolejowych jest model ,piasty i szprych”. Jednoczesnie dla
wystepujacego w Polsce uktadu duzej liczby osrodkéw miejskich sredniej wielkosci korzystne jest
rownomierne roztozenie potgczen. Rozwigzaniem jest uzupetnienie ww. modelu o potaczenia
obwodowe i bezposrednie relacje umozliwiajgce skomunikowanie regionéw — tzw. uktad ,pajeczyny”.
Dodatkowo powinny powstac kolejowe potaczenia regionalne oraz lokalne pofaczenia autobusowe
(tam, gdzie brak infrastruktury szynowej). Uktad w takiej postaci bedzie sprzyja¢ policentrycznosci
rozwoju oraz tgcznosci lotniczej wszystkich regionéw Polski. Rozwdj CPK to takze rozbudowa drog
ekspresowych i autostrad w celu integracji hub-u transportowego z uktadem drogowym w Polsce.
Planuje sie, ze w obszarze 3 godzin dojazdu siecig drég do CPK znajdzie sie 27 miliondw mieszkancow
Polski.

Koncepcja realizacji CPK wskazuje, ze powinien on stanowic¢ spdjny element sieci transportowe] catego
kraju. Intermodalnos$é, czyli taczenie odcinkdw podrdézy lotniczych z transportem kolejowym lub
drogowym, moze znaczgco poprawié efektywnos¢ transportu. Jest takze niezbednym elementem dla
rozwoju przewozow cargo.

Polskie porty lotnicze nalezgce do sieci TEN-T powinny by¢ dobrze skomunikowane z pozostatymi
rodzajami transportu. Pomimo iz zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013 zdnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowe] i uchylajgcym decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348 z
20.12.2013, str. 1, z pdin. zm.), potaczenie z transportem kolejowym jest wymagane jedynie w
przypadku Lotniska Chopina w Warszawie, pozostate porty lotnicze, docelowo powinny dazy¢ do
utworzenia odpowiednich potgczen z siecig kolejowa.

Przy projektowaniu i budowie systemdéw transportowych wspdtdziatajgcych z portami lotniczymi
i lotniskami nalezy uwzgledni¢ m.in. wymagania spoteczno-gospodarcze i ochrony $rodowiska, w tym
skumulowanego oddziatywania réznych systemoéw transportowych.

Dziatania do realizacji:

Poprawa dostepnosci transportu kolejowego oraz Minister wtasciwy ds. transportu
transportu drogowego do portow lotniczych (dziatanie

ciggte)
Zarzadzajacy portami lotniczymi

Jednostki samorzadu terytorialnego
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KIERUNEK INTERWENCIJI 111: USPRAWNIENIE FUNKCJONOWANIA PRZESTRZENI

POWIETRZNEJ

WYZNACZENIA INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH StUZBY RUCHU LOTNICZEGO

Zgodnie z art. 8 ust. 1 rozporzgdzenia (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie zapewniania stuzb zeglugi powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, str. 10, z pdzn. zm.), Panstwa Cztonkowskie wyznacza
instytucje zapewniajgcg stuzby ruchu lotniczego posiadajgca aktualny certyfikat uznawany na terenie
Wspdlnoty.

Zapewnienie stuzb ruchu lotniczego oraz innych stuzb zeglugi powietrznej w polskiej przestrzeni
powietrznej jest ustawowym zadaniem PAZP, utworzonej na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Zgodnie z art. 4 ust. 2 tej ustawy lotniskowa stuzba informacji
powietrznej, wchodzaca w sktad stuzby ruchu lotniczego, moze by¢ zapewniana takze przez inne
podmioty.

Wyznaczone instytucje powinny dostosowa¢ sie do ustalonych, lokalnych celéw w zakresie
skutecznosci dziatania na dany okres referencyjny, ktdre zostaty albo zostang wyznaczone dla Polski.
Wyznaczenie jakiejkolwiek instytucji nie powinno mie¢ negatywnego wptywu na wktad Polski w
realizacje celéw lokalnych w szczegdlnosci w zakresie efektywnosci kosztowej.

Wyznaczenie instytucji zapewniajgcych stuzby ruchu lotniczego i utworzenie strefy pobierania optat
terminalowych daje réwniez podstawe do ubiegania sie o udzielenie przez ministra wtasciwego ds.
transportu dotacji celowej z budzetu panstwa na sfinansowanie instytucjom zapewniajgcym stuzby
zeglugi powietrznej kosztéw zwigzanych z zapewnieniem tych stuzb w przypadku lotéw zwolnionych z
tych optat.

Dziatanie do realizacji:

Prowadzenie postepowan dot. wyznaczenia instytucji Minister wtasciwy ds. transportu
zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego

WYZNACZENIA INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH StUZBY METEOROLOGICZNE DLA DOSTARCZANIA
DANYCH | INFORMACIJI METEOROLOGICZNYCH.

Zgodnie z art. 9 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej, panstwa cztonkowskie moga wyznaczy¢ instytucje zapewniajaca stuzby meteorologiczne
dla dostarczenia catosci, badz czesci danych meteorologicznych na zasadzie wytgcznosci w catosci lub
czesci przestrzeni powietrznej bedacej w ich gestii, uwzgledniajgc uwarunkowania bezpieczenstwa. Z
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kolei na podstawie § 2 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskie]
z dnia 14 maja 2013 r. w sprawie sposobu wyznaczania instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi
powietrznej (Dz. U. poz. 608), minister wiasciwy ds. transportu moze wyznaczy¢ instytucje, o ktorej
mowa w art. 9 rozporzadzenia nr 550/2004, okreslajgc jednoczesnie struktury przestrzeni powietrznej
i rodzaj danych meteorologicznych, ktérych dostarczenie wymaga uzyskania wyznaczenia.

W konsekwencji wyznaczenie instytucji zapewniajgcej stuzby meteorologiczne nie jest obligatoryjne,
lecz stanowi fakultatywng mozliwosé, majacg na celu utrzymanie bezpieczenstwa operacji lotniczych
w przestrzeni powietrznej, pozostajacg w gestii ministra wtasciwego ds. transportu.

Ze wzgledu na ograniczony zakres podmiotowy do zapewnienia stuzb meteorologicznych na potrzeby
stuzb kontroli lotniska, stuzb kontroli zblizania i uzytkownikéw przestrzeni powietrznej wykonujgcych
loty w odpowiednich rejonach oraz strefach, wyznaczanie jednego organu na czas nieokreslony nie
wydaje sie korzystne dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego oraz racjonalizacji kosztow stuzb
meteorologicznych. Z drugiej strony tak dtugi okres wyznaczenia, w swietle braku wiedzy o mozliwych
zmianach prawnych i rynkowych w zakresie dotyczgcym zapewniania stuzb meteorologicznych i ich
finansowania, moze ograniczy¢ skuteczne reagowanie ministra wifasciwego ds. transportu na
zmieniajgce sie uwarunkowania rynkowe i prawne.

Jednoczesnie dokonanie wyznaczenia na okres dfuzszy niz okres referencyjny bytoby niewtasciwe i nie
dawatoby gwarancji spetnienia celéw skutecznosci dziatania ustalonych wtasciwg decyzjg Komisji
Europejskiej.

Za witasciwe uznaje sie pozostawienie zarzgdzajgcym lotniskami mozliwosci dobrowolnego wyboru
podmiotu dostarczajgcego niezbednych danych i informacji meteorologicznych.

Takie rozwigzanie dopuszcza wejscie na polski rynek nowych podmiotéw zainteresowanych i zdolnych
do prowadzenia dziatalnosci w lotnictwie cywilnym w zakresie dostarczania danych i informacji
meteorologicznych co moze pozytywnie wptyngé na konkurencje oraz potencjalne obnizenie kosztéw
zwigzanych z dostarczaniem danych i informacji meteorologicznych na potrzeby lotnictwa.

Z uwagi na powyzsze, wnioski o wyznaczenie instytucji zapewniajgcych stuzby meteorologiczne dla
dostarczania danych i informacji meteorologicznych bedg wnikliwie analizowane i zaktada sie, ze okres
wyznaczenia nie bedzie dtuzszy niz przyjety w przepisach prawa UE okres referencyjny. Z odpowiednim
wyprzedzeniem, przed zakonczeniem danego okresu, zainteresowana instytucja winna wystgpi¢ o
ponowne wyznaczenie oraz aktywnie wigczy¢ sie w prace nad przygotowaniem Planu Skutecznosci
Dziatania Stuzb Zeglugi Powietrzne;.

W przypadku braku podmiotéw zainteresowanych i zdolnych do prowadzenia dziatalnosci w lotnictwie
cywilnym w zakresie dostarczania danych i informacji meteorologicznych PAZP rozpisze postepowanie
przetargowe na ustugi zapewniania stuzby meteorologicznej w celu realizacji przez PAZP stuzb zeglugi
powietrznej oraz zapewnienia bezpieczenstwa i ciggtosci ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej.

W przypadku wyznaczenia nowego podmiotu do zapewniania stuzb meteorologicznych istotnym jest
by sposdb eksportu danych meteorologicznych do podmiotéw zewnetrznych (ANSP, zarzadzajacy
lotniskiem) umozliwiat ich jednolity sposéb prezentacji u odbiorcow — zaréwno ze wzgledu na
bezpieczenstwo (eliminacja pomytki) jak i efektywno$é kosztowa (brak modyfikacji systemow i
dodatkowych szkolen personelu).
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Dziatania do realizacji:

Wyznaczanie instytucji zapewniajacych stuzby Minister wiasciwy ds. transportu
meteorologiczne, majac na celu utrzymanie

bezpieczenstwa operacji lotniczych i przestrzeni

powietrzne;j.

ZEGLUGA POWIETRZNA

Przestrzen powietrzna nad Polskg jest czescig wspdlnej europejskiej przestrzeni powietrznej.
Uczestniczac w programie SESAR, PAZP realizuje projekty, ktorych efekty moga by¢ wykorzystywane w
europejskim systemie ATM z korzyscig dla transportu lotniczego oraz catej sieci lotniczej. Jednoczesnie
Polska stanowi granice zewnetrzng Unii Europejskiej, bedac niejako bramg do europejskiej przestrzeni
powietrznej dla ruchu lotniczego ze wschodu.

Istotne w zwigzku z powyzszym jest zapewnienie udziatu PAZP w miedzynarodowych projektach, ktére
umozliwig rozszerzenia dziatalnosci PAZP oraz zwiekszg jej zdolno$¢ do pozyskiwania dodatkowych
Srodkow na prowadzenie biezgcej dziatalnosci i realizacje inwestycji.

Dziatania Polski w tym obszarze stuzg realizacji zatozen i celéw Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Single European Sky — SES), ktore zostaty okreslone przez Komisje Europejskg jako
odpowiedz na rosnacy ruch lotniczy w europejskiej przestrzeni powietrznej. Celem SES jest przede
wszystkim zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej i zapewnienie bezpieczenstwa w ruchu
lotniczym, przy utrzymaniu efektywnosci kosztowe;j.

Pakiet SES 2+ stanowi¢ ma kolejny etap rozwoju regulacji z obszaru zarzadzania ruchem lotniczym w
Unii Europejskiej i przyczyniac sie do osiagniecia celéw Europejskiego Zielonego tadu (ang. European
Green Deal), m.in. poprzez redukcje emisji pochodzacych z transportu lotniczego. Ta koncepcja ma
rowniez sprzyja¢ wdrazaniu zmian technologicznych w zapewnianiu stuzb Zzeglugi powietrznej w
Europie.

Gtéwnym planem rozwoju systemu zarzadzania ruchem lotniczym w ramach ,,Europejskiej strategii w
dziedzinie lotnictwa” oraz inicjatywy Single European Sky jest ATM Master Plan.

Motywem przewodnim najnowszej edycji ATM Master Planu (edycja 2020) jest cyfrowa transformacja
europejskiej infrastruktury lotniczej (digitalizacja), prowadzgca docelowo do ,bardziej inteligentnego”
i dostepnego transportu lotniczego. Cyfryzacja jest sitg napedowg zapewniania elastycznej pojemnosci
przestrzeni powietrznej oraz bardziej skalowalnego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM - Air
Traffic Management). Filar technologiczny SES — SESAR — stanowi kluczowy czynnik dla
(cyber)bezpiecznego, interoperacyjnego i przyjaznego dla srodowiska systemu ATM.

Bez uwzglednienia przyspieszonego tempa procesu digitalizacji, obecny europejski system ATM nie
bedzie w stanie obstuzy¢, w niezaktécony sposdb, prognozowanego ruchu lotniczego. Koniecznos¢
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intensyfikacji dziatan na rzecz cyfryzacji w sektorze ATM jest w petni zgodna z ,,Europejskg strategig w
dziedzinie lotnictwa”, ktéra uznaje inicjatywe SES i Program SESAR jako kluczowe czynniki na rzecz
zrbwnowazonego wzrostu i innowacyjnosci w transporcie lotniczym.

Krok w kierunku ,,cyfrowej europejskiej przestrzeni powietrznej” (,Digital European Sky”) polega¢ ma
na wprowadzeniu technologii, ktére beda zwieksza¢ poziom automatyzacji, wirtualizacji oraz
cyberbezpiecznego udostepniania danych w sektorze ATM. Umozliwi to bardziej efektywne
zapewnianie stuzb ruchu lotniczego, obstuge statkdow powietrznych (np. bezzatogowych statkéw
powietrznych) i nowych podmiotéw we wszystkich typach przestrzeni powietrznej. Dzieki
nowoczesnym i w petni cyfrowym technologiom, system zarzgdzania ruchem lotniczym stanie sie
efektywniejszy, elastyczny i odporny na réznego rodzaju czynniki zewnetrzne, takie jak wzrost/spadek
ruchu lotniczego, na ktére podmioty Swiadczace stuzby zeglugi powietrznej (ANSPs) nie majg wptywu.

ATM Master Plan (edycja 2020), ktorego horyzont czasowy siega 2040 r., jest zgodny z priorytetami
politycznymi Komisji Europejskiej. Jednym z nich jest wspomniany tzw. , Europejski Zielony tad”
(,European Green Deal”), obejmujacy pakiet Srodkéw, takich jak ograniczenie emisji szkodliwych
substancji oraz inwestowanie w nowatorskie badania i innowacje. ATM Master Plan (edycja 2020)
okresla przy tym, w jaki sposdb technologia moze wyeliminowac negatywny wptyw operacji lotniczych
na srodowisko naturalne oraz jak w petni wykorzystaé¢ potencjat oferowany przez nowg generacje
czystszych i cichszych samolotéw.

W zakresie rozwoju przestrzeni powietrznej podkreslenia wymaga istota kierunkéw jej rozwoju
okreslonych w Krajowe] Strategii Rozwoju Przestrzeni Powietrznej , Airspace Strategy for Poland”
opracowanej wspélnie z IATA i wypetniajgcej oczekiwania przewoznikow lotniczych, ktéra moze de
facto stanowic rozwiniecie niniejszego dokumentu w obszarze zeglugi powietrznej.

Wizja Programu SESAR — w kierunku Cyfrowej Europejskiej Przestrzeni Powietrzne;j

Mimo obecnie obserwowanego znacznego spadku ruchu lotniczego wywotanego pandemig COVID-19,
nalezy oczekiwac, ze w Sredniookresowej perspektywie czasu ruch lotniczy zacznie sie odbudowywac,
a jego poziom powrdci do wartosci sprzed pandemii. Nie wiadomo, kiedy to nastapi, lecz aby
efektywnie i bezpiecznie obstuzy¢ wolumen ruchu lotniczego w Europie na poziomie notowanym w
2019 r. jednoczesnie niwelujgc wptyw operacji lotniczych na sSrodowisko naturalne, konieczne bedzie
wdrozenie skalowalnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym, integrujgcego zaréwno operacje
zatogowe, jak i bezzatogowe. Obecny moment spowolnienia w szeroko rozumianym sektorze lotnictwa
wydaje sie ogromng szansg, aby odpowiednio przygotowac sie na odbudowe ruchu lotniczego, ktéra
na pewno nastgpi.

Ww. kierunek dziatan, wpisujacy sie w wizje Programu SESAR i przedstawiony w ATM Master Planie
(edycja 2020), opiera sie na pojeciu operacji lotniczych bazujgcych na trajektoriach (trajectory-based
operation), ktérych idea sprowadza sie do petnej integracji informacji o locie w celu stworzenia i
udostepnienia zsynchronizowanych danych o locie przez i dla wszystkich podmiotéw zaangazowanych
w dziatalnos$¢ operacyjng (ANSPs, linie lotnicze, porty lotnicze, Network Manager). Dziatania te majg
zosta¢ zrealizowane przez transformacje cyfrowg infrastruktury technicznej, charakteryzujaca sie
znacznym wzrostem poziomu automatyzacji, wirtualizacji i cyberbezpiecznego udostepniania danych.
Nowoczesna techniczna infrastruktura umozliwi ANSPs oraz dostawcom ustug danych, niezaleznie od
granic panstwowych czy granic FIR, dostep do petniejszego niz obecnie zakresu cyberbezpiecznych
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danych. Dodatkowo, lotniska zostang w petni zintegrowane z europejska siecig ATM (ATM network),
co przyczyni sie do optymalizacji ruchu lotniczego.

PROPONOWANE NOWE ROZWIAZANIA W ATM MASTER PLAN (EDYCJA 2020) | ETAPY WDROZENIA
WI1ZJI PROGRAMU SESAR

Proponowane nowe rozwigzania w ATM Master Plan (edycja 2020) w kierunku digitalizacji bedg
wymagaé zmian w sposobie rozwijania i wdrazania elementdéw technologicznych, a takze w sposobie
zapewniania ustug. Elementy wiaczone w zakres nowego ATM Master Plan (edycja 2020) obejmujg m.
in.:

- powigzanie kwestii konfiguracji przestrzeni powietrznej z aspektami technicznymi i
wprowadzenie cross-border/cross FIR Free Route Airspace oraz zorientowane na optymalny
przeptyw ruchu (flow-centric) zmiany w architekturze przestrzeni powietrznej; zatozeniem jest,
by przestrzen powietrzna byfta zoptymalizowana zgodnie z potrzebami operacyjnymi,
niezaleznie od FIR czy granic krajowych,

- rozdzielenie $wiadczenia stuzb wymiany danych ATM (ATM data services) od stuzb ruchu
lotniczego (ATS); to kierunek dziatan na rzecz zwiekszenia konkurencyjnosci, efektywnosci oraz
elastycznosci systemu ATM w Europie, ktére docelowo miatyby doprowadzi¢ do eliminacji
obecnej fragmentacji przestrzeni powietrznej w Europie; dziatania w tym zakresie obejmuja
petng implementacje nowego modelu $wiadczenia ustug wymiany danych przez nowo
powstate podmioty, tj. ATM data service providers (ADSPs),

- oddzielenie kwestii Swiadczenia ustug od lokalnej (wtasciwej geograficznie) infrastruktury
technicznej w celu zwiekszania poziomu wirtualizacji i automatyzacji; opierajgc sie na nowym
modelu swiadczenia ustug danych (ADSP) wirtualne centra majg by¢ kluczowym czynnikiem
warunkujgcym odpornos¢ systemu ATM na ryzyka zewnetrzne, bedace poza kontrolg
dostawcow stuzb zeglugi powietrznej; dodatkowo, rozwigzania umozliwiajgce wyzszy poziom
automatyzacji przyczyniac sie bedg do wypracowania oraz wdrozenia operacji opartych na
trajektorii (trajectory-based operations),

- integracje statkdbw powietrznych, zatogowych i bezzatogowych, w tym plan integracji dronéw
we wszystkich klasach przestrzeni powietrznej,

- stopniowa integracje i racjonalizacje infrastruktury technicznej CNS zorientowane na
efektywnos¢ (performance) w rozumieniu generowanych kosztow, czy pokrycia oraz
wprowadzanie komplementarnych technologii/infrastruktury CNS,

- wprowadzenie nawigacji w oparciu o charakterystyki systemoéw (PBN) co przyniesie korzysci w
zakresie bezpieczenstwa, przepustowosci iefektywnosci dzieki optymalizacji tras ATS i
procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadow.

Gtéwne kierunki dziatan w obszarze stuzb zeglugi powietrznej bedg koncentrowaty sie na
dostosowaniu systemu zarzadzania ruchem lotniczym do potrzeb operacyjnych, uruchomieniu
operacyjnego centrum zapasowego oraz doskonaleniu kompleksowego zarzgdzania przestrzenig
powietrzng, w tym modernizacja przestrzeni w czesci wynikajacej z utworzenia CPK. Istotne jest
rowniez posiadanie witasnego Centrum Danych ATM (ADSP), stanowigcej rowniez sktadnik
infrastruktury krytycznej. Niezwykle wazine bedzie tez okreSlenie poziomu zaangazowania
zarzadzajgcych portami lotniczymi w rozwdj infrastruktury oraz procesdéw dotyczacych usprawnienia
zarzadzania przeptywami ruchu lotniczego w okofolotniskowej przestrzeni powietrznej oraz w portach
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lotniczych. Podmioty te sg kluczowe dla stworzenia systemu gate-to-gate, bedacym koncowym
,produktem” obecnych i przysztych przeprowadzanych oraz testowanych inicjatyw (procedury i
technologie) w ramach przedsiewziecia SESAR. Trzeba zauwazy¢, ze poszczegdlne porty lotnicze, w tym
Lotnisko Chopina w Warszawie, wdrazajg inicjatywe CDM, ktdra wydaje sie by¢ pierwszym etapem w
drodze usprawnienia zarzadzania przeptywami ruchu lotniczego w portach lotniczych oraz
okotoportowej przestrzeni powietrznej, a ktére mogg postuzy¢ w przysztosci jako baza do systemu
gate-to-gate. Dzieki skorelowaniu CDM z inicjatywami w ramach programu SESAR, a wiec systemami
informatycznymi pozwalajacymi na efektywny przeptyw informacji lub procedurami zapewniajgcymi
bardziej ekonomiczne wykonywanie operacji oraz lepsze wykorzystanie przestrzeni powietrznej,
system gate-to-gate mogtby by¢ wprowadzony szybciej oraz z lepszymi efektami dla jego uczestnikéw.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze SESAR Deployment Programme, czyli plan obligatoryjnych wdrozen dla ATM
w Europie, jako rozwiniecie i transpozycja rozporzadzenia KE dotyczagcego Common Project 1, takze
obejmuje dziatania wpisujgce sie w digitalizacje, ochrone srodowiska, cyberbezpieczenstwo, czyli
obecne priorytety w sektorze ATM.

StUZBY RUCHU LOTNICZEGO | StUZBY TECHNICZNE

Realizacja koncepcji CPK wymagac¢ bedzie zapewnienia dodatkowej kadry operacyjnej w obszarze
stuzb: APP, TWR.

Nowe lotnisko CPK, o zaktadanej wysokiej liczbie operacji, wymaga¢ bedzie ponadto prowadzenia
statego monitoringu, weryfikacji stanu i potrzeb oraz implementacji rozwigzan i funkcjonalnosci, ktore
sprzyja¢ bedg, rowniez dtugookresowo, zachowaniu wysokiej produktywnosci stuzb.

Osiggniecie optymalnego stanu zatrudnienia umozliwi zarzgdzanie sektorami ACC/APP,
dostosowanymi do potrzeb CPK, w sposdb zapewniajgcy wymagang przepustowosc przestrzeni FIR
Warszawa. Ponadto niezbedne bedzie zapewnienie odpowiedniego personelu TWR, wyposazonego
kompleksowo w narzedzia pracy oraz sprzet zwiekszajgcy bezpieczenstwo operacji na lotnisku i w jego
poblizu.

Osiggniecie wymaganych zasobdéw personelu operacyjnego ATC wigzac sie bedzie z koniecznoscig
wyszkolenia, z odpowiednim wyprzedzeniem, nowe] kadry kontroleréw ruchu lotniczego, niezbednej
do obstugi oczekiwanej, juz z chwilg otwarcia nowego lotniska — wysokiej liczby operacji lotniczych.

Podobne przygotowanie dotyczy personelu stuzb technicznych do obstugi infrastruktury CNS.

MODERNIZACJA STRUKTUR PRZESTRZENI POWIETRZNEJ | PROCEDUR

Koncepcja budowy CPK wymaga¢ bedzie wspétpracy pomiedzy spotkg CPK i PAZP. Podmioty te bedg
Scisle wspierane w obszarach regulacyjnych przez organy krajowe i europejskie (minister wtasciwy ds.
transportu, Prezes ULC, Sity Powietrzne Rzeczypospolitej Polskiej, porty lotnicze pozostajgce w zasiegu
CPK, uzytkownicy przestrzeni powietrznej, Network Manager). Istotng role w tym procesie bedzie
petnit Komitet Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng (KZPP), ktéry wyraza opinie i przedstawia
propozycje w zakresie zarzgdzania i wykorzystania przestrzeni powietrznej ministrowi wtasciwemu ds.
transportu, Ministrowi Obrony Narodowej, ministrowi wtasciwemu ds. wewnetrznych, Prezesowi ULC
oraz, za ich posrednictwem lub bezposrednio, innym organom administracji rzgdowej odpowiednio do
ich wiasciwosci. Ponadto konieczne bedzie wprowadzenie niezbednych zmian w zakresie zarzadzania
przestrzenia powietrzng oraz dostosowania procedur dolotowych i odlotowych do wymagan
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zarzadzajgcego lotniskiem. Nowa lokalizacja gtdwnego krajowego lotniska to koniecznos$é rekonstrukcji
struktury przestrzeni powietrznej co najmniej w FIR Warszawa i procedur, w tym wprowadzenia zmian
w obszarze nawigacji terminalowej i trasowej w zakresie:

e wyznaczenia strefy kontrolowanej lotniska — CTR,

e wyznaczenia rejonu kontrolowanego lotniska — TMA,

e stworzenia procedur w zakresie odlotéw i dolotéow — SID, STAR, CDA, CCO, RNAYV,
dostosowania struktury przestrzeni (TMA i nowa sektoryzacja ACC) do potrzeb przeptywéw
ruchu do/z lotniska,

e dostosowania tras dolotowych do Lotniska Chopina w Warszawie,

e reorganizacji przestrzeni powietrznej w kooperacji ze strong wojskowg m.in. w zakresie stref
czasowo wydzielonych TSA i stref czasowo zarezerwowanych TRA— w szczegdlnosci w zasiegu
geograficznym 32. Bazy Lotnictwa Taktycznego w tasku.

Implementacja nowych procedur i rozwigzan operacyjnych, to réwniez wdrozenie nowych technik
i technologii pracy odpowiednio dostosowanych do potrzeb wspdtpracy osrodka kontroli zblizania APP
oraz stuzby kontroli lotniska TWR w ramach CPK. Wymaga to opracowania i symulacji nowego uktadu
struktur przestrzeni powietrznej dla catego Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa.

PRZYSZtA INFRASTRUKTURA CNS

Rozwdj infrastruktury nawigacyjnej, tgcznosci i dozorowania jest $cisle skorelowany z modernizacjg
struktur przestrzeni powietrznej i rozwojem stuzb ruchu lotniczego Z punktu widzenia prawidtowego
Swiadczenia ustug, kluczcowym zadaniem jest zapewnienie odpowiedniej infrastruktury
radiokomunikacyjnej, tym samym wtasciwej komunikacji w zarzadzaniu ruchem lotniczym. Projekt
budowy CPK wymagat bedzie rewizji zatozenn ekonomicznych i operacyjnych ujetych w s$rednio- i
dtugookresowych planach PAZP. Z tego tez wzgledu w przysztosci przeanalizowania bedg wymagaty
plany inwestycyjne w zakresie infrastruktury nawigacyjnej dla Lotniska Chopina w Warszawie (EPWA),
Lotniska Warszawa/Modlin (EPMO), Lotniska Warszawa-Radom (EPRA), czy Lotniska tédz (EPLL), ktore
pozostawaty bedg w obszarze oddziatywania nowego portu lotniczego. Nalezy przy tym przyjac
zatozenie, ze w celu zapewnienia ciggtosci stuzb nawigacyjnych na terenie FIR Warszawa do czasu
operacyjnego uruchomienia CPK wymagana bedzie takie realizacja inwestycji zaplanowanych na
lotniskach w Warszawie i Nowym Dworze Mazowieckim, a po uruchomieniu CPK rowniez poniesienie
przez PAZP kosztdw przeprowadzenia dziatar dezinwestycyjnych, w zwigzku z koniecznoscig wyzbycia
sie niektorych elementdéw infrastruktury lotniczej, jako aktywdw uznanych za zbedne wobec zmiany
gtéwnego krajowego lotniska.

STRUKTURA OPERACIJI LOTNICZYCH

Przewidywana dynamika wzrostu ruchu lotniczego nie jest jednolita dla catej Europy. Wzrost
W ujeciu procentowym bedzie znacznie stabszy na wiekszosci rozwinietych rynkéw lotniczych
potozonych na obszarze Europy Zachodniej, ktdre jednak bedg charakteryzowaty sie najwiekszg
dodatkowgq liczbg operacji lotniczych w ciggu doby. W ujeciu procentowym srednioroczna dynamika
wzrostu operacji lotniczych w FIR Warszawa szacowana jest na poziomie 3,3%. Budowa CPK i mozliwa
w zwigzku z tym aktywizacja ruchu lotniczego moze wygenerowaé dodatkowy wzrost nieuwzgledniony
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w aktualnej prognozie EUROCONTROL (brak ograniczen srodowiskowych, brak restrykcji dla lotéw
wykonywanych w porze nocy, ekspansja PLL LOT i innych przewoznikdw generujacych ruch
przesiadkowy — transfer, wieksza liczba rozktadowych potaczen i przewoznikéw lotniczych).

Z uwagi na potozenie geograficzne Polski zaktadany jest wzrost obcigzenia pracg dla stuzb
zapewniajgcych kontrole ruchu lotniczego. Potrzeba zapewnienia ciggtosci operacyjnej w obszarze
bezposrednio graniczacym z jednej strony z rynkiem nasyconym, ktdrego przyszte przyrosty szacowane
sg na poziomie powyzej 1 000 operacji lotniczych na dobe (Niemcy), z drugiej strony z duzg strefg ruchu
nieobjetego regulacjami przeptywu ruchu lotniczego w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrzne;j.
Bedzie to wymagato wprowadzenia zaawansowanych technologicznie rozwigzan i funkcjonalnosci
(m.in. wielowarstwowego podziatu pionowego, systemu zarzgdzania ruchem lotniczym —iTEC, MLAT,
DiFMP — Dynamic Integrated Flow Management Position) dla zapewnienia wspdtpracy umozliwiajacej
obstuzenie catego ruchu w FIR Warszawa. To réwniez koniecznos$¢ zapewnienia odpowiedniej liczby
personelu operacyjnego, m.in. nowe licencje kontroleréw ruchu lotniczego, w tym stuzby TWR na CPK
oraz udziat stuzb operacyjnych w projektach realizowanych w ramach prac nad koncepcjg CPK.

W tym znaczeniu nalezy réwniez dokonaé uporzadkowania odpowiedzialnosci i dokona¢ oddzielenia
lotnictwa cywilnego od lotnictwa panstwowego (i wojskowego), tam gdzie jest to mozliwe i
uzasadnione.

Biorgc pod uwage skale przedsiewziecia, jakg jest budowa i uruchomienie CPK, planowane
przeniesienie ruchu komercyjnego, o ktérym méwi Koncepcja CPK, oraz biorgc pod uwage fakt, ze na
podstawie ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej to PAZP zapewnia
bezpieczng, ciggty, ptynna i efektywng zegluge powietrzng w polskiej przestrzeni powietrznej przez
wykonywanie funkgcji instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej, zarzadzanie przestrzenia
powietrzng oraz zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego, istnieje zasadno$é zabezpieczenia
mozliwosci finansowania przez PAZP inwestycji zwigzanych z powstaniem CPK. W szczegdlnosci
dotyczy to kosztéw zwigzanych z przygotowaniem stuib ruchu lotniczego oraz inwestycjami
zwigzanymi z posadowieniem urzadzen tacznosci, nawigacji i dozorowania (CNS) niezbednymi dla
uruchomienia stuzb w CPK. Musi to jednak odbywac sie w granicach przewidzianych normami prawa
krajowego i unijnego.

W realizacji inwestycji CPK nalezy upatrywaé istotnej szansy dla rozwoju PAZP, ktéra w zwigzku z
otwarciem portu lotniczego bedzie podmiotem obstugujgcym znacznie wiekszy ruch lotniczy, o
wyzszym poziomie skomplikowania i natezenia niz dotychczas.

Rejon Informacji Powietrznej (FIR Warszawa) nalezy do jednych z najwiekszych w sieci europejskiej.
Podmiotem zapewniajagcym stuzby Zeglugi powietrznej na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej w
ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej jest PAZP. Realizacja koncepcji CPK wymagaé
bedzie od PAZP przeprowadzenia szczegétowych analiz o charakterze operacyjnym i finansowym,
zmierzajgcych do wypracowania optymalnych rozwigzan umozliwiajgcych przyszte skuteczne i
efektywne zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej w rejonie oddziatywania CPK. Ponize]j przedstawiono
zakres koniecznych analiz:

1) stuzby zeglugi powietrznej,

2) sieci drég lotniczych i procedury lotu,
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3) wymaganej infrastruktury tgcznosci, nawigacji i dozorowania,
4) struktury operacji lotniczych,
5) organizacji przestrzeni powietrzne;j.

Realizacja dziatan w ramach wskazanych obszaréw jest warunkiem niezbednym do kompleksowego
wdrozenia wszystkich celéw, ktére bedg wyznaczone w ramach prac nad projektem CPK.

Dziatania do realizacji:

Dostosowanie prawa krajowego do kierunkdw Minister wtasciwy ds. transportu
wynikajacych z SES2+*®) umozliwiajac tym samym rozwdj

polskich podmiotéow $wiadczacych stuizby zeglugi

powietrzne;j.

Dostosowanie systemu zarzadzania ruchem lotniczym do  Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
potrzeb operacyjnych oraz doskonalenie kompleksowego
zarzadzania przestrzenig powietrzna.

Zapewnienie dodatkowej kadry operacyjnej w obszarze Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
stuzb: ACC (Area Control), APP (Approach Control), TWR

(Aerodrome Control) oraz stuzb informacji powietrznej FIS

(ang. Flight Information Services) na potrzeby m.in.

Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Wprowadzenie zmian w zakresie zarzadzania przestrzenia Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
powietrzng oraz dostosowania procedur dolotowych i

odlotowych do wymagan i potrzeb ruchu lotniczego w

zwigzku  z  uruchomieniem  Centralnego  Portu Urzad Lotnictwa Cywilnego
Komunikacyjnego, a takie dokonanie rekonstrukcji
struktury przestrzeni powietrznej w FIR Warszawa w
zakresie wprowadzenia zmian w obszarze nawigacji
terminalowej i trasowe;.

Centralny Port Komunikacyjny Sp. z
0.0.

Modernizacja struktur przestrzeni powietrznej i rozwéj Minister wtasciwy ds. transportu
stuzb ruchu lotniczego.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

STREFY OPtAT TERMINALOWYCH

Zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2019/317 z dnia 11 lutego 2019 r.
ustanawiajgcym system skutecznosci dziatania i optat w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
oraz uchylajgcym rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr 390/2013 i (UE) nr 391/2013 (Dz. Urz. UEL 56z

46) pakiet dwdch wnioskéw Komisji Europejskiej w zakresie reformy Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej nad ktdrym trwajg prace na szczeblu UE.
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25.02.2019, str. 1, z pézn. zm.), zwanym dale] ,rozporzadzeniem 2019/317”, jego regulacje stosuje sie
do terminalowych stuzb zeglugi powietrznej zapewnianych w portach lotniczych, ktére znajduja sie na
terytorium panstw cztonkowskich i obstugujg co najmniej 80 000 operacji lotniczych wykonywanych
wedtug wskazan przyrzadow (IFR) rocznie.

Na podstawie tak okreslonego kryterium, rozporzgdzenie 2019/317 stosowane bytoby wytgcznie do
Lotniska Chopina w Warszawie i zapewne w niedtugim czasie do Miedzynarodowego Portu Lotniczego
im. Jana Pawta Il Krakdw - Balice.

Korzystajgc jednak z mozliwosci zawartej w rozporzadzeniu 2019/317 Polska zdecydowata
o stosowaniu jego przepisdéw rowniez do terminalowych stuzb zeglugi powietrznej zapewnianych w
pozostatych portach lotniczych.

Przepisy UE z obszaru SES pozostawity w kompetencji panstwa cztonkowskiego do uregulowania na
poziomie ustawowym sposéb ustanawiania stref pobierania optat terminalowych i zatwierdzania
stawek optat terminalowych dla tych stref, zaréwno w zakresie optat terminalowych objetych
przepisami UE, jak opfat terminalowych nieobjetych tymi przepisami.

W konsekwencji dokonano nowelizacji ustawy — Prawo lotnicze w zakresie przepisdw dotyczgcych
podstaw kosztowych optat terminalowych stuzb zeglugi powietrznej zapewnianych w lotniskach
wytgczonych ze stosowania przepiséw UE. Zgodnie z art. 130c ust. 3 ustawy — Prawo lotnicze, minister
wiasciwy ds. transportu, po zasiegnieciu opinii Prezesa ULC, zatwierdza, w drodze decyzji, strefe
pobierania optat terminalowych objetych przepisami prawa Unii Europejskiej w zakresie Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Stosownie do art. 130c ust. 2 tej ustawy, zatwierdzenie strefy, o
ktérej mowa powyzej nastepuje na wniosek instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego, ktérej
koszty majg najwyzszy udziat w kosztach stanowigcych podstawe do obliczania stawki optaty
terminalowej dla tej strefy.

Kontynuujac polityke wypracowang w drugim okresie odniesienia dla systemu skutecznosci dziatania
stuzb zeglugi powietrznej minister wiasciwy ds. transportu zdecydowat*’), ze w rejonie informacji
powietrznej FIR Warszawa w okresie od dnia 1 stycznia 2020 r. do dnia 31 grudnia 2024 r. ustanowione
zostaty dwie strefy pobierania optat terminalowych tj.:

a. | strefa pobierania optat terminalowych obejmujgca Lotnisko Chopina w Warszawie
(EPWA);

b. Il strefa pobierania optat terminalowych obejmujaca lotniska Krakéw (EPKK), Gdarisk
(EPGD), Poznan (EPPO), Wroctaw (EPWR), Szczecin (EPSC), Katowice (EPKT), todz
(EPLL), Rzeszéw (EPRZ), Zielona Gora (EPZG), Bydgoszcz (EPBY), Warszawa/Modlin
(EPMO), Lublin (EPLB), Warszawa-Radom (EPRA), Olsztyn (EPSY).

Odnosnie terminalowych stuzb zeglugi powietrznej na lotniskach wytgczonych ze stosowania
przepiséw UE zaproponowano alternatywny mechanizm ustanawiania stref pobierania optat

47) Decyzja Ministra Infrastruktury z dnia 21 czerwca 2019 r. w sprawie zatwierdzenia w rejonie informacji
powietrznej FIR Warszawa w okresie od 1 stycznia 2020 r. do 31 grudnia 2024 stref optat terminalowych (znak:
DL-1.471.10.2019).
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terminalowych oraz zatwierdzania stawek tych optat, ktéry — co do zasady — zblizony jest do
mechanizmdw okreslonych w prawie unijnym.

Zatwierdzenie strefy, o ktérej mowa w art. 130e ustawy — Prawo lotnicze, powinno mieé zastosowanie
wyltacznie do portéw lotniczych w przypadku, kiedy nie spetniajg one kryterium okreslonego w
rozporzadzeniu 2019/317, a minister wtasciwy ds. transportu nie skorzysta ze swojego uprawnienia
objecia ich przepisami SES.

Nie ma uzasadnienia dla ustanawiania stref i zatwierdzania stawek na lotniskach, ktére nie obstuguja
lotéw handlowych. Koszty funkcjonujgcych na takich lotniskach stuzb, w tym stuzb zeglugi powietrznej,
powinny zawieraé sie w optatach za korzystanie z danego lotniska.

Stworzenie odrebnej strefy pobierania optfat terminalowych dla kazdego portu lotniczego nie wydaje
sie dziataniem wtasciwym, gdyz moze generowac ryzyka, w tym finansowe po stronie portu lotniczego
i instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej, dziatajgcych w danym porcie lotniczym.

Wiasciwym wydaje sie, aby porty lotnicze objete jedng strefg pobierania optat terminalowych
charakteryzowaty sie zblizonym rodzajem i zakresem zapewnianych stuzb zeglugi powietrznej oraz byty
objete wszystkie lub nie objete w ogdle planem skutecznosci dziatania. Dodatkowo pod uwage
nalezatoby wzig¢ poziom kosztow jednostkowych (wysokos¢ hipotetycznej stawki jednostkowej) w
okresie, w ktérym planowane jest objecie jedng strefg wybranych portow lotniczych.

Wiaczenie do jednej strefy pobierania optat terminalowych portéw lotniczych o znaczgco réznym
poziomie kosztéw stuzb zeglugi powietrznej potencjalnie moze rodzi¢ ryzyko subsydiowania
krzyzowego pomiedzy portami.

W ramach przygotowan do czwartego i kolejnych okreséw referencyjnych, majac na uwadze poziomi
strukture ruchu lotniczego oraz rodzaj zapewnianych stuzb zeglugi powietrznej, analizy wymagac
bedzie utrzymanie stanu obecnego lub powrdt do systemu jednostrefowego czy ustanowienie wiecej
niz dwadch stref pobierania optat terminalowych. W przypadku ostatniego scenariusza powinny zostac
okreslone mierzalne progi, ktérych osiggniecie bedzie stanowito przestanke do wtgczenia danego portu
lotniczego do systemu SES oraz do konkretnej strefy pobierania optat terminalowych.

Dziatania do realizacji:

Przeprowadzenie analizy funkcjonowania stref pobierania Minister wtasciwy ds. transportu
optat terminalowych w trzecim okresie referencyjnym
(2020-2024) i wypracowanie optymalnych rozwigzan na )
czwarty i kolejne okresy referencyjne tj. od roku 2025. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Podjecie analiz w zakresie zréznicowania rodzaju i zakresu Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
zapewnianych stuzb zeglugi powietrznej w zaleznosci od
rodzaju i natezenia ruchu lotniczego, w tym szersze
stosowanie AFIS na lotniskach o matym natezeniu ruchu.  Zarzadzajacy portami lotniczymi

Urzad Lotnictwa Cywilnego
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KIERUNEK INTERWENCIJI IV: ZAPEWNIENIE PRAWIDtOWEGO FUNKCJIONOWANIA |

ROZWOJU RYNKU LOTNICZEGO

Funkcjonowanie rynku lotniczego w Polsce reguluje ustawa — Prawo lotnicze. Jednoczesnie
podstawowe znaczenie dla polityki rozwoju polskiego rynku lotniczego ma SRT2030 oraz niniejsza
Polityka Lotnicza.

Biorgc pod uwage przyjety w ustawie — Prawo lotnicze podziat na lotniska ponadlokalne — krajowe i
regionalne, w Polsce funkcjonuje jeden krajowy port lotniczy (Lotnisko Chopina w Warszawie) i 14
portow regionalnych. W rejestrze lotnisk cywilnych oraz w ewidencji lgdowisk Urzedu Lotnictwa
Cywilnego ujeto 64 lotniska cywilne (stan na 4 grudnia 2020 r.), z czego 14 to lotniska uzytku
publicznego certyfikowane oraz 450 lgdowisk (stan na 18 stycznia 2021 r.). Obecnie portu lotniczego
nie posiadajg trzy wojewddztwa: opolskie, podlaskie i Swietokrzyskie.

Gtéwnymi podmiotami dziatajgcymi na polskim rynku lotniczym sg porty lotnicze, przewoznicy lotniczy,
biura podrdzy, producenci maszyn i urzadzen lotniczych, instytucje odpowiedzialne za kontrole
transportu lotniczego, jednostki samorzadu terytorialnego, lokalna spoteczno$é, pasazerowie. Inne
podmioty wptywajgce na funkcjonowanie rynku lotniczego to m.in. dostawcy detaliczni,
ubezpieczyciele, firmy doradcze i marketingowe, lokalni przedsiebiorcy. Z ekonomicznego punktu
widzenia transport lotniczy kreuje nowe miejsca pracy, zwieksza konkurencyjnosc¢ regionu i zamoznosc
lokalnej spotecznosci.

Miedzynarodowe Zrzeszenia Przewoznikdw Powietrznych (IATA) twierdzi, Ze poprawa
konkurencyjnosci lotnictwa w Polsce zaktadajgca m.in. poprawe przepustowosci drog startowych,
modyfikacje obowigzujacych przepiséw zgodnie z zasadami ,Smarter Regulations” i wdrozenie
systemow utatwiajgcych ruch pasazerdw przez granice, bedzie znaczagcym czynnikiem stymulujgcym
rozwdj gospodarczy i tworzenie nowych miejsc pracy. Wedtug szacunkéw organizacji IATA branza
transportu lotniczego w Polsce zapewnia obecnie okoto 137 000 miejsc pracy i dostarcza gospodarce
4 miliardy euro, co stanowi okoto 1% PKB Polski. Dalszy rozwdj branzy moze wykreowac¢ 8 000 nowych
miejsc pracy i 3 miliardy EUR dodatkowego PKB. Jezeli jednak konkurencyjnos$¢ polskiego transportu
lotniczego nie ulegnie poprawie nalezy mie¢ na uwadze mozliwos¢ utraty nawet 40 000 miejsc pracy.
Oczywiscie szacunki te uzaleznione sg od kondycji sektora po przezwyciezeniu negatywnych skutkéw
gospodarczych kryzysu spowodowanego przez pandemie COVID-19.

Poczagwszy od 2018 r. Polska osigga wynik powyzej 1 wspétczynnika mobilnosci, ale nadal jest to
wartos¢ trzykrotnie mniejsza od wskaznika mobilnosci osigganego przez Niemcy i czterokrotnie
mniejsza niz wskaznik Wielkiej Brytanii. Jednoczednie, jeszcze na poczatku 2020 r. wskazniki
przepustowosci polskich portéw lotniczych oscylowaty w okolicach wartosci maksymalnych.

Kluczowymi czynnikami sprzyjajgcymi rozwojowi rynku lotniczego w Polsce w ostatnich latach byta
dodatnia dynamika wzrostu gospodarczego, rosnacy popyt na ustugi lotnicze i co sie z tym wigze,
dziatania ukierunkowane na zwiekszenie przepustowosci portéw lotniczych. Przyjmujgc obserwowang
dynamike rozwoju rynku lotniczego w Polsce i na Swiecie, wydawato sie, ze nowe inwestycje oraz
modernizacja istniejgcej infrastruktury lotniczej powinny stanowié gtdwne kierunki rozwoju. Jednak w
poszukiwaniu zrédet zmian i trendéw, a takze analizujgc wptyw obecnej rzeczywistosci na przyszte
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funkcjonowanie rynku lotniczego, w perspektywie dtugoterminowej nalezy juz teraz uwzglednic skutki
ekonomiczne wywotane pandemig COVID-19.

Zanim branza lotnicza powrdci na dotychczasowa $ciezke wzrostu bedzie musiata zmierzy¢ sie ze
skutkami spowolnienia gospodarczego. Czas potrzebny na powrdt do stanu rdwnowagi bedzie zalezat
od sity skutkéw ekonomicznych sytuacji zwigzanej z pandemig COVID-19 oraz niepewnej sytuacji
geopolitycznej na wschodzie Europy oraz od skutecznosci przyjetych rozwigzan pomocowych dla
lotnictwa. W najblizszym horyzoncie czasowym, funkcjonowanie rynku lotniczego ulegnie
przemodelowaniu w zakresie m.in. koniecznosci wprowadzenia nowych regulacji zwigzanych z
bezpieczenstwem sanitarnym na lotniskach i w samolotach, dodatkowej kontroli pasazeréw w
terminalach, zakupu sprzetu do kontroli temperatury pasazeréw. Po opanowaniu pandemii, kolejnym
etapem bedzie adaptacja do nowych warunkow rynkowych.

W perspektywie dtugofalowej na funkcjonowanie rynku lotniczego znaczgcy wptyw moze mie¢ zmiana
oczekiwan konsumentdéw, zmiana modelu biznesowego przewoznikéw lotniczych oraz zmieniajgca sie
sytuacja geopolityczna. Zmiany funkcjonowania rynku lotniczego nalezy rozpatrywaé w obszarach
zwigzanych ze strukturg spoteczng, technologia, Srodowiskiem i gospodarka. W aspekcie spotecznym
znaczacg role odgrywa rozwdj miast, starzenie sie ludnosci (Europa i Ameryka), wzrost liczby ludnosci
(Afryka i Azja). Technologia to przede wszystkim kwestia pozyskiwania paliw i zrédet energii,
automatyzacja pracy, zastosowania rozwigzan sztucznej inteligencji, cyberbezpieczenstwo. Gtéwnym
zagadnieniem S$rodowiskowym pozostaje emisja CO,, regulacje dotyczagce norm hatasuy,
rozprzestrzenianie sie chordb zakaznych, kataklizmy i nieoczekiwane zjawiska pogodowe.

PRZEMYSt LOTNICZY

Rozwdj przemystu lotniczego przyczynia sie do kreowania faicuchéw wartosci oraz lokalnych
tadcuchéw dostaw opartych na MSP zapewniajac dtugoterminowe efekty, tworzenia i wdrazania
nowoczesnych technologii oraz ich dyfuzje do innych gatezi gospodarki, odtwarzania i kreowania
najwyzszej jakosci miejsc pracy, opracowywania ,zielonych” technologii majacych znaczenie dla
dekarbonizacji, a takie do aktywizacji zaplecza badawczo-rozwojowego polskich instytutéw
naukowych i uczelni. W Polsce dziata ponad 150 firm prowadzgcych dziatalnos¢ w sektorze lotniczym i
okoto-lotniczym z roczng sprzedaza na poziomie okoto 1 mld EUR, zatrudniajacych facznie ponad 20
tys. pracownikéw. Okoto 80% zaktaddw zlokalizowanych jest w potudniowo-wschodniej czesci naszego
kraju. Wiekszos¢ z nich jest cztonkami Stowarzyszenie Polskiego Przemystu Lotniczego (SPPL), badz
jednego z czterech klastréw: ,Dolina Lotnicza” (Klaster Kluczowy), Slaski Klaster Lotniczy, Wielkopolski
Klaster Lotniczy, Dolnoslgski Klaster Lotniczy. Funkcjonujg one przede wszystkim jako producenci i
poddostawcy czesci oraz komponentéw dla duzych, czesto miedzynarodowych podmiotéw branzy
lotniczej. Wolumen rocznej sprzedazy oscyluje tgcznie wokét kwoty 1 mld euro. Ze wzgledu na niskg
pozycje w tancuchu dostaw nie jest to model optymalny. Koncentracja i intensyfikacja dziatarh majaca
na celu podniesieniu pozycji polskich producentow w tancuchu dostaw globalnych wraz z
przejmowaniem odpowiedzialnosci za zaawansowany produkt umozliwi poprawe istniejacej sytuacji.
Automatycznie przeniesie sie to na zwiekszenie innowacyjnosci sektora i gospodarki.

Symptomatyczne jest rowniez stabe powigzanie miedzy polskim przemystem lotniczy a uczelniami
technicznymi, instytutami badawczymi i osrodkami badawczymi. Stabe jest rowniez zaangazowanie
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przemystu w europejskie programy badawcze dedykowane dla sektora lotniczego. Nie sprzyja temu
struktura produkcji (niski poziom w tancuchu dostaw nie generuje istotnego zapotrzebowania na prace
badawczo-rozwojowe) oraz niedopasowanie mechanizméw finansowania projektéow lotniczych ze
Srodkow publicznych (cykl i warunki wsparcia totalnie nieadekwatny do cyklu opracowania i wdrozenia
produktéw branzy lotniczej).

Korzysci wynikajgce ze wzmocnienia polskiego przemystu lotniczego to przede wszystkich wzrost
konkurencyjnosci polskich przedsiebiorstw na rynkach zagranicznych, wzrost poziomu zatrudnienia w
branzy lotniczej, podniesienie poziomu innowacyjnosci, bezpieczenstwo ekonomiczne, promocja
polskiej marki i gospodarki za granicg oraz w efekcie réwniez wzrost zamoznosci spoteczenstwa.

Aktualne oczekiwania wobec przemystu lotniczego w Polsce to wzmocnienie produkcji finalnej
(wyrobow koncowych, w miejsce dominujgcej produkcji podzespotéw) a takze dronéw oraz matych
samolotow krétkiego startu i lgdowania, wpisujagce sie w zatozenia rozwoju matych lotnisk
aeroklubowych.

Dziatania do realizacji:

Wsparcie innowacyjnych projektow polskiego przemystu Minister wtasciwy ds. transportu
lotniczego oraz intensyfikacja wspotpracy polskich

producentéw z instytutami i oSrodkami badawczymi.
Minister  wtasciwy ds. rozwoju

regionalnego

Minister wtasciwy ds. gospodarki

Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

RYNEK LOTNICZEGO CARGO W POLSCE

Polski rynek lotniczego cargo rozwija sie dynamicznie, niemniej jednak jest dos¢ stabo rozwiniety i
stanowi zaledwie 1% cargo obstugiwanego w catej Europie. To znacznie mniej niz udziat pozostatych
gatezi transportu na tym rynku. Konkurencja dla przewozéw towarowych droga powietrzng jest
transport kolejowy cargo.*®

Pomimo rosngcego odsetka towardow wysokowartosciowych w handlu miedzynarodowym znaczenie
lotnictwa cargo w Polsce jest niewielkie. Wskazana moze okazad sie budowa terminali lotniczych cargo
i polepszenie warunkdw do dziatania przewoznikéw cargo zarejestrowanych w Polsce.

Uspdjnienie catego systemu transportowego wymaga zaréwno dynamicznej rozbudowy brakujgcych
elementow infrastruktury transportowej pozwalajgcych ten system jak najszybciej urzeczywistnié, jak

48] Diagnoza stanu rynku lotnictwa General Aviation i cargo lotniczego w Polsce”. Zesp6t Doradcéw
Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa 2020.
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rowniez wymaga poprawy jakosci infrastruktury i jej standardéw technicznych. Ponadto konieczne jest
wprowadzanie rozwigzan i elementdw integrujgcych rézne kategorie sieci transportowej takich jak
wezty multimodalne, centra przesiadkowe i terminale cargo — m.in. przy dworcach kolejowych,
wielopoziomowe skrzyzowania wielkich arterii — z uwzglednieniem obszaréw pozamiejskich, tunele,
systemy sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe i postojowe oraz inne elementy punktowe i
pomocnicze. Lepsze wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarza sieé¢ transportowa oraz wykorzystanie
relatywnie mocnych stron kazdego rodzaju transportu przyczynig sie w znacznym stopniu do
zmniejszenia zatoréw, emisji zanieczyszczen i liczby wypadkdw komunikacyjnych. Potrzebna jest zatem
optymalizacja sieci i jej sprawne funkcjonowanie jako catosci. Realizacja przysztych inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie zwigzana bedzie réwniez z podjeciem dziatan na rzecz rezerwacji
terendw pod zaplanowane inwestycje.

Scista integracja portu lotniczego z transportem naziemnym, zwtaszcza z siecig szybkich pofaczen
kolejowych, znacznie rozszerza obszar cigzenia portu, wptywajac na strukture ruchu i warunki rozwoju
lotnisk komunikacyjnych, zaréwno w regionie jak i w skali kraju. Integracja z siecig autostrad i drog
ekspresowych oprocz zalet dla pasazeréw korzystajgcych z dojazdu samochodem na lotnisko ma
fundamentalne znaczenie dla rozwoju lotniczych przewozéw towarowych.

SRT2030 zaktada, ze gtéwny cel w odniesieniu do transportu lotniczego bedzie realizowany poprzez
zapewnienie warunkéw do zrownowazonego rozwoju rynku pasazerskiego oraz cargo z jednoczesnym
zapewnieniem najwyzszych standardéw bezpieczenstwa i ochrony s$rodowiska. Zwiekszenie
mobilnosci tej gatezi rynku bedzie miato miejsce poprzez innowacyjnos¢ oraz efektywnos¢ transportu
lotniczego.

Dla komercyjnego rynku przewozdéw lotniczych istotne znaczenie majg réwniez duze samoloty
przeznaczone do ruchu komunikacyjnego kodu B, C, D i E. Od 2010 r. zwiekszyta sie liczba samolotéw
0 masie powyzej 9 ton przeznaczonych do przewozdéw pasazerskich. Polscy przewoznicy lotniczy nie
dysponujg jednak duzymi samolotami (kodu C, D i E), ktére mogtyby by¢ wykorzystywane wytgcznie w
operacjach cargo.

Funkcjonujacy na polskim rynku model biznesowy obstugi cargo opiera sie gtéwnie na sprzedazy miejsc
w samolotach spedytorom, ktérzy posrednicza w pozyskiwaniu frachtu od nadawcéw. Blisko 20%
przewozow obstugiwanych jest przez Polskie Linie Lotnicze LOT S.A. Cargo. Z uwagi na rosnace
zapotrzebowanie na towary importowane z réznych stron Swiata, jak i rosngcg wartosé polskiego
eksportu, potencjat cargo lotniczego w Polsce bedzie rdst, mimo chwilowego spowolnienia.

Do rozwoju rynku cargo lotniczego w Polsce przyczynia sie takze pozyskiwanie przez polskich
przewoznikéw lotniczych przeptywu cargo dotychczas realizowanego przez z infrastrukture lotniczg i
przewoznikow z innych krajéw, w szczegdlnosci z Europy Zachodniej.

Tonaz przewozonych na poktadach samolotéw w polskich portach lotniczych w 2019 r. wynidst ok. 124
tys. ton*?). Wptyw na stabg kondycje polskiego rynku lotniczego cargo na tle cargo obstugiwanego w
Europie ma wiele czynnikéw, w tym zapotrzebowanie. Transport lotniczy cargo, ze wzgledu na swojg

9) |104¢ obstuzonego cargo on board (w kg) w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym i
miedzynarodowym w r. 2018-2019, ULC 2020.
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nature, jest kosztowng alternatywa. Wykorzystuje sie go gtéwnie w przypadku cennych i szybko
psujacych sie towardéw.

Najwiekszy udziat w odprawianych w Polsce przesytkach cargo on board ma Lotnisko Chopina w
Warszawie. Drugie pod tym wzgledem jest lotnisko Katowice-Pyrzowice, a za nim Lotnisko w Gdarsku.
Na lotniska regionalne przypada nieco mniej niz 20% tadunkéw przewozonych w transporcie lotniczym
w Polsce. Nalezy zauwazy¢ znaczny wzrost w ostatnich latach przewozéw cargo w Porcie Lotniczym
Rzeszéw-Jasionka, gdzie w 2019 r. dynamika wzrostu tych przewozéw wyniosta az 280% wzgledem
2018 .

Ten segment rynku w lotnictwie ma znaczacy potencjat, ktéry bedzie mdégt by¢ wykorzystywany,
jednakze wytgcznie w przypadku zapewnienia odpowiedniej infrastruktury portéw lotniczych, jak
rowniez petnej intermodalnosci i interoperacyjnosci z innymi rodzajami transportu.

Rozwigzaniem problemu ma by¢ budowa CPK. Realizacja inwestycji zwigzanej z CPK, ktdry nie bedzie
podlegat istotnym ograniczeniom srodowiskowym (czestotliwos$¢ wykonywania operacji, szczegdlnie
W porze nocnej), umozliwi rozwéj lotniczych przewozéw tadunkéw.

Koncepcja budowy CPK, ktéry stanie sie nowym hubem przetadunkowym jest szczegdlnie istotna z
punktu widzenia PLL LOT. Korzysci, ktére moze oferowaé CPK to zwiekszenie przepustowosci oraz
dostepnos¢ infrastruktury nie tylko w zakresie magazyndéw, ale tez ptyt postojowych czy drdég
kotowania dla duzych samolotéw (kody D, E, F), ktére wykonuja loty all cargo.*®

W tym kontekscie niezbednym bedzie stworzenie infrastruktury lotniczej dostosowanej do ruchu cargo
(zaréwno po stronie landside oraz airside), maksymalnie skomunikowanej z transportem drogowym
oraz kolejowym. Zaréwno w polskim handlu zagranicznym, jak i w obrocie wewnatrzkrajowym bedzie
przybywato wysokowartosciowych towardw, dla ktérych najefektywniejszym rozwigzaniem jest
lotniczy transport cargo. Aby jednak ten rodzaj transportu zaczat sie w Polsce rozwija¢, konieczna jest
dalsza rozbudowa infrastruktury do obstugi jednostek cargo oraz zorganizowanie rodzimej floty
$redniej wielkosci samolotéw cargo.

Dalsze znaczace inwestycje w infrastrukture terminalowga planuja lotniska w Katowicach, Lublinie oraz
Krakowie. W przypadku tego ostatniego zwigzane jest to z koniecznoscig przeniesienia obecnego
terminala cargo ze wzgledu na rozbudowe terminala pasazerskiego. Lotnisko w Krakowie ma przy tym
sporg szanse na zaistnienie w przewozach cargo, dzieki planowanemu, ale odtozonemu w czasie ze
wzgledu na COVID-19, uruchomieniu wiekszej liczby lotéw do USA. Swojg oferte zamierzaty w tym
porcie rozwija¢ zarowno PLL LOT, jak i American Airlines, co datoby mozliwos¢ wykorzystania
dostepnych na obstugiwanych przez nich trasach przestrzeni tadunkowych.?

Dostepnos¢ lotnisk i czas dojazdu do kazdego portu lotniczego cargo z tych czesci kraju, w ktdrych
koncentruje sie dziatalnos$¢ gospodarcza i najwieksza gestos¢ zaludnienia jest elementem kluczowym,
wplywajacym na sukces danego portu lotniczego. Jest to takze jeden z najwazniejszych czynnikéw dla

50) Diagnoza stanu rynku lotnictwa General Aviation i cargo lotniczego w Polsce”. Zesp6t Doradcéw
Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa 2020.
Y lbidem.
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firm zajmujacych sie przewozem fadunkéw lotniczych, ze wzgledu na mozliwie jak najszybszym czasie
dojazdu do klienta.

Z tego wzgledu intermodalnos¢ transportu lotniczego powinna zosta¢ zapewniona, w miare
mozliwosci, przez zintegrowanie portéw lotniczych z siecig transportu lagdowego w Polsce i w krajach
osciennych, co pozwoli na zwiekszenie ich roli oraz poprawe dostepnosci, nie tylko w ujeciu
regionalnym i krajowym, ale takze europejskim. Skomunikowanie portéw lotniczych z innymi srodkami
transportu, moze przyczyni¢c sie do zwiekszenia efektywnosci ich funkcjonowania oraz
konkurencyjnosci. Ma to szczegdlne znaczenie w kontekscie rozwoju rynku cargo lotniczego w Polsce.

Istotng przeszkoda stojgcg na drodze szybszego rozwoju przewozu tadunkéw jest nizsza niz oczekiwana
wydolnos¢ stuzb celnych, sanitarnych, weterynaryjnych czy epidemiologicznych. Ich obecnosc¢ i
sprawne funkcjonowanie w portach lotniczych sg niezbedne do sprawnego kontrolowania przesytek.
Dziatania powinny by¢ ukierunkowane na utatwianie procedur i czynnosci kontrolnych odpraw celno-
skarbowych dla transportu towaréw droga lotniczg. To o tyle istotne, ze stuzby muszg pracowaé w
odrebnych pomieszczeniach, a np. produkty pochodzenia zwierzecego nie mogg by¢ kontrolowane

razem z innymi.>?

Dziatania do realizacji:

Rozbudowa, w uzasadnionych przypadkach, terminali Zarzadzajgcy portami lotniczymi
lotniczych cargo i stworzenie warunkéw dla Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

przewoznikéw cargo zarejestrowanych w Polsce.
Agenci handlingowi

Wprowadzanie rozwigzan i elementéw integrujacych Minister wtasciwy ds. transportu
réine kategorie sieci transportowej, w celu zwiekszenia

efektywnosci transportu lotniczego cargo.
Zarzadzajacy portami lotniczymi

Jednostki samorzadu terytorialnego

Poprawa funkcjonowania stuzb celnych, sanitarnych, Minister wtasciwy ds. zdrowia
weterynaryjnych oraz epidemiologicznych w portach

lotniczych.
Minister wtasciwy ds. finansow

publicznych

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Analiza wsparcia podmiotéw rynku lotniczego w zakresie Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
pozyskania statusu znanego nadawcy.

52} Diagnoza stanu rynku lotnictwa General Aviation i cargo lotniczego w Polsce”. Zesp6t Doradcéw
Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa 2020.
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RYNEK GENERAL AVIATION (LOTNICTWA OGOLNEGO)

Zestawiajac liczbe operacji lotniczych wykonywanych przez szeroko rozumiane lotnictwo ogdlne w
krajach o najbardziej dojrzatym tym segmencie rynku z Polska, okaze sie, ze rola lotnictwa ogdlnego w
Polsce jest mniejsza, niz wynikatoby to z prostej analogii do PKB.

Za taki stan rzeczy odpowiada wiele czynnikdw, wsréd ktdrych mozna wymienic¢ synergiczny charakter
procesOw zwigzanych z lotnictwem. Wraz ze wzrostem liczby powigzan gospodarczych, dostepnosci
infrastruktury czy stworzeniem sieci silnych instytucji dla tego rynku ruch General Aviation rosnie coraz
szybciej.

Wiele miast sredniej wielkosci lezy poza strefg szybkiego dostepu do lotnisk komunikacyjnych. W ich
otoczeniu czesto znajdujg sie lotniska sportowe o nawierzchni zaréwno trawiastej, jak i utwardzonej,
zarzadzane gtdwnie przez Aeroklub Polski lub przez aerokluby regionalne. 26 lotnisk w Polsce spetnia
wymogi jakosciowe dla réznego rodzaju ruchu GA. Te sie¢ uzupetniajg ladowiska, ktére wielokrotnie
dysponujg lepszymi parametrami infrastruktury od lotnisk. Mozna zauwazy¢, ze liczba operacji
lotniczych w poszczegdlnych sektorach w przestrzeni niekontrolowanej z wykorzystaniem tgcznosci ze
stuzbg informacji powietrznej FIS rosnie. W 2019 r. suma operacji po raz pierwszy przekroczyta prog
250 000. Zgodnie z danymi PAZP w roku 2020 obstuzono prawie 278 tys. operacji. Lotnictwo General
Aviation odnotowuje systematyczny wzrost liczby operacji o okoto 10% z roku na rok. Mimo trudnego
okresu dla catej branzy lotniczej, lotnictwo ogdlne wciaz jest bardzo aktywne.

Jednakze ten rodzaj ruchu nie rosnie jednak réwnomiernie, a w wypadku wielu regiondw dostepnosc
infrastruktury lotniczej dla General Aviation sie pogarsza.

Pomimo niewielkiej w skali europejskiej liczby statkéw powietrznych zarejestrowanych do
wykonywania prac lotniczych, funkcjonowanie polskich firm na tym rynku ma kluczowe znaczenie dla
rozwoju i bezpieczedstwa kraju i poszczegélnych regiondw. Przyktadem mogg by¢ zadania
fotogrametryczne, patrolowania infrastruktury liniowej (w tym przesytowej), dziatania
przeciwpozarowe czy wspotpraca w zakresie obrony cywilnej. Zauwazalny staje sie deficyt matych
lokalnych lotnisk z dobrze przygotowang infrastrukturg lotniskowg i nawigacyjng oraz zapleczem
technicznym, ktére mogtyby stac sie miejscem szkolenia przysztych pilotéw, jednoczesnie przyciagajac
ruch turystyczny i biznesowy. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze za rozwéj danego lotniska lokalnego
odpowiada zarzgdzajacy lotniskiem, badZ odpowiednia jednostka samorzadu terytorialnego i to te
podmioty powinny przeprowadzi¢ analize optacalnosci takiego przedsiewziecia.

Lotniska takie mogg petnié¢ rowniez wazng role we wiaczeniu infrastruktury transportowej regionéw
do systemu lotnisk.

Zarzadzajgcy takimi lotniskami lub wtadze samorzagdowe czesto sg zainteresowane przystosowaniem
ich do eksploatacji catorocznej i przyjmowania samolotéw typu air taxi, samolotéw biznesowych, czy
tez matych samolotéw nieregularnej komunikacji lotniczej. Przystosowanie lotniska do takiego
wykorzystania wymaga niezbednej infrastruktury lotniczej, a takze zapewnienia wtasciwe] eksploatacji
w ciggu roku.
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Wtadze samorzadowe uwazajg te modernizacje lotnisk za istotny czynnik stymulujgcy rozwdj
okolicznych obszaréw a dodatkowo, w wielu przypadkach sg gotowe wesprzec¢ finansowo takie
inwestycje z wtasnych srodkéw.

Aspiracje takie powinny jednak by¢ dostosowane do potencjatu ruchu lotniczego, ktéry miatby by¢
obstugiwany i dostosowany do realnych potrzeb uzytkownikéw. Dziatania w tym zakresie muszg
uwzgledniaé rowniez ekonomiczng wykonalnos¢ i samodzielno$¢ finansowa projektu w dtugim
terminie, opartg na rzetelnym biznesplanie.

Nalezy zauwazy¢, ze rézne dokumenty dotyczgce rozwoju infrastruktury lotniczej dla General Aviation
w Polsce sporzadzane na réznych szczeblach, nie sg ze sobg spdjne, a w skrajnych przypadkach nawet
sprzeczne. Jednoczesnie w wielu przypadkach ograniczajg sie do lotnisk obstugujacych
miedzynarodowy ruchu komercyjny zupetnie marginalizujac sektor lotnictwa ogdlnego. Przyciggniecie
zagranicznych przewoznikdéw lotniczych czy inwestoréw do regiondw jest w strategiach wiekszym
priorytetem, niz wspieranie istniejgcych od lat $rodowisk i przedsiebiorstw, ktérych potencjat
pozostaje publicznie niezauwazony.

Celem realizacji powyzszej wizji niezbednym wydaje sie:

e  odpowiednie zaakcentowanie lotnictwa ogdlnego w dokumentach planistycznych sporzadzanych
na poziomie regionalnym,

e wskazanie regionéw stabo skomunikowanych z centrum kraju, co wptywa m.in. na ograniczone
tempo ich rozwoju,

e uporzadkowanie struktury wtasnosci nieruchomosci lotniskowych zarzgdzanych przez aerokluby
stworzy szanse wsparcia finansowego przez samorzady,

e odpowiednie zabezpieczenie terendw wokét lotnisk,

e wdrozenie procedur podejscia w oparciu o sensor GNSS/Galileo,

o  konieczno$¢ zapewnienia stuzb ruchu lotniczego (ATS) na lotniskach lokalnych oraz
wykwalifikowanych pracownikéw technikéw eksploatacji portéw i terminali, technikow
awionikéw, mechatronikéw, lotniskowych stuzb operacyjnych, technikéw zabezpieczajgcych
operacyjne wykorzystanie.

Celem lepszego wykorzystania lotnisk lokalnych warto podejmowaé sie budowy utwardzonych drég
startowych, ktére umozliwiag wykonywanie operacji lotniczych przez mate samoloty o napedzie
zarowno odrzutowym jak i turbosmigtowym. Na lotniskach takich niezbedne jest rdéwniez
wybudowanie zaplecza paliwowego, hangarowego oraz techniczno-administracyjnego.

Takie przygotowanie lotnisk lokalnych w potaczeniu z istniejacy siatkg portéow lotniczych oraz przy
wpisaniu jej w sie¢ drogowg i kolejowa bedzie w stanie zapewnic sprawne przemieszczenie sie statkami
powietrznymi na terenie Polski.

Jednoczesnie lotniska te mogg stanowi¢ baze dla podmiotéw swiadczgcych ustugi zwigzane z pracami
lotniczymi, obejmujacymi m.in. wykonywanie specjalistycznych ustug agrolotniczych budowlanych,
fotografii lotniczej, nadzoru z powietrza, patrolowania i obserwacji lotniczej, poszukiwanie i
ratownictwo (w ramach np. obrony cywilnej kraju), reklamy lotniczej i inne. Nie nalezy zapominag, ze
lotniska lokalne sg rowniez bazg dla osrodkdw szkolenia lotniczego oraz dla lotnictwa sportowego i
rekreacyjnego.
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Znaczenie prac lotniczych stale rosnie, a dostepnos¢ np. wysokiej jakosci zdje¢ lotniczych jest
fundamentem funkcjonowania wspétczesnego planowania przestrzennego, kartografii czy nawet
branzy gier wideo. Odbiorcami produktéw rynku fotografii lotniczej sg agencje rzgdowe,
przedsiebiorstwa budowlane i energetyczne, podmioty z rynku lesnictwa i rolnictwa czy firmy
ubezpieczeniowe. Nawet jesli bezposrednie efekty gospodarcze zwigzane z pracami lotniczymi sg
ograniczone, w zasadzie nie mozna sobie wyobrazi¢ wielu sektoréw wspdtczesnej gospodarki bez
istnienia produktdw prac lotniczych.

W celu sprawnego przemieszczania sie waznym elementem jest rowniez wtasciwe wykorzystanie
przestrzeni powietrznej polegajgce m.in. na:

e mozliwosci tatwego dostepu do przestrzeni niewykorzystywanej przez lotnictwo GAT/OAT,

e zastosowaniu FUA w dolnej przestrzeni powietrznej, opartej na elastycznych strukturach
przestrzeni powietrznej, ktdre sg udostepniane réznym uzytkownikom, zgodnie z procedurami
FUA,

e wzroscie liczby stref TRA zastepujgcych obecnie istniejgce TSA,

e okresleniu warunkéw wykonywania lotow zdalnie sterowanych statkdw powietrznych
(RPA),wspdlnego wykorzystania przestrzeni, jak réwniez zdefiniowania standardow
wyposazenia,

e poprawie dostepu do informacji dotyczacej rzeczywistego wykorzystania przestrzeni
powietrznej za pomocg przenosnych urzadzen np. telefon, tablet (GPRS, Internet, SMS).

Rynek General Aviation w Polsce jest rozproszony, zréinicowany pod wzgledem struktury
wiascicielskiej, czy tez posiadanych maszyn i zasobéw kadrowych. Dodatkowo dostepne zbiory danych
i portale mapowe nie oferujg tatwo dostepnych informacji o rzeczywistej przydatnosci lotnisk i
lagdowisk do ruchu danym typem statku powietrznego. Brakuje rowniez szczegétowych informacji
dostepnych w jezyku angielskim.

Sektor General Aviation jako cato$¢ nie byt przedmiotem kompleksowej polityki publicznej. W
konsekwencji ogranicza to mozliwo$¢ dokonania szczegdtowej analizy sektora do dobrowolnie
pozyskanych danych i ograniczonych zasobdw rejestréw i statystyki publicznej. Dostepne dane
charakteryzujg sie réwniez brakiem spdjnosci metodologicznej. Celem realizacji Polityki Lotniczej
konieczne jest przeprowadzenie dalszej pogtebionej analizy tego sektora, w tym w szczegdlnosci oceny
mozliwosci funkcjonowania i rozwoju lotnictwa ogélnego m.in. w aglomeracji warszawskiej.

Pozwoli to na swiadome ukierunkowanie proceséow zachodzacych na rynku General Aviation i objecie
ich ramami konsekwentnie realizowanych dokumentéw strategicznych. Da to realng szanse na
zwiekszenie udziatu Polski w perspektywicznym globalnym i europejskim rynku w stopniu adekwatnym
do gospodarczej roli Polski w Europie.

Wyniki nielicznych dostepnych badan naukowych wskazujg na istniejagcy potencjat wynikajgcy
z mozliwego zaangazowania interesariuszy tego sektora. Na tej podstawie mozna budowaé sprawnie
funkcjonujacy rynek potgczen biznesowych oraz obstuge matych potokéw pasazerskich i towarowych
z potencjalnych obszarow wykluczenia transportowego.

Waznym aspektem jest rédwniez zapewnienie lotniska dla lotnictwa General Aviation obstugujacego
Warszawe jako centrum biznesowe kraju. Obecnie takg role petni lotnisko Warszawa Babice, ktore
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potozone jest w mocno zurbanizowanym obszarze miasta. W tym zakresie intensywny rozwdj tego
segmentu rynku wykorzystujgcego w szczegdlnosci ultralekkie statki powietrzne (w tym Smigtowce),
ze wzgledu na zapotrzebowanie na liczbe realizowanych operacji, moze prowadzi¢ do narastajgcego
konfliktu pomiedzy uzytkownikami tych statkéw a spotecznoscig lokalng.

Ograniczenie liczby operacji lotniczych czy rodzaju wykonywanych na nim lotéw jest tylko potowicznym
dziataniem mogacym poprawic¢ sytuacje. Z tego tez wzgledu winno sie podjg¢ analizy majgce na celu
rozwazenie nowej lokalizacji dla takiego lotniska oraz samej optacalnosci takiego przedsiewziecia oraz
analizy dziatan majacych na celu zapewnienie uzytkownikom mozliwosci wykorzystania statkéw
powietrznych w granicach aglomeracji Warszawskiej w zgodzie z potrzebami i oczekiwaniami
spotecznosci lokalnych.

Z tego tez wzgledu winno sie podjgé analiz majgcych na celu wskazanie nowej lokalizacji dla takiego
lotniska oraz samej opfacalnosci takiego przedsiewziecia.

Dodatkowo skuteczne dziatania na rzecz rozwoju sektora powinny by¢ wynikiem wspodtpracy rynku,
ktéry jest znacznie rozproszony, rzadu i jednostek samorzadu terytorialnego oraz podmiotow
kontrolujgcych i regulujgcych ten rynek.

Sektor General Aviation wymaga aktualizacji regulacji prawnych, wypracowania efektywnych zrddet
finansowania i wsparcia inwestycyjnego. Jednoczesnie jest to branza z rosngcym potencjatem
rozwojowym.

Dziatania do realizacji:

Stworzenie na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Urzad Lotnictwa Cywilnego
Cywilnego aktualnej otwartej bazy danych opartej o
rejestr lotnisk cywilnych i ewidencje ladowisk celem jej
wykorzystania przez Srodowisko lotnicze oraz
zainteresowane organy wiadzy rzagdowej i samorzadowej.

Analiza regulacji i barier administracyjnych oraz obszarow Minister wtasciwy ds. transportu
tamania regulacji przez uzytkownikéow i propozycja

adekwatnych rozwiazan.
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Rozwéj matych lokalnych lotnisk i Igdowisk Minister wtasciwy ds. transportu
ukierunkowanych na szeroko rozumiany niekomercyjny

ruch General Aviation obejmujacy réwniez loty biznesowe
i prace lotnicze. Jednostki samorzadu terytorialnego

Prywatne podmioty lotnicze

Analiza dostepnosci aglomeracji warszawskiej dla Minister wtasciwy ds. budownictwa,
lotnictwa ogodlnego i problematyka pogodzenia wymogéw planowania i zagospodarowania
srodowiskowych z rosngcym ruchem, w tym koniecznos¢ przestrzennego oraz mieszkalnictwa
podjecia analiz przez zainteresowane podmioty

zwigzanych z lokalizacja lotniska dedykowanego dla

lotnictwa ogdélnego w aglomeracji warszawskie;j. Jednostki samorzadu terytorialnego
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OCHRONA PRAW PASAZEROW

Ochrona praw pasazeréw regulowana jest na poziomie UE. Gtdwnym aktem prawnym regulujgcym
prawa pasazerow w transporcie lotniczym jest rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajgce wspdlne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw
oraz uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 046 z 17.02.2004, str. 1, z pdin. zm.),
zwane dalej ,rozporzadzeniem 261/2004”.

Przepisy rozporzadzenia 261/2004 podlegajg interpretacji saddéw panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej, a takze Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, ktéry w trybie pytan prejudycjalnych
otrzymuje wnioski od sadéw krajowych o jednolitg interpretacje niektorych przepiséw, w tym
najwazniejszych aspektéw rozporzadzenia. Orzeczenia Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
zawierajgce wyktadnie prawa odzwierciedlajg obecny stan prawodawstwa unijnego, ktdre musi by¢
egzekwowane przez organy krajowe.

W 2013 r. Komisja Europejska przedstawita projekt nowelizacji rozporzadzenia 261/2004. Jednak w
zwigzku z brakiem porozumienia w Radzie Unii Europejskiej nowelizacja nie zostata przyjeta, a w 2015
r. Komisja Europejska wydata wytyczne do rozporzgdzenia 261/2004, ktére jednak nie sg wigzace.

W zwigzku ze stale przyrastajacg liczba rozstrzygniec przez Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
nowelizacja rozporzadzenia jest niezbedna. W 2021 r., wznowione zostaty prace w Radzie Unii
Europejskiej na bazie projektu Komisji Europejskiej z 2013 r., jednak nie osiggnieto znaczgcego postepu
w uzgodnieniu wspdlnego stanowiska Rady.

Zasady stosowania przepisow rozporzadzenia 261/2004 w Polsce sg sprecyzowane w ustawie — Prawo
lotnicze. Rozwigzywanie sporéw konsumenckich, o ktérych mowa w art. 205a ustawy Prawo lotnicze
do lipca 2019 r. nalezato jedynie do Komisji Ochrony Praw Pasazerdw dziatajgcej w Urzedzie Lotnictwa
Cywilnego. Dotychczasowa procedura rozpatrywania skarg pasazerdw w trybie postepowan
administracyjnych, prowadzonych przez Komisje Ochrony Praw Pasazeréw, obowigzywata w stosunku
do wszystkich wnioskéw, ktére wptynety do Urzedu Lotnictwa Cywilnego do korica marca 2019 r.

System odwotan administracyjnych kierowanych do Komisji Ochrony Praw Pasazeréw okazat sie
niewydolny, czego dowodzi duza przewlekto$é spraw zatatwianych w niektdrych przypadkach nawet z
rocznym opdznieniem. W tym zakresie istotna okazata sie m.in. dziatalno$¢ podmiotéw komercyjnie
posredniczacych w dochodzeniu roszczen w imieniu pasazerdw, jak i skupujgcych powyisze roszczenia.
W wyniku powyzszej dziatalnosci zarobkowej, jak i zwiekszenia sie Swiadomosci pasazeréow o
przystugujgcych im prawach, lawinowo wzrosta liczba spraw kierowanych jednoczesnie do Komisji
Ochrony Praw Pasazerdéw jak i sadow powszechnych, co skutkowato przecigzeniem takze sagdownictwa
cywilnego oraz uksztattowaniem sie niejednolitego orzecznictwa sgdéw administracyjnych i cywilnych.

W dniu 1 kwietnia 2019 r. weszta w zycie nowelizacja ustawy — Prawo lotnicze, ktéra stworzyta
mozliwo$¢ rozwigzywania sporéw wynikajgcych z rozporzgdzenia 261/2004 oraz rozporzadzenia (WE)
nr 2111/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 grudnia 2005 r. w sprawie ustanowienia
wspdlnotowego wykazu przewoznikéw lotniczych podlegajacych zakazowi wykonywania przewozéw
w ramach Wspdlnoty i informowania pasazerdw korzystajgcych z transportu lotniczego o tozsamosci
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przewoznika lotniczego wykonujacego przewdz oraz uchylajgcego art. 9 dyrektywy 2004/36/WE (Dz.
Urz. UE L 344 z27.12.2005, str. 15, z pdzn. zm.) w formie polubownej. Jednoczesnie, przy Prezesie ULC
zostat powotany Rzecznik Praw Pasazerdw, ktoéry rozpatruje skargi pasazeréw w trybie ustawy z dnia
23 wrzeénia 2016 r. o pozasgdowym rozwigzywaniu sporéw konsumenckich (Dz. U. poz. 1823).5%)

Postepowania przed Rzecznikiem Praw Pasazeréw w zakresie sporow wynikajgcych z rozporzadzenia
nr 261/2004/WE, dotyczg lotdw wykonywanych z lotnisk znajdujgcych sie na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz lotéw z krajow trzecich na te lotniska, obstugiwanych przez
wspodlnotowych przewoznikéw lotniczych.

Postepowania w sprawie pozasgdowego rozwigzywania sporéw konsumenckich, prowadzone przez
Rzecznika Praw Pasazeréw majg na celu polubowne rozwigzanie sporéw konsumenckich, o ktérych
mowa w art. 205a ustawy — Prawo lotnicze, tj. sporéw cywilnoprawnych pomiedzy pasazerem
a przewoznikiem lotniczym, organizatorem turystyki lub sprzedawca biletéw. Podstawowym celem
tych postepowan jest wypracowanie takiego rozwigzania, ktére bedzie satysfakcjonujgce dla obu
stron. Pasazerowie obok mozliwosci polubownego rozwigzania sporu, majg takze mozliwoscé
dochodzenia przystugujgcych im roszczen na drodze postepowania cywilnego.

Ponadto prowadzone beda prace zwigzane z wdrozeniem dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2019/882 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie wymogdw dostepnosci produktéw i ustug (Dz. Urz.
UE L 151z 07.06.2019, str. 70).

Dziatania do realizacji:

W latach 2022-2023 Polska bedzie aktywnie uczestniczy¢é Minister wtasciwy ds. transportu
w pracach Rady UE nad nowelizacja rozporzadzenia

261/2004. W szczegblnosci Polska bedzie dazyé¢ do

wprowadzenia zmian w istniejacych zapisach dotyczacych Urzad Lotnictwa Cywilnego

praw pasazerow i zakresu odpowiedzialnosci
przewoznikdw lotniczych aby cechowaty sie one
klarownoscia i w wiekszym stopniu uwzgledniaty

uwarunkowania transportu lotniczego.

Dostosowanie procedur administracyjnych zwigzanych z Minister wtasciwy ds. transportu
ochrong praw pasazeréow do wymogow i standardow UE.

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Rzecznik Praw Pasazeréw

Wdrozenie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady Minister wifasciwy ds. rozwoju
(UE) 2019/882 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie regionalnego
wymogow dostepnosci produktow i ustug.

Minister wtasciwy ds. gospodarki

53) Szczegdtowe informacje na temat postepowania przed Rzecznikiem dostepne sg na stronie internetowej pod
adresem: http://pasazerlotniczy.ulc.gov.pl.
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Minister witasciwy ds. transportu

Petnomocnik Rzgadu RP ds. Osdb
Niepetnosprawnych

Nowelizacja przepisow dotyczacych ochrony praw Minister wtasciwy ds. transportu
pasazerow z uwzglednieniem rozwoju nowych technologii

i ochrony oséb niepetnosprawnych.
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Petnomocnik Rzgdu RP ds. Oséb
Niepetnosprawnych
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KIERUNEK INTERWENCJI V: WSPARCIE BADAN, EDUKACJI | ROZWOJU

Wspierajgc system edukacji, minister wtasciwy ds. transportu zapewnia obecnie uczelniom publicznym
dofinansowanie realizacji zadan zwigzanych z utrzymaniem powietrznych statkdw szkolnych
i specjalistycznych osrodkéw szkoleniowych kadr powietrznych dla lotnictwa cywilnego. Srodki
w formie dotacji podmiotowej udzielane sg uczelniom realizujgcym szkolenie lotnicze w
certyfikowanych osrodkach szkolenia lotniczego bedacych w strukturach uczelni.

Nalezy podkresli¢, iz udzielana dotacja z budzetu panstwa nie jest przeznaczona na sfinansowanie catej
Sciezki zawodowej przysztego pracownika personelu lotniczego a jedynie wspiera proces ksztatcenia,
umozliwia otrzymanie licencji zawodowej, ktéra jest podstawg do zdobywania niezbednych uprawnien
i zwiekszania doswiadczenia lotniczego.

Uczelnie i szkoty ksztatcgce personel lotniczy tworzg programy szkolen zgodnie z przepisami
dotyczacymi licencjonowania, ktdre obowigzujg réwniez w krajach Unii Europejskiej. Problemem
moze byé ewentualny rozdzwiek miedzy ofertg szkét a oczekiwaniami pracodawcéw branzy
lotniczej ktérych wymagania sg wysokie.

W celu dostosowania profilu ksztatcenia do oczekiwan polskiego rynku pracy wskazana jest wspétpraca
uczelni i szkot z instytucjami, ktére prowadzg rekrutacje przysztych adeptow — w tym zakresie system
ksztatcenia przysztych pracownikéw oraz ich pdzniejsze zatrudnienie powinny by¢ ze sobg powigzane.

W catym systemie edukacji lotniczej nie nalezy zapomnieé¢ o organizacjach szkolenia lotniczego
(aerokluby, szkoty lotnicze), ktére prowadzg szkolenia do pierwszych licencji pilota, stanowigcych
podstawe kontynowania dalszej edukacji w uczelniach publicznych. W wiekszosci przypadkéw
organizacje szkolgce sg ,,stowarzyszeniami”. Ze wzgledu na swéj status prawny majg utrudniony dostep
do Zrédet zewnetrznego finansowania (kredyty, leasing, itp.), przez co finansowanie ich rozwoju jest
utrudnione.

INNOWACIJE

Zastosowanie technologii innowacyjnych w lotnictwie jest zasadniczym motorem dynamicznego
rozwoju tej branzy. Wszechstronne zastosowanie innowacyjnych rozwigzan ma réznorodne funkcje,
uzaleznione od warunkéw ekonomicznych, bezpieczenstwa, zapewnienia przepustowosci,
spotecznych, przemystowych oraz ekologicznych.

Obserwowanym od lat trendem jest dgzenie do cyfryzacji i automatyzacji wszystkich dziedzin lotnictwa
oraz zastosowanie inteligentnych technologii. Pojawiaja sie tez nowe sposoby wykorzystania lotnictwa,
np. analityka ekologiczna i urbanistyka (monitorowanie ziemi alternatywnie dla zdjec satelitarnych) jak
tez coraz bardziej popularne lotnictwo bezzatogowe. Powszechne stajg sie nowe innowacyjne projekty
stuzagce poprawie bezpieczenstwa, usprawnieniu planowania operacji (réwniez bezzatogowych),
usprawnianiu funkcjonowania lotnisk, takie jak zwiekszanie ptynnosci i efektywnosci kotowania
ograniczajac przy tym emisje. Testowane sg ekologiczne koncepcje, np. samolotdw napedzanych
energig stfoneczng oraz biopaliwami. Popularne staje sie rowniez wykorzystanie biopaliw czy tez
fotowoltaiki na lotniskach.
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Konkurencyjny rynek przewoznikéw lotniczych generuje potrzebe posiadania we flocie mozliwie
najbezpieczniejszych i najnowoczesniejszych statkdw powietrznych oraz ich wyposazenia. Zarzadzajgcy
lotniskami wykorzystujg najnowsze rozwigzania w celu zapewnienia maksymalnej przepustowosci
lotnisk i sprawnego procesu kontroli bezpieczenstwa i kontroli dokumentéw (np. bramki do
automatycznej odprawy granicznej). Efektywne wykorzystanie przestrzeni powietrznej oraz
zapewnienie maksymalnej przepustowosci operacji lotniczych to rdéwniez zadanie instytucji
zapewniajgcych stuzby Zeglugi powietrznej przez zastosowanie najnowoczesniejszych lub
innowacyjnych rozwigzan technicznych i organizacyjnych.

Rozwdj innowacyjnych technologii w najblizszych latach jest spodziewany takze w obszarze ochrony
Srodowiska. Badania nad nowymi bezemisyjnymi technologiami oraz inteligentng infrastrukturg
lotniskowg stanowig przysztos¢ sektora transportu lotniczego.

W najblizszych latach nalezy przewidywaé dalszg automatyzacje lotnictwa cywilnego oraz coraz
powszechniejsze stosowanie innowacyjnych rozwigzan, w tym sztucznej inteligenciji.

Przyktadem wszechstronnego zastosowania technologii innowacyjnych jest obszar ochrony lotnictwa
cywilnego gdzie obserwuje sie dynamiczny rozwdj sprzetu wykorzystywanego do kontroli
bezpieczenstwa i zwigzany z potrzebg dostosowania mozliwosci wykrywania przedmiotéw i substanciji
stanowigcych zagrozenie dla lotnictwa do aktualnych zagrozen. Coraz czesciej w dziedzinie ochrony
korzysta sie z rozwigzan tzw. sztucznej inteligencji — Al, m.in. pod katem tworzenia systemoéw
integrujacych sygnaty z réznych urzadzen i sensorow, w celu przekazywania odpowiedniej informacji
osobom uczestniczgcym w ochronie lotnictwa cywilnego.

Majac na uwadze szerokie spektrum mozliwosci zastosowania rozwigzan innowacyjnych w zakresie
lotnictwa cywilnego nalezy zapewni¢ wsparcie dla dynamicznej ewolucji badan naukowych w tej
dziedzinie oraz wtasciwe wykorzystanie wynikéw tych badan na potrzeby rozwoju lotnictwa.

Obszarami technologii, ktérych znaczenie bedzie wyraZznie rosna¢ w najblizszych latach beda:

1. technologie internetu rzeczy (Internet of Things - I0T);
2. technologie uczenia maszynowego (Machine Learning — ML);

3. technologie oparte o dane (zbiory danych, eksploracja danych, chmura obliczeniowa i
przetwarzanie danych (Big Data, Data Mining, Cloud Computing);

4. rozszerzona rzeczywistos$¢ i sztuczna inteligencja (Augmented Reality, Artificial Intelligence);

5. technologie ograniczajace szkodliwe dla sSrodowiska emisje w catym cyklu zycia produktow w
branzy lotniczej.

Rozwdj polskiego potencjatu badawczo-rozwojowego w zakresie szeroko rozumianej Zzeglugi
powietrznej, obejmujacy wigczenie do wspétpracy jednostek naukowych i podmiotdw komercyjnych,
powinien odbywac sie z udziatem PAZP, ktéra buduje kompetencje w tym zakresie z wykorzystaniem
uczestnictwa w programach i partnerstwach dot. komponentu technologicznego Single European Sky.

Zauwazalna jest rowniez potrzeba wspodtpracy z osrodkami naukowymi w zakresie rutynowych analiz
parametréw bezpieczenstwa i ekonomiki lotéw oraz wykorzystania tych analiz w szkoleniu personelu
lotniczego.
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Nalezy dazy¢ do zaciesnienia wspotpracy z przewoznikami lotniczymi i portami lotniczymi na poziomie
operacyjnym i strategicznym z wiodgcymi dostawcami oprogramowania dla sektora lotniczego, w tym
technologii dla lotnisk. Realizacja celdéw zwigzanych z nowymi technologiami w lotnictwie powinna
uwzglednia¢ standardy branzowe i najwyzszy poziom bezpieczedstwa danych gwarantowany przez
dostawcow.

Ponadto, realizacja inwestycji zwigzanych z budowg CPK bedzie stanowita impuls do rozwoju i
zastosowania nowoczesnych technologii w zakresie zaréwno transportu lotniczego, drogowego i
kolejowego.

ZATRUDNIENIE | EDUKACJA W LOTNICTWIE

Branza lotnicza generuje rocznie 3,5 bln USD, czyli ok. 4,1% swiatowego PKB i 87,7 mIn miejsc pracy.
Przewoznicy lotniczy przewiezli w 2019 r. rekordowe 4,5 mld pasazeréw i 61 min ton tadunkoéw.
Zatamanie w sektorze wywotane pandemig COVID-19 jest bezprecedensowe i nieporéwnywalne z
zadnym z dotychczasowych kryzysow rynkowych. Wiele panstw na catym swiecie zdecydowato sie na
udzielenie wsparcia finansowego sektorowi wtasnie z uwagi na jego role w zyciu gospodarczym oraz
znaczenie strategiczne tego sektora transportu, ktore ze zdwojong sitg uwidocznito sie w ostatnich
miesigcach*. Nalezy réwniez podkresli¢ istotny wzrost znaczenia przewozéw lotniczych cargo, w
szczegdlnosci w dobie pandemii. Ponadto, realizacja inwestycji CPK, jako multimodalnego wezta
transportowego, bedzie generowac¢ nowe miejsca pracy — zaréwno w samym porcie lotniczym, jak w
inwestycjach towarzyszgcych oraz zwigzanych z nowa siecig linii kolejowych i drég.

Dynamiczny rozwdj przewozéw lotniczych generuje wzrost zapotrzebowania na pracownikéw tej
branzy. Wcigz rosnie potrzeba zatrudniania pilotéw, cztonkdw zatég poktadowych, mechanikéw oraz
pracownikéw obstugi naziemnej, a takze kontroleréw ruchu lotniczego, informatoréw lotniskowej
stuzby informacji powietrznej, informatoréw stuzby informacji powietrznej oraz kadry zajmujace;j sie
zarzadzaniem infrastrukturg lotniskowa oraz eksploatacja portéw lotniczych. Niedobdr pracownikéw
branzy lotniczej ma charakter globalny. Stad tez zagraniczne rynki oferujgce konkurencyjne warunki
zatrudnienia mogg przyczynié sie do odptywu wykwalifikowanej kadry wyksztatconej w Polsce. Szacuje
sie, ze w branzy lotniczej w Polsce zatrudnionych jest aktualnie ponad 242 tysigce 0séb.>

Z uwagi na specyfike branzy lotniczej i waska specjalizacje profesji zwigzanych z lotnictwem cywilnym,
system ksztatcenia pracownikdéw oraz ich pdzniejsze zatrudnienie powinny by¢ ze soba powigzane.
Identyfikowane potrzeby rynku pracy na pracownikdéw w poszczegdlnych zawodach powinny
przektadacd sie na zakres merytoryczny i ilosciowy oferty ksztatcenia dostepnej dla absolwentéw szkét
podstawowych i ponadpodstawowych.

Na podstawie art. 36 ust. 8 ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r. o promocji zatrudnienia i instytucjach
rynku pracy (Dz. U. z 2022 r. poz. 690, z pdzn. zm.) minister wtasciwy ds. pracy okresla, w drodze
rozporzadzenia, klasyfikacje zawodow i specjalnosci na potrzeby rynku pracy oraz zakres jej

54) ,Diagnoza stanu rynku lotnictwa General Aviation i cargo lotniczego w Polsce”. Zespét Doradcow
Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa 2020.

55) Raport ZDG TOR TOR ,,PLL LOT, Oddziatywanie na krajowq gospodarke.
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stosowania. Przepisy wykonawcze wydane na przywotanej podstawie prawnej dotyczg réwniez
zawoddéw zwigzanych z branzg lotnictwa cywilnego. Na podstawie art. 46 ust. 1 ustawy z dnia 14
grudnia 2016 r. — Prawo o$wiatowe (Dz. U.z 2021 r. poz. 1082, z pdz. zm.) minister wtasciwy ds. oswiaty
i wychowania okresla w drodze rozporzadzenia klasyfikacje zawodéw szkolnictwa branzowego, z
uwzglednieniem wniosku ministra wtasciwego dla zawodu, W wydanym na przywotanej podstawie
prawnej rozporzadzeniu Ministra Edukacji Narodowej z dnia 15 lutego 2019 r. w sprawie ogdlnych
celéw i zadan ksztatcenia w zawodach szkolnictwa branzowego oraz klasyfikacji zawodow szkolnictwa
branzowego (Dz. U. poz. 316, z pézn. zm.) wyodrebniona zostata branza transportu lotniczego (TLO),
w ktérej ujete zostaty nastepujgce zawody: technik awionik, technik lotniskowych stuzb operacyjnych,
technik mechanik lotniczy. Ksztatcenie w tych zawodach jest realizowane w technikum oraz na
kwalifikacyjnych kursach zawodowych.

Na podstawie art. 46b ust. 1 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. — Prawo oswiatowe minister wtasciwy
ds. oswiaty i wychowania ustala prognoze zapotrzebowania na pracownikdw w zawodach szkolnictwa
branzowego na krajowym i wojewddzkim rynku pracy.

W Swietle przywotanych przepiséw w aktualnym stanie prawnym zadna z profesji z obszaru lotnictwa
cywilnego nie zostata wskazana jako zawdd, dla ktérego, ze wzgledu na znaczenie dla rozwoju panstwa,
prognozowane jest szczegdlne zapotrzebowanie na pracownikdw na krajowym rynku pracy.
Jednoczesnie wszystkie trzy zawody branzy transportu lotniczego wykazane zostaty jako zawody, dla
ktérych jest prognozowane istotne zapotrzebowanie na pracownikéw w wybranych regionach.

Z uwagi na ograniczong oferte ksztatcenia w poszczegdlnych zawodach, spodziewane braki w
personelu posiadajagcym odpowiednie kwalifikacje do pracy w lotnictwie cywilnym mogg nie by¢
zaspokojone w wystarczajgcym zakresie w poszczegdlnych wojewddztwach. Jednoczesnie na
zwrdcenie uwagi zastuguje wystepowanie zjawiska tzw. ,biatych plam” na mapie Polski,
odzwierciedlajgcych zupetny brak dostepnosci jednostek ksztatcgcych w wybranych zawodach w
niektérych obszarach kraju. Szkolnictwo branzowe dla lotnictwa powinno by¢ lokalizowane tam, gdzie
bedzie mozliwos¢ prowadzenia praktyk i stazy zawodowych, a takze pdiniejsze rozpoczecie pracy w
podmiotach lotniczych.

Sciezke kariery zawodowej w lotnictwie powinno ksztattowaé sie od najmtodszych lat, rozbudzajac
zainteresowanie lotnictwem, ale tez ksztattujgc umiejetnosci techniczne, organizacyjne i
kompetencyjne, niezbedne do pracy w lotnictwie. Promocja zawoddéw lotniczych przy zapewnieniu
atrakcyjnosci finansowej i rozwoju osobistego pracownikdéw sg podstawg dziatan, niezbednych do
tworzenia potencjatu zawodowego w branzy lotniczej.

Deficytowe zawody techniczne wskazane powyzej nie stanowia jednak wyczerpujacej listy profes;ji,
ktorych wykonywanie jest dla polskiej branzy lotniczej kluczowe. W kolejnych latach, w zwigzku z
dynamicznym rozwojem polskiego rynku lotniczego, a takze planowang inwestycjg w postaci budowy
CPK, oczekuje sie rosngcego zapotrzebowania pracownikdéw m.in. w zawodach pilota statkéw
powietrznych oraz kontrolera ruchu lotniczego (i zawodach pokrewnych). Kierujgc sie potrzeba
dostosowania ksztatcenia zawodowego do oczekiwan branzy lotniczej, minister ds. transportu, bedacy
ministrem wtasciwym dla zawoddw branzy transportu lotniczego, moze wnioskowaé do ministra ds.
oswiaty i wychowania o wprowadzenie do klasyfikacji zawoddw szkolnictwa branzowego kolejnych
zawoddw branzy lotniczej lub dokonywanie modyfikacji w istniejgcych zawodach tej branzy, w celu
poszerzenia oferty edukacyjnej systemu ksztatcenia zawodowego.
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Warto wspomniec, ze w 2019 r. Prezes ULC wydat:

e 145 nowych licencji pilota samolotowego liniowego (ATPL(A)),

e 336 nowych licencji pilota samolotowego zawodowego (CPL(A)),
e 19 nowych licencji pilota sSmigtowcowego zawodowego (CPL(H)),
¢ 11 nowych licencji kontrolera ruchu lotniczego (ATCL).

Natomiast w rejestrach prowadzonych przez Prezesa ULC w kolejnych latach znajdowata sie
nastepujaca liczba posiadaczy poszczegdlnych rodzajéw licencji i uprawnien:

~ liczba posiadaczy waznych licencji w poszczegéinych latach*
Rodzaj licencji i uprawnien

2015 2016 2017

ATPL(A) 984 1010 1098 1169 1254
CPL(A) 1192 1274 1385 1508 1650
CPL(H) 246 261 278 297 308
ATCL 566 592 612 630 641

*dane wtasne Prezesa ULC

Zauwazalny coroczny wzrost liczby posiadaczy licencji w poszczegdlnych latach jest niewielki. Przyczyn
takiego stanu nalezy upatrywac w wysokich kosztach szkolenia kandydatéw na pilotéw i kontroleréw
ruchu lotniczego, matej liczby oséb spetniajgcych wymagania w zakresie predyspozycji
psychofizycznych niezbednych do pracy na stanowisku pilota/kontrolera, a takze matej liczbie
osrodkow szkolgcych kandydatow w poszczegdlnych zawodach.

Aktualnie ksztafcenie oferujg nastepujace uczelnie:

e w zakresie pilotazu: Lotnicza Akademia Wojskowa w Deblinie, Politechnika Rzeszowska,
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Chetmie, Politechnika Poznarska, Politechnika §Iqska;

e w zakresie obstugi ruchu lotniczego m.in.: Politechnika Warszawska, Politechnika Slaska,
Lotnicza Akademia Wojskowa w Deblinie.

Oprdcz uczelni publicznych, szkolenie pilotéw odbywa sie w ramach komercyjnych osrodkéw szkolenia
lotniczego, ktoérych liczba w ostatnich latach systematycznie wzrasta. Sg to osrodki szkolgce do réznego
rodzaju licencji, ktére sg certyfikowane zgodnie z wymogami unijnymi na wzdér osrodkéw szkolenia
lotniczego dziatajgcych w ramach uczelni panstwowych. Wszystkie osrodki, zaréwno publiczne jak i
komercyjne, podlegajg nadzorowi Prezesa ULC co wiaze sie z koniecznoscig stworzenia i utrzymania
skutecznego systemu nadzoru.

Pozostate dostepne kierunki ksztatcenia pracownikdw branzy lotnictwa cywilnego oferowane przez
uczelnie w Polsce s3 realizowane réwniez w takich obszarach jak: inzynieria/technika, prawo, obstuga
lotnisk oraz zarzadzanie i ekonomia. Dodatkowo zauwazy¢ nalezy, iz obecnie PAZP oraz Lotnicza
Akademia Wojskowa posiadajg certyfikat organizacji szkolgcych personel ATS tj.: praktykantéw-
kontroleréw ruchu lotniczego, kontrolerdw ruchu lotniczego, informatoréw lotniskowej stuzby
informacji powietrznej oraz informatordow stuzby informacji powietrzne;.
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W ramach systemu oswiaty ksztatcenie podstawowej kadry technicznej oparte jest o szkolnictwo
branzowe i jest realizowane w technikum. Ksztatcenie w poszczegdlnych zawodach branzy transportu
lotniczego prowadzg nastepujgce szkoty:

. w zawodzie technik awionik (8 szkot): Technikum nr 9 Lotnicze w Warszawie, Technikum
Lotnicze w Katowicach, Technikum nr 7 w Rzeszowie, Technikum nr 4 w Bytomiu, Technikum
nr 1 w Rybniku, Technikum Mechaniczne nr 10 w Bydgoszczy, Technikum Mechaniczne nr 30
w Krakowie, Technikum Lotnicze w Nagoszewie,

o w zawodzie technik mechanik lotniczy (25 szkét) m.in.: Technikum nr 9 Lotnicze w Warszawie,
Technikum nr 7 w Rzeszowie, Technikum nr 1 w Deblinie, Technikum nr 5 w Czestochowie,
Technikum Elektroniczno-Mechaniczne w Poznaniu, Technikum nr 1 w tancucie, Technikum nr
3 w Mielcu, Technikum nr 3 w Krosnie, Technikum Budowy Okretéw w Gdyni, Technikum w
Zespole Szkoét Samochodowych w Radomiu, Technikum nr 6 we Wroctawiu, i in.,

o w zawodzie technik lotniskowych stuzb operacyjnych (21 szkét), m.in.: Technikum nr 4 w
Bytomiu, Technikum Ekonomiczno-Handlowe nr 5 w Krakowie, Technikum nr 3 w Srodzie
Polskiej, Technikum Zawodowe w Goscinie, Technikum nr 11 w Warszawie, Technikum nr 10
w Rzeszowie, Technikum Architektury Krajobrazu w Wojtkowicach, Technikum Logistyki
Lotniczej w Swiatnikach Gérnych, Technikum Ekonomiczno-Handlowe w Poznaniu, Technikum
nr 6 we Wroctawiu, Technikum im. 72 Putku Piechoty w Radomiu i in.

Ponadto, ksztaftcenie na potrzeby branzy lotniczej moze byé realizowane w zawodzie technik
eksploatacji portéw i terminali. Obecnie ksztatcenie w tym zawodzie prowadzi 48 szkét, m.in.:
Technikum nr 10 w Rybniku, Technikum w Redzie, Technikum nr 4 Transportowe w Sosnowcu,
Technikum nr 4 w Dgbrowie Gdrniczej, Technikum nr 1 w Trzebini, Technikum nr 9 w Bydgoszczy,
Technikum w Zespole Szkét Gospodarczych w Elblaggu, Technikum nr 2 w Piasecznie, Technikum
Zawodowe nr 2 w Kutnie, Technikum Ekonomiczno-Handlowe w Poznaniu, i in.

Jednoczesnie w ramach systemu oswiaty mozliwe jest prowadzenie ksztatcenia w tzw. zawodach
eksperymentalnych. Takim zawodem, w ktérym ksztatcenie jest prowadzone m.in. na potrzeby branzy
lotniczej, jest zawdd o nazwie: technik obstugi pasazeréw w przewozach lotniczych, morskich i
ladowych, nauczany w Zespole Szkét Ponadpodstawowych nr 1 w Tarnobrzegu.

Inng formg podnoszenia kwalifikacji zawodowych mogg by¢ kursy oraz szkolenia zawodowe, ktére
moga byc¢ organizowane w szkotach zawodowych i wspoétfinansowane ze srodkéw publicznych (w tym
z UE). Szkolenia/kursy zawodowe moga podnosi¢ konkretne kompetencje lub nadawac¢ kwalifikacje
osobom ksztatcgcym sie w zawodach bezposrednio zwigzanych z lotnictwem, jak i osobom ktore
ksztatca sie w zawodach zwigzanych z transportem lub w innych zawodach. Z jednej strony pozwoli to
zwiekszy¢ atrakcyjnos$¢ zawodowg absolwentéw szkét zawodowych, a z drugiej zapewni doptyw
pracownikéw na “mniej wyspecjalizowane” stanowiska pracy (mniej wyspecjalizowane niz mechanicy,
piloci, kontrolerzy).

Nie jest to duza liczba osrodkdw majac na uwadze spodziewany rozwdj ruchu lotniczego w Polsce oraz
planowang budowe CPK. Realizacja takiej inwestycji wptywa na rozwdj kompetencji i specjalistycznej
kadry. Uruchomienie wezfa transportowego wymaga bowiem przygotowania programu rozwoju
szkolnictwa na wszystkich poziomach w celu zapewnienia kadry i rozwoju kompetencji w obszarze
obstugi ruchu lotniczego, logistyki oraz branz pokrewnych. Tym samym przyczynia sie do wzrostu
kwalifikacji i mozliwosci zawodowych dla przysztych pracownikéw takiego portu.
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Negatywnym zjawiskiem jest przede wszystkim trudnos$¢ w znalezieniu miejsca pracy w swojej branzy
przez absolwentow szkét prowadzgcych ksztatcenie w zawodach branzy transportu lotniczego jak
rowniez przez absolwentéw kierunkow studidow zwigzane z lotnictwem na wyzszych uczelniach, a
jednoczesnie trudnosci w pozyskaniu przez pracodawcéw wykwalifikowanych pracownikéow w tej
branzy. Odpowiedzig na to zjawisko moze byé mozliwos¢ prowadzenia kurséw kwalifikacyjnych i
uczestnictwa w zajeciach pozalekcyjnych. Pozwoli to na przygotowanie absolwentéw pod
zapotrzebowanie pracodawcow.

W zwigzku z powyiszym kluczowe wydaje sie okreslenie prognoz potrzeb rynku pracy oraz
dostosowanie odpowiedniej oferty szkoleniowej, w tym poprzez zwiekszenie liczby i dostepnosci
jednostek szkolgcych w poszczegdlnych wojewddztwach, w tym takze wsparcie juz istniejgcych
osrodkow, takich jak aerokluby regionalne. Istotne jest réwniez podejmowanie dziatan promujacych
ksztatcenie na kierunkach zwigzanych z lotnictwem cywilnym oraz zapewnienie mozliwosci
pozyskiwania przysztych pracownikéow branzy lotniczej juz na etapie ich edukacji szkolnej a takze
identyfikacja kandydatéw posiadajgcych predyspozycje do wykonywania zawodow lotniczych juz na
wczesnych etapach edukacji. Za dobry przyktad takich dziatan mozna uznac dziatalnos¢ Sektorowej
Rady ds. Kompetencji przemystu lotniczo-kosmicznego, ktdrej zadaniem jest analizowanie potrzeb
kompetencyjnych rynku przemystu lotnicze-kosmicznego i definiowanie rekomendacji w tym zakresie.
Majgc na uwadze powyzsze dostrzega sie koniecznos¢ wspétpracy szkolnictwa wyzszego i szkolnictwa
branzowego z pracodawcami, a takze wspdtpracy ze stowarzyszeniami zrzeszajgcymi mtodziez, ktére
promujg i realizujg cele zwigzane z lotnictwem.

W przypadku szkolnictwa branzowego nalezy skupi¢ dziatania na promocji i rozwoju ksztatcenia nie
tylko w zawodach zwigzanych z obstugg techniczng, ale réwniez w zawodach zwigzanych z obstuga
handlingowa w portach lotniczych (m.in. personelu do obstugi pasazerskiej, bagazowej, transportowej)
oraz obstugg poktadowa pasazeréw (stewardessy/stewardzi). Wigza¢ sie to moze z koniecznoscig
wprowadzenia nowych zawodéw do klasyfikacji zawoddéw szkolnictwa branzowego - na wniosek
ministra wtasciwego ds. transportu. Nastepnie nalezy zachecac jednostki do otwierania kierunkdéw
umozliwiajgcych ksztatcenie w ww. zawodach. Wazna role bedg tu mieli do spetnienia rowniez doradcy
zawodowi, ktérych zadaniem jest m.in. gromadzenie informacji o zapotrzebowaniu rynku pracy i
przekazywanie tych informacji uczniom.

Powyzsze nabiera szczegélnego znaczenia w obliczu spodziewanych potrzeb kadrowych, ktére beda
generowane przez budowe CPK.

Istotnym zadaniem dla szkolnictwa wyzszego jest intensyfikacja szkolen dla pilotéw przez
uruchamianie nowych kierunkéw na uczelniach oraz za posrednictwem przewoznikdw lotniczych np.
w ramach ksztatcenia od podstaw, tzw. cadet programmes - ,0d zera do pierwszego oficera w 18
miesiecy”, a takze uruchamianie nowoczesnych symulatorowych osrodkéw szkoleniowych dla pilotéw.

Do prawidtowego funkcjonowania systemu ksztatcenia personelu lotniczego wymagane sg dodatkowe
inwestycje w profesjonalne centrum symulatorowe (full flight) (np. w ramach grupy PGL),
dedykowanego potrzebom polskich przewoznikéw lotniczych (w tym PLL LOT), wyposazonego w
symulatory dla kazdego uzytkowanego typu samolotu.

Program studiéw uczelni powinien odzwierciedla¢ zapotrzebowania przysztych pracodawcow.
Niezbedne jest wdrazanie innowacyjnych rozwigzan szkoleniowych, uczenie adaptacyjne, zapewnienie
dostepu do nowoczesnych technologii, w tym w zakresie lotnictwa i obstudze maszyn (np. nowoczesne
symulatory) réwnolegle do pojawiajgcych sie technologii oraz elastycznos¢ harmonogramu szkolenia.
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Zasadnicze wydaje sie réwniez zapewnienie wykwalifikowanej kadry nauczajacej, specjalistycznych
podrecznikéw oraz nowoczesnych sal wyktadowych i laboratoriéw. Nalezy przy tym nadac priorytet w
zatrudnieniu przez polskie podmioty rynku lotniczego (przewoznikéw lotniczych) absolwentéw
polskich szkdt i uczelni. Pozwoli to na cze$ciowy zwrot inwestycji w ksztatcenie personelu w odpowiedzi
na rosngce zapotrzebowanie polskich przedsiebiorcéw.

Rowniez program szkét zawodowych ksztatcacych w zawodach zwigzanych bezposrednio lub
posrednio z lotnictwem powinien odzwierciedlaé zapotrzebowania przysztych pracodawcow.

Nalezy rozwazyé rowniez role aeroklubédw w procesie ksztatcenia przysztych pilotéw jako etapu w
przygotowaniu przysztych kadr dla lotnictwa. Postrzeganie aeroklubow nie tylko jako osrodkéw
dedykowanych jedynie lotom rekreacyjnym i sportowym, ale réwniez jako jednego z wariantéw
przygotowania przysztych pilotdw znacznie przyspieszy i utatwi pozyskiwanie potrzebnych zatég dla
lotnictwa komercyjnego. Kwestia wsparcia finansowego dla aeroklubéw dla osiggniecia tego celu
powinna zosta¢ poddana dodatkowym analizom.

Istotnym krokiem do realizacji powyzszych potrzeb kadrowych jest funkcjonowanie portalu
informacyjnego , Wybierz studia”®® gdzie kandydaci mogg uzyskaé informacje na temat dostepnych
mozliwosci ksztatcenia na kierunkach studiéw zwigzanych z lotnictwem w catej Polsce. Rozwazy¢
nalezy rozszerzenie informacji o ksztatcenie réwniez na poziomie szkoty sredniej z uwzglednieniem
eksperymentéw pedagogicznych odnoszacych sie do szeroko rozumianego transportu lotniczego. W
celu realizacji powyzszego kroku konieczne jest wspétdziatanie Ministra Infrastruktury m.in. z
Ministrem Edukacji i Nauki.

Istotnym wsparciem w przygotowaniu kadry na potrzeby branzy lotniczej, zaplanowanym w ramach
Krajowego Planu Odbudowy, moze by¢ projekt Ministerstwa Edukacji i Nauki dotyczgcy utworzenia
nowoczesnych Branzowych Centréw Umiejetnosci (BCU) dla poszczegélnych branz. Planuje sie
utworzenie kilku BCU dla branzy transportu lotniczego, ktérych zadaniem bedzie nie tylko ksztatcenie,
szkolenie i egzaminowanie uczniéw, studentéw, pracownikéw i innych oséb dorostych zwigzanych z
branza lotniczg, ale réwniez analizowanie zapotrzebowania na zawody w tej branzy oraz posrednictwo
w nawigzywaniu wspotpracy biznesu i edukacji. BCU powstajgce na potrzeby branzy lotniczej beda
tworzone w Scistej wspdtpracy z przedstawicielami tej branzy, w szczegélnosci z udziatem branzowych
organizacji pracodawcéw, podmiotéw zarzadzajgcych lotniskami uzytku publicznego, instytucjami
zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrznej, rady sektorowej, osrodkéw badawczo-rozwojowych,
innych instytucji otoczenia spoteczno-gospodarczego, a takze Ministra Infrastruktury, jako wtasciwego
dla branzy transportu lotniczego.

Bardzo waznym elementem jest réwniez posiadanie odpowiedniej kadry i personelu
przeprowadzajgcego proces rekrutacji do pracy w poszczegdlnych firmach lotniczych, zwtaszcza na
stanowiska personelu lotniczego. Osoby prowadzace proces rekrutacji powinny posiada¢ dtugoletnie
doswiadczenie w dotychczasowej pracy zawodowej oraz karierze lotniczej, wielokrotnie zwigzanej
rowniez z ich pasjami zyciowymi. Natomiast pozgdanym dziataniem pracodawcéw z branzy lotniczej
bedzie zapewnienie konkurencyjnych, wzgledem innych podmiotow na rynku, warunkow zatrudnienia,
w tym wynagrodzenia, atrakcyjnos$¢ oferowanych szkolen, elastyczny harmonogram swiadczenia pracy
czy tez oferowane pracownikom benefity.

56) https://studia.gov.pl/wybierz-studia/pages/search/wizard
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Konieczne jest wsparcie osrodkéw szkoleniowych, uczelni i szkét oraz zapewnienie im odpowiedniej
liczby kandydatdow celem uksztattowania statej, a w pdzniejszej perspektywie czasu, zwiekszonej liczby
profesjonalnie wyszkolonego polskiego personelu lotniczego.

Nacisk na ksztatcenie kadr dla lotnictwa wymagany jest juz teraz aby zapewnié wystarczajgce zasoby
do obstugi ruchu lotniczego po jego spodziewanym przywréceniu do pierwotnego poziomu w 2024 r.
Cykl ksztatcenia oraz aktualne tymczasowe spowolnienie w rozwoju ruchu lotniczego umozliwig
przygotowanie zawodowe potrzebnego personelu i jego zatrudnienie z rynku krajowego.
Zminimalizowana zostanie potrzeba poszukiwania potrzebnych zasobow (pilotéw, mechanikéw,
kontroleréw ruchu lotniczego) w innych krajach.

Powstanie na terytorium RP lotniczego wezta przesiadkowego w postaci CPK, funkcjonujgcego w
systemie intermodalnym (potgczonego z przebudowg systemu kolejowego i drogowego) wptynie nie
tylko na zwiekszenie dostepnosci Polski do gtéwnych miedzynarodowych szlakéw transportowych, ale
tez wytworzy popyt na specjalistdw z branzy lotniczej i branz pokrewnych. Pociggnie to za sobg rozwdj
szkolnictwa wyzszego, a wiec i wzrost prac badawczych (w konsekwencji rowniez B+R) w takich
dziedzinach, jak:

e |otnictwo, w tym MRO,

e drony,

e energetyka,

e elektronika,

e informatyka,

e elektrotechnika,

e mechanika,

e ICT,

e iwieluinnych.
CPK stanie sie obiektem stymulujgcym popyt na nowe rozwigzania technologiczne, w sposéb naturalny
stajgc sie miejscem ich wdrozenia i wykorzystania w funkcjonowaniu portu. W sposdb znaczny wptynie
to nie tylko na rozwdj polskiej nauki, ale tez zapewni jej miejsce do wdrazania tworzonych przez nig
technologii. Popyt na nowe technologie i rozwigzania techniczne dedykowane réznym obszarom
funkcjonowania lotniczej infrastruktury transportowej CPK wptynie rowniez stymulujgco na podmioty
produkcyjne implementujgce te rozwigzania z fazy badawczej do wdrozeniowej. W podobny sposdb
nowe technologie stricte lotnicze, wykorzystywane np. przez podmioty dziatajgce w obszarze obstugi
technicznej lub serwisu statkdw powietrznych, zostang przetransferowane z laboratoriow badawczych
do gospodarki, zwiekszajac tym samym poziom jej innowacyjnosci. Kwestig naturalng pozostaje takze
nierozerwalne potaczenie sektora lotniczego z branzg kosmiczng i telekomunikacyjng. Rozwdj
technologii lotniczych i okotolotniczych w konsekwencji prowadzi¢ bedzie do prac nad coraz to bardziej
wyrafinowanymi rozwigzaniami technologicznymi, co wydatnie zwiekszy mozliwosci polskie w zakresie
takze tych dwdch strategicznych branz.

Zauwazalny staje sie brak kadry technicznej do zapewniania w przysztosci ustug ATM Data Service
Provision, bez ktdrego polska zegluga powietrzna bedzie skazana na dostawcdw zagranicznych i nie
bedzie dysponowac istotnym sktadnikiem przysztej infrastruktury krytyczne;j.

PAZP posiada wtasny, certyfikowany zgodnie z przepisami unijnymi, osrodek szkolenia personelu ATS.
Szkolg sie w nim kandydaci na kontroleréw ruchu lotniczego do pracy w stuzbach TWR, APP i ACC oraz
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kandydaci na informatoréw stuzby informacji powietrznej. PAZP ksztatci réwniez kadry techniczne
(ATSEP) niezbedne do zapewnienia bezpiecznego przeptywu ruchu lotniczego.

Biorgc pod uwage spodziewany rozwdj ruchu lotniczego w Polsce, Europie i na $wiecie, planowang
budowe CPK, PAZP planuje rozbudowe wtasnego osrodka szkoleniowego i stworzenie Akademii
Lotniczej, aby sprostac spodziewanemu zapotrzebowaniu na nowych kontroleréw ruchu lotniczego jak
rowniez personel techniczny oraz zapewnic jednoczesny rozwdj kompetencyjny i jezykowy pozostatych
grup zawodowych personelu potrzebnego do obstugi ruchu lotniczego.

Powstanie CPK pocigga za sobg stworzenie bazy obstugowej dla przewoznikéw (sektor MRO).
Funkcjonowanie takiej bazy oznacza alokacje podmiotédw gospodarczych, dziatajgcych w tym sektorze
oraz tworzenie wysoko wyspecjalizowanych stanowisk pracy (charakteryzujgcych sie znacznie wiekszg
produktywnoscig niz inne gatezie gospodarki). Dla przyktadu warto tu zaznaczy¢, ze produktywnosé
w sektorze lotniczym w 2014 r. w Wielkiej Brytanii byta o ponad 50% wyisza niz w pozostatych
sektorach gospodarki (réwniez tych wysoko innowacyjnych).

Dziatania do realizacji:

Zapewnienie edukacji kadr operacyjnych w obszarze stuzb Minister wtasciwy ds. transportu
ruchu lotniczego na potrzeby, w szczegdlnosci realizacji

Centralnego Portu Komunikacyjnego. )
Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Centralny Port Komunikacyjny Sp. z
0.0.

Rozwéj i promocja oferty ksztalcenia na kierunkach Minister wfasciwy ds. oswiaty i
zwigzanych z lotnictwem na poziomie wychowania
ponadpodstawowym.

Minister wtasciwy ds. transportu

Minister Obrony Narodowej

Uczelnie ksztatcace personel lotniczy

Wojskowe osrodki ksztatcenia
lotniczego

Utworzenie na terenie kraju kilku Branzowych Centréow Minister witasciwy ds. oSwiaty
Umiejetnosci dla branzy transportu lotniczego bedacych i wychowania

osrodkami ksztatcenia, szkolenia i egzaminowania,
uzupetniajacymi istniejaca oferte ksztatcenia
zawodowego na poziomie ponadpodstawowym i

Minister wtasciwy ds. transportu

Minister Obrony Narodowe;j
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wyiszym, a takze stanowigcych przestrzen wspotpracy
branzy z edukacjg zawodowg.

Wsparcie dla dynamicznej ewolucji badan naukowych w
dziedzinie lotnictwa cywilnego oraz  wifasciwe
wykorzystanie wynikow tych badan na potrzeby rozwoju
rynku transportu lotniczego, ochrony srodowiska w
transporcie lotniczym, a takze bezpieczeistwa tele-
informatycznego w lotnictwie.

Zapewnienie warunkow do kooperacji
biznesem a osrodkami naukowymi.

pomiedzy

Uczelnie ksztatcgce personel lotniczy

Minister wtasciwy ds. transportu

Minister wiasciwy ds. klimatu

Minister wiasciwy ds. gospodarki

Minister wtasciwy ds. szkolnictwa

wyzszego i nauki

Minister wiasciwy ds. informatyzacji

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Minister wiasciwy ds. transportu

Minister wtasciwy ds. gospodarki

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

Zarzadzajacy portami lotniczymi
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BEZZAtOGOWE STATKI POWIETRZNE

Od kilku lat mozemy zaobserwowaé, zaréwno w Polsce jak i na swiecie, dynamiczny rozwdj lotnictwa
bezzatogowego oraz coraz powszechniejszy udziat bezzatogowych statkdw powietrznych (tzw. dronéw,
BSP) w zastosowaniach cywilnych. Poza zastosowaniami typowo rekreacyjnymi (np. filmowanie,
wykonywanie zdjec), bezzatogowe statki powietrzne sg wykorzystywane w coraz wiekszym stopniu w
zastosowaniach komercyjnych oraz w wykonywaniu zadan administracji publicznej.

Zastosowania drondw obejmujg rdzine dziedziny gospodarki — bezzatogowe statki powietrzne
wspierajg wykonywanie czynnosci takich jak rejestracja obrazu, loty fotogrametryczne, patrolowanie
granic, lasow, jezior, wéd terytorialnych, drég i autostrad, koordynacja i wsparcie akcji ratunkowych, a
takze dokumentowanie strat po kleskach zywiotowych. Bezzatogowe statki powietrzne sprawdzajg sie
rowniez w roli platform do badania skazenia atmosfery, stanu upraw, rurociggéw lub linii
energetycznych. Sg w stanie wykonywac prace lotnicze w miejscach niedostepnych lub zbyt
niebezpiecznych dla tradycyjnych, zatogowych statkéw powietrznych. Stopniowo wykorzystywane sg
rowniez do transportu przesytek. Co wiecej, w niektorych krajach prowadzane s3g takie testy
zmierzajgce do wykorzystania drondw do transportu ludzi ( ,latajgce taksowki”). Dzieki rozwijajgcej sie
automatyzacji i autonomii, urzadzenia te, wyposazane w technologie sztucznej inteligencji, stajg sie
coraz bardziej precyzyjne i uzyteczne w zastosowaniach komercyjnych, w szczegélnosci w srodowisku
miejskim.

Opublikowana przez Komisje Europejskg w grudniu 2020 r. Strategia narzecz zrownowazonej
i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci UE, wskazuje na istotne
znaczenie mobilnosci bezzatogowej w transformacji cyfrowej i ekologicznej systemu transportowego
UE . W Strategii podkreslono role bezzatogowych statkdéw powierzanych jako elementu bezemisyjnej i
zrownowazonej mobilnosci w miastach (Urban Air Mobility), przewidziano rowniez dalszy rozwdj ram
regulacyjnych w zakresie BSP, a takze przyjecie strategii w tym obszarze (Drone Strategy 2.0).

W Biafej Ksiedze Rynku Bezzafogowych Statkéw Powietrznych, przygotowanej przez resort
infrastruktury oraz Polski Instytut Ekonomiczny, zaprezentowano szerokie spektrum wykorzystania
dronéw oraz znaczacy potencjat ekonomiczny, ktéry zwigzany jest z lotnictwem bezzatogowym.
Wedtug obliczen przeprowadzonych przez Polski Instytut Ekonomiczny, warto$é rynku drondéw
wyniesie do 2026 r. 3,26 mld ztotych, ale efekt dla catej gospodarki w Polsce moze wynies¢ nawet 576
mld ztotych, wg scenariusza umiarkowanego. W dokumencie wskazano takze na tendencje rozwojowe
lotnictwa bezzatogowego, ktére podlega szybkiej automatyzacji, kreujgc nowy wymiar rynku ustug w

przestrzeni powietrznej, tzw. U-Space®”.

57) Ogtoszona w 2016 r. koncepcja Komisji Europejskiej, zaktadajaca budowe ekosystemu umozliwiajagcego w
przysztosci bezkolizyjne, zintegrowane operacje z uzyciem drondw w przestrzeni powietrznej (w tym szczegdlnie
miejskiej), dzieki zastosowaniu innowacyjnych rozwigzan technologicznych oraz wspétpracy wielu podmiotow.
Srodowisko U-Space ma by¢ rozwijane stopniowo, zgodnie z rozwojem technologii umozliwiajacych coraz
wiekszg digitalizacje i automatyzacje proceséw oraz wykonywanie operacji przez autonomiczne drony.
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Rosnaca z roku na rok liczba profesjonalnych operatoréw bezzatogowych statkéw powietrznych
w Polsce®®, a takze rosnaca liczba zgdd na loty BSP wydawanych przez PAZP, potwierdzajg dynamiczne
tempo rozwoju tego nowego segmentu lotnictwa.

Pierwszym wyzwaniem jakie stoi przed lotnictwem cywilnym w zwigzku z rozwojem lotnictwa
bezzatogowego jest potrzeba separacji lotnictwa bezzatogowego od zatogowego i koordynacji operacji
lotniczych bezzatogowych statkdw powietrznych w strefach kontrolowanych lotnisk (CTR). PAZP jako
pierwsza na Swiecie instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej, na przestrzeni marca-maja
2020 r. wdrozyta operacyjnie w strefach kontrolowanych najwiekszych lotnisk w kraju, system
koordynacji operacji lotniczych bezzatogowych statkdw powietrznych — PansaUTM zapewniajgcy
dynamiczne zarzadzanie ruchem BSP, dzieki digitalizacji istniejacych zasad i procedur zwigzanych z
dopuszczaniem i realizacjg lotéw BSP*®). Wdrozenie PansaUTM umozliwia elektroniczng koordynacje
lotéw BSP, oferujgc uzytkownikom drondw szybsze, wygodniejsze i bezpieczniejsze realizowanie misji,
m.in. dzieki mozliwosci planowania lotdw na podstawie wiarygodnych informacji o zajetosci
przestrzeni powietrznej oraz sprawnemu uzyskiwaniu niezebnych autoryzacji w celu wykonania lotu,.
Wdrozenie i rozwdéj PansaUTM realizowane jest w ramach przyjetego przez PAZP - Programu U-Space.
Poza Programem U-Space, PAZP, we wspdtpracy z Ministerstwem Infrastruktury oraz Urzedem
Lotnictwa Cywilnego, realizuje projekt Ustugi Cyfrowe dla Bezzatogowych Statkéw Powietrznej.

Drugim wyzwaniem jest ochrona lotnisk przed nieuprawnionymi lotami BSP, poprzez wdrozenie
systemow zabezpieczen antydronowych.

Rownoczesnie wedtug rankingu firmy konsultingowej Drone Industry Insights, zamieszczonego w
raporcie ,,Drone Regulation Report 2020”, Polska uzyskata drugi najlepszy na swiecie wynik jesli chodzi
o gotowos¢ do wdrazania komercyjnych ustug opartych na wykorzystaniu bezzatogowych statkéw
powietrznych (wskaznik The Drone Rediness Index). Wsrdd badanych 35 gospodarek, Polska zajeta 2
lokate, tuz za Singapurem. Osiggniety w rankingu wynik stawia jednoczesnie Polske jako najbardziej
przyjazny kraj do prowadzenia dziatalnosci z wykorzystaniem dronéw w Europie. W ogdlnej ocenie,
Polska uzyskata szczegdlnie wysokie noty w kategorii ,standardy w zakresie kwalifikacji
personelu/operatoréw BSP” (Human Resources) oraz ,integracja BSP w przestrzeni powietrznej”
(Airspace Integration). Autorzy raportu docenili wysoka liczbe operatorow drondw w Polsce oraz
przyjaznos¢ procesu nabywania uprawnien, a takze wdrazanie systemu PansaUTM jako kluczowej
infrastruktury umozliwiajgcej integracje BSP w przestrzeni powietrznej.

Rozwdj sektora drondw moze stanowié¢ wazne narzedzie wzmacniania pozycji konkurencyjnej kraju nie
tylko w skali europejskiej, ale réwniez globalnej. Biorgc pod uwage znaczacy potencjat wzrostu nalezy
podjag¢ dziatania, ktére beda w stanie zapewni¢ stabilny rozwdj nowoczesnych rozwigzan opartych o
technologie bezzatogowa oraz ich wdrazanie, przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiego stopnia
bezpieczenstwa, ochrony danych i prywatnosci oraz srodowiska naturalnego.

Wspieranie dalszego rozwoju tej nowej i obiecujgcej gatezi gospodarki wymaga wieloptaszczyznowej
wspotpracy uwzgledniajgcej dziatania w obszarze legislacji, infrastruktury oraz badawczym. Aktualne

%8) Dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego za lata 2016-2019 (liczba wydanych $wiadectw kwalifikacji UAVO).

59) Podobny system umozliwiajgcy dynamiczne zarzgdzanie operacjami BSP jest wdrazany m.in. w Szwajcarii:
https://www.skyguide.ch/services/drone-flights
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regulacje krajowe w zakresie BSP pozwolity na skuteczne i bezpieczne wprowadzenie bezzatogowych
statkdw powietrznych jako nowego ,uzytkownika” przestrzeni powietrznej. Niemniej jednak rozwdj
sektora BSP w kierunku urzeczywistnienia koncepcji U-Space, w tym integracja coraz bardziej
zautomatyzowanych bezzatogowych statkdw powietrznych w przestrzeni powietrznej, w szczegdlnosci
tej nad miastami i terenami zamieszkatymi, bedzie wymagat nowych rozwigzan legislacyjnych,
infrastrukturalnych i proceduralnych. Szczegéty dotyczgce koncepcji rozwoju lotnictwa bezzatogowego
zostang zawarte w odrebnym dokumencie o charakterze programowym dla obszaru bezzatogowych
statkédw powietrznych.

Dziatania do realizacji:

Zapewnienie rozwoju i stabilnego funkcjonowania Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
infrastruktury teleinformatycznej do zarzadzania ruchem

BSP w strefach kontrolowanych lotnisk.
Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Petne wdrozenie U-Space w Polsce oraz integracja Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
lotnictwa zatogowego i bezzatogowego.

Zarzadzajacy portami lotniczymi

Ustanowienie osrodkow kompetencji wspierajacych Minister wtasciwy ds. transportu
rozwdj, wdrazanie i dziatalno$¢ operacyjng w réznych

obszarach wykorzystania bezzatogowych statkow )
powietrznych. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Kontynuowanie prac w zakresie rozwigzan legislacyjnych, Minister wtasciwy ds. transportu
wspierajacych w zréwnowazony rozwdj branzy BSP w

Polsce.
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Stworzenie podstaw formalno-prawnych dla Minister wtasciwy ds. transportu
wykorzystania rozwigzan antydronowych w celu
przeciwdziatania  potencjalnym  zagrozeniom dla
infrastruktury lotniczej. (dziatanie ciggte). Zarzadzajacy infrastruktura lotnicza
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KIERUNEK INTERWENCJI VI: STWORZENIE WARUNKOW DLA ZAPEWNIENIA WYSOKIEGO

POZIOMU BEZPIECZENSTWA | OCHRONY W LOTNICTWIE CYWILNYM

BEZPIECZENSTWO LOTNICZE (W TYM CYBERBEZPIECZENSTWO)

Dziatanie na rzecz utrzymania najwyzszego poziomu bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym jest
nadrzednym i priorytetowym zadaniem panstwa. Fundamentem dla tego dziatania jest zapewnienie
sprawnych i kompleksowych regulacji prawnych, ich skuteczna implementacja oraz ustanowienie
efektywnego systemu nadzoru nad bezpieczenstwem. Motorem szybko rozwijajgcego sie rynku ustug
lotniczych jest nie tylko rosnacy popyt na ustugi lotnicze ale takze dynamiczny rozwdj technologii i
automatyzacja. Nowe technologie oraz dazenie do coraz szerszej automatyzacji i digitalizacji
wszystkich dziedzin lotnictwa z jednej strony wigzg sie z eliminacjg zagrozen zwigzanych z tzw.
czynnikiem ludzkim, czyli Swiadomoscig i zatozeniem, ze cztowiek moze popetniaé btedy, natomiast z
drugiej strony rodzg ryzyko zwigzane z btedami maszyn i systeméw. Cyfryzacja ustug lotniczych wigze
sie rowniez z zagadnieniem cyberbezpieczenstwa systemow teleinformatycznych i zagrozeniami
cyberprzestepczosci. Innym zagrozeniem ze strony nowych technologii sg bezzatogowe statki
powietrzne. Ich szeroka dostepnosé oraz réinorodne mozliwosci zastosowania budzg duze
zainteresowanie ich uzytkowania, ale tez tworzg realne zagrozenie dla lotnictwa zatogowego, w
szczegblnosci w rejonach operacyjnych lotnisk. Wzrost znaczenia ustug lotniczych, w szczegdlnosci w
ruchu pasazerskim, generuje rowniez zagrozenia zwigzane z aktami bezprawnej ingerencji (aktami
terrorystycznymi). Rozwdj lotnictwa cywilnego stawia przed panstwem nowe wyzwania i zadania
majace na celu zapewnienie mozliwie najwyzszego poziomu bezpieczenstwa przez maksymalne
zredukowanie oraz kontrolowanie ryzyka zwigzanego z dziatalnos$cig lotnicza. Dziatania na rzecz
zapewnienia bezpieczenstwa opierajg sie na podejsciu systemowym a za zarzgdzanie tym systemem
odpowiada panistwo.

Wymagania dotyczace wdrazania systemu zarzadzania bezpieczeristwem zostaty ustanowione na
poziomie globalnym przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). System
zarzadzania bezpieczenstwem obejmuje niezbedne struktury organizacyjne, odpowiedzialnosc,
obowigzki, polityki oraz procedury. Zintegrowany zestaw regulacji i dziatarn ukierunkowanych na
poprawe bezpieczenstwa lotniczego w Polsce zostat okreslony w Krajowym Programie Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym. Zatozeniem systemu, ujetym w dokumencie, jest rowniez wymog wdrozenia
systemOw zarzadzania bezpieczernstwem przez podmioty prowadzace dziatalnos¢ w lotnictwie
cywilnym. Rolg panstwa jest okreslanie i osigganie celdw bezpieczenstwa oraz skutecznego nadzoru
nad systemami zarzadzania bezpieczeristwem podmiotéw prowadzacych lotniczg dziatalnosé
gospodarcza.

Podstawg do realizacji tej funkcji panstwa jest gromadzenie, analiza i monitorowanie danych o
bezpieczenstwie, a nastepnie identyfikacja obszaréw wymagajacych szczegdlnego nadzoru. Dane te
powinny uwzgledniac zintegrowane informacje na poziomie krajowym, podmiotéw lotniczych, oraz na
poziomie europejskim i globalnym. Stad tak istotne jest wprowadzenie i utrzymywanie efektywnych
mechanizmdéw wymiany danych dotyczacych bezpieczenstwa. Informacje o bezpieczenstwie podlegajg
analizie i ocenie stanu bezpieczenstwa, a nastepnie stuzg zidentyfikowaniu inicjatyw i dziatan panstwa
w zakresie bezpieczenstwa. Dane o stanie bezpieczenstwa w panistwie podlegajg publikacji w

183



sporzgdzanej przez Prezesa ULC informacji o stanie bezpieczenstwa lotéw w lotnictwie cywilnym,
uwzgledniajacej dane o zdarzeniach lotniczych zebrane w systemie obowigzkowego zgtaszania.

Wydajnos¢ bezpieczenstwa panistwa oraz podmiotéw lotniczych zdefiniowana jest przez cele do
osiggniecia w zakresie bezpieczenstwa oraz wskazniki z tym zwigzane. Wskaznik bezpieczenstwa to
parametr bazujgcy na danych uzywany do monitorowania i oceny poziomu bezpieczenstwa, jaki zostat
osiagniety. Podejscie oparte na wynikach definiuje poziom bezpieczenstwa, ktdry powinien zostaé
przyjety by wspieraé poprawe bezpieczeristwa. Takie podejscie pozwala panistwu oraz podmiotom na
przeglad poziomu bezpieczeistwa osiggnietego przez ich systemy oraz podjecie dziatania, jesli to
konieczne, w celu rozwigzania rozbieznosci pomiedzy istniejagcymi i pozadanymi poziomami
bezpieczenstwa.

Wskazniki poziomu bezpieczenstwa sg okreslane w Krajowym Planie Bezpieczeristwa w Lotnictwie
Cywilnym, stanowigcym zatgcznik do Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym, w
ujeciu czteroletnim, podlegajgcym corocznej rewizji. Dokument wskazuje na obszary zagrozen, ktére
zostang objete procedurg szczegdlnych analiz i nadzoru Prezesa ULC, jako organu nadzoru lotniczego.
Jest to narzedzie oparte na koncepcji zarzadzania ryzykiem, a wiec identyfikacji zagrozen, ich oceny
oraz dziatan mitygujgcych. Obszary zagrozen na potrzeby Planu bazujg na kwestiach wskazanych w
Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS) oraz wypracowanych na podstawie zgtoszen
Srodowiska lotniczego. Oprécz spraw typowo operacyjnych, niektore z obszaréw obejmujg rowniez
kwestie systemowe. Dokument stanowi réwniez narzedzie do monitorowania Wskaznikéw Poziomu
Bezpieczenstwa, opracowanych przez podmioty lotnicze objete obowigzkiem mierzenia poziomu
bezpieczenstwa (monitorowania). Do takich podmiotow nalezg obecnie osrodki szkolenia lotniczego i
operatoréw lotniczych — zaliczane do organizacji typu complex, oraz zarzadzajgcy lotniskami uzytku
publicznego i instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej - zobowigzane do posiadania
wdrozonego systemu zarzgdzania bezpieczenstwem. W przysztosci pozgdane jest réwniez objecie tym
wymogiem organizacji obstugowych, projektujgcych i produkujacych oraz zarzadzajgcych ciggla
zdatnoscig do lotu. Dziatania na rzecz bezpieczenstwa w lotnictwie wymaga partycypacji wszystkich
kluczowych interesariuszy. Natomiast dziatania panstwa powinny sprzyja¢ wspoétpracy miedzy
interesariuszami w celu utatwiania skoordynowanego, transparentnego i proaktywnego podejscia do
bezpieczenstwa.

Dodatkowo zatozenia dotyczace planowania bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym na poziomie
globalnym zawarte sg w Globalnym Planie Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (GASP), dokumencie
o charakterze strategicznym, wydanym i aktualizowanym przez ICAO. Dokument w uporzadkowany
spos6b przedstawia zadania skierowane do panstw, regiondw oraz branzy lotniczej w perspektywie do
2028 r., podkresla wzmacnianie skutecznosci systemdéw nadzoru nad bezpieczefnstwem, znaczenie
wdrazania systemoéw zarzgdzania bezpieczenstwem w podmiotach lotniczych, a na poziomie panstw —
realizacje Krajowych Programodw Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym. Istotng role przypisuje
wspotpracy miedzynarodowej i wymianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa. Rezultatem dziatan
wynikajgcych z realizacji Planu powinny by¢ wdrozone zaawansowane systemy nadzoru nad
lotnictwem cywilnym obejmujgce procesy predykcyjnego zarzadzania ryzykiem dotyczacym
bezpieczenstwa. Usystematyzowanie inicjatyw dla bezpieczenstwa utatwi poszczegdlnym grupom
interesariuszy wdrazanie dziatan zmierzajacych do osiaggniecia globalnych celéw bezpieczeristwa w
lotnictwie cywilnym. Podziat na poszczegdlne inicjatywy, fazy implementacji i grupy interesariuszy w
przejrzysty sposdb pokazuje $ciezki do osiggniecia zamierzen dotyczacych bezpieczenstwa.
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Identyfikowane zagrozenia wynikajg z corocznej analizy systemu zarzgdzania bezpieczenstwem na
poziomie miedzynarodowym uwzgledniajgc Europejski Plan Bezpieczenstwa (EPAS), Globalny Plan
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (GASP) oraz zagrozenia na poziomie krajowym. Uwzgledniajgc
Krajowy Plan na lata 2020-2023 rozrdznia sie nastepujacg klasyfikacje obszaréw zagrozen: systemowe
— zwigzane z systemem nadzoru nad organizacjami lotniczymi, europejskie - oparte na EPAS (i od 2020
r. na EUR-RASP) oraz krajowe - dodatkowe na podstawie analiz wewnetrznych, uwzgledniajgce rodzima
specyfike.

Dziatania panstwa w obszarze bezpieczedstwa w lotnictwie cywilnym powinny skupiaé sie na
rozwijaniu systemu monitorowania i zarzadzania bezpieczeistwem oraz wdrazaniu skutecznego
systemu nadzoru nad bezpieczenstwem obejmujgcego predykcyjne zarzadzanie ryzykiem. Dziatania te
powinny opierad sie o hierarchizacje rozwigzan dla brakéw lub niezgodnosci pod katem najwiekszego
wpltywu na poprawe bezpieczenstwa. Kazda luka powinna byé powigzana z konkretnym planem
dziatania na rzecz poprawy funkcjonowania danego obszaru. Natomiast priorytety dziatan w zakresie
bezpieczenstwa powinny byé okreslane i weryfikowane w ujeciu celdw sSredniookresowych i
dtugoterminowych.

Poprawa bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym powinna opieraé sie na nastepujacych celach i
priorytetach:

1. Efektywnego i mozliwie najpetniejszego wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczennstwem
lotéw i zarzadzania ryzykiem majgcego na celu zmiane podejscia do kwestii bezpieczenstwa w
lotnictwie cywilnym z reaktywnego na proaktywny, zardwno na poziomie panstwa, jak i
podmiotéw lotniczych. W tym dziataniu konieczne jest rozszerzenie kregu podmiotéw
zobowigzanych do wdrozenia systemu zarzgdzania bezpieczenstwem. Powyzsze ma stanowic
uzupetnianie weryfikacji poziomu bezpieczernstwa w podmiocie lotniczym o dziatania
zarzadzajgcego tym podmiotem poprzez wprowadzenie dodatkowego wewnetrznego nadzoru
organizacji nad bezpieczenistwem jako uzupetnienie nadzoru panstwowego. Konieczne jest
rowniez wdrozenie i zapewnienie skutecznego systemu nadzoru nad bezpieczenstwem przez
wtadze lotnicza.

2. Promowania bezpieczenstwa i budowania Swiadomosci bezpieczerstwa, m.in. przez szkolenia
z zakresu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu
wyszkolenia i podnoszenia kompetencji personelu. W tym dziataniu szczegdlne znaczenie ma
budowanie swiadomosci spoteczenstwa w zakresie zagrozen zwigzanych m.in. z o$lepianiem
zatdg lotniczych laserem oraz zagrozeniami zwigzanymi z uzyciem bezzatogowych statkow
powietrznych.

3. Wypracowanie przez wtasciwe organy odpowiedzialne (ULC oraz MI) systemu zachet i kar,
dzieki ktéremu zwiekszy sie czestos$¢ raportowania zdarzen rowniez w matym lotnictwie, ktory
bedzie réwniez sprzyja¢ ograniczeniu mozliwos¢ wykonywana lotéw przy uzyciu
przestarzatego sprzetu lotniczego, poddawanego samodzielnym, nieprofesjonalnym
modyfikacjom a w efekcie doprowadzi do zwiekszenia liczby statkow powietrznych GA
znajdujacych sie w polskich rejestrach i podlegajacych nadzorowi Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego.

4. Wspieranie dziatan edukacyjnych majgcych na celu ksztatcenie wykwalifikowanej kadry
lotniczej, w tym zapewnienie wtasciwych regulacji prawnych oraz dofinansowania uczelni
ksztatcacych personel lotniczy.
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10.

11.

12.

13.

Prowadzenie inwestycji zwiekszajgcych poziom bezpieczenstwa w portach lotniczych.
Inwestycje te powinny obejmowaé w szczegdlnosci wdrozenie systemdw zapobiegajgcych
bezprawnemu wykorzystaniu bezzatogowych statkow powietrznych w rejonie operacyjnym
lotniska (systemy antydronowe), zakup sprzetu dla zapewnienia efektywnej realizacji zadan z
zakresu ochrony oraz rozbudowe infrastruktury airside.

Stworzenia warunkow dla zapewnienia wtasciwego przygotowania lotniskowej stuzby
ratowniczo-gasniczej do mozliwie najefektywniejszego przeszkolenia w zakresie dziatan
ratowniczo-gasniczych. W tym celu konieczne jest utworzenie na terenie Polski
kompleksowego i nowoczesnego poligonu szkoleniowego dla tej stuzby. Utworzenie poligonu
na terenie kraju powinno mieé pozytywny wptyw na kwestie logistyczne i ekonomiczne
szkolenia z punktu widzenia zarzgdzajgcych lotniskami.

Wdrozenia i rozwoju systemow operacyjnych instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi
powietrznej stuzgcych do zapewnienia bezpiecznej koordynacji lotdw bezzatogowych statkow
powietrznych z lotami zatogowymi. Aktualnie proces uruchomienia takiego systemu zostat
rozpoczety przez PAZP. Dalsze dziatania w tym zakresie powinny byé realizowane w oparciu o
koncepcje U-Space, zaktadajacg daleko idgcg integracje systemow zarzadzania ruchem
lotniczym przy zastosowaniu nowych technologii z uzyciem bezzatogowych statkow
powietrznych.

Zapewnienie skutecznego nadzoru nad dziatalnoscig lotnictwa ogdlnego. Rozwdj gospodarczy
kraju przyczynit sie do wzrostu znaczenia i zainteresowania lotnictwem ogdlnym w ostatnim
czasie. Coraz wiecej osdb posiada prywatne samoloty i Smigtowce na wtasny uzytek biznesowy
lub turystyczny. Tym samym pojawia sie z jednej strony konieczno$¢é rozwoju sieci mniejszych
lotnisk i lgdowisk publicznych, a z drugiej zapewnienia skutecznego nadzoru nad ich
funkcjonowaniem oraz nadzoru nad eksploatacjg mniejszych statkdw powietrznych lotnictwa
ogoblnego.

Zapewnienia efektywnej wspodtpracy organu nadzoru lotniczego z Paristwowg Komisjg Badania
Wypadkdéw Lotniczych w zakresie wymiany informacji o zdarzeniach w lotnictwie cywilnym i
badania zdarzen lotniczych w celu okreslania zagrozen bezpieczenstwa.

Zapewnienia skoordynowanej wspotpracy przy realizacji Krajowego Planu Pomocy Ofiarom
Wypadkéw Lotniczych i Ich Rodzinom. Koordynacja dziatan na poziomie panstwa ma
szczegblne znaczenie w przypadku zaistnienia sytuacji nadzwyczajnych i kryzysowych.
Charakter srodkdw podejmowanych przez panstwo i podmioty lotnicze w sytuacji wystgpienia
wypadku lotniczego zostat okresSlony na poziomie panstwa w Krajowym Planie Pomocy
Ofiarom Wypadkéw Lotniczych i Ich Rodzinom. Dokument okresla podziat zadan na
poszczegdlne instytucje i podmioty w sytuacji wystgpienia wypadku lotniczego oraz stanowi o
dziataniach nastepczych.

Zapewnienia efektywnej realizacji dziatan przez Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji
Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (ARCC) znajdujacy sie w Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej oraz zaangazowania w zapewnienie efektywniejszej stuzby poszukiwania i
ratownictwa lotniczego (stuzby ASAR).

W celu zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu statkdw powietrznych Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego prowadzi ewidencje przeszkdd lotniczych. Jest ona realizowana przy uzyciu systemu
teleinformatycznego i jest jawna w zakresie informacji podlegajacych udostepnieniu.

W celu zapewnienia kompletnosci informacji o trasowych przeszkodach lotniczych, ULC od
2013 roku prowadzi na swojej oficjalnej stronie internetowy serwis mapowy obrazujgcy
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potozenie wszystkich aktualnie zgtoszonych do Urzedu przeszkdd lotniczych. Serwis umozliwia
m.in. zgtoszenie przez zewnetrznych uzytkownikdédw uwag o brakujacych jeszcze obiektach lub
niedziatajgcym oswietleniu.

14. Zapewnienie jak najwyzszej jakosci danych dotyczacych przeszkdd lotniczych.

W celu realizacji ww. dziatan, prowadzonych jest szereg kontroli opartych na wskaznikach
bezpieczenstwa, dla ktérych przez przekroczenia poziomdéw alarmowych identyfikuje sie problemy
bezpieczenstwa w organizacjach. Tym samym nadzdér nad lotnictwem cywilnym jest uzupetniony o
kontrole celowe, skupiajgce sie nad najbardziej istotnymi zagrozeniami bezpieczenstwa, podejmujac
dziatania zmierzajgce do ich eliminacji lub zminimalizowania prawdopodobieristwa ich zaistnienia —w
ten sposdb przyczyniajac sie do obnizenia poziomu ryzyka.

Dodatkowo w obszarach zagrozen sy prowadzone liczne dziatania promocyjne i uswiadamiajgce
Srodowisko zaréwno lotnicze jak i niezwigzane z lotnictwem, takie jak konferencje, warsztaty
realizowane na potrzeby srodowiska, seminaria oraz grupy robocze.

Efektywny system zarzadzania to réwniez systemy informatyczne pozwalajgce na szybka i efektywna
wymiane danych bezpieczefdstwa pomiedzy nadzorem a organizacjami lotniczymi, jednoczes$nie
umozliwiajgcych ich szybka analize wykorzystujgce sukcesywnie elementy technologii sztucznej
inteligencji.

Wdrozona w 2018 r. Centralna Baza Zgtoszen jest pierwszym narzedziem tgczagcym zapotrzebowanie
zaréwno nadzoru lotniczego jak i Srodowiska, ktére w prosty i szybki sposéb zgtasza wszelkie problemy
dotyczace bezpieczenstwa.

Kolejnym modutem bedzie portal i powigzana z nim baza Wskaznikéw Poziomu Bezpieczenstwa (SPls)
i przypisanych do nich pozioméw alarmowych (Alert Levels), pozwalajgce inspektorom ULC na
monitorowanie SPIs ustanowionych przez podmioty lotnicze, docelowo w czasie niemal rzeczywistym
Bedzie to wymagaé rozbudowy dedykowanego portalu dla przemystu lotniczego, co réwniez bedzie
realizowane etapami, w tym pofgczenia z nowobudowanym w ULC Zintegrowanym Systemem
Informatycznym.

Dziatania do realizacji:

Zapewnienie efektywnego i mozliwie najpetniejszego Minister wtasciwy ds. transportu
wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczeristwem lotow i

zarzadzania ryzykiem, obejmujacego wyznaczone cele i

priorytety, majacego na celu zmiane podejécia do kwestii Urzad Lotnictwa Cywilnego
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym z reaktywnego na

pro aktywny. Zarzadzajacy portami lotniczymi

Podmioty lotnicze

Opracowanie systemu zachet i kar, dzieki ktéremu Minister wtasciwy ds. transportu
zwiekszy sie czestos¢ raportowania zdarzen réwniez w

matym lotnictwie, sprzyjajacego jednoczesnie

ograniczeniu mozliwoéé wykonywana lotéw przy uzyciu Urzad Lotnictwa Cywilnego
przestarzatego sprzetu lotniczego i zwiekszeniu liczby

statkdw powietrznych GA znajdujacych sie w polskich
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rejestrach i podlegajacych nadzorowi Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

Podejmowanie dziatan na rzecz ciggtego podnoszenia Minister wtasciwy ds. transportu
poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, w tym

zapewnienie sprawnych i kompleksowych regulacji

prawnych, ich skutecznej implementacji oraz zapewnienie Urzad Lotnictwa Cywilnego
efektywnego systemu nadzoru nad bezpieczeristwem.

Podmioty lotnicze

OCHRONA LOTNICTWA CYWILNEGO

Szczegdlnie istotnym zadaniem w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa przez panstwo sg dziatania
zwigzane z ochrong lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji (aktami
terrorystycznymi). W tym celu panstwa ustanawiajg szczegdlne srodki i procedury obejmujace porty
lotnicze obstugujace lotnictwo cywilne, operatorow zapewniajgcych ustugi w takich portach oraz
podmioty dostarczajgce towary lub swiadczace ustugi dla lub za posrednictwem takich portow
lotniczych.

Panstwo zobowigzane jest do ustanowienia i wdrozenia Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa
Cywilnego, w sposdb zapewniajgcy monitorowanie poziomu i jakosci ochrony lotnictwa. Do posiadania
zatwierdzonych przez wtadze lotniczg programdw ochrony zobowigzane sg rowniez porty lotnicze oraz
przedsiebiorcy wykonujacy dziatalnos¢ gospodarczg w lotnictwie cywilnym.

Zadaniem organu nadzoru lotniczego jest zatwierdzanie programow ochrony lotnisk oraz programéw
ochrony przedsiebiorstw prowadzonych przez podmioty wykonujgce dziatalnos¢ gospodarczg w
zakresie lotnictwa cywilnego oraz nadzorowanie realizacji tych programdéw. Programy ochrony
powinny by¢ na biezgco aktualizowane. Konieczne jest réwniez zapewnienie prawidtowego
funkcjonowania systemu szkolen z zakresu ochrony lotnictwa cywilnego oraz opracowanie rozwigzan
systemowych zapewniajgcych skuteczne i trwate eliminowanie nieprawidtowosci w realizacji zadan
ochrony.

Odpowiedzialno$¢ za prawidtowg realizacje zadan ochrony lotnictwa lezy réwniez po stronie
podmiotéw lotniczych, w tym zarzadzajacych lotniskami, w szczegdlnosci w odniesieniu do
przeprowadzania kontroli oséb i bagazu wnoszonego do stref chronionych lotnisk oraz pojazdéw
wjezdzajacych na teren lotnisk.

Normy dotyczgce sSrodkéw ochrony zostaty uregulowane na poziomie globalnym oraz europejskim i
okreslajg wspdlne wymogi ochrony lotnictwa cywilnego. Dotyczg one w szczegdlnosci dopuszczalnych
metod kontroli bezpieczestwa, kategorii przedmiotdw zabronionych na poktadzie statkow
powietrznych i strefach zastrzezonych lotnisk, kryteriow zatrudniania personelu i metod
szkoleniowych, warunkdéw, na jakich mozna stosowad specjalne procedury ochrony lub zwolnienia z
kontroli w zakresie ochrony oraz wszelkich ogdlnych srodkéw dotyczacych istotnych elementéw
wspadlnych podstawowych norm w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego.
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Nowoczesne srodki ochrony powinny wykorzystywaé najnowoczesniejsze technologie umozliwiajace
efektywna kontrole bezpieczenstwa a organizacja systeméw ochrony podlegac ciggtemu doskonaleniu
w miare rozwoju technologii (w tym sztucznej inteligencji) i wprowadzania na rynek doskonalszych
urzadzen. Dotyczy to w szczegdlnosci oprogramowania w systemach kamerowych i radarowo-
kamerowych i zintegrowanych systeméw bezpieczenstwa.

Nalezy dazy¢ do tego, aby zarzadzajgcy lotniskami wdrazali i udoskonalali zintegrowane systemy
bezpieczenstwa pod katem szerokiego wykorzystania systeméw, takich jak np. systemy pomiaru
temperatury ciata. Zastosowanie nowoczesnych technologii ma wspomodc dziatania stuzb lotniska w
zakresie ochrony lotnictwa cywilnego oraz umozliwia¢ szybszg reakcje na ewentualne zagrozenia
bezpieczenstwa. Zadaniem zintegrowanych systemodw bezpieczeristwa na lotniskach jest przede
wszystkim wspomaganie procesu analitycznego realizowanego przez stuzby lotniska pod katem ryzyka.

Zadania z zakresu ochrony, opréocz podmiotéw lotniczych, realizuje rowniez Straz Graniczna, ktéra
wspotdziata z Prezesem ULC w wykonywaniu nadzoru nad realizacjg zadan z zakresu ochrony.
Zaktadajgc wzrost ruchu lotniczego w Polsce nalezy stopniowo zwieksza¢ wydatki inwestycyjne w
lotniczych przejsciach granicznych w perspektywie kolejnych lat, z uwzglednieniem potrzeby zakupu
sprzetu z zastosowaniem nowoczesnych i efektywnych technologii.

Najnowszym zagrozeniem dla lotnictwa cywilnego sg ataki cybernetyczne. Z uwagi na nieuniknione
nasycanie catego lotnictwa cywilnego urzadzeniami i narzedziami teleinformatycznymi, w
perspektywie najblizszych 15 — 20 lat nalezy sie spodziewaé, ze coraz wiecej obszaréw w ramach
polskiego podsektora lotnictwa cywilnego bedzie krytycznie uzaleznionych od narzedzi
teleinformatycznych oraz ich bezpiecznego funkcjonowania. W zwigzku z tym, wzorem innych panstw
UE oraz Stanéw Zjednoczonych, konieczne jest zbudowanie takich struktur cyberbezpieczenstwa
podsektora lotniczego, ktére pozwolg na gromadzenie potgczonych strukturalnie i systemowo
kompetencji i mozliwosci dziatarh ochronnych, scisle dopasowanych do potrzeb lotnictwa.

Z uwagi na unikalnos$¢ oraz réznorodnosé stosowanych w lotnictwie systemdéw celem strategicznym
powinno by¢ utworzenie CSIRT (Computer Security Incindents Response Team) — zespotu reagowania
na incydenty bezpieczenstwa komputerowego dedykowanego dla podsektora lotniczego. Miatby on
stuzy¢ podmiotom lotniczym w zakresie analizy zagrozen, przekazywania istotnych informacji o
zagrozeniach i podatnosciach na zagrozenia, czy tez wsparcia w obstudze incydentéw.

Komisja Europejska wraz z Agencjg Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) prowadzg
ozywione dziatania zmierzajgce do takiej przebudowy porzadku prawnego UE oraz praktyki dziatania
europejskiego lotnictwa cywilnego, ktdra uczyni bardziej skutecznymi i zharmonizuje dziatania UE w
obszarze cyberbezpieczenstwa podsektora lotnictwa cywilnego. Dziatania te majg na celu
przeciwdziatanie narastajgcym zagrozeniom w omawianym obszarze pod nadzorem EASA.

W Polsce obecnie dziatania w zakresie cyberbezpieczenistwa podsektora lotniczego sg realizowane w
oparciu o niezharmonizowane przepisy:

1) ustawy z dnia z dnia 5 lipca 2018 r. o krajowym systemie cyberbezpieczerstwa (Dz. U. z 2022 r.
poz. 1863, z pdzn. zm.) i aktéw wykonawczych do tej ustawy — w zakresie tzw. ustug kluczowych,
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gdzie organem wiasciwym odpowiadajgcym za implementacje w zakresie lotnictwa cywilnego jest

minister wtasciwy ds. transportu®”;

2) ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym (Dz. U. z 2023 r. poz. 122), gdzie
wiodgaca role petni MSWIA, ABW oraz MON, a dziatania koordynowane sg przez Rzgdowe Centrum
Bezpieczenstwa (RCB)®*/;

3) przepisy z zakresu ochrony i bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, za realizacje ktérych odpowiada
Prezes ULC®?,

Strategicznym celem powinno by¢ skoordynowanie dziatarh wszystkich wyzej wymienionych instytucji
oraz podmiotéw w zakresie cyberbezpieczeristwa lotnictwa cywilnego, szczegdlnie w odniesieniu do
kontroli podmiotdéw lotniczych. Koordynacja taka mogtaby odbywac sie poprzez stworzenie wspdlnego
zespotu zadaniowego obejmujacego przedstawicieli tych instytucji. Niezbedna bedzie S$cista
wspotpraca organdw odpowiedzialnych za cyberbezpieczenstwo na szczeblu krajowym z Prezesem
ULC, dotyczaca:

— rozpoczecia przygotowan do realizacji zadan z obszaru tzw. Kultury Ochrony (Security Culture);

— prac nad nowelizacjg rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/1998 z dnia 5 listopada
2015 r. ustanawiajacego szczegdtowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdlnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego i decyzji wykonawczej Komisji C (2015) 8005
z dnia 16 listopada 2015 r. ustanawiajgcej szczegétowe srodki w celu wprowadzenia w zycie
wspoélnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego, zawierajgcej informacje, o
ktorych mowa w art. 18 lit. a) rozporzadzenia (WE) 300/2008, ktérych nowe regulacje beda
miaty istotny wptyw na ksztatt systemu ochrony lotnictwa cywilnego w najblizszej przysztosci;

— biezgcej aktualizacji Krajowego Programu Szkolenia;

— biezacej aktualizacji Krajowego Programu Kontroli Jakosci;

— biezacej aktualizacji Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego;

— biezgcej aktualizacji rozporzadzenia w sprawie szczegdétowych wymogdw dotyczacych
programow ochrony w lotnictwie cywilnym;

— prac nad uzupetnieniem regulacji stanowigcych podstawe wprowadzenia do porzadku
prawnego Krajowego Programu Utatwien w projekcie ustawy o ochronie lotnictwa cywilnego.

) \W ramach wdrozenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1148 w sprawie $rodkéw na rzecz
wysokiego wspdlnego poziomu bezpieczeristwa sieci i systemoéw informatycznych na terytorium Unii (Dz. Urz.
UE L 194 7 19.07.2016, str. 1) (Dyrektywa NIS).

51) Dziatania te stuzg realizacji dyrektywy Rady 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 r. w sprawie rozpoznawania i
wyznaczania europejskiej infrastruktury krytycznej oraz oceny potrzeb w zakresie poprawy jej ochrony (Dz. Urz.
UE L 345 7 23.12.2008, str. 75).

52) Nowelizacje rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczeristwa
Lotniczego oraz zmieniajgcego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr
1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i
2014/53/UE, a takze uchylajgcego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr
216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz. Urz. UE L 212 z 22.08.2018, str. 1) (tzw. rozporzgdzenia
Bazowego) i rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/1998 z dnia 5 listopada 2015 r. ustanawiajgce
szczegotowe srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdlnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego
(Dz. Urz. UE L 299 z 14.11.2015, str. 1, z pdzn. zm.) oraz przysztego rozporzadzenia KE w sprawie Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem Informacji w lotnictwie cywilnym (rozporzadzenie w sprawie ISMS).
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Dziatania do realizacji:

Zapewnienie  warunkéw  formalno-prawnych do Minister wtasciwy ds. transportu
wdrazania $rodkéow ochrony z wykorzystaniem
najnowoczesniejszych  technologii  umozliwiajacych
efektywna kontrole bezpieczenstwa. Minister wtasciwy ds. gospodarki

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Dazenie do utworzenia CSIRT (Computer Security Minister wtasciwy ds. transportu
Incindents Response Team) dedykowanego dla

podsektora lotniczego, zapewniajacego wsparcie w

obstudze incydentéw teleinformatycznych. Minister wtasciwy ds. informatyzacji

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Podmioty lotnicze

191



KIERUNEK INTERWENCJI VII: OCHRONA SRODOWISKA W TRANSPORCIE LOTNICZYM

EMISJE ZANIECZYSZCZEN | ZMIANY KLIMATU

PALIWA ALTERNATYWNE

Zrownowazone paliwa powinny odegraé istotng role w ograniczaniu emisji zanieczyszczen z
transportu, szczegdlnie w sektorach takich jak lotnictwo, w ktérych alternatywy dla paliw kopalnych sg
ograniczone. Nalezy mie¢ na uwadze, ze proces produkcji paliw, ktéore majg by¢ wykorzystywane w
celu ograniczania emisji zanieczyszczen z transportu lotniczego, nie powinien generowac dodatkowych
obcigzen dla sSrodowiska naturalnego.

Nalezy zatozy¢, ze od ok. 2035 r. powinny by¢ dostepne seryjnie produkowane statki powietrzne
zeroemisyjne (o napedzie elektrycznym badz wodorowym). Zgodnie z ,,Polskg Strategia Wodorowg do
2030 r. z perspektywg do 2040 r.” przewiduje sie uruchomienie programéw pilotazowych
wykorzystania wodoru i jego pochodnych w transporcie lotniczym juz do 2025 r. oraz dalszy rozwdj
wykorzystania wodoru dla transportu lotniczego do 2030 r. Napedy elektryczne i wodorowe, ze
wzgledu na swojg sprawnosc i ilos¢ zgromadzonej energii czy paliwa, majg ograniczone mozliwosci w
kontekécie pokonywanej odlegtosci. Sg za to przyjazne Srodowiskowo, zero emisyjne
a takze, co bardzo wazne, o znacznie ograniczonej emisji hatasu do otoczenia. Dalsze postepy i badania
sprawig, ze mozliwosci ww. napedéw wzrosng i bedzie mozliwos$¢ podrézowania na znaczne odlegtosci
pomiedzy duzymi lotniskami.

Nalezy mie¢ na uwadze, iz produkcja wodoru jest kosztowna i aby spetniata wymagania ,zero
emisyjnosci” musi by¢ oparta na odnawialnych zasobach i energii. Barierg moze by¢ brak
przystosowania do produkcji i magazynowania tak duzej ilosci energii elektrycznej niezbednej do
produkcji wodoru.

Do roku 2035 natomiast najwieksze znaczenie bedg miaty zrownowazone paliwa lotnicze (Sustainable
Aviation Fuels - SAF). W chwili obecnej sg one traktowane jako technologa przejsciowa, gdyz obecny
maksymalny udziat biokomponentéw w mieszance paliwowej wynosi 50%. Prowadzone s3 prace
zmierzajace do certyfikacji paliw SAF, ktére w beda stanowi¢ 100% mieszanki paliwowej. Barierg dla
duzej skali jej wdrozenia bedg surowce niezbedne do produkcyjni tych paliw, poniewaz zgodnie z
nowymi regulacjami UE na terenie Unii nie mogg by¢ to surowce, ktérych produkcja bedzie
konkurencyjna w stosunku do produkcji Zzywnosci, czy pasz dla zwierzat.

Najistotniejszg grupg surowcéw beda wiec odpady biologiczne, pochodzenia rolniczego lub
komunalnego. Oprécz tego do SAF zalicza sie tez paliwa syntetyczne. Ich produkcja jest jednak
wieloetapowa, a zatem droga. Stad cena SAF czy to biologicznych czy syntetycznych obecnie jest ok. 4
krotnie wyzsza od ceny klasycznego paliwa lotniczego (kerozyny).

Natomiast ogromng zaletg SAF jest brak koniecznosci jakichkolwiek modyfikacji floty. Jedyng
inwestycjg branzy lotniczej dla wdrozenia tych paliw moze by¢ wyposazenie lotnisk w instalacje do
mieszania i tankowania tych paliw, choé¢ Zgodnie ze stanowiskiem Komisji Europejskiej nie bedzie
potrzeby nowych instalacji na lotniskach. Proces mieszania bedg wykonywa¢ producenci lub dostawcy
paliw, a w tym celu ma zosta¢ wykorzystana dotychczasowa infrastruktura do tankowania.
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Dodatkowg, ale mniejszg niz SAF, role w redukcji emisji jednostkowych beda miaty zwiekszenia
efektywnosci w wyniku rozwoju konstrukcji statkéw powietrznych (w tym wdrazania lzejszych
materiatdw) oraz unowoczesnienia kierowania ruchem (tak w powietrzu jak i w portach lotniczych).

Jedng z barier ograniczajgcych mozliwo$¢ szybkiego wprowadzenia SAF w portach lotniczych moze
okaza¢ sie niedostateczna infrastruktura magazynowa i infrastruktura do tankowania, a w
szczegblnosci mozliwos¢ jej szybkiego rozwoju i dostosowania do stale zwiekszajgcego sie
zapotrzebowania. Ponadto przy dekarbonizacji transportu lotniczego nalezy mie¢ na uwadze, iz bedzie
to proces kosztochtonny z uwagi na wysokie koszty SAF.

Planujac catkowitg dekarbonizacje i zmniejszanie poziomow pozostatych zanieczyszczen (tlenki azotu,
tlenek wegla, niespalone weglowodory, sadza) w sektorze transportu lotniczego nalezy dazy¢ do jak
najszerszego zastosowania pojazdow lotniskowych napedzanych energig elektryczng badz innymi
zeroemisyjnymi rodzajami paliwa, takimi jak wodorem.

Wykorzystanie paliw odnawialnych jest dodatkowo istotne ze wzgledu na wypetnienie zobowigzan
wynikajacych z rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajgcego decyzje nr661/2010/UE, zgodnie z ktérym we wszystkich portach lotniczych
znajdujacych sie w sieci bazowej TEN-T powinna zosta¢ umozliwiona do 2030 r. dostepnos¢ do
alternatywnych paliw ekologicznych.

NOWOCZESNE TECHNOLOGIE

Technologie niskoemisyjne, ktére zaczynajg w coraz wiekszym stopniu by¢ wykorzystywane przy
produkcji i projektowaniu nowych statkdw powietrznych sg olbrzymiag szansg na urzeczywistnienie
zaktadanych swiatowych celdw redukcji emisji zanieczyszczen do srodowiska, zaréwno CO; jak i m.in.
tlenkdéw azotu czy tlenkow siarki.

Neutralno$¢ klimatyczna moze zosta¢ takze osiggnieta przez wdrozenie w portach lotniczych
inteligentnej infrastruktury, umozliwiajgcej likwidacje barier przepustowosci oraz usprawnienia
zarzadzania przestrzenia powietrzna.

Dobrym rozwigzaniem moga by¢ takze inwestycje w pozyskiwanie energii ze zrédet alternatywnych np.
elektrowni fotowoltaicznych zlokalizowanych na terenie obiektdw lotniskowych. Dobrymi przyktadami
takich rozwigzan sg zlokalizowana na dachu Terminala T1 Lotniska Chopina w Warszawie elektrownia
fotowoltaiczna, zaopatrujagca w znacznym stopniu port lotniczy w energie elektryczng oraz
zastosowanie przez PAZP energii odnawialnej (fotowoltaika, pompy ciepta, rekuperacja) w OKRL
Poznan i planowanym nowym centrum operacyjnym. Zarzgdzajgcy portami lotniczymi powinni dazy¢
do pozyskiwania energii elektrycznej ze Zzrédet odnawialnych, dgzac w ten sposdb do osiggniecia zero
emisyjnosci tych obiektow.

Kazdy port lotniczy zgodnie z wymogami bezpieczenistwa powinien posiada¢ dwa niezalezne zrédta
energii elektrycznej, stuzgce do ciggtego, nieprzerwanego utrzymywania lotniska, poprzez zapewnienie
ciggtej pracy oswietlenia nawigacyjnego, urzadzen radionawigacyjnych, terminali, hangaréw i catej
niezbednej infrastruktury lotniskowej i portowej. Wymaga do podtgczenia do zewnetrznych sieci
energetycznych, ktore aktualnie pracujg w Polsce w oparciu gtéwnie o paliwa kopalne (wegiel
kamienny, brunatny). Dazenie do zero emisyjnosci portéw lotniczych, powinno by¢ wiec rozpatrywane
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dwutorowo. Po pierwsze, poprzez stosowanie alternatywnych Zrédet energii. Po drugie, poprzez
pozyskiwanie zasilania z zewnetrznej sieci energetycznej, z mozliwym ograniczaniem energii z paliw
kopalnych (certyfikaty). Dazenie do zero-emisyjnosci, w perspektywie nakreslonej na poziomie EU
(2050), wymagato bedzie analiz kosztowych i decyzji zarzadzajgcych lotniskami, zwigzanych przede
wszystkim z kosztami pozyskiwania ,,zielonej” energii.

Statki powietrzne wykonujace loty na obszarze Polski powinny spetniaé¢ wszelkie standardy ochrony
Srodowiska i nalezy dazy¢ do unowoczes$niania floty znajdujgcej sie w posiadaniu polskich
przewoznikéw lotniczych. Polski flagowy przewoznik lotniczy PLL LOT powinien konstruowac plany
modyfikacji posiadanej floty w kontekscie jej wptywu na srodowisko naturalne. Do 2030 roku flota PLL
LOT powinna obejmowac samoloty o jak najmniejszej emisji CO;.

OGRANICZANIE EMISJI ZANIECZYSZCZEN W PORTACH LOTNICZYCH

Zarzadzajgcy portami lotniczymi powinni uczestniczy¢ w swiatowych i europejskich inicjatywach
majacych na celu wspieranie dgzen do osiggniecia mozliwie najwyzszego poziomu neutralnosci
klimatycznej. Jedna z takich mozliwosci jest uczestnictwo w programie Airport Carbon Accreditation,
realizowanym przez Europejskg Rade Lotnisk (ACI Europe). Celem projektu jest zmniejszenie emisji CO,
do atmosfery przez porty lotnicze na Swiecie.

Postepujace zmiany klimatu, ktérych rezultatem mogg by¢ fagodniejsze zimy, mogg wptyngé na
zmniejszenie zuzycia srodkéw do odladzania samolotédw. Wptyw srodkéw do odladzania samolotéw na
jest istotnym czynnikiem wptywajagcym na s$rodowisko. Aktualnie w wiekszosci przypadkdéw
wykorzystywana jest mieszanina wodno-glikolowa (glikol propylenowy), ktéra ulega w srodowisku
biodegradacji. Nalezy oczekiwaé, iz niebawem bedg dostepne s$rodki catkowicie bezpieczne dla
$rodowiska, nad ktérymi juz teraz prowadzone s3 badania naukowe. Srodki do odladzania nawierzchni
i whasciwe postepowanie z wodami opadowymi i roztopowymi zawierajgcymi te srodki moze takze
stanowic istotng kwestie z punktu widzenia portéw lotniczych.

PROCEDURY NAWIGACYJNE | PRZESTRZEN POWIETRZNA

PAZP wdraza procedury, umozliwiajgce przewoznikom lotniczym zastosowanie technik lgdowania i
startu redukujgcych zuzycie paliwa i emisje CO, oraz procedury operacyjne ograniczajgce zasieg
oddziatywania hatasu podczas operacji startow i lgdowan.

W celu optymalizacji efektywnosci lotéw po trasie, koncepcja Free Route Airspace zostanie rozszerzona
w zakresie wspotpracy miedzynarodowej. Planowane jest rozwiniecie koncepcji Free Route Airspace o
aspekty operacji CROSS-BORDER dostosowanej do potrzeb uzytkownikdow oraz specyfiki polskiej
przestrzeni powietrzne;.

INICJATYWA CARBON OFFSETTING AND REDUCTION SCHEME FOR INTERNATIONAL
AVIATION (CORSIA) ORAZ SYSTEM ETS

Ograniczenie emisji zanieczyszczen z transportu lotniczego bedzie osiggniete takze poprzez
uczestnictwo Polski w mechanizmie kompensacji i redukcji CO, dla lotnictwa miedzynarodowego
CORSIA.
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CORSIA, czyli system do offsetu emisji z lotnictwa miedzynarodowego, ma na celu osiggniecie wzrostu
neutralnego pod wzgledem CO; od 2020 r. Poczgtkowo punktem odniesienia miaty by¢ $rednie emisje
CO, z 1at 2019 i 2020, jednakze wybuch pandemii COVID-19 wymusit wprowadzenie zmiany dla okresu
pilotazowego, dla ktérego punktem odniesienia bedzie wytgcznie rok 2019. (Carbon Neutral Growth
2020 - CNG2020). Cel wzrostu neutralnego ma by¢ osiggniety poprzez umozliwienie liniom lotniczym
skompensowania wzrostu swoich emisji CO, po roku 2020 i ma by¢ dziataniem dodatkowym do zmian
technologicznych, operacyjnych i paliwowych. Wszystkie te dziatania sktadajg sie na koszyk, majacy
umozliwi¢ osiggniecie celu CNG2020.

Wdrazanie systemu CORSIA zostato podzielone pomiedzy Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO), jej panstwa cztonkowskie, operatorow oraz weryfikatorow emisji zanieczyszczen i
odbywa sie w nastepujacych etapach:

A. Etap pilotazowy — lata 2021-2023.
B. Etap | —lata 2024-2026.
C. Etap Il — lata 2027-2035.

Zaréwno etap pilotazowy, jak i etap | sg etapami dobrowolnymi. Dopiero etap Il jest obowigzkowy dla
tych panstw cztonkowskich ICAO, ktdrych indywidualny udziat w miedzynarodowej dziatalnosci
lotniczej w 2018 r. przekraczat 0,5% catej dziatalnosci lub dla panistw, ktdre znajdujg sie na liscie
panstw, ktére stanowig 90% catkowitej pracy przewozowej (liczonej w RTK), sortujgc panstwa od
najwyzszej do najnizszej wartosci pod wzgledem ich indywidualnego udziatu RTK w miedzynarodowej
dziatalnosci lotniczej. Polska, podobnie jak pozostate panstwa cztonkowskie UE, zadeklarowata
przystapienie do etapu pilotazowego mechanizmu CORSIA.

Obnizenie aktywnosci catej gatezi transportu lotniczego na Swiecie, zwigzane z pandemig COVID-19, a
co za tym idzie znaczne obnizenie wielkosci emisji CO, w 2020 r. nie powinno mie¢ wptywu na obnizenie
poziomu emisji uznawanego jako linie odniesienia - nieprzekraczalnego putapu emisji z
uwzglednieniem kompensacji. Ma to szczegdélne znaczenie w przypadku planowanego powrotu ruchu
lotniczego w ciggu najblizszych 4 lat do stanu sprzed pandemii. Jednoczesnie, sektor lotniczy jest
wiaczony do europejskiego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych, ktéry
zostat ustanowiony w Unii Europejskiej na mocy dyrektywy 2003/87/WE z dnia 13 pazdziernika 2003
r. ustanawiajacej system handlu przydziatami emisji gazédw cieplarnianych we Wspdlnocie oraz
zmieniajacej dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz. Urz. UE L 275 z 25.10.2003, str. 32, z pdzn. zm.), a jego
podstawowym zadaniem miata by¢ pomoc w wypetnieniu przez panstwa cztonkowskie (UE-15)
postanowien zawartych w Protokole z Kioto. Pomimo wiaczenia sektora lotniczego do EU ETS, sam
sektor nie jest brany pod uwage, jezeli chodzi o redukcje emisji wynikajgce z Protokotu z Kyoto. Zadanie
redukcji emisji z sektora w ujeciu miedzynarodowym zostato przekazane ICAO 14 lipca 2021 r. Komisja
Europejska opublikowata komplet propozycji legislacyjnych, réwniez w odniesieniu do sektora
lotniczego, ktérych efektem ma by¢ ograniczenie emisji 0 55% do 2030 roku w stosunku do roku 1990.
W propozycji partycypowac majg loty krajowe i miedzynarodowe obszarze geograficznym stosowania
systemu EU ETS. Pozostate loty miedzynarodowe (nieobjete systemem EU ETS) podlega¢ beda
mechanizmowi CORSIA.
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Dziatania do realizacji:

Tworzenie w portach lotniczych warunkéw do
efektywnego wykorzystania alternatywnych paliw
lotniczych, w tym tworzenie odpowiedniej infrastruktury
umozliwiajgcej korzystanie z paliw alternatywnych.

Rozwijanie i usprawnianie, pod katem technologii
ekologicznych, w portach lotniczych infrastruktury do
tadowania statkéw powietrznych podczas postoju energia
elektryczna.

Ograniczenie negatywnego wptywu dziatalnosci portow
lotniczych na s$rodowisko do poziomu zerowej
emisyjnosci, poprzez wdrazanie w portach lotniczych
nowoczesnych technologii tym. m.in. alternatywne Zrédta
energii elektryczne;j.

Usprawnienie zarzadzania przestrzenig powietrzng oraz
wdrazanie procedur umozliwiajgcych ograniczenie
negatywnego wptywu transportu lotniczego na
srodowisko naturalne.

Wsparcie udziatu Polski w mechanizmie kompensacji i
redukcji CO; dla lotnictwa miedzynarodowego — CORSIA.

Wymiana floty pojazdéw w portach lotniczych na pojazdy
napedzane energia elektryczng oraz innymi rodzajami
paliw zeroemisyjnych, takich jak wodér.

Ograniczenie negatywnego wplywu dziatalnosci portow
lotniczych na srodowisko do poziomu zerowe;j
emisyjnosci.

Usprawnienia infrastruktury lotniskowej pod katem
adaptacji do zmian klimatu.

Minister wtasciwy ds. klimatu

Minister wiasciwy ds. energii

Zarzadzajacy portami lotniczymi

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Minister wtasciwy ds. energii

Zarzadzajacy portami lotniczymi

Minister witasciwy ds. energii

Minister wtasciwy ds. klimatu

Zarzadzajacy portami lotniczymi

Minister wtasciwy ds. transportu

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Minister wtasciwy ds. transportu

Minister witasciwy ds. klimatu

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

Jednostki samorzadu terytorialnego

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Minister wiasciwy ds. transportu
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Minister wiasciwy ds. klimatu

Jednostki samorzadu terytorialnego

Zarzadzajacy portami lotniczymi

HAtAS LOTNICZY

Nalezy dazy¢ do rownowagi miedzy negatywnym wptywem hatasu lotniczego, miedzy innymi na
zdrowie ludzi, jakos¢é zycia i pracy, a pozytywnym wptywem ekonomicznym funkcjonowania rynku
lotniczego. Hatas lotniczy musi by¢ ograniczany w miare wzrostu ruchu lotniczego i przepustowosci
portéw lotniczych. Rozwdj nowoczesnych technologii lotniczych powinien mie¢ kluczowy wptyw na
ograniczanie hatasu lotniczego.

Ze wzgledu na wysoka gestosc zaludnienia Polski oraz ze wzgledu na usytuowanie wiekszosci portéw
lotniczych w poblizu terendw zurbanizowanych, problem hatasu lotniczego bedzie sie systematycznie
pogtebiat. W zwigzku z tym, oczekiwane jest, aby caty sektor lotniczy, uwzgledniajacy zaréwno
przewoznikdéw lotniczych, zarzadzajacych portami lotniczymi, dostawcow ustug lotniczych oraz
przemystu lotniczego, wiaczyt sie w dziatania majgce na celu rozwigzanie problemu oraz wdrazanie
najnowszych swiatowych rozwigzan i standardéw w tej dziedzinie. Rzgd Rzeczypospolitej Polskiej
bedzie wspierat wszelkie dziatania majgce na celu redukcje hatasu generowanego przez transport
lotniczy, przy jak najmniejszym ograniczaniu pozytywnego wptywu sektora lotniczego na gospodarke
Polski. Polityka Rzgdu Rzeczypospolitej Polskiej odnoszaca sie do problemu hatasu lotniczego bedzie
zgodna z wypracowanymi standardami i przepisami europejskimi.

Zgodnie z zaleceniami ICAO dziatania majgce na celu ograniczenie wptywu hatasu lotniczego na
Srodowisko powinny by¢ realizowane w oparciu o zasade ,zréwnowazonego podejscia”.
,Zrownowazone podejscie” w tym przypadku oznacza identyfikacje problemu hatasu na danym
lotnisku oraz analize rdinych dostepnych S$rodkéw, ktére mogg zosta¢ wykorzystane do
zminimalizowania przyczyn powstawania hatasu. ,Zréwnowazone podejscie” do ograniczania hatasu
lotniczego powinno opierac sie na:

1. Redukcji hatasu lotniczego u Zrédta - nowe projekty statkdow powietrznych powinny
uwzgledniaé¢ nowe technologie, przyczyniajgce sie do ograniczania hatasu, w szczegdlnosci w
okolicach portéw lotniczych. Dziatanie to wymaga wspotpracy miedzy przewoznikami
lotniczymi, inwestujgcymi w najnowsze technologie i nowoczesne statki powietrzne oraz
przemystem lotniczym, odpowiedzialnym za badania i produkcje elementéw statkéw
powietrznych w mniejszym stopniu generujgcych hatas lotniczy.

Jednoczesnie na minimalizacje emisji hatasu moze wptyngé wymiana urzagdzen w portach
lotniczych, generujacych hatas, takich jak zewnetrzne Zrédta zasilania, urzadzenia ogrzewajgce
oraz chtodzace statki powietrzne, na takie ktére pozwolg nie uruchamiaé przez statek
powietrzny pomocniczej jednostki napedowej.
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Skutecznym planowaniu i zarzadzaniu zagospodarowaniem przestrzennym. Jednostki
samorzadu terytorialnego, tworzac plany zagospodarowania przestrzennego, powinny w nich
uwzgledniaé kwestie ochrony srodowiska, w tym hatasu. Plany takie sg szczegdlnie istotne dla
obszaréw, na ktérych znajduja sie obiekty lotniskowe, poniewaz mogg ograniczy¢ potencjalng
zabudowe mieszkaniowg wokot lotnisk, ktdra bytaby szczegdlnie narazona na oddziatywanie
hatasu lotniczego.

Plany zagospodarowania przestrzennego majg gwarantowac, ze na terenach wokét lotniska
nie beda w dalszym ciggu powiekszane i tworzone nowe skupiska ludnosci, ktére mogtyby by¢
narazone na oddziatywanie hatasu lotniczego. Konieczna jest Scista wspdtpraca zarzadzajgcych
lotniskami z wtadzami samorzadowymi w celu planowania przestrzennego otoczenia lotnisk,
ustalenia stref ochronnych wokét lotnisk, a na obszarze, na ktédrym wystepujg poziomy
uciazliwosci hatasowej i ograniczenia w zakresie zagospodarowania i korzystania z terenow.
Problemem jest wystepujacy w niektorych przypadkach brak jednomysinosci pomiedzy
politykg urbanistyczng miast a zatozeniami rozwojowymi lotnisk.

Nalezy podkresli¢ potrzebe konsekwentnego respektowania przez wiadze samorzadowe
(powiatowe, gminne) realizacji tych ograniczen (miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego, studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
gminy).

Poprawie sposobu eksploatacji statkéw powietrznych w codziennych operacjach. Procedury
operacyjne powinny charakteryzowac sie niskim poziomem hatasu, przy zachowaniu ich
optacalnosci i odpowiednim poziomie bezpieczenstwa.

Zarzadzajacy portami lotniczymi oraz przewoznicy lotniczy, wraz z PAZP powinni dotozyé
wszelkich staran w celu opracowania oraz wdrazania nowoczesnych procedur operacyjnych
ograniczajacych hatas lotniczy podczas operacji lotniczych. Procedury te powinny dotyczy¢
zardbwno operacji zwigzanych ze startem, badz lgdowaniem statku powietrznego i by¢
uzaleznione od lokalizacji danego lotniska. Specyficznym rodzajem ograniczania poziomu
hatasu lotniczego moze by¢ wprowadzenie znacznego ograniczenia lub catkowitego zakazu
operacji lotniczych w porze nocnej.

Zakazie wykonywania operacji lotniczych w okreslonych portach lotniczych przez najbardziej
hatasliwe typy statkdw powietrznych, badZ stosowanie sankcji ekonomicznych wobec
przewoznikdéw eksploatujgcych gtosne samoloty (optaty hatasowe, optaty za operacje nocne) i
promowanie poprzez system optat samolotdw o najlepszych parametrach akustycznych.

Ograniczenia operacyjne, zakazy i sankcje wobec przewoznikéw lotniczych, nie powinny by¢ stosowane

w pierwsze]j kolejnosci, a dopiero po rozwazeniu wykorzystania innych mozliwosci walki z hatasem

lotniczym.

Ocena stanu akustycznego srodowiska powinna by¢ dokonywana poprzez staty monitoring sSrodowiska

na podstawie okreslonych pozioméw hatasu. Monitoring powinien uwzglednia¢ dane demograficzne

oraz dotyczace sposobu zagospodarowania i uzytkowania terenu.
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Nalezy przy tym wskazac, iz ograniczenia zwigzane z hatasem skutkujg brakiem mozliwosci petnego
wykorzystania infrastruktury lotniskowej oraz wysokimi kosztami wynikajgcymi z funkcjonowania i
obstugi Obszaréw Ograniczonego Uzytkowania (OOU). Nalezy rozwazy¢ zmiany metodologiczne
wyznaczania wskaznikow dobowych hatasu, ktdre pozwolg na efektywniejsze wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury portéw lotniczych. Wskazniki hatasu oraz metody ich szacowania, ktére majg
zastosowanie do dtugookresowej polityki w zakresie ochrony srodowiska powinny zosta¢ dostosowane
do realidw panujgcych obecnie w $rodowisku i transporcie. Wszelkie zmiany norm hatasowych oraz
metod ich szacowania powinny zosta¢ poprzedzone rzetelnymi i obiektywnymi analizami i badaniami,
uwzgledniajgcymi wptyw hatasu na zdrowie ludnosci.

Zarzadzajgcy gtdwnymi lotniskami, ktére obstugujg powyzej 50 tysiecy operacji lotniczych rocznie, sg
obowigzani do sporzadzania, co 5 lat strategicznych map hatasu. Strategiczne mapy hatasu zawieraja
m.in. wyniki pomiaréw wykonanych na potrzeby sporzadzania mapy, wskazanie terenéw zagrozonych
hatasem i propozycje dziatan w zakresie ochrony przed hatasem. Wyniki monitorowania hatasu
powinny by¢ uwzgledniane na etapie tworzenia i aktualizacji planédw generalnych lotnisk.

Nalezy przy tym zaznaczyé, iz niektdre inne lotniska ponizej 50 tys, operacji rocznie, muszg spetniaé
rowniez ten obowigzek, jednak posrednio, poniewaz co 5 lat miasta o liczbie mieszkancow wiekszej niz
100 tysiecy sg obowigzane sg do sporzgdzania ww. strategicznej mapy hatasu. Tym samym, w
momencie tworzenia ww. mapy lotniska dostarczajg informacje o zrédfach emisji hatasu lotniczego,
ktore trafiaja do jednego wspdlnego raportu wszystkich Zzrodtem emisji hatasu na terenie danej
aglomeracji.

Jednostki samorzadu terytorialnego obowigzane do opracowania programow ochrony przed hatasem,
ktére tworzy sie dla terendéw, w ktérych przekroczony zostat dopuszczalny poziom natezenia dzwieku
m.in. portéw lotniczych powinny uwzgledni¢ zaréwno dobro lokalnej spotecznosci zamieszkujgcej
tereny wokoét lotniska, jak i pozytywny wptyw na gospodarke z funkcjonowania transportu lotniczego
oraz znalezé odzwierciedlenie w decyzjach srodowiskowych m.in. w postaci obligatoryjnego ciggtego
monitoringu hatasu wokof lotnisk przez systemy automatyczne.

Dziatania do realizacji:

Wspieranie dziatan ukierunkowanych na rozwéj Minister wtasciwy ds. transportu
innowacyjnych technologii, przyczyniajagcych sie do

ograniczenia hatasu z transportu lotniczego.
Minister witasciwy ds. klimatu

Poprawa sposobu eksploatacji statkéw powietrznych w Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
codziennych operacjach, przez opracowanie i wdrazanie
procedur operacyjnych, ktére powinny charakteryzowaé
sie niskim poziomem hatasu, przy zachowaniu ich
optacalno$ci i odpowiednim poziomie bezpieczenstwa.

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Przewoznicy lotniczy

Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Analiza mozliwosci dostosowania obecnie wystepujacych Minister wtasciwy ds. klimatu
wskaznikéw hatasu lotniczego oraz metod ich szacowania

do realiow panujacych obecnie w sSrodowisku i

transporcie oraz dokonanie potencjalnych zmian w tym Minister wiasciwy ds. transportu
zakresie.

Minister wfasciwy ds. zdrowia

Poprawa i usprawnienie procesu planowaniaizarzadzania Minister wtasciwy ds. transportu

zagospodarowaniem przestrzennym w celu
zagwarantowania lepszej ochrony przed hatasem z
transportu lotniczego. Minister ~ wfasciwy ds. rozwoju

regionalnego

Minister wtasciwy ds. klimatu

Jednostki samorzadu terytorialnego

POZOSTALE ODDZIALtYWANIA

Pozostate oddziatywania na $rodowisko majg mniejsze znaczenie, gdyz ich skala jest duzo mniej
krytyczna, a dostepne srodki pozwalajg na ich minimalizacje.

Do najwazniejszych zagadniend zwigzanych z wptywem portdéw lotniczych na srodowisko poza
kwestiami emisji zanieczyszczen do powietrza i akustycznymi naleza:

e ochrona wdd przed zanieczyszczeniami (w tym srodkami do odladzania samolotéwy);

e ochrona srodowiska przyrodniczego (w tym kolizje ptakéw ze statkami powietrznymi);

e gospodarka obiegu zamknietego, w tym zapobieganie powstawaniu odpadéw i ich odzysk;

e adaptacja do zmian klimatu;

e skumulowane oddziatywania z transportem kolejowym i drogowym w strefie portéw
lotniczych i lotnisk.

Transport ze wzgledu na swdj przestrzenny charakter jest jednym z najbardziej wrazliwych na zmiany
klimatu dziatem gospodarki. Skutki zmian klimatu, takie jak silne ulewy, wiatry, podtopienia i osuwiska,
opady $niegu i gradu, burze, niska i wysoka temperatura czy ograniczenia widocznosci, majg wyrazny
wplyw na transport lotniczy. Na zmiany klimatu narazone sg $rodki transportu, towarzyszaca im
infrastruktura oraz komfort socjalny uzytkownikéw. W tym zakresie bardzo wazne jest wspieranie
retencji wéd opadowych z terenu portéw lotniczych, tak aby infrastruktura spetniata swojg role
zapewniajgc bezpieczenstwo i byta odporna na zjawiska takie jak ulewy, podtopienia.

W przypadku budowy nowych portow lotniczych oraz budowy nowych obiektow lub rozbudowy
obiektéw na istniejgcych portach skuteczng formutg ograniczenia wptywu na s$rodowisko, poza
obowigzujgcymi prawnie wymogami wynikajgcymi z przepisdw ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. —
Prawo ochrony Srodowiska — zwtaszcza w ramach uzyskiwania decyzji o $rodowiskowych
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uwarunkowaniach realizacji przedsiewzie¢, jest fakultatywna certyfikacja zréwnowazonego
budownictwa.

Certyfikaty zréwnowazonego budownictwa, mimo nieobowigzkowego charakteru sg juz bardzo
rozpowszechnione na rynku budownictwa komercyjnego. Ich popularnos¢ wynika z faktu, ze na
dojrzatym rynku nieruchomosci — do ktérego to etapu polski rynek juz praktycznie dotgczyt, wystepuje
oddzielenie dziatalnosci deweloperskiej od dziatalnosci najmu. Inne podmioty specjalizujg sie
w dostarczeniu nieruchomosci na rynek a inne w zarzadzaniu nimi i najmie. Dlatego wkrétce po
zakoiczeniu budowy zazwyczaj nastepuje transakcja sprzedazy catego obiektu. Obecnie posiadanie
certyfikatu zrdwnowazonego budownictwa staje sie rynkowym wymogiem przy zakupie budynku przez
fundusz inwestycyjny. Certyfikat taki sSwiadczy bowiem o jakosci produktu, potwierdzonej przez ocene
niezaleznego podmiotu.

Najbardziej rozpowszechnione systemy certyfikatow to LEED, BREEAM i Living Building Challenge. Ten
ostatni oprdcz oceny catosciowej posiada rowniez certyfikaty dla wybranych zagadnien (np. Zero
Energy, Zero Carbon). lIstniejg tez certyfikaty oceniajace przyjaznos¢ obiektéw dla zdrowia
uzytkownikéw (WELL, Fitwel), a takze dedykowane do oceny obiektéw parkingowych (ParkSmart).
Zreguty sg to schematy oceny punktowej projektéw. Biorg pod uwage rézinorodne kryteria
pogrupowane np. w takie obszary tematyczne jak (przyktad certyfikatu CEEQUAL): Zarzadzanie (w tym
cele zrownowazonego rozwoju, zarzadzanie srodowiskowe, zarzadzanie budowg, wymagania
spoteczne odnosnie zatrudnienia i dostaw), odpornos¢ (w tym identyfikacja zagrozen i ocena ryzyk),
spotecznosci i interesariusze (w tym konsultacje spoteczne), zagospodarowanie terenu i ekologia,
poszanowanie krajobrazu i dziedzictwa kulturowego, zapobieganie zanieczyszczeniom (powietrza,
wody itd.), odpowiedzialne korzystanie z zasobéw (w tym materiaty z recyklingu, zmniejszenie
oddziatywania w cyklu zycia, oszczedzanie wody i energii, gospodarka obiegu zamknietego), transport
(minimalizacja w trakcie budowy, w tym w aspekcie dostaw materiatow).

Projekt ocenia i przyznaje punkty niezalezny asesor akredytowany przez organizacje prowadzaca
system certyfikujgcy. W zaleznosci od liczby uzyskanych punktéw projekt dostaje ocene na
odpowiednim poziomie (np. w systemie LEED: certified, silver, gold, platinum, a w systemie BREEAM:
pass, good, very good, excelent, outstanding). Certyfikacji podlegajg budynki. W przypadku portéw
lotniczych mogg by¢ osobno certyfikowane poszczegdlne jego obiekty, np. terminal, parking, hotel,
budynki biurowe, magazyn cargo. Systemy LEED i BREEAM posiadajg takze osobne certyfikaty dla
zespotow obiektéw (Campus, Community). Taka $ciezkg mozna certyfikowac port lotniczy jako catosé,
niezaleznie od certyfikowania poszczegdlnych obiektéw. Ponadto w systemie BREEAM istnieje
certyfikat CEEQUAL przeznaczony do oceny obiektdw infrastrukturalnych, w tym portéw lotniczych.

W fazie eksploatacji portu lotniczego najlepszym narzedziem dla utrzymania oddziatywan na
srodowisko wynikajacych z jego funkcjonowania na akceptowalnym poziomie, oprécz obowigzkdéw
wynikajgcych z przepiséw prawa ochrony Srodowiska, sg fakultatywne systemy zarzadzania
Srodowiskowego. Miedzynarodowym standardem w tym zakresie jest norma ISO 14001.
Rozszerzeniem (bardzo powszechnym m.in. na lotniskach niemieckich) jest Europejski System
Zarzadzania Srodowiskowego EMAS. EMAS wymaga wdrozenia systemu zarzadzania $érodowiskowego
zgodnego z normg ISO 14001 i uzupetnienia go o spetnienie dodatkowych wymogodw, gtéwnie
w zakresie corocznego publikowania danych niefinansowych.
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Ponadto, porty lotnicze posiadajg rozbudowane systemy do monitorowania awifauny, ktéra moze by¢
potencjalnym zagrozeniem dla wykonywania operacji lotniczych. Z drugiej strony system stuzy do
ochrony tejze awifauny, ktdra moze znalez¢ sie na lotnisku. Przy wspdtpracy z lokalnymi i krajowymi
organami $rodowiska (RDOS, GDOS), tworzone s3 raporty, ktére stanowig materiat wyjéciowy do
opracowywania coraz to lepszych metod ochrony przyrody, a pdZniejsze rozwigzania, wykorzystywane
sg na innych lotniskach, badz stajg sie wrecz wyktadnia stosowang w catej branzy lotnicze;.
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KIERUNEK INTERWENCJI VIII: WZMOCNIENIE POZYCJI POLSKI | POLSKICH PODMIOTOW

LOTNICZYCH NA ARENIE MIEDZYNARODOWE)

Transport lotniczy odgrywa kluczowa role w przeptywach osdb, jak i coraz wiekszg w przemieszczaniu
towardw. Pofaczenia lotnicze wptywajg znaczgco na wymiane handlowa, rozwdj turystyki, wspotprace
w zakresie badan i rozwoju oraz na wymiane kulturalng miedzy panstwami.

Wspdtpraca miedzynarodowa w lotnictwie przebiega na trzech ptaszczyznach: wspétpracy bilateralnej,
wielostronnej i w ramach struktur Unii Europejskiej. Kazdy rodzaj kooperacji wykorzystuje adekwatne
narzedzia, ktdre stuzg do realizacji intereséw Polski w obszarze lotnictwa. W ramach wspdtpracy
dwustronnej podstawowym narzedziem stuzgcym do wskazanego celu jest zawieranie nowych umoéw
dwustronnych o komunikacji lotniczej z krajami trzecimi lub liberalizacja i dostosowanie do prawa
unijnego juz obowigzujacych bilateralnych umoéw lotniczych o komunikacji lotniczej. Zawieranie uméw
dwustronnych o komunikacji lotniczej jest to kluczowy dziataniem pozwalajgcy na otwieranie nowych
potaczen lotniczych.

Umowy te stwarzajg podstawy formalno-prawne do uruchamiania i wykonywania potfaczen lotniczych
zgodnie z zapotrzebowaniem pasazeréw. Na obecng chwile Polska ma podpisane 94 umowy lotnicze z
krajami trzecimi, wiekszos$¢ z nich zostata podpisana w okresie PRL. W obecnej chwili trwajg prace nad
podpisaniem uméw z krajami, z ktérymi Polska nie zawarta jeszcze uméw o transporcie lotniczym.
Dodatkowo liberalizowane s3 umowy z niektérymi panstwami, takimi jak Biatorus, Chiny, Indie,
Japonia, Kazachstan, a takze prowadzone sg rozmowy dotyczgce rozszerzenia zakresu Umowy o handlu
i wspotpracy miedzy Unig Europejskg i Europejskg Wspdlnotg Energii Atomowej, z jednej strony, a
Zjednoczonym Krélestwem Wielkiej Brytanii i Irlandii Pétnocnej, z drugiej strony (Dz. Urz. UE L 149 z
30.04.2021, str. 10).

Nalezy zaznaczy¢, ze ogromna role we wspotpracy miedzynarodowej w lotnictwie majg unijne umowy
horyzontalne oraz kompleksowe umowy o transporcie lotniczym zawierane w imieniu UE przez
Komisje Europejska, zgodnie z mandatem udzielonym przez panstwa cztonkowskie. Umowy te
przyczyniajg sie do liberalizacji rynku lotniczego i utatwiajg operacje lotnicze unijnym przewoznikom
lotniczym z/do krajéw trzecich.

Wspdtpraca w ramach struktur UE odbywa sie gtdéwnie przez uczestnictwo w pracach Rady UE,
posiedzeniach komitetéw Komisji UE oraz pracach w ramach Agencji UE ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA). Na posiedzeniach grup roboczych Rady UE polscy przedstawiciele aktywnie uczestniczg w
negocjacji tresci aktéw prawnych UE, wptywajgc na ich ksztatt w celu realizacji polskich postulatéw.

Zaangazowanie przedstawicieli Polski w prace oraz przewodniczenie w organizacjach
miedzynarodowych pozwala aktywnie wptywa¢ na ksztattowanie Swiatowego rynku transportu
lotniczego.

Aktualnie przewodniczgcym Zarzadu Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
jest Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego. W sktad Zarzagdu wchodzg przedstawiciele wszystkich 27
panstw cztonkowskich UE, Komisji Europejskiej, Islandii, Lichtensteinu, Norwegii oraz Szwajcarii. Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest ponadto cztonkiem Komitetu Koordynacyjnego Europejskiej
Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC) oraz Wiceprzewodniczagcym Tymczasowej Rady
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EUROCONTROL. Wspodtpraca wielostronna odbywa sie gtdwnie na forum ICAO z siedzibg w Montrealu.
Polscy przedstawiciele uczestniczg w sesjach Zgromadzenia ICAO jak réwniez w wyborach do Rady
ICAO w koordynacji z MSZ w ramach mechanizmu wymiany poparc. Celem tych dziatan jest prezentacja
polskiego stanowiska zgodnego z interesem polskiego lotnictwa.

Rownie wazne jest zaangazowanie polskich menedzeréw w dziatalnosé stowarzyszen lotniczych, grup
oraz konsorcjow przedsiebiorstw. Zaréwno w 2020 r., jak i 2021 r. przewodnictwo w grupie A6,
zrzeszajgcej najwieksze instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej w Europie petnit Prezes
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;j.

Przedstawiciele Ministerstwa Infrastruktury uczestniczg réwniez w pracach Single Sky Committee SSC
(Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej), ktérego zadaniem jest wspieranie Komisji
Europejskiej we wdrazaniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Przedstawiciele polskich
przedsiebiorstw zrzeszonych w Stowarzyszeniu Polskiego Przemystu Lotniczego uczestniczg w pracach
europejskich stowarzyszen skupiajgcych kluczowych wytworcow w sektorze lotniczym (ASD,
EUROMATE).

Sprawg kluczowq jest, aby zaangazowanie i rola zaréwno merytoryczna i osobowa polskich
przedstawicieli w gremiach miedzynarodowych stale wzrastata i byta promowana. W tym wzgledzie
potrzebna jest koordynacja i promocja w celu uzyskania poparcia wsrdd naszych partneréw z regionu.

Dziatania do realizacji:

Zapewnienie udziatu polskich przedstawicieli w Minister wtasciwy ds. transportu
organizacjach miedzynarodowych oraz agencjach i

instytucjach UE.
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Aktywny udziat Polski w negocjacjach kompleksowych Minister wtasciwy ds. transportu
umow o transporcie lotniczym z krajami pozaunijnymi

oraz wptyw na korzystng dla Polski realizacje tych uméw.
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

Zapewnienie udziatu polskich podmiotéw (przewoznikéw Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
lotniczych, portow lotniczych, instytucji zapewniajgcych

stuzby zeglugi powietrznej) w miedzynarodowych

strukturach gospodarczych (aliansach strategicznych, Zarzadzajacy portami lotniczymi
konsorcjach badawczych, partnerstwach

P B Polska Grupa Lotnicza / PLL LOT

Przewoznicy lotniczy

Uczelnie ksztatcace personel lotniczy
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FINANSOWANIE TRANSPORTU LOTNICZEGO

FINANSOWANIE | UTRZYMANIE INWESTYCJI W PORTACH LOTNICZYCH

Kwestia zarzadzania infrastrukturg lotniskowg w Polsce regulowana jest odpowiednimi przepisami
ustawy Prawo lotnicze. Jak wynika z ww. ustawy zaktadajgcy lotnisko uzytku publicznego lub w
przypadku istniejgcych lotnisk uzytku publicznego, zarzadzajacy tym lotniskiem opracowuje plan
generalny lotniska uzytku publicznego stanowigcy plan rozwoju tego lotniska, sporzagdzony na okres
nie krétszy niz 20 lat i ktéry podlega aktualizacji w okresach piecioletnich lub czesciej, jezeli istniejgce
lub projektowane cechy techniczno-eksploatacyjne lotniska lub warunki ekonomiczne, operacyjne,
Srodowiskowe oraz finansowe wymagajg wprowadzenia istotnych zmian w tym planie.

Plan generalny okresla m.in. informacje dotyczace planowanego ruchu lotniczego, koncepcje rozwoju
przestrzennego wraz z zagospodarowaniem stref wokof lotniska, informacje o przepustowosci lotniska
i elementach jego infrastruktury, a takie informacje ekonomiczno-finansowe dotyczace w
szczegdlnosci obecnej i planowanej struktury wtasnosciowej, przewidywanych inwestycji i Zrodet ich
finansowania oraz obecnej i przewidywanej rentownosci i ptynnosci podmiotu, z tego tez wzgledu
plany generalne traktowane sg jako tajemnica danego przedsiebiorstwa i nie sg udostepniane
publicznie.

Plan generalny jest jednym 2z najwazniejszych dokumentéw stanowigcych podstawe do
funkcjonowania i rozwoju danego lotniska, podlega zatwierdzeniu przez ministra wfasciwego ds.
transportu w zakresie zgodnosci z polityka transportowa kraju. Do momentu przyjecia Polityki Lotniczej
dokumentem wyznaczajgcym polityke transportowg kraju w zakresie transportu lotniczego jest
PRSLILUN.

Wskazane w Polityce lotniczej kierunki rozwoju majg charakter ogélny i ze wzgledu na obowigzujgce
uregulowania prawne wymienione powyzej nie wskazujg konkretnych do realizacji inwestycji i Zzrédet
ich finansowania.

Zarzadzajgcy lotniskami w Polsce, za wyjatkiem PPL, majg forme spotek prawa handlowego
posiadajgcych osobowos¢ prawng i odpowiadajg za odpowiednie planowanie, realizacje oraz
finansowanie inwestycji. Porty lotnicze sg wiec samodzielnymi i samofinansujgcymi sie jednostkami
prowadzacymi dziatalno$¢ w zakresie i na zasadach okreslonych w Kodeksie spotek handlowych,
ustawy Prawo lotnicze, statutdw spdtek oraz innych obowigzujgcych przepiséw prawa.

Spétki te w obrocie wystepuja we wtasnym imieniu i na wiasny rachunek a ich dziatalnosé, w tym
inwestycyjna, finansowane sg z réznych zrédet. Co do zasady w biezgcej dziatalnosci spotki te powinny
same sie finansowac, przeznaczajgc czesci zysku netto na finansowanie majatku przedsiebiorstwa.
Dodatkowo korzystajg z wtasnego finansowania zewnetrznego polegajgcego na wnoszeniu srodkéw
przez udziatowcdw spoétki na poczet wiasnego kapitatu (wptaty na kapitat podstawowy, nadwyzka ceny
emisyjnej nad wartoscig nominalng udziatu, doptaty wspdlnikéw).
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W przypadku inwestycji w infrastrukture, mato ktéra ze spotek jest w stanie sfinansowac jg ze sSrodkéw
wiasnych. Z tej przyczyny czesto stosowane jest finansowanie dtuzne takie jak m.in. dtugoterminowe i
krétkoterminowe bankowe kredyty inwestycyjne i pozyczki, kredyty handlowe, emisja obligacji i innych
dtugoterminowych i krétkoterminowych papieréow dtuznych. Mozliwe jest réwniez skorzystanie z
innych dostepnych instrumentow finansowych.

To organy spotki, stosownie do regulacji korporacyjnych i Kodeksu Spétek Handlowych podejmujg
samodzielne decyzje w zakresie wykorzystania finansowania. Mimo, ze spétki zarzadzajgce lotniskami
w wiekszoéci pozostajg wtasnoscig jednostek samorzadu terytorialnego oraz PPL realizujg
indywidualnie plany inwestycyjne. Zapewnienie finansowania i utrzymania portu lotniczego jest
wykonywane w oparciu o plany generalne, indywidualne plany inwestycyjne oraz okreslanie budzetu
spotek. Dziatania te powinny sie wpisywaé w ramy okreslone przez polityke transportowa kraju — w
tym przypadku obecnie PRLILUN, a w przysztosci w Polityke Lotnicza.

Co do zasady nie przewiduje sie bezposredniego zaangazowania srodkéw finansowych z budzetu
panstwa w realizacje poszczegdlnych zadan infrastrukturalnych w lotnictwie, ale nie nalezy natomiast
definitywnie wykluczaé czesciowego finansowania najwazniejszych inwestycji dyktowanych bardzo
waznym gospodarczym interesem panstwa. Takie rozwigzanie podnosi zaufanie do inwestycji, obniza
jej ryzyko, co moze korzystnie wptyngé na koszt pozyskania kapitatu dla przedsiewziecia.

Infrastruktura portéw lotniczych petni zaréwno funkcje uzytecznosci publicznej, jak réwniez jest
narzedziem prowadzenia biznesu przez zarzgdzajacych lotniskami, stanowigc przy tym istotny sktadnik
wzrostu gospodarczego kraju. Inwestycje w zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejacej sieci
portow lotniczych bedg zatem finansowane ze srodkéw wtasnych zarzadzajgcych portami lotniczymi,
jak rowniez funduszy zewnetrznych (budzety jednostek samorzadu terytorialnego, budzety innych
jednostek sektora finanséw publicznych, srodki pozyskiwane z instytucji finansowych).

W tym miejscu nalezy réwniez wspomnieé, ze wiele inwestycji w portach lotniczych w Polsce jest
realizowanych przez PAZP. PAZP prowadzi dziatalnoéé¢ w oparciu o plan finansowy, ktéry okresla w
szczegolnosci: przychody, koszty, wynik finansowy brutto, obowigzkowe obcigzenia wyniku
finansowego, wynik finansowy netto, proponowany podziat lub pokrycie wyniku finansowego.

Wygenerowany przez PAZP zysk netto, po zatwierdzeniu sprawozdania finansowego decyzjg ministra
wiasciwego ds. transportu, zostaje przeznaczony na zwiekszenie funduszu zapasowego. PAZP, jako
inna panstwowa osoba prawna w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych
(Dz. U. 22022 r. poz. 1634, z pdzn. zm.), ma obowigzek przekazywania danych do ustawy budzetowe;.
Ujmowane w ustawie budzetowej zapisy dotyczgce PAZP s3 jedynie odzwierciedleniem jej gospodarki
finansowej i nie generujg — w sferze realnej — kosztéw dla budzetu panstwa. Koszty dziatalnosci sa
pokrywane z wypracowanych przychodéw. Zrédtem przychodéw sa: przychody z opfat za $wiadczone
ustugi, odsetki od lokat bankowych, dotacja celowa z budzetu panstwa, inne przychody, w tym $rodki
uzyskane w ramach bezzwrotnej pomocy.

Jednym z zadad PAZP jest dokonywanie zakupu, utrzymania oraz modernizacji infrastruktury.
Jednocze$nie PAZP zobowiazana jest réwniez do sporzadzania planéw rocznych i piecioletnich oraz
sprawozdania rocznego z dziatalnosci.
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Szczegblnych form finansowania bedzie wymagata budowa czesci lotniskowej Centralnego Portu

Komunikacyjnego realizowana przez Spétke Centralny Port Komunikacyjny Sp. z 0.0. W tym zakresie,

szczegblne znaczenie majg zapisy ustawy o CPK oraz ramy wyznaczone przez Program Wieloletni.

W 2022 r. trwaty prace nad kolejnymi wieloletnimi ramami finansowymi na lata 2021-2027. W nowej

perspektywie finansowej 2021-2027 ewentualne dodatkowe mozliwosci zwigzane z rozwojem

infrastruktury lotniskowej obejmujg swoim zakresem:

1.

Polityke Spdjnosci dla portdw regionalnych®) w ramach ktérej mozliwe bedzie:

finansowanie inwestycji w zakresie bezpieczeristwa ruchu i ochrony na lotniskach;
finansowanie inwestycji zwigzanych z tagodzeniem oddziatywania lotnisk na srodowisko;
finansowanie inwestycji zwigzanych z systemami zarzadzania ruchem lotniczym, wynikajgcymi
z programu modernizacji zeglugi powietrznej — SESAR.

Opracowywany Mechanizm Sprawiedliwej Transformacji w ramach ktdrego mozliwe bedzie
finansowanie z zakresu lokalnej mobilnosci zeroemisyjnej, w tym mozliwosé¢ inwestycji w
przedsiewziecia w sektorze MSP oraz typu start-up prowadzacych do dywersyfikacji
gospodarczej regionéw weglowych. W ramach takiego rodzaju dziatalnosci nie mozna
wykluczy¢ potencjalnego zaangazowania np. w sektor dronowy.

Instrument finansowy ,taczgc Europe" w ramach ktérego mozliwe bedzie:

finansowanie projektéw wdrozeniowych zwigzanych z realizacjg programu modernizacji
zeglugi powietrznej — SESAR,

finansowanie infrastruktury na sieci transportowej TEN-T o podwdjnym cywilno-wojskowym
przeznaczeniu w ramach komponentu Military Mobility,

finansowanie projektéw wdrozeniowych dotyczacych demonstratoréw bezzatogowych
statkéw powietrznych.

Program inwestycyjny ,Horyzont Europa" w ramach ktérego mozliwe bedzie:

finansowanie prac badawczo-rozwojowych z zakresu rozwigzan cyfrowych i
teleinformatycznych, dotyczacych modernizacji zeglugi powietrznej w ramach projektu SESAR,
w tym projekty z dziedziny lotnictwa bezzatogowego;

finansowanie prac badawczo-rozwojowych dotyczacych redukcji emisji w lotnictwie — Clean
Aviation.

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego w ramach ktérego mozliwe bedzie:

finansowanie mniejszych projektéw o wartosci ponizej 50 min zt w zakresie efektywnosci
energetycznej budynkow;

finansowanie dziatan w obszarze wzmocnienia krajowego systemu cyberbezpieczenstwa, w
ramach zakresu interwencji programu Fundusze Europejskie na Rozwdj Cyfrowy 2021-2027
(FERC). Interwencja obejmie inwestycje zwiekszajgce poziom bezpieczenstwa informacji przez

63) Zakres wsparcia jaki moze byc¢ realizowany na lotniskach z wykorzystaniem Funduszu Spdjnosci lub
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego precyzuje rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu
Spdjnosci (Dz. Urz. UE L 231 z 30.06.2021, str. 60).

207



wzmacnianie odpornosci oraz zdolnosci do skutecznego zapobiegania i reagowania na
incydenty w systemach informacyjnych panstwa oraz podmiotéw majgcych kluczowe
znaczenie dla gospodarki narodowej.

Nalezy jednoczesnie podkresli¢, ze w zwigzku z wybuchem swiatowej pandemii COVID-19
dotychczasowe uzgodnienia w zakresie nowej perspektywy finansowej poddane zostaty ponowne;j
ewaluacji 21 lipca 2020 r. podczas nadzwyczajnego szczytu Rady Europejskiej uzgodniono catosciowy
pakiet odbudowy oraz budzet 2021-2027 o wartosci 1 824,3 mld EUR, ktéry faczy wieloletnie ramy
finansowe i nadzwyczajny instrument odbudowy ,, Next Generation EU”. Celem pakietu jest odbudowa
UE po pandemii COVID-19 i wsparcie inwestycji w transformacje ekologiczng i cyfrowa.

Kwoty dostepne z ,,Next Generation EU” zostaty rozdzielone na 7 programéw:

e Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (RRF);
e REACT-EU;

e ,Horyzont Europa”;

e Program InvestEU;

o Rozwdj obszardow wiejskich;

e Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST);

e RescEU.

Nowy Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci w wysokosci 724 mld EUR zapewni
wsparcie finansowe na inwestycje i reformy, w tym te dotyczace transformacji ekologicznej i cyfrowej
oraz odpornosci gospodarek krajowych, faczac je z priorytetami UE. Instrument ten bedzie wbudowany
w semestr europejski.

Wysokos¢ wsparcia w ramach RRF to do 338 mld EUR dotacji (pomoc bezzwrotna) oraz do 386 mld
EUR w postaci pozyczek (pomoc zwrotna). Wsparcie bedzie dostepne dla wszystkich panstw
cztonkowskich, a warunkiem uzyskania wsparcia w ramach instrumentu jest przedstawienie KE
,Krajowego Planu Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci”. W chwili opracowywania Polityki Lotniczej,
KPO zostat zatwierdzony przez Komisje Europejskg lecz srodki finansowe nie zostaty jeszcze
uruchomione.

W ramach obszaru innowacji w KPO uwzgledniono przedsiewziecie pod nazwg "Rozbudowa i
wyposazenie centrow kompetencji (specjalistyczne osrodki szkoleniowe, wsparcia wdrozen, centra
monitorowania) oraz infrastruktura do zarzadzania przemystem pojazdéw bezzatogowych jako
Ekosystem Innowacji”.

Dazac w przysztosci do zwiekszenia kapitatu prywatnego w projektach sektora lotniczego, nalezatoby
zidentyfikowac obszary w zakresie ktdrych mozliwa bytaby realizacja projektow w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego lub zastosowanie rozwigzan hybrydowych, taczgcych w sobie srodki podmiotu
publicznego, partnera prywatnego i fundusze unijne. Formuta partnerstwa publiczno-prywatnego
moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia skutecznosci i efektywnosci realizacji ustug publicznych.
Partnerstwo publiczno-prywatne jest mato wykorzystywane w sektorze transportu lotniczego. Moze
ono stanowi¢ szanse do pozyskania dodatkowego kapitatu oraz wiedzy i doswiadczenia.
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Z uwagi na wciagz trudne do oszacowania negatywne skutki spoteczno-gospodarcze pandemii COVID-
19, nalezatoby réwniez rozwazy¢ wykorzystanie sSrodkéw z Europejskiego Funduszu Spotecznego na
poziomie proporcjonalnym do przysztych potrzeb i skali przeprowadzanych w przysztosci
restrukturyzacji przedsiebiorstw. Srodki pozyskane w ramach Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki
mogtyby przyczynic sie do zwiekszenia potencjatu adaptacyjnego przedsiebiorstw i ich pracownikéw
poprzez szkolenia majace na celu rozwdj kompetencji w zakresie zarzadzania zmiang w otoczeniu
przedsiebiorstw sektora lotniczego.

W zakresie kosztéw realizacji polityki lotniczej nalezy dazy¢ do utrzymania ich na poziomie zblizonym
do notowanego w latach ubiegtych.

STWORZENIE WARUNKOW FORMALNO-PRAWNYCH NIEZBEDNYCH DO REALIZACII

POLITYKI

Kluczowym aktem prawnym regulujgcym obszar funkcjonowania lotnictwa jest ustawa — Prawo
lotnicze, ktéra wraz z szeregiem aktéw wykonawczych zawiera nie tylko przepisy wynikajace
z rozlegtych uwarunkowan krajowych, ale w znacznym stopniu implementuje do polskiego porzadku
prawnego ztozone przepisy prawa Unii Europejskiej oraz uméw miedzynarodowych.

Specyfika lotnictwa sprawia, ze regulacje prawne dotyczace tej dziedziny dotykaja wielu aspektéw
znajdujacych sie w rozmaitych, czesto z pozoru oddalonych od siebie dziedzinach prawa. Nalezy
w szczegoblnosci wskazaé na styk prawa lotniczego z takimi gateziami jak: prawo administracyjne, w tym
prawo budowlane, prawo ochrony $rodowiska, prawo ochrony konkurencji i konsumentéw.
Niebagatelne znaczenie w omawianym obszarze majg regulacje zwigzane z bezpieczenstwem
wewnetrznym oraz obronnoscig panstwa.

Jednakze kluczowe pozostajg kwestie zwigzane z zapewnieniem najwyzszych standardow jakosci
i bezpieczenstwa operacji lotniczych, ktérych nadrzedny cel stanowi dbatos¢ o zredukowanie do
minimalnego poziomu potencjalnego zagrozenia zdrowia i zycia pasazeréw.

Biorgc pod uwage powyiszy, wyjgtkowy i niezwykle wieloaspektowy charakter prawa lotniczego
niewatpliwym wyzwaniem w Swietle realizacji Polityki bedzie stworzenie sprzyjajacych ram formalno-
prawnych oraz przychylnego otoczenia prawnego, ktére pozwolg na sprawne i niezakiécone
przeprowadzanie procesu powstania CPK.

Dziatania do realizacji:

Umozliwienie absorpcji srodkow finansowych Minister wtasciwy ds. transportu
pochodzacych z funduszy Unii Europejskiej na realizacje

dziatan ukierunkowanych na ochrone srodowiska,

projektow z programu SESAR oraz inwestycje zwigzane z Minister Obrony Narodowej
obronnoscig kraju.

Minister  witasciwy ds. rozwoju
regionalnego
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Minister wiasciwy ds. klimatu
Minister wiasciwy ds. Srodowiska

Minister wtasciwy ds. energii

Utatwienie pozyskiwania finansowania komercyjnego Minister wtasciwy ds. transportu
(banki) na realizacje celéw zgodnych z ,,Politykg rozwoju

lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa

do 2040 r.)”, dzieki wyznaczonym kierunkom interwencji Minister wifasciwy ds.  finansow
w Polityce. publicznych

Zarzadzajgcy portami lotniczymi

Wspieranie dziatan wiadz samorzadowych oraz Minister wtasciwy ds. transportu
zarzadzajacych portami lotniczymi w celu pozyskiwania
finansowania inwestycji.

Uproszczenie procesu inwestycyjnego (specustawa Minister wtasciwy ds. transportu
lotniskowa).

ZASADY REALIZACIJI | SYSTEM MONITOROWANIA ,,POLITYKI ROZWOJU LOTNICTWA
CYWILNEGO W POLSCE DO 2030 R. (Z PERSPEKTYWA DO 2040 R.)”

Realizacja Polityki Lotniczej wpisuje sie w system realizacji SRT2030. W zakresie wdrazania Polityki
Lotniczej wykorzystane zostang kompetencje ministrow witasciwych ds. transportu, rozwoju
regionalnego, aktywdéw panstwowych, finanséw publicznych, gospodarki, spraw zagranicznych, obrony
narodowej, spraw wewnetrznych, zdrowia, szkolnictwa wyzszego i nauki, energii, Srodowiska, klimatu
oraz informatyzacji, w tym wynikajgce z nadzoru witascicielskiego oraz nad podlegtymi jednostkami
organizacyjnymi. W realizacji Polityki Lotniczej zaangazowane s3 takze inne instytucje oraz podmioty
gospodarcze sektora transportu lotniczego w Polsce.

Minister wtasciwy ds. transportu jako naczelny organ administracji rzgdowej wtasciwy w sprawach
lotnictwa cywilnego, sprawujacy nadzdr nad polskim lotnictwem cywilnym i nad dziatalnoscig obcego
lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie ustalonym w ustawie — Prawo lotnicze,
innych ustawach oraz umowach miedzynarodowych, petni szczegdlng role w zakresie Polityki Lotniczej
z uwagi na koordynacje, nadzér nad realizacjg i monitorowanie postepow realizacji dokumentu.

Nadzdr ministra wtasciwego ds. transportu nad realizacjg Polityki lotniczej w stosunku do Urzedu
Lotnictwa Cywilnego oraz PAZP bedzie realizowany w oparciu o zasady dotyczace nadzoru nad tymi
podmiotami, zawarte odpowiednio w ustawie — Prawo Lotnicze oraz ustawie o PAZP. Stan wykonania
dziatan okreslonych w Polityce lotniczej bedzie weryfikowany na etapie oceny przez Ministra plandw i
sprawozdan okresowych z dziatalnosci tych instytuciji.

Polityka Lotnicza bedzie rowniez kolejnym dokumentem, na podstawie ktérego dokonywana bedzie
ocena w zakresie zgodnosci z politykg transportowg kraju planéw generalnych lotnisk uzytku
publicznego (lub ich aktualizacji) stanowigcych plan rozwoju danego lotniska. Dokumenty te
sporzadzone sg na okres nie krdtszy niz 20 lat i podlegajg aktualizacji w okresach piecioletnich lub
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czesciej, jezeli zajdg okreslone w ustawie — Prawo lotnicze przestanki. Plany generalne i ich aktualizacje
zatwierdzane sg przez ministra wtasciwego ds. transportu.

Jednoczesnie Polityka Lotnicza bedzie stanowita wytyczne dla sporzadzania dokumentéw
strategicznych przez podmioty funkcjonujgce na rynku lotniczym.

Z racji specyfiki funkcjonowania rynku lotniczego, Polityka Lotnicza wskazuje wyfacznie pozadane
kierunki w jakich powinien rozwija¢ sie rynek transportu lotniczego w Polsce ale nie wskazuje listy
konkretnych do realizacji inwestycji. Z uwagi na brak mozliwosci prawnych do egzekwowania od
zarzadzajgcych portami lotniczymi w Polsce realizacji dziatann okreslonych w Polityce Lotniczej,
dziatania wskazane w dokumencie majg charakter rekomendacji dla wtasciwych podmiotéw a ich
monitoring odbywac sie bedzie na zasadach dobrowolnej wspétpracy. Lista podmiotédw wtasciwych dla
realizacji danych dziatan zostata okreslona w tabelach dziatan znajdujacych sie w poszczegdlnych
podrozdziatach Polityki Lotniczej.

Polityka Lotnicza stanowi dokument spdjny wzgledem Koncepcji CPK i nie wptywa na decyzje Rzadu RP
odnosnie do budowy CPK.

Z uwagi na wyjgtkowo niekorzystny dla transportu lotniczego okres spowodowany pandemig COVID-
19 oraz znaczng niepewnoscig odnosnie roku powrotu branzy transportu lotniczego do stanu sprzed
pandemii (zaktualizowana Prognoza IATA zaktada odbudowe ruchu pasazerskiego w Polsce w roku
2024 w scenariuszu bazowym, a w scenariuszu pesymistycznym dopiero w roku 2028) nalezy zatozy¢,
ze Polityka Lotnicza bedzie wymagata aktualizacji po ustabilizowaniu sie sytuacji na rynku lotniczym i
po przeprowadzeniu procesu ewaluacji, w celu dostosowania jej do wystepujgcych nowych warunkéw
na rynku transportu lotniczego.

System monitorowania Polityki Lotniczej ma na celu ocene stopnia postepu realizacji wdrazania, a
takze identyfikacje barier i trudnosci przy jej wdrazaniu. Podstawg skutecznosci wdrazania dziatan
opisanych w Polityce Lotniczej jest wiedza pozyskana od podmiotéw rynku lotniczego oraz od
wiasciwych jednostek administracji rzagdowe;.

Minister wtasciwy ds. transportu wykonuje funkcje zwigzane ze zwierzchnictwem w przestrzeni
powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej , w zakresie niezwigzanym z umacnianiem obronnosci panstwa.
Z tego wzgledu, we wspdtpracy z podmiotami rynku lotniczego w Polsce, bedzie prowadzit monitoring
realizacji dziatann uwzglednionych w Polityce Lotniczej. Sprawozdanie z realizacji dziatarn zawartych w
Polityce Lotniczej, bazujgce na informacjach pozyskanych przez ministra wtasciwego ds. transportu z
jednostek przypisanych do konkretnych dziatan w Polityce Lotniczej, bedzie sporzgdzane do konca |
kwartatu kolejnego roku. Informacja sprawozdawcza, po uzyskaniu akceptacji ministra wiasciwego ds.
transportu, bedzie udostepniana publicznie na stronie internetowej urzedu obstugujgcego ministra
wiasciwego ds. transportu.
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