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. WSTEP

Zaryzykowatbym teze, ze latanie zaczeto sie w Polsce dopiero w 2004 roku, wraz z wejsciem naszego
Kraju do Unii Europejskiej, kiedy to nikt szczesliwie nie wywalczyt Zadnych okresow przejsciowych
majacych chroni¢ nasz rynek przed konkurencjg. Jesli ktos z takg tezg chce polemizowaé, moge
ja zmodyfikowac¢: zaczeta sie zupetnie inna era latania, inne warunki i regulacje prawne, przede
wszystkim stopniowy wzrost dostepnosci cenowej biletéw dla Polakéw, ponadto rynek kazat zacza¢
zauwazac przewoznikom potencjat drzemigcy w regionach. Stowem — ,latanie zeszto pod strzechy”.

Pierwszym znaczgcym krokiem ku temu byto zawarcie porozumienia 18 grudnia 2000 r. pomiedzy
Polskg a Komisjg Europejskg o petnej liberalizacji rynku transportu lotniczego. Wdrozenie unijnych
regulacji nastgpito poprzez przyjecie w 2002 r. ustawy Prawo lotnicze, ktéra kompleksowo uregulowata
zagadnienia m.in. dostepu do rynku, personelu lotniczego, kwestii technicznych czy wzmocnienia
administracji lotniczej poprzez utworzenie Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Kolejnym waznym krokiem
byta umowa z 2003 r. o wspdlnym europejskim obszarze lotniczym, dopuszczajgca zagraniczng
konkurencje dla PLL LOT.

Liberalizacja transportu lotniczego w Unii Europejskiej doprowadzita do powstania nowych
przewoznikow (przede wszystkim linii niskokosztowych LCC), a z kolei wzrost konkurencji doprowadzit
do obnizenia kosztow lotnictwa, obnizenia cen oraz zwiekszenia dostepnosci tego srodka transportu.
Poprawita sie jakos¢ obstugi pasazerdw i samolotow, a lotniska przestawaty by¢ samotnymi wyspami,
stajgc sie waznym elementem weztéw transportowych, powigzanym z kolejg i komunikacjg miejska.

Dzisiaj, czytajgc te historyczne intencje, ktére przyswiecaty osobom odpowiedzialnym za liberalizacje
rynku lotniczego, mozna sie zzymac, ze przeciez sg to rzeczy oczywiste. Dzisiaj tak, ale pamietajmy
jak gigantyczny skok jakosciowy dokonat sie na polskim rynku, a jak byto jeszcze 10-15 lat temu. Przed
przystapieniem do Unii Europejskiej transport lotniczy w Polsce byt przeciez Scisle regulowany
i zmonopolizowany przez narodowego przewoznika PLL LOT, ktéry miat uprzywilejowang pozycje.
Trasy miedzynarodowe obstugiwane byty zazwyczaj przez dwéch przewoznikédw na mocy uméw
bilateralnych, a gldbwne zainteresowanie Panstwa skupiato sie na rozwoju warszawskiego Okecia, ktére
obstugiwato wiekszos¢ ruchu pasazerskiego. Nie istniata Zadna konkurencja, przez co na podréz
lotniczg sta¢ byto jedynie osoby z zasobnym portfelem. W efekcie, zaledwie 3 proc. podrézujgcych
wybierato samolot jako srodek transportu, podczas gdy w Europie zazwyczaj byto to ok. 25 proc.

Dla przypomnienia obraz sytuacji na polskim niebie w okresie przed i po wejsciu do Unii Europejskiej.
O ile w 2004 r. liczba pasazeréow korzystajgcych z lotniska Chopina wynosita ok. 6 min pasazerow,
to w 2015 r. byto to juz ponad 11 min oso6b. Lotniska regionalne byty $wiadkiem jeszcze wiekszych
wzrostéw z niecatego 1,5 min w 2000 r., blisko 3 min w 2004 do ponad 19 miIn w 2015 r. Tym samym
taczna liczba pasazeréw wzrosta w ciggu pietnastu lat pieciokrotnie.

Najwazniejsze zmiany jakie zaszty na przestrzeni tych ostatnich lat, dotyczg udziatu lotniska Okecie
w obstudze ruchu pasazerskiego oraz spadku znaczenia linii tradycyjnych, zwtaszcza narodowego
przewoznika, na rynku. O ile udziat Okecia w obstudze pasazerdéw ksztaltowat sie na poziomie
67,9 proc. w 2004 r., o tyle w roku 2015 spadt on do 36,8 proc. W 2004 r. przewoznicy niskokosztowi
obstuzyli 1,06 min. pasazerow, co stanowito 11,9 proc. ogodinej liczby obstuzonych pasazeréw.
W poréwnaniu do 2003 r., liczba ta wzrosta ponad 60. krotnie (z 17 206 oséb), natomiast udziat
procentowy w ogoélnych przewozach zwiekszyt sie 50. krotnie (z 0,24 proc.). Zaréwno w USA jak i Unii
Europejskiej otwarcie rynku spowodowato, ze lotnictwo pasazerskie przestato by¢ ustugg dla biznesu
i zamoznych turystow, a wkroczylo w rejon klasy sredniej. W Polsce byto oczywiste, ze ludzie nie
sg zbyt zamozni i jak dlugo nie bedzie oferty tariszej, cho¢ mniej prestizowej, to na pielgrzymke
do Rzymu, do rodziny w Anglii i na wakacje pojadg autobusem 24 godziny, cho¢ to mordega.
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Te pozytywne zmiany i szybsza niz srednia europejska dynamika wzrostu ruchu lotniczego w Polsce
nie oznaczajg, ze rynek pozbawiony jest problemoéw, a przede wszystkim, ze doréwnat rynkowi Unii
Europejskiej, o czym $wiadczy chociazby wcigz niski wspétczynnik lotdw przypadajacy
na statystycznego mieszkanca Polski. Gidwnym czynnikiem ksztattujgcym polski rynek przewozow
lotniczych w dalszym ciggu pozostaje cena i jak pokazujg badania z krajéw Europy Zachodniej liczba
podrézy lotniczych postepuje wraz ze wzrostem PKB, co oznacza, ze Polska pod wzgledem rozwoju
rynku nadal znajduje sie daleko za europejskg czotdowkg. Wspdtczynnik lotnosci Polakdw wynosi
obecnie 0,8 podrézy rocznie, przy srednim wspoétczynniku dla UE wynoszgcym 2 podréze. Statystyczny
Niemiec lata trzykrotnie czesciej niz Polak — 2,6 podrozy, Hiszpan 3,8. Lepiej jest takze w krajach, ktére
wspolnie z nami przestawiaty gospodarke na rynkowe tory: Litwa 1,4; Czechy 1,2; Wegry 1 podroz
rocznie.

Wktad sektora lotniczego w $wiatowg gospodarke szacuje sie na ok. 2,6 bln USD rocznie,
a zatrudnienie na 60 min os6b. W Unii Europejskiej sektor daje prace 5,2 min os6b, dostarcza 380 mid
euro, co daje 2,5 proc. wktadu do PKB. Przyjmuje sie takze, ze kazdy milion pasazeréw daje tysigc
miejsc pracy bezposrednio na lotnisku, 3 tys. w jego bliskim otoczeniu oraz 15 tys. w catym regionie
obstugiwanym przez port. Lotnictwo jest dzi$ Scisle powigzane z rozwojem gospodarczym, rynkiem
pracy, handlem i transportem miedzynarodowym. Kazde zachwianie w tym obszarze i pogorszenie
koniunktury natychmiast przejawia sie w spadku przychodéw i stratach finansowych linii lotniczych. Nie
bez negatywnego znaczenia jest wzrost zagrozenia terrorystycznego.

Prognozy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktére przewidywaty obstuzenie w 2030 r. na polskich lotniskach
59 min pasazeréw, bedg w najblizszym czasie aktualizowane. Analitycy Boeinga i Airbusa prognozujg
z kolei, ze do 2033 r. wzrost gospodarczy na Swiecie bedzie sredniorocznie wynosit okoto 3 proc.,
co przetozy sie na wzrost przewozow lotniczych o ok. 5 proc. Ostrozne prognozy |IATA z kolei mowiag,
ze w roku 2034 liczba pasazeréw globalnie osiggnie 7,3 mld., a to oznaczatoby $rednioroczny wzrost
na poziomie 4,1 proc. Wzrost przewozoéw wyzszy od wzrostu gospodarczego ma wynika¢ z rozwoju
konkurenciji i znacznego spadku ceny biletéw lotniczych. Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze koszt
sJednostkowy” podrézy lotniczych obnizyt sie, od roku 1950, az czterokrotnie, a w kolejnych latach
proces spadku kosztéw ma by¢ kontynuowany na poziomie 1-1,5 proc. rocznie, w znacznym stopniu
dzieki bardziej ekonomicznym samolotom nowej generaciji.

Dynamicznie rozwijajgcymi sie regionami bedg Bliski Wschéd (7,3 proc.), Ameryka Potudniowa
(5,9 proc.) i Azja-Pacyfik (5,4 proc.), nieco wolniej zas rozwija¢ sie bedg Ameryka Pétnocna (3,3 proc)
i Europa (4,1 proc.). Najwiekszy roczny wzrost przewozow wystgpi zwtaszcza na liniach wewnetrznych
panstw potudniowowschodniej Azji, gtdwnie w Indiach (9,9 proc.) i Chinach (7 proc.). Jednym
z czynnikéw stymulujgcym wzrost ruchu bedzie wzrost populacji ludnosci, ktéra w 2033 r. osiggnie
8,5 mld, oraz stopniowy wzrost Sredniego poziomu zycia i powiekszania sie ,klasy $redniej”. Dzieki
temu, w 2030 r. Chiny wyprzedzg, pod wzgledem tgcznej liczby pasazeréw, USA.

Wzrost ruchu lotniczego doprowadzit juz do zwigkszenia rozmiarow samolotéw o ok. 40 proc.
w poréwnaniu z latami 80. Tendencja ta bedzie sie utrzymywac, a towarzyszy¢ jej bedg zabiegi majgce
na celu m.in. dalsze zmniejszenie wagi konstrukcji samolotu czy redukcje hatasu. Sg to parametry nie
bez znaczenia, gdy méwimy z kolei o potrzebach zwigzanych z infrastrukturg lotniskowg czy liczbg
i wielkos$cig lotnisk w ogole.

Polska nie stafa sie na szczescie areng wielkich problemoéw nierentownych lotnisk, dla ktérych jedynym
rozwigzaniem statoby sie ich zamkniecie. Nie ustrzegliSmy sie jednak przed kilkoma wpadkami, ale
przezornos¢ Komisji Europejskiej i rzadu przyblokowata ambicje samorzaddéw poprzez decyzje
0 wstrzymaniu w latach 2014-2020 finansowania budowy nowych lotnisk. To, ze w mediach stychaé
informacje o boomie lotniczym w Polsce, nie oznacza, ze wszedzie i w tym samym czasie powinny
powstawac porty lotnicze za kilkaset milionéw ztotych. Miatka jest takze teza, powtarzana w wielu
dokumentach strategicznych, ze jedyne otwarcie komunikacyjne regionu moze by¢ zapewnione przez
duze lotnisko z komunikacjg miedzynarodowg. Ponadto przyktad Hiszpanii, ktéra tylko w poczgtkowym
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okresie wydatkowania funduszy na drogi, kolej i lotniska gonita w rozwoju gospodarczym Francje
i Niemcy, a potem nastgpit zastdj, pokazuje, ze wydatki na infrastrukture koreluja ze wzrostem
gospodarczym, ale zawsze do pewnej granicy.

Mimo wielu zakle¢ przyjeto sig, ze progi rentownosci lotnisk wyznacza milion pasazeréw rocznie
w przypadku obstugi wykonywanej gtéwnie przez linie tradycyjne lub 1,5 miliona, gdy w gre wchodzi
przewaga linii niskokosztowych. Z dostepnych danych wynika, ze w Europie az 70 proc. lotnisk jest
deficytowych, z czego az 90 proc. stanowig porty obstugujgce ponizej miliona pasazeréw rocznie. Byé
moze przytemperowaniem wspomnianych ambicji samorzadow, bedzie przyjecie przez Parlament
nowelizacji Prawa lotniczego, znacznie utatwiajgcej zaktadanie lotnisk publicznych niecertyfikowanych,
a pomyslanych gtéwnie o ruchu general aviation. We Francji funkcjonuje 460 lotnisk, w Wielkiej Brytanii
390, a w Niemczech 170 i nie sg to lotniska pokroju lotniska w Monachium czy Londynie, ale
w wiekszo$ci wiasnie nastawione na obstuge matych samolotéw, powietrznych takséwek etc. Wedtug
standardéw Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), w Polsce mogtoby dziata¢
170 lotnisk. Jak dowodzg przyktady rozwinietych krajow Europy Zachodniej takie lotniska nie stanowig
konkurencji dla juz istniejgcych, lecz sg ich uzupetnieniem.

W zwigzku z organizacjg Euro2012, ale przede wszystkim w zwigzku z wyczerpujgcg sie
przepustowoscia, polskie porty lotnicze zainwestowaty w poprzedniej perspektywie finansowej UE
4,7 min zi. ze znacznym wsparciem funduszy europejskich. W 2009 r. przepustowos¢ ogétem byta
wyczerpana w 71 proc., ale kilka portéw trzeszczato juz w szwach, jak chociazby Krakéw (94,62 proc.
wykorzystanej przepustowosci) czy Wroctaw (98,70 proc.). Dzieki rozbudowie terminali, ptyt
postojowych czy poprawie dostepnosci komunikacyjnej nastgpit wzrost przepustowosci, ktora
na koniec 2015 r. wykorzystana byta w ok. 54 proc. Stusznym jest zatem, by w okolicach roku 2020,
podja¢ dyskusje nie tylko o kolejnych inwestycjach w portach istniejgcych, ale i o potrzebie lokalizacji
portdw nowych. Najblizej tej decyzji wydajg sie byé Biatystok i jedno z miast Pomorza Srodkowego.

Nie mozna zapomnieé o bezpieczenstwie podrézowania, z czym wigze sie zagadnienie roli i miejsca
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, funkcjonujgcej przez wiele lat bez wizji dtugofalowego rozwoju,
przy braku przemyslanej polityki kadrowej skutkujgcej niedoborem kontroleréw ruchu, ztym planowaniu
finansowym, nieudolnie prowadzonymi inwestycjami, a takze btedami w zarzgdzaniu bezpieczenstwem
i procesami dialogu spotecznego. Ten nieszczesliwy okres Agencja ma juz za sobg. Nie tak dawno
przeciez media informowaty jeszcze o problemach w zarzgdzaniu przestrzenig powietrzng, gdy
tymczasem teraz udato sie bezproblemowo wprowadzi¢ pionowy podziat przestrzeni powietrznej,
zwiekszajgc przepustowosé. Pilnymi decyzjami pozostang przeksztatcenie PAZP w spotke prawa
handlowego oraz rewizja zatozen ruchowych i finansowych, aby nie krepowaé rozwoju ruchu lotniczego
w Polsce.

Wszystkie te decyzje nie mogg by¢é podejmowane w oderwaniu od strategii funkcjonowania catego
sektora transportu zawierajgcej petng strategie dla lotnictwa jako catosci, ktéra miejmy nadzieje
wkrotce powstanie. W tym kontekscie powraca rzecz jasna temat Centralnego Portu Lotniczego,
ktérego ewentualna budowa nie moze jednak zosta¢ podjeta na zasadzie politycznej decyzji
i w oderwaniu od kosztéw czy zdolnosci budowy siatki potgczen przez PLL LOT, ale przede
w oderwaniu od faktu oddziatywania nowego portu na otoczenie, czego konsekwencjg moze likwidacja
kilku lotnisk. PLL LOT, ktéremu od lat Pahstwo stara sie znalez¢ silnego partnera, co - uwzgledniajgc
tez wpadke nieudanego mariazu z przezywajgcym na poczatku lat dwutysiecznych problemy
Swissairem - niespecjalnie sie udaje, musi bra¢ pod uwage poki co niewielkg skale prowadzonej przez
siebie dziatalnosci, a co za tym idzie ograniczone mozliwo$ci rozwoju i ekspansji dziatajgc w pojedynke
na agresywnym i poddawanym co chwila perturbacjom rynku.

Kwestii do rozstrzygniecia jest zatem sporo. Czy Panstwo powinno aktywniej niz dotychczas ingerowac
w polityke prowadzong przez porty lotnicze? Czy mozna swobodnie patrze¢ na inwestowanie sporych
srodkéw w regionach przy swiadomosci, ze pociggnie to za sobg wieloletnig konieczno$¢ doptacania
nie tylko do infrastruktury, ale i do linii lotniczych, by zapewni¢ ich zainteresowanie regionem? W Polsce
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zdajemy sie, zapewne dzieki poteznym srodkom z UE i sporym zap6znieniom w obszarze transportu,
by¢ pochtonieci syndromem BBB (,buduj, buduj, buduj’), zapominajac ze niedtugo $rodki te ulegng
zmniejszeniu, a sami bedziemy musieli znalez¢ w budzecie fundusze na utrzymanie gigantycznej
infrastruktury. Stad tez pytanie o cele i kolejnos¢ inwestycji. Poki co nie posiadamy odpowiedzi jakie
bedzie wzajemne oddziatywanie sektorow transportu na siebie i czy réwnoczesne inwestowanie
na danym obszarze w kolej, drogi i lotnictwo, ateraz jeszcze zegluge s$rodlgdowa, przyniesie
pozytywne zmiany dla pasazerow i transportu fadunkéw. Spojrzenie na lotnictwo wymaga spojrzenia
na caty transport w Polsce. Strategia lotnicza powinna powigzac ze sobg wszystkie elementy i podmioty
funkcjonujgce w tym obszarze. Ten raport, moze by¢ wktadem do dyskusji w tym obszarze.

Aafmon Pl

Adrian Furgalski
wiceprezes zarzadu

Zespot Doradcow Gospodarczych TOR sp. z 0.0.
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LINIE LOTNICZE - LOW-COSTY CZY LOT?

Polski rynek lotniczy rozwija sie najszybciej w Unii. Wstgpienie Polski do Unii Europejskiej 1 maja
2004 r. oznaczato objecie kraju unijnym otwartym niebem - niepotrzebne staty sie pozwolenia na trasy
wewnatrz wspolnoty. W potgczeniu z gospodarczg prosperity doprowadzito to do rekordowego wzrostu
ruchu lotniczego.

W 2005 r. wszystkie lotniska w kraju odprawity tgcznie 7,08 min pasazeréw. Polska byta wtedy na 18.
miejscu wsréd 27 obecnych czionkéw wspolnoty pod wzgledem liczby pasazeréw. Do 2015 r. ruch
wzrést ponad czterokrotnie, o 329,3 proc. - porty lotnicze obstuzyly wtedy 30,39 min podréznych.
To niemal tyle samo ile w Belgii (31,4 min), choé w 2005 r. ruch w tym kraju byt 2,5-krotnie wigkszy niz
w Polsce.

Tak szybkiego wzrostu nie zanotowato zadne inne panstwo Unii. Ruch lotniczy w drugiej w rankingu
Rumunii zwigkszyt sie o 248,5 proc.

30,39 :

Polska } 708 2 3039 3 00 poseamyeInanm
Rumunia i 3,63 12,66 Cypr
tltwa 1,45 {.. 23 9.5% Finlandia
otwa {189 i 517 i 42.9%
Portugalia {2018 { 3565 | Malta ‘
Belgia i 1792 i 3135 i 67.5%
Luksemburg | 154 1 265 i;‘g;:ja Estonia
Malts {276 462 L e f Ce 1%
Estonia P 139 i 216 i Wielka Brytania . :
Szwecja 2290 | 3418 i 132% Holandia papia totwa
Chorwacja™* i 459 | 661 ! 39.0% 359% Litw. 173,4%
Wtochy | 8965 | 12845 : 5
Finlandia {1222 | 1748 i IHomid Belgia 191,9%
Holandia 46,69 | 6492 g(?o% 75.0%
Dania 22,33 30,35 p i Niemcy Polska
Aystna : 20,02 : 26,98 : 31,4% 329,3%
Niemcy i 148221 194,74 Czechy
;;:;f;a ; i%/ 96! 12;12?5 Luksemburg - 14,0% Stowacja

AR e " H 3537 0,
Bulgaria** | 608 269, | liczba pasazerow w n.ﬂn 72,4% Austria W 26,0%
sqlowaq? P 157 i 198 **dane za lata 2008-2015 Stowenia 34,8% 287% Bumunia
Hiszpania i 140871 17503 rdane za lata 2007-2015 Franda  149% ch e 248,5%
Grecja™ i 3478 | 42,08 i 14,9% orwacja ]
Irlandia P 2470 | 2965 | 312% 4, 1% Bitcaria
Stowenia i1,.25 1,44 t

H H H °
Czechy i11,37 1 1296 i Hiszganz/: w43§':/¥ 26,6%
Wielka Brytania: 205,40 { 232,52 ! Portugalia 43 J .
Cypr i 7,08 776 76,6% Grecja™*

21,0%

ZRODLO: EUROSTAT

RYs. 1 WZROST LICZBY PASAZEROW W LATACH 2005-2015

Srednia dynamika wzrostu w latach 2005-2015 dla wszystkich krajéw Unii, ktére wstgpity do wspdlnoty
w 2004 lub 2007 r. to 98,8 proc. Na tym tle doskonale wida¢ jak wielki postep dokonat sie w Polsce.
Dla poréwnania, $rednia wzrostu dla ,starej” Unii w tych latach to 40,7 proc., a przecietna dla obydwu
grup razem to 65,7 proc.

Rynek napedzajg tanie linie. Sprawcami i beneficjentami wzrostu ruchu lotniczego z i do Polski
sg przede wszystkim irlandzki Ryanair oraz wywodzacy sie z Wegier Wizz Air. Obydwie linie
funkcjonujg w modelu niskokosztowym (low-cost carrier, LCC), charakteryzujacym sie maksymalnym
obnizaniem kosztéw dziatalno$ci przewoznika (np. poprzez ujednolicenie floty, obnizajgce koszty
obstugi technicznej, oraz loty na mniejsze lotniska) i rownoczesng maksymalizacjg przychoddéw
(sprzedaz positkow, optaty za bagaz rejestrowany). Wizz Air jest obecny w Polsce od swojego
powstania w 2004 r. (Katowice byly pierwszg bazg przewoznika), natomiast Ryanair od 2005 r.

Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z 0.0. Plac Bankowy 2, 00-095 Warszawa, tel./fax +48 22 323 77 46, e-mail: zdg@zdgtor.pl

KRS 0000133090, REGON 013175962, NIP 113-20-41-930




ZESPOt DORADCOW
GOSPODARCZYCH

Do 2012 r. dwie najwieksze niskokosztowe linie lotnicze w Polsce osiggnety juz ponad 40-proc. udziat
w liczbie przewozonych pasazeréw. Przewiozty wtedy ponad dwa razy wiecej pasazerow z i do Polski
niz wszystkie inne linie zagraniczne razem wziete. W tamtym okresie liderem rynku byt nadal LOT,
z 29,1-proc. udziatem w rynku. Potem nastgpit jednak kryzys narodowego przewoznika, do ktérego
przyczynity sie (poprzez odebranie rynku na trasach europejskich) i na ktérym skorzystaty LCC.

@ liczba pasazerow w mln tgcznie 2009-2015
W LOT (z Eurolotem) M Ryanair M Wizz Air pozostate linie B pozostali linie niskoko_sz_to_we fOSty
niskokosztowe 5 razy szybciej niz LOT
20,6% 30,8% 21,8% 19.4%
2015 I ] ® 26,70
24,7% 28,0% 19,3% 21,0%
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26,7% 30,0% 18,5% 19,2%
2003 N — I ® 2198
29,1% 23,0% 19,7% 23.4%
2002 | ® 2122
30,0% 20,8% 22,1% 22,1%
2011 o ® 18,43
29,0% 21,5% 22,6% 20,3%
20710 | — ] ® 1734
28,4% 19,5% 21,7% 21,0%
2000 | S—— ] ® 16,09

Zrodio: Urzad Lotnictwa Cywilnego

RYS. 2. LICZBA PASAZEROW NA POLSKICH LOTNISKACH (RUCH REGULARNY)

W 2013 r. LOT stracit pozycje lidera polskiego rynku na rzecz linii Ryanair, a w 2015 r. spadt na trzecie
miejsce. W 2015 r. linie Ryanair i Wizz Air przewiozty tgcznie ponad 16 min pasazerdow, co pozwolito
im po raz pierwszy w historii wspdlnie przekroczy¢ prég 50-proc. udziatu w rynku.

LOT powoli odzyskuje rynek. Jednym z powoddw tak duzych spadkéw udziatu rynkowego polskiego
przewoznika jest jego kryzys finansowy i pomoc publiczna, ktérg otrzymat od rzadu. Przez to Komisja
Europejska nakazata w 2012 r. LOT-owi ograniczy¢ liczbe oferowanych tras, a przewoznik zaczat
notowac¢ spadki przewozéw. W 2016 r. ograniczenia przestaty obowigzywa¢, dzieki czemu LOT
zwiekszyt oferowanie az o 20 proc. i odzyskat cze$¢ rynku.

3 Miejsc udziat rynkowy

ski (mln)

0 Ryanair 5,26 27,1% o
a LOT 4,73 24,3%
e Wizz Air 3,97 20,4%
(4] Lufthansa Group 1,92 9,9%
6 Norwegian Air Shuttle 0,46 2,4%
5 Air France-KLM 0,42 2,2%
easylet 0,37 1,9%
SAS 03 1,6%
9 pozostali 2,02 10,3%

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

RYS. 3. OFEROWANIE MIEJSC PRZEZ LINIE LOTNICZE Z POLSKI W 2016 R.
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W 2016 r. liderem rynku pozostanie Ryanair. Irlandzki przewoznik sprzedaje 5,3 min miejsc z Polski
(w jedng strone) - o prawie 12 proc. wiecej niz rok wczesniej, co da mu ponad 27 proc. udziatu w rynku.
Wizz Air spadnie na trzecie miejsce z udziatem w rynku na poziomie 20,4 proc. Mimo rozwoju LOT-u,
ktérego tempo trudno bedzie utrzymacé w kolejnych latach, linie niskokosztowe nadal majg dominujgcg
pozycje na rynku.

Inne linie tradycyjne, takie jak Lufthansa, SAS, KLM czy Air France, sg znacznie mniejszymi graczami.
Wszyscy razem majg mniej niz jedng czwartg udziatu w polskim rynku.

Osfabiong pozycije LOT-u wida¢ tez na poszczegélnych rynkach. Na zadnym z pieciu
najpopularniejszych kierunkow podrézy lotniczych z Polski narodowy przewoznik nie ma pozycji lidera.

Warto odnotowaé duzg réznice miedzy Polskg i innymi krajami Europy Srodkowo-Wschodniej
a rynkami zachodnimi, ktére byty bardziej dojrzate w momencie ekspansiji linii LCC. Tam, gdzie
lotnictwo juz wczesniej byto mocno rozwiniete, przewoznicy niskokosztowi nie zdobyli tak szybko rynku.
Np. w Niemczech na koniec 2015 r. Ryanair miat tylko 5 proc. udziatu rynkowego. Wynika to nie tylko
z innego stopnia dojrzatosci rynku, ale i mniejszej elastycznosci srodkowo- i wschodnioeuropejskich
linii (np. LOT-u, CSA czy Maleva), ktore nie zareagowaty na czas na ekspansje tanszych rywali.

Wizz Air Ryanair
35,9% 50,6%

Polska @ + + e Wielka Brytania
6,16 mln*

Wizz Air  Lufthansa
13,1% 53,8%

!
Polska + + e Niemcy '
3,62 mln*

Norwegian Wizz Air
24,3% 49,5%

Polska @ + + o Norwegia
1,87 mln*

Wizz Air  Ryanair
28,1% 49,0%

Polska ® L] Wtochy
1,53 mln*

Ryanair  AirFrance
20,4 % 31,1%

Francja
Polska @ ))—b-)— ® 1,15 mln*

* liczba pasazerow w 2015r.

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego, OAG Schedules Analyser

RYS. 4. OFEROWANIE MIEJSC PRZEZ LINIE LOTNICZE Z POLSKI W 2016 R.

Loty do Wielkiej Brytanii (kierunek ten stanowi jedng pigtg wszystkich podrézy lotniczych z i do Polski)
zdominowaty linie Ryanair (50,6 proc. udziatu w oferowaniu w 2016 r.), Wizz Air (35,9 proc.) oraz trzeci
przedstawiciel segmentu LCC - easyJet (4,8 proc.). LOT-u nie ma nawet na podium.

LCC sa silne w portach regionalnych. Udzial Ryanaira w oferowaniu z portéw innych niz
warszawskie Lotnisko Chopina wynosi 43,7 proc., a Wizz Aira - 24,2 proc. W pewnym stopniu wptywa
na ten wskaznik to, ze w niektorych regionach samorzady lub spdtki lotniskowe zawierajg
z przewoznikami kontrakty marketingowe. Ich efekt ekonomiczny netto jest niezwykle trudny
do ocenienia — regiony zyskujg lepsze potagczenia ze Swiatem, co $cigga turystéw i inwestorow, a takze
napedza lokalng gospodarke. Niewymierny efekt promocyjny i rozdrobnienie beneficjentéw utrudniajg
wyliczenie korzysci.
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LOT ma kluczowa role w segmencie potaczen dalekodystansowych. Przewoznik jest liderem pod
wzgledem liczby takich kierunkéw oraz lotéw i jako jedyny przewoznik zapewnia bezposrednie
potaczenie Warszawy m.in. ze Stanami Zjednoczonymi, Japonig i Koreg Potudniowg. Poza narodowym
przewoznikiem w tym segmencie potgczenia oferujg rowniez Air Canada Rouge (do Toronto), Emirates
(do Dubaju), Qatar Airways (do Dohy) i Air China (do Pekinu).

Na rynku czarterowym dominujg polskie linie. W segmencie rejsow czarterowych jest doktadnie
na odwrét niz na rynku regularnym - polskie linie $wietnie prosperujg. Liderem rynku jest catkowicie
polski Enter Air, a za nim plasujg sie polskie oddziaty litewskiego Small Planet Airlines i czeskiego
Travel Service. Przewoznicy ci majg siedziby w Polsce, tutaj rejestrujg samoloty, zatrudniajg lokalne
zatogi i ptacg podatki.

1d L yochod
Enter Air 30,0% Polska o

Small Planet Airlines 259% Litwa/Polska

0
(2
o Travel Service 241%  Czechy/Polska o
° Pegasus Airlines 4,8% Turcja
o LOT 2,4% Polska
(6 SunExpress 2,1% Turcja
Corendon Airlines 1,8% Turcja o
Bulgarian Air Charter 1.3% Butgaria °
) pozostali 7,6%

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Rys. 5. UDZIAt LINI CZARTEROWYCH W RYNKU W 2015 R.

Dylematy strategiczne

Nowa strategia rozwoju polskiego sektora lotniczego musi odpowiedzieé na cztery kluczowe wyzwania
w zakresie dziatalnosci linii lotniczych:

Jaka ma byé¢ pozycja LOT-u? Polski przewoznik musi jak najszybciej odzyskac¢ trwatg rentownosc.
Strategia nie powinna wnika¢ w decyzje handlowe spétki (np. okresla¢ kierunkéw potgczen), ale musi
okresli¢ polityke wiasnosciowg — czy Skarb Panstwa powinien utrzymac¢ kontrole nad spétkg, czy
nalezy jg sprywatyzowac? Jesli rzad rozwaza prywatyzacje, to w jakiej formie, w czyje rece i ile akgji
jest na sprzedaz?

Jak podchodzi¢ do linii LCC? W 2016 r. w siedmiu polskich portach regionalnych liderem rynku jest
Ryanair, a w pieciu - Wizz Air. Siatki potaczen z tych miast opierajg sie o powtarzajgce sie kierunki:
Londyn, Dublin, Oslo. Strategia powinna rozwazyé, czy publiczne (cho¢ samorzgdowe) lotniska
powinny pozyskiwac linie niskokosztowe, czesto za cene umow marketingowych.

Czy w Polsce jest potrzebny krajowy transport lotniczy? Obecnie krajowe potgczenia lotnicze
opierajg sie o ruch tranzytowy przez Warszawe. Strategia musi zaadresowac problem transportu $cisle
krajowego - czy potrzebny jest niewielki, efektywny przewoznik regionalny, ktory poza lotami po Polsce
mogtby tez oferowac rejsy zagraniczne z lotnisk poza Warszawg?
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Czy Polska potrzebuje skoordynowanej polityki wobec linii lotniczych? Podobnie jak
w przypadku inwestycji lotniskowych, brakuje obecnie mechanizmu koordynacji polityki handlowej
lotnisk. Coraz lepsze drogi i linie kolejowe powoduja, ze porty lotnicze zaczynajg ze sobg konkurowaé
(np. Bydgoszcz z Gdanskiem czy Rzeszéw z Krakowem). Dlatego strategia musi pozwoli¢ wybrac
miedzy wolnym rynkiem a ograniczong koordynacjg przez wtadze centralne.

Rozwiazanie dylematéw strategicznych

1. Pozycja LOT: miedzy biznesem a stuzba. Polski przewoznik w 2015 r. stracit netto 327 min zi,
aw 2014 r. 263 min z. W 2014 r. osiggnat za to zysk z dziatalno$ci podstawowej, czyli przewozu
pasazerow i towardw - byt to pierwszy taki wynik od siedmiu lat. Pod koniec 2011 r. LOT znalazt sie
na krawedzi bankructwa. Aby uratowac spotke, rzad udzielit jej pomocy publicznej. Komisja Europejska
zezwolita na wsparcie kwotg 781 min zl, z czego LOT wykorzystat 527 min z.

Nie ulega watpliwoéci, ze Polska potrzebuje narodowego przewoznika. Nie chodzi tu tylko o samg
firme, tworzone przez nig miejsca pracy i ptacone podatki. Dziatalnos¢ linii zwieksza atrakcyjno$¢
Polski dla inwestorow, turystéw i organizatoréw kongreséw. Daje tez wieksze mozliwosci rodzimym
przedsiebiorcom i eksporterom.

Réwnie oczywiste jest, ze LOT musi odzyska¢ rentowno$¢. Narodowa strategia rozwoju lotnictwa nie
powinna zastepowa¢ wewnetrznej strategii przewoznika — ta pierwsza powinna skupi¢ sie
na kierunkach rozwoju i roli linii, a druga skoncentrowaé sie na wyzwaniach handlowych i flotowych.
Tylko poprzez ograniczenie politycznego wptywu na zarzadzanie LOT-em linia moze sta¢ sie trwale
rentowna.

Decyzjg strategiczng jest rola lotnisk regionalnych w siatce LOT-u. Przewoznik zlikwidowat
potagczenia zagraniczne z lotnisk regionalnych (gtéwnie do Frankfurtu i Monachium). LOT na tych
trasach musiat konkurowaé z liniami niskokosztowymi oraz innymi graczami tradycyjnymi. Do tego
obstugiwatby albo ruch bezposredni (point-to-point), albo dowozowy dla innych przewoznikéw.
W obydwu przypadkach bytoby to mato optacalne. Koncentracja na Warszawie to budowa wtasnej
przewagi konkurencyjnej, cho¢ z drugiej strony LOT naraza sie wtedy na zarzuty
0 ,warszawocentryzm” i ignorowanie roli narodowego przewoznika. Mimo to biznesowo optacalne jest
tylko kilka tras zagranicznych z regiondéw o najwigkszym potencjale rozwojowym i proby realizaciji
oczekiwan spotecznych przez LOT bylyby finansowo szkodliwe. LOT musi by¢ gotowy podejmowac
niepopularne decyzje handlowe (np. skasowanie rejsow transatlantyckich z Krakowa), ale powinny one
by¢ rozpatrywane na poziomie strategicznym - do uwzglednienia jest nie tylko rentownos¢ danej trasy,
ale takze alternatywy (np. wzmocnienie pozycji Lufthansy). Rolg LOT-u jest utrzymac rentownos¢, ale
strategia powinna zmusza¢ do koordynacji decyzji na poziomie systemowym z uwzglednieniem
szczegOllnych uwarunkowah.

Najwazniejszym pytaniem odnosnie LOT-u jest kwestia prywatyzacji. Pozostawienie polskiego
przewoznika w rekach panstwowych ogranicza jego mozliwosci wspotpracy z duzg grupa lotniczg oraz
odcina go od nowego kapitatu, potrzebnego na rozw¢j floty i siatki potaczen. Dlatego pozyskanie
inwestora jest koniecznoscig. Sposob prywatyzacji pozostaje jednak w gestii rzadu. Nie ulega jednak
watpliwosci, ze rzad musi wywierac presje na LOT w kwestii restrukturyzaciji, co zwigekszy atrakcyjnosc¢
firmy w oczach inwestoréw. Panstwo nie powinno broni¢ linii za wszelkg cene, a raczej zabiegac o jej
reforme i zrébwnowazony rozwd;.

Strategia musi okresli¢ czy panstwo jest gotowe odda¢ kontrole nad LOT-em, czyli sprzedaé¢ ponad
50 proc. akcji. Z jednej strony tatwiej byloby wtedy o inwestora, gdyz zyskatby on realny wptyw
na decyzje linii, z drugiej ograniczytoby to liczbe potencjalnych nabywcéw do podmiotéw unijnych,
poniewaz ci spoza wspolnoty nie mogag przejmowac linii.
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Rzad musi tez wybra¢ preferowanego inwestora — inny koncern lotniczy zapewnitby najwieksze
korzysci biznesowe, z kolei inwestor finansowy moze da¢ wigcej kapitatu. Nie ulega za to watpliwosci,
ze sprzedaz powinna nastgpi¢ jak najszybciej.

2. Linie niskokosztowe wyrosty bez kontroli. O ile problemem LOT-u przez wiele lat byta zbytnia
ingerencja polityczna w biezgce zarzgdzanie spétkg, to przewoznicy segmentu LCC weszli do Polski
korzystajagc z deregulacji. Wykorzystali fale emigracji zarobkowej, determinacje samorzadow
do rozwoju lokalnych lotnisk, a potem rozwdj infrastruktury zwigzany z Euro 2012. Na ich korzysé
przemawiata tez skostniata struktura biznesowa LOT-u, stabo wyksztatcony patriotyzm gospodarczy
Polakéw (np. Niemcy czy Skandynawowie chetniej latajg odpowiednio Lufthansg czy SAS-em) oraz
przewaga cenowa.

Ostra walka miedzy lotniskami o trasy tych linii prowadzi do konkurowania kontraktami marketingowymi
zawieranymi przez lotniska i samorzgdy z przewoznikami. Drugie pole rywalizacji to znizki od optat
lotniskowych, obnizajgce rentownos¢ portéw lotniczych. W przypadku wiekszych lotnisk wspotpraca
marketingowa z liniami moze zwracaé si¢ juz w optatach lotniskowych.

Przyjmuje sie, ze lotniska odprawiajgce rocznie mniej niz milion pasazeréw nie majg szansy
na generowanie zyskow, a w Polsce takich lotnisk jest az siedem. Wysoki udziat linii niskokosztowych
podnosi ten prog. W putapke LCC wpadt Port Lotniczy Warszawa-Modlin, gdzie ruch rosnie
w imponujgcym tempie (lotnisko otwarte w 2012 r. w 2015 r. obstuzylo juz 2,6 min pasazerow), ale
spétka nadal nie generuje zysku netto. Pasazerowie szukajgcy najtanszych biletéw zwykle mniej
wydajg tez w lotniskowych sklepach.

Ocena efektow ekonomicznych netto wsparcia dla LCC jest bardzo trudna, gdyz uwzglednia zbyt wiele
podmiotéw. Jednak wspierani w ten sposéb przewoznicy niskokosztowi odebrali pasazeréw LOT-owi
i innym spotkom tradycyjnym. Strategia musi okresli¢ czy nalezy da¢ wolng reke regionalnym graczom,
czy tez korzystniejsze z punktu widzenia panstwa bytoby skoordynowanie polityki zachet dla nowych
linii.

Nie mozna probowaé zahamowa¢ wzrostu LCC ani sterowaé ich rozwojem - model biznesowy
tych linii wymaga elastycznosci z jej dobrymi i ztymi skutkami. Dla LCC musi by¢ tez miejsce
w Warszawie - strategiczng decyzjg jest czy nalezy koncentrowac ich ruch w Modlinie, cho¢ rynkowe
mozliwosci sg ograniczone. Jedyng mozliwoscig jest wieksza koordynacja stawek optat lotniskowych.
Kluczowa rola tych linii dla rozwoju polskich regionéw nie powinna zosta¢ ostabiona. Wydaje sie jednak
korzystne, by moderowa¢ zapedy, zwtaszcza mniejszych lotnisk, zwigzane z przycigganiem linii LCC
za wszelkg ceng, a w ten sposdb ogranicza¢ marnowanie srodkéw publicznych. Powinno to zosta¢
rozwigzane poprzez stworzenie mechanizmu koordynacji, konsultacji i nadzoru, a nie sztywnych ram
prawnych.

Linie LCC odegratly duzg role w rozwoju lotnictwa w kraju. Jak wynika z danych, na kazdego Polaka
przypada srednio mniej niz jedna podréz lotnicza rocznie - jednak przed ekspansjg przewoznikow
niskokosztowych ten wskaznik byt znacznie nizszy. Biorgc pod uwage, ze wielu Polakéw kieruje sie
gtéwnie ceng, utrzymanie oferty LCC jest kluczowe dla zwiekszania popularnosci lotnictwa. Ma to tez
korzystny wptyw na gospodarke ze wzgledu na redukcje bezrobocia, transfery gotéwki do kraju i naptyw
turystéw. Dlatego strategia lotnicza powinna zezwala¢ na utrzymanie wsparcia dla LCC, jednak musi
ono by¢ rzetelniej weryfikowane pod wzgledem dtugoterminowych efektdéw gospodarczych. Plany
muszg uwzgledniac to, ze wielu Polakow nie sta¢ na podrdz liniami tradycyjnymi - dlatego bronienie
pozycji LOT-u wbrew trendom rynkowym jest niekorzystne dla gospodarki.
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3. Polska nie jest stworzona do lotow krajowych. Ksztatt, powierzchnia i infrastruktura w kraju nie
stwarzajg dobrych warunkéw do rozwoju ruchu krajowego. Coraz lepsze drogi i linie kolejowe wptywajg
na skrécenie czasu przejazdu miedzy miastami, a ten trend bedzie postepowat. Przyjmuje sie, ze loty
majg sens przy odlegtosci przekraczajgcej 300 km lub czasie podrézy powyzej 3 godzin (z wyjatkiem
par miast o wyjatkowych uwarunkowaniach). W Polsce par duzych miast potozonych tak daleko
od siebie jest tylko kilka, a potencjat do bezposrednich potgczen miedzy nimi jest ograniczony
- i dodatkowo maleje wraz z rozwojem infrastruktury naziemnej. Rozwéj Ryanaira na trasach krajowych
pokazuje, ze niektére z nich sg optacalne biznesowo, ale spdotka ta ma jedne z najnizszych kosztow
dziatalnosci w branzy. Historia Eurolotu pokazuje, ze potagczenia krajowe w Polsce to trudny rynek.

Polska staje zatem przed wyborem: czy sitami LOT-u lub nowej linii podobnej do Eurolotu zapewniaé
krajowg komunikacje lotniczg (taka spétka mogtaby tez realizowac loty miedzynarodowe z lotnisk
regionalnych), czy oprze¢ sie na coraz sprawniejszej komunikacji naziemne;.

Krajowa komunikacja lotnicza - wytaczajgc dowdz pasazerdw tranzytowych do Warszawy - musiataby
by¢ albo droga, albo subsydiowana. To drugie jest skomplikowane prawnie ze wzgledu na unijne
obostrzenia. Wigkszo$¢ tras w Polsce nie spetnitoby bowiem warunkéw uzyskania dotacji PSO (public
service obligation) z uwagi na istniejgce potaczenia naziemne. Wydaje sie zatem, ze lepszym
rozwigzaniem jest rezygnacja ze wspierania krajowego transportu lotniczego. LOT nadal bedzie
obstugiwat te trasy, gdyz musi zwozi¢ pasazerow do Warszawy - jednak rola lotniczego transportu
krajowego w duzej mierze powinna by¢ wiasnie dowozowa. Tworzenie oferty wykraczajgcej poza ten
zakres skonczytoby sie zapewne fiaskiem biznesowym. Dlatego korzystniejsze bedzie przeznaczenie
tych srodkéw na dalszg poprawe ekologicznej i masowej komunikacji kolejowej. Warto rozwazyc¢
zaciesnienie wspotpracy miedzy firmami lotniczymi a panstwowymi przedsiebiorstwami kolejowymi,
szczegollnie PKP Intercity. Oferta Rail&Fly mogtaby skutecznie zastgpi¢ czesé nierentownych
krajowych tras dolotowych i uwolni¢ samoloty do obstugi bardziej zyskownych potgczenh zagranicznych.

4. Koordynacja polityki wobec linii jest niezbedna. Duzo uwagi stusznie poswieca sie koordynacji
polityki inwestycyjnej lotnisk. Jednak ich polityka handlowa wobec przewoznikéw réwniez prowadzona
jest obecnie w sposéb chaotyczny i czesto negatywnie odbijajgcych sie na potencjale rozwojowym
kraju jako catoéci.

W przypadku lotnisk prywatnych konkurencja o linie lotnicze mogtaby prowadzi¢ do wzrostu
efektywnosci i nizszych cen, ale granicg byltby prég rentownosci spétek. W Polsce funkcjonujg jedynie
lotniska publiczne - samorzadowe lub panstwowe, a wiele z nich nie generuje zyskéw. Rozwigzaniem
moze by¢ wprowadzenie mechanizmoéw koordynacji panstwowe;.

Problem konkurenciji lotnisk w Polsce dopiero sie pojawia, bo wczesniej stabe potgczenia naziemne
wydtuzaly czas przejazdu miedzy miastami. Jednak teraz tatwo sobie wyobrazi¢, ze przewoznik moze
wybiera¢ miedzy np. Radomiem, Lublinem a Rzeszowem.

Narodowa strategia mogtaby pdjs¢ sladem Krajowych Inteligentnych Specjalizacji zawartych w Planie
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Lotniska mogtyby otrzymacé nieobowigzkowe wytyczne na temat
pozadanego kierunku rozwoju. Wyposazone w odpowiednie narzedzia analityczne urzedy
centralne - najlepiej sytuowany do tego zadania jest Urzad Lotnictwa Cywilnego — mogtyby
identyfikowaé potrzeby infrastrukturalne i handlowe. Wazne jednak, by unikngé ,warszawocentryzmu”
takiego podejscia. Analizy nie powinny by¢ takze oparte o zatozenie preferencji dla LOT-u. Mimo
wszelkich korzysci, jakie polska gospodarka odnosi z posiadania wiasnej linii lotniczej, w wielu
sytuacjach inne linie (np. Lufthansa w portach regionalnych latajgca do Niemiec czy linie LCC) lepigj
sprzyjajg rozwojowi gospodarki i przynoszg wieksze korzysci regionom. Szczegodtowa analiza rynku
prowadzona na poziomie centralnym powinna ufatwi¢ koordynacje oraz lokalizacje popytu
(pasazerskiego i cargo), ale nie moze przeksztaicic¢ sie w centralne sterowanie z poziomu stolicy.
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Takie rozwigzanie bytoby bardzo trudne politycznie, ale mogtoby wymiernie zwiekszy¢ korzysci dla
catej gospodarki kraju, a nie tylko poszczegoélnych regionéw. W przypadku uzasadnionych biznesowo,
ale raczej nielicznych przypadkéw, porty regionalne mogtyby nawigzywac¢ wspotprace z niewielkimi
przewoznikami zagranicznymi, ktérzy mogliby obstuzy¢ dwa-trzy kluczowe kierunki (np. ze wzgledu
na konkretnego inwestora czy pofgczenie z hubem). Jednak ten aspekt réwniez powinien byc¢
przeanalizowany na poziomie centralnym, aby takie loty miaty realne uzasadnienie i nie stanowity
niepotrzebnej konkurencji np. dla oferty LOT-u.
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ll.  INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA

Problematyka lotniskowa w Polsce pozostaje nieco na uboczu kwestii infrastrukturalnych
i transportowych zdominowanych przez drogi i koleje. W ponizszym rozdziale omawiane sg wytgcznie
lotniska uzytku publicznego certyfikowane oraz Radom (lotnisko publiczne o ograniczonej certyfikacji)
—1tacznie 15 lotnisk. Ich udziat w obstudze ruchu pasazerskiego w ujeciu geograficznym i historycznym
ilustrujg ponizsze wykresy.
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Dane z witryny ULC, ruch pasazerski regularny i czarterowy, pliki: 1993-2010, 2010-2012, 2013-2015. Opracowanie wlasne.

RYS. 6. PASAZEROWIE NA LOTNISKACH > 1 MLN/ROK (2015)

700 000
® Rzeszéw Jasionka
® Szczecin Goleniow
600 000
® Bydgoszcz Szwederowo
® L6dzLublinek
500 000 @ Lublin
® Zielona Géra Babimost
® Radom
400 000
» Szczytno
300 000
200 000
100 000
0

Dane z witryny ULC, ruch pasazerski regularny i czarterowy, pliki: 1993-2010, 2010-2012, 2013-2015. Opracowanie wilasne.

RYS. 7. PASAZEROWIE NA LOTNISKACH <1 MLN/ROK (2015)
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Czy przepustowosc¢ istniejacych lotnisk i portow lotniczych zaspokoi potrzeby ruchu
w przysztosci?

Rozwigzanie tego dylematu polega na wyciagnieciu wnioskéw z oceny liczby podrozy i oczekiwanego
tempa ich wzrostu, a takze decyzji z jakim wiasciwie wyprzedzeniem nalezy rozwija¢ infrastrukture
wobec spodziewanego wzrostu liczby podrozy.

Pewnym faktem jest korelacja pomiedzy rozwojem infrastruktury a poziomem rozwoju gospodarczego,
natomiast co do zwigzku przyczynowego poglady sg podzielone i podlegajg fluktuacjom. Braki
w zakresie infrastruktury moga by¢ (zdaniem niektérych ekonomistow nie muszg) czynnikiem
krepujgcym rozwdj, ale przewymiarowanie inwestycji oznacza zamrozenie a nawet — w razie nie
dojscia do zaktadanego wykorzystania — wrecz strate kapitatu. W przypadku finansowania prywatnego
— upadtos¢, w przypadku finansowania publicznego — wadliwe wykorzystanie srodkow, ktére mogtyby
stuzy¢ przedsiewzieciom uzytecznym, lepiej stuzgcym rozwojowi gospodarczemu i spotecznemu.
W dodatku powstaje problem kosztow eksploatacji nie pokrywanych ani ekonomicznie (w wymiarze
ogolnospotecznym), ani finansowo przez zbyt maty ruch. Poprawa jakos$ci ustug jakg na ogét zapewnia
przewymiarowana infrastruktura nie rekompensuje w petni zbednych naktadow i kosztow. Tak wiec
kluczowym jest prognozowanie ruchu. Intersujgce jest zestawienie prognoz formutowanych w oparciu
o rozne modele zawartych w Programiel i trendy analizowane ponizej.

Prognozy z roku 2006 autorstwa min pasazeréw Btad
w 2015 .

Opr. Prof. Niezgodka wariant zrbwnowazony 29,5 -2,96%
j.w. wariant optymistyczny 35,5 16,78%

30,5 0,33%

Instytut Turystyki 34,8 14,47%
Stan faktyczny 30,4 0,00%

RYS. 8. POROWNANIE PROGNOZ ROZWOJU RUCHU NA LOTNISKACH

Jak wida¢, pomimo rozmaitych modeli poszczegdlni autorzy w skali dekady nie doszli do odchyleh
wiekszych niz 17%. Prognozy te biorg pod uwage poziom zamoznosci spoteczenstwa i PKB, ale
dominuje podejscie poprzez analize trendu w czasie. Tymczasem bardziej precyzyjnym parametrem
okazuje sie Produkt Krajowy Brutto. Korelacje pomiedzy PKB a ruchem lotniczym dobrze ilustruje
wykres danych historycznych prezentowany w ,Programie...” na str. 33 dla Wielkiej Brytanii.
Ograniczeniem takiej metody jest odniesienie do — takze niepewnych — prognoz wzrostu PKB. Niemniej
jednak wskaznik korelacji pomiedzy liczbg podrézy na osobe a PKB na osobe jest wysoce uzyteczny,
gdyz pozwala oceni¢ realne perspektywy wzrostu ruchu w kontekscie rozwoju gospodarczego.
Po wyeliminowaniu krajow ktore charakteryzuje swoista wyjgtkowos¢ geograficzna (wyspy, potwyspy:
Iberyjski i Skandynawski i mate kraje na obrzezach) oraz pozostaniu w centrum Europy — czyli
w warunkach geograficznych zblizonych do Polski, pojawia sie znaczgca regularnosc.

! Ministerstwo Transportu. Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych zatwierdzony uchwatg RM z 8 maja
2007 r.
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RYs. 9. LICzZBA PODROZY NA OSOBE W FUNKCJI PKB PPP NA OSOBE DLA CENTRUM EUROPY

Wzrost liczby podrézy lotniczych w Polsce takze pokazuje dobrg zbieznos¢ liczby podrézy z PKB2.
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RYs. 10. LiczBA PASAZEROW W POLSCE W FUNKCJI WOLUMENU PKB w TYS. zt. LATA 2000 - 2015.

Tak wiec ocena rozwoju ruchu pasazerskiego sprowadza sie w zasadzie do prognozy
makroekonomicznej dla Polski. W przypadku rozmaitych strategii rzgdowych np. w zakresie energetyki,
gdzie jest to szczegdlnie istotne wobec duzej kapitatochtonnosci inwestycji z jednej strony, a wysokiego

2 Opracowanie wiasne na podstawie danych ULC i GUS.
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ryzyka jakie rodzi ograniczenie podazy z drugiej, przyjmuje sie rozmaite modele wzrostu, przy czym
wersje optymistyczne okreslajg go na 4% / rok lub mniej. Sg one na ogét weryfikowane negatywnie,
gdyz o ile w okresie Sredniej i dobrej koniunktury wzrost przebiega wedle teoretycznej prognozy,
to generalny trend jest modyfikowany w dét w wyniku kryzysoéw i pogorszenia koniunktury, ktére nie
sg do konca przewidywalne. Jakkolwiek trudno przewidzie¢ konkretne lata w ktérych nastgpi
spowolnienie lub zatamanie w ciggu 2-3 nadchodzgcych dekad, to doswiadczenie historyczne
pokazuje, ze praktycznie nie ma dekady bez spowolnienia wzrostu lub wrecz recesji w Europie i tym
samym spowolnienia tempa wzrostu w Polsce. Spoglgdajgc wstecz na tempo wzrostu PKB w Polsce
(do 6% / rok, Polska jako pierwsza sposréd krajow Europy Srodkowo-Wschodniej podwoita PKB
z okresu poczatkowego transformacji) nie mozna dokonywaC bezkrytycznej aproksymaciji
w przysztosé, gdyz jednym z czynnikdw napedowych byta i pozostaje konwergencja pomiedzy
gospodarkg polska i zachodnioeuropejskimi. Im wieksza réznica poziomu PKB, tworzgca swoiste
napiecie pobudzajgce wzrost poprzez transfer kapitatu, eksport i inne czynniki, tym konwergencja
przebiega szybciej. O ile na poczatku transformacji w pierwszych latach 1990. polski PKB na osobe
mierzony sitg nabywczg byt na poziomie nawet tylko 27% UE, to obecnie jest to ponad 60%, wiec
Srednioroczne tempo réwnania bedzie nizsze. Nie roszczgc sobie pretensji do opracowania kolejnej
petnowartosciowej prognozy czy to PKB, czy to ruchu pasazerskiego w lotnictwie, ale chcgc nadac
rozwazaniom o kierunkach rozwoju lotnisk realistyczny wymiar, proponuje sie ponizej przyblizong
prognoze opartg na zatozeniu, ze wzrost ruchu jest proporcjonalny do wzrostu PKB, dla 3 wariantow:
srednie tempo wzrostu gospodarczego wynoszace 2, 3 lub 4%. Punktem wyjscia jest liczba podrézy
w 2015 r. wg ULC.
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Rys. 11. LICZBA PASAZEROW W MLN DO 2035 W ZALEZNOSCI DO TEMPA WZROSTU PKB

Jak wida¢ przekroczenie obecnego natezenia ruchu o potowe (45 min, ponad 150%) w najbardziej
prawdopodobnym 3% wariancie trendu wzrostu nastgpi w roku 2029, w wariancie pesymistycznym
(2%l/rok) poza horyzontem 2035 r.,, a w optymistycznym w roku 2026 — pod koniec dekady.
Rozbieznos$ci pomiedzy przewidywaniami na rok 2025 wzgledem wariantu srodkowego wynoszg okoto
10%, a okoto 20% po 2035 r., a wiec nie roznig sie od rozbieznosci modelowania ruchu omoéwionymi
wyzej.
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Jak beda wygladaé¢ proporcje roziozenia ruchu i przepustowosci pomiedzy osrodkiem
stotecznym a pozostatymi portami?

Jest oczywiste, ze podziat ruchu pomiedzy porty lotnicze wynika nie tylko z zasiegu geograficznego
i czasu dojazdu do poszczegdlnych portdéw lotniczych i nie pozostaje w prostej proporcji do liczby
i zamoznosci mieszkancow okreslonego regionu i obszaru oddziatywania portu. Nasilenie ruchu
turystycznego i biznesowego oraz centralizacja administracji i gospodarki powoduje zwiekszenie
zainteresowania niektérymi portami. Polska jest krajem umiarkowanie scentralizowanym, analizujgc
pod kgtem PKB mniej niz Francja lub Wielka Brytania, bardziej niz Niemcy. W tej sytuacji zwiekszona
waga osrodka stotecznego, czyli warszawskiego Lotniska Chopina i Modlina jest oczywista. Ponadto
porty o wiekszej liczbie destynacji staja sie atrakcyjng alternatywg dla portu potozonego blizej miejsca
poczatku lub konca podrézy o ubozszej siatce potgczen.

Do czasu liberalizacji ruchu lotniczego w UE centralizacja ta byta wspierana umowami
miedzynarodowymi i decyzjami krajowymi prowadzgcymi do ograniczenia dziatalnosci portéw
regionalnych poprzez odmowe zgody na uruchamianie potaczen w ktérych linie PLL LOT nie bytyby
partnerem, a nie chciaty lub nie mogty partycypowac¢ w ich realizacji. Takze pozycja wtasno$ciowa
Przedsiebiorstwa PPL, ktére bezposrednio prowadzi Lotnisko Chopina, a rownoczesnie pozostaje
wspotwiascicielem wiekszosci portéw regionalnych, moze by¢é wykorzystywana do ograniczania
rozwoju portow regionalnych w celu wzmocnienia pozycji Lotniska Chopina. Jednak zakres takiego
oddziatywania zdecydowanie ostabt, natomiast tatwo dostrzec Zze uprzednio stopien centralizacji byt
sztuczny i nie wynikat z realnych preferencji pasazeréw oraz linii lotniczych.
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RYS. 12. PASAZEROWIE — RAZEM POLSKA — STOLICA A REGIONY

W latach 2004-2008 tempo wzrostu bylo zdecydowanie wieksze w portach regionalnych, po czym
trendy wyréwnaty sie i wolno przypuszczaé ze uksztattowata sie proporcja odzwierciedlajgca proporcje
ekonomiczng, zwlaszcza turystyczng i biznesowg centrum wobec regionow.
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Rys. 13.UDzIAtY PROCENTOWE W RUCHU LOTNICZYM OSRODKA STOtECZNEGO | REGIONOW

Jakkolwiek pozycja wiadz publicznych wobec dylematu: ochrona interesu pasazeréw czy linii lotniczych
jest zmienna, to wydaje sie, ze powrdét do polityki ograniczania lotnisk regionalnych jest niemozliwy, nie
tylko ze wzgledu na uwarunkowania regulacyjne, ale takze ze wzgledu na jego watpliwg skutecznosc.
W przypadku lotnisk potozonych w zachodniej czesci kraju (Szczecin, Poznan, Wroctaw) skutkiem
ewentualnych ograniczen potgczen nie musi by¢ zwrdcenie sie pasazerow w kierunku Warszawy, gdyz
odlegtosc¢ do Berlina przy uzyciu autostrad lub drég ekspresowych jest mniejsza lub podobna.

Odejscie od resztkowych ograniczen w zakresie potgczen pozaeuropejskich poprzez zgode
na potgczenia w kierunkach wschodnich oraz przywrécenie potgczen transatlantyckich z Krakowa
(Chicago miato frekwencje ze wzgledu na specyficzne uwarunkowania historycznej emigracji z Polski
potudniowej do USA) poprawitoby oczywiscie komfort obstugi pasazeréw i liczbe operacji w portach
regionalnych jednak nie bedzie to zmiana jakosciowa taka jak w latach 2004-2008. Pozytywnym
aspektem jest takze rozcigganie obszaru oddziatywania lotnisk na kraje oscienne, co widaé
w przypadku Krakowa i Katowic3.Takze uzupetnienie sieci lotnisk regionalnych o Mazury i Lublin, wokot
ktorych do niedawna na mapie dostepnosci portdw lotniczych rozciggata sie biatg plama, raczej nie
zmieni generalnych proporciji.

Kwestia celowosci powstawania nowych lotnisk w mniejszych o$rodkach budzi kontrowersje, jednak
odpowiedz bedzie sie zmienia¢ z uptywem czasu. Wedtug Programu * $rednio w UE15, a wiec krajach
o wyzszym PKB i wiekszej gestosci zaludnienia 1 lotnisko przypada na 459 tys. oséb i na 4,3 tys. km?
terytorium. Jakkolwiek wielkosci te sg zréznicowane, to zauwazalne jest dalece nizsze nasycenie
Polski lotniskami. Brak jest twardego kryterium okreslajgcego od jakiej liczby pasazeréw port lotniczy
osigga przychody umozliwiajgce funkcjonowanie komercyjne — pokrycie kosztéw eksploatacji i zwrotu
naktadéw inwestycyjnych. Jezeli przyjg¢ granice 1 min/ rok, srednig liczbe podrézy lotniczych w Polsce
na mieszkanca na poziomie 0,8 oraz zréznicowanie PKB wedtug wojewddztw?, wedle ktérego
najbiedniejsze wojewddztwo (Lubelskie) osigga PKB na mieszkanca na poziomie 69,9% sredniej
krajowej, a generalnie cata ,$ciana wschodnia” utrzymuje sie okoto 70%, otrzymujemy tam okoto 0,55
podrézy na osobe. Tak wiec obszar oddziatywania dla nawet najbiedniejszych regionow liczacy 1,8
min mieszkancow powinien juz teraz gwarantowa¢ ekonomiczny byt lotniska bez dodatkowego

3 Ambasada Stowacji szacuje liczbe pasazerow z PnZ Stowacji nawet na 400 tys./rok, Z Krakowa Balic sg tez regularne linie
autobusowe fgczace lotnisko z PnW Stowacjg i Morawami (Otomuniec).
4 GUS. Notatka informacyjna z 8.01.2016. Wstepne szacunki PKB wg wojewddztw w 2014 roku.
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wsparcia. Natomiast wskaznik ten bedzie sie zmniejszat w miare wzrostu PKB w skali lokalne;.
W rzeczywisto$ci wtadze lokalne w ten czy inny sposob (ponoszenie naktadow kapitatowych, posrednie
wsparcie poprzez dotowanie linii lotniczych i inne) prowadzg do uruchamianie lotnisk przy mniej
licznym obszarze oddziatywania.

Czynnikiem wplywajgcym na liczbe podrozy jest takze tranzyt, ktéry odgrywa znaczacg role
w przypadku lotnisk petnigcych funkcje weztéw w siatkach potgczen alianséw lotniczych (hub). Lotnisko
takie w powigzaniu z odpowiednim rozktadem lotéw (kilka fal przylotéw i odlotéw dziennie) zapewnia
siatke potgczen realizowanych przez wspotpracujgce ze sobg linie lotnicze. Kwestia uruchomiania
takiego wezta w Warszawie jest $cisle zwigzana z decyzjg takiego ugrupowania. Prébe takg podjeto
po prywatyzacji w roku 2000 PLL LOT na rzecz szwajcarskiej linii SwissAir (SAir GrouP), ktéra byta
wiodgcym operatorem aliansu Qualiflyer. Szwajcarskie linie jednak zbankrutowaty, alians rozpadt sie,
a nadzieje na wzglednie podmiotowg role LOTu w poréwnaniu z aliansami wokot Lufthansy lub British
Airways, nie zidcity sie. Obecny zwigzek ze Star Alians i Lufthansg nie rokuje nadziei na tworzenie
hubu nie tylko w Warszawie ale i w tej czesci Europy. Z drugiej strony juz ponad dekade temu liderzy
linii niskokosztowych deklarowali polityke ,no hubbing” — kreowania potgczen bezposrednich pomiedzy
portami regionalnymi i silnej promocji tych potaczen az do catkowitego wypetnienia samolotéw. Wydaje
sie ze catkowite porzucenie ,hubbingu” jest niemozliwe, ale geografia potgczen ulegta wyraznej
Zmianie.

Powyzsze rozwazania prowadzg do wniosku, ze dystrybucja pasazerow pomiedzy osrodek stoteczny
i regiony utrzyma sie na obecnym poziomie.

Czy powinni$my zbudowa¢ Centralny Port Lotniczy?
Rozwazajgc ten najbardziej spektakularny problem nalezy wzig¢ pod uwage, ze:

e od decyzji o budowie nowego lotniska (portu lotniczego) do jego finalizacji musi ming¢
przynajmniej dekada,

e wiekszo$¢ portdw regionalnych pracuje ponizej swojej przepustowosci i jest zdolna
powiekszy¢ potok pasazeréw o 50% przy proporcjonalnie umiarkowanych naktadach lub
wrecz bez naktadéw, za to z poprawg ekonomiki lotniska,

e proporcja roztozenia potoku pasazeréw pomiedzy osrodek stoteczny a porty regionalne
mozna uzna¢ za ustabilizowang na poziomie 45% o czym powyzej,

e potok pasazerow w osrodku stotecznym (Lotnisko Chopina + Modlin) wzréstby z obecnych
13,8 min do 20,7 min do roku 2026, 2029 lub jeszcze pdzniej (dla odpowiednio 2%, 3% lub
4% trendu wzrostu)

Podstawowa decyzja o budowie lub nie nowego centralnego portu lotniczego zalezy od oceny mozliwe;j
do osiggniecia przepustowosci portow stotecznych na poziomie 20 min pas/rok a potem 25 min/rok.
Wydaje sie, ze rozsgdng bytaby strategia utrzymywania bezpiecznej rezerwy na takim witasnie
poziomie i stosownie do rozwoju ruchu podjecie powazniejszych decyzji inwestycyjnych (istotna
rozbudowa lub nowy port) dekade przed spodziewanym przekroczeniem granicy przepustowosci
istniejgcych lotnisk — Okecia i Modlina. Odnos$nie nowego portu to warto mie¢ na uwadze skale ryzyka
duzej inwestyciji jakg ujawniajg perypetie zwigzane z uruchamianiem nowego lotniska w Berlinie.
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Rys. 14. LICZBA PASAZEROW W MLN DO 2035 R. W OSRODKU STOLECZNYM W ZALEZNOSCI OD TEMPA WZROSTU PKB

Warto tez mie¢ na uwadze, ze rekordowa przepustowos$é jednego lotniska — Atlanta Hartsfield w USA
wynosi 101,4 min. pasazerow / rok. Pierwsze w Europie, a 6 na $wiecie London Heathrow doszto
w 2015 r. do blisko 75 min pasazeréw poprzez cztery terminale (nr 2 - nr 5) i tylko dwie réwnolegte
drogi startow i lgdowan. Jednak pomimo 37,5 min pasazeréw / 1 droge startéw i lgdowan, ustepuje ono
nieco 9. w Europie i 37. na Swiecie lotnisku London Gatwick w rankingu najwyzszej efektywnosci drogi
startu i lgdowania ktéra na tym ostatnim osigga 55 operacji na godzine z jednej drogi startow i lgdowan.
Takie zageszczenie ruchu jest co prawda czynnikiem generujgcym spéznienia wtérne, gdyz w razie
jakiejkolwiek przerwy nie ma luk umozlwiajgcych nadrobienie opdznien i powrdt do rozktadu lotow
nastepuje dopiero nastepnej doby. Jednak nie zmienia to koniecznosci spojrzenia na rozwazania
dotyczace lotniska w centrum kraju poprzez pryzmat tych danych. Caty ruch krajowy wynoszacy nieco
ponad 30 min pas/rok mogtby byé teoretycznie obstuzony przez 1 port z 1 drogg startow i lgdowan.
Taki port plasowatby sie w swiatowym rankingu pomiedzy 59. Moskow Domodedovo a 60. Bangkok
Don Mueang. Lotnisko o ruchu takim jak w osrodku stotecznym w 2015 r. - okoto 13,8 min / rok nie
miescitoby sie w pierwszej setce. Lotnisko o mozliwosciach 100. W rankingu Brasilla Int z 19,5 min
pas/rok byloby zdolne obstuzyé Warszawe w roku 2024, 2027 lub 2033 zaleznie o tempa wzrostu.
Ograniczenia Okecia wynikajgce z jego — w istocie pozytywnego czynnika — potozenia blisko miasta
nie powinny przekreslac realistycznej oceny mozliwego wzrostu ruchu przy czym ewentualne badania
powinny uwzglednia¢ koszty odszkodowan dla mieszkancéw lub nawet wykupu nieruchomosci wobec
ryzyk i kosztow budowy nowego portu, a takze mozliwosci rozwoju Modlina i w perspektywie utatwienia
dojazdu dla pasazerow w wyniku budowy drogi ekspresowej i poprawy standardu linii kolejowej
do Radomia.

Jaka powinna by¢ struktura organizacyjna i ekonomiczna portéw lotniczych? Czy nastawiamy
sie na prébe wykorzystania publicznej wiasnosci lotnisk dla dokonywania podziatu rynku
i ukierunkowania pracy poszczegolnych lotnisk, czy tez zaktadamy konkurencje pomiedzy portami
lotniczymi i lotniskami?

Obecna struktura zarzgdzania portami lotniczymi w Polsce jest anachroniczna. W Polsce takze
w sektorach strategicznie wrazliwych (energetyka, poczta, kolej) doszto juz dawno do przeksztatcenia
przedsiebiorstw panstwowych w kontrolowane przez Skarb Panstwa spoétki akcyjne, zarzadzane
bardziej transparentnie cho¢ nadal jest tu sporo zastrzezen. Przedsiebiorstwo Polskie Porty Lotnicze
jest operatorem lotniska na Okeciu a jednoczesnie dysponuje wiekszymi lub mniejszymi udziatami
w wiekszosci portéw lotniczych bedacych spoétkami, co nawet przy maksimum dobrej woli generuje
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konflikt intereséw wokot kwestii centralizacji potgczen i rozwoju portéw regionalnych. Rosngca rola
samorzgdow wojewddzkich i miast rbwnowazy po czesci orientacje na warszawskie Lotnisko Chopina
i chociaz niekiedy prowadzi do przedwczesnego uruchamiania lotnisk lub watpliwego ich dublowania,
to w sumie jest czynnikiem stuzgcym rozwojowi lotnictwa pasazerskiego.

Tak wiec, w przypadku lotnisk poza osrodkiem stotecznym zachowanie inicjatywy samorzgdowe;j jest
celowe, pod warunkiem, iz wojewddztwa i miasta zechcag ponosi¢ gtowne ryzyko dziatan jakie niesie
uruchamianie lotniska w ogole, a wobec niepewnej frekwencji w szczegoélnosci, a pomoc publiczna
bedzie utrzymana w dozwolonych granicach. Oznacza to celowo$é zachowania lub zwiekszenia
udziatlu witasnosci samorzgdowej, gdyz - nie do konca wymierna - ocena optacalnosci takiego
postepowania dla regionu lub miasta (promocja, poprawa warunkéw dla mieszkancéw,
przezwyciezenie ,prowincjonalnosci’) naprzeciw deficytu finansowego powinna pozostawac¢ w ich
rekach.

Natomiast w odniesieniu do lotnisk stotecznych i silnych portéw regionalnych panstwo powinno
rozwazy¢ komercjalizacje, a potem takze czesciowg lub catkowitg prywatyzacje, wejscie na gietde
i inne rozwigzania, ktére umozliwityby pozyskanie kapitatu rozwojowego, poprawity jakos¢ zarzgdzania
i zwiekszyly dynamike pozyskiwania potgczen. Wedle danych ACI> opracowanych syntetycznie
w[%] kilka krajéw UE: m.in. Portugalia, Stowenia i Wegry catkowicie sprywatyzowaty lotniska, a w wielu
wiasnos¢ prywatna lub mieszana dotyczy potowy lub wiekszej liczby lotnisk: Wielka Brytania, Butgaria,
Francja, Belgia, Hiszpania, Witochy, Holandia, Dania, Niemcy (gdzie 47% lotnisk ma wiasnosc¢
mieszang). Co interesujgce, niektore kraje np. Litwa rozwazajgc prywatyzacje kladg nacisk nie tyle na
przychdéd do kasy panstwowej, ale na wigkszg efektywnos$¢ w pozyskiwaniu potgczen.

Otwarta pozostaje kwestia czy przy obecnych rozmiarach ruchu jest miejsce na konkurencje, czy tez
wskazane jest konsolidowanie portéw stotecznych (Modlin i Lotnisko Chopina). Przy znaczenie
wiekszej skali analogiczna do PPL struktura BAA (British Airport Authority) zarzgdzajgca kilkoma
najwiekszymi lotniskami w Wielkiej Brytanii zostata sprywatyzowana, jednak powstaty w rezultacie
prywatny monopol — zwtaszcza na terenie Londynu - budzit duze zastrzezenia linii lotniczych i brytyjskie
wiladze antymonopolowe nakazaty sprzedaz czesci portow poczgwszy od jednego z portdw
londynskich. Konkurencja utrudnia wypracowanie kapitatu wtasnego, jednak z generalnego punktu
widzenia, po wielkim skoku jaki dokonat sie najpierw w USA a potem w UE w wyniku deregulacji rynku
lotniczego i powstania nowego typu linii lotniczych, kwestia innowacji w zarzadzaniu lotniskami wydaje
sie istotna dla dalszego upowszechnienia transportu lotniczego w kregu mniej zamoznych grup
spotecznych i spoteczenstw, a osiggniecie jej bez konkurencji jest mato prawdopodobne. Jednak
w przypadku mniejszych portow konkurencja ta bywa sprowadzana do staran operatoréow o lepsze
wsparcie publiczne ze strony regionu lub miasta, co trudno uznac¢ za czynnik postepu organizacyjnego
lub technicznego.

® Airport Council International. The Ownership of Europe’s Airports 2016.
6 Report. Oliver Clark. Private Lives. W: Airline Business. May 2016.
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IV. ZARZADZANIE PRZESTRZENIA POWIETRZNA - OD
UDANEJ MODERNIZACJI ZALEZY KSZTALT RYNKU
LOTNICZEGO

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP) znajduje sie w historycznym i przetomowym momencie.
Z jednej strony, poziom stawek za obstuge nawigacyjng spadt do rekordowo niskiego poziomu (33,92
EUR)7 niepozwalajgcego na zachowanie réwnowagi finansowej Agencji, w tym realizacje inwestyc;ji.
Warto zauwazyé, ze stawka unit rate w Polsce nalezy do najnizszych w Europie, zwtaszcza jesli
uwzgledni¢ specyfike naszego kraju, lezgcego na skraju przestrzeni kontrolowanej. Tak niska stawka
nie rekompensuje ewentualnych korzysci wynikajgcych z decyzji przewoznikéw o wyborze drogi nad
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RYs. 15. POROWNANIE UNIT RATE, STAWKI W EUR

Z drugiej strony, w zwigzku z kryzysem na Ukrainie i zamknigciem przestrzeni powietrznej nad
Donbasem zmianie wulegta struktura ruchu. Najwieksze samoloty latajagce na trasach
interkontynentalnych, ktére przynoszg najwieksze przychody, zaczety omija¢ Polske. W zwigzku z tym
przychody agencji spadly o 10% rocznie. Jednoczesnie, wzrosta iloS¢ pracy zwigzanej z obstugg
wiekszej liczby mniejszych samolotéw, spowodowanej miedzy innymi dynamicznym rozwojem operacji
krajowych.

Na te sytuacje wptynelo kilkanascie minionych lat bez wizji dtugofalowego rozwoju PAZP
— zaprzepaszczonych lat, charakteryzujgcych sie brakiem przemyslanej polityki kadrowej, planowania
finansowego, nieudolnoscia prowadzonych inwestycji, a takze btedami w zarzadzaniu

! Eurocontrol, stawki na wrzesien 2016 - http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-charges/unit-
rates-and-tariffs/ur-2016-09.pdf
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bezpieczernstwem i procesami dialogu spotecznego.

Dopiero kilkanascie ostatnich miesiecy pozwolito nadrobi¢ czesé zalegtosci. Agencja zmodernizowata
system odpowiadajgcy za zarzgdzanie ruchem w przestrzeni powietrznej, poprawita system szkolenia
i rekrutacji kontrolerébw oraz realizacji inwestycji, a takze proces dialogu z wewnetrznymi
i zewnetrznymi interesariuszami. Dzieki temu mozna bylo wprowadzi¢ pionowy podziat przestrzeni
powietrznej.
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RYs. 16. SREDNIE OPOZNIENIA W ZARZADZANIU PRZEPtYWEM RUCHU LOTNICZEGO DLA WARSZAWY

Zmiany w funkcjonowaniu Agencji dobrze ilustruje wykres przedstawiajgcy opdznienia generowane
w polskiej przestrzeni powietrznej. Latem 2014 r. opdznienia siegnety srednio 2 minut, co oznacza,
ze Polska znalazta sie w niechlubnej europejskiej czotéwce. W kolejnym letnim szczycie sezonu spadty
juz do zaledwie 0,5 minuty. O tym, ze istnieje jeszcze obszar do poprawy $wiadczg opdznienia z lipca
2016 r., ktére wyniosty $rednio 1,37 minuty, przy czym wigkszos$¢ opoznien wynikata z niedostatkow
kadrowych.® Nalezy jednak podkresli¢, ze nawet petne uzupetnienie stanu personelu kontroli ruchu
lotniczego nie bedzie gwarantowato 100% punktualnosci. Sezon wiosenno-letni to szczyt operacji
lotniczych rejsowych i czarterowych zwigzanych z ruchem turystycznym, a opdznienia z lata 2016 r.
to takze wynik czynnikéw atmosferycznych (czeste fronty burzowe), opdznien ,dziedziczonych”
z sgsiednich przestrzeni powietrznych oraz koniecznosci synchronizacji i organizacji operacji lotniczych
zwigzanymi z doraznymi wydarzeniami (SDM, szczyt NATO, éwiczenia Anakonda_16).

Zgodnie z informacjg IATA z lutego 2016 r.° Polska jest jednym z siedmiu europejskich krajow
0 najwiekszym potencjale rozwoju wynikajacym z modernizacji przestrzeni powietrznej. Ruch lotniczy
przez i nad Polskg wzrdst od 2004 r. 0 132%, a zgodnie z prognozami Eurocontrol w ciggu najblizszych
7 lat wzrosnie o kolejne 25% (dla poréwnania dla catej UE prognozuje sie zaledwie 15% wzrost).
Pytanie czy Polska i PAZP bedg potrafity wykorzysta¢ ten potencijat.

Europejska Strategia dla Lotnictwa oraz wizja jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES —
Single European Sky) zaktadajg likwidacje barier dla rozwoju lotnictwa m.in. poprzez ograniczenie

8 Eurocontrol, Monthly Network Operations Report, July 2016
9 IATA, Economic benefits of European airspace modernization, February 2016
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liczby agencji swiadczgcych ustugi nawigacyjne (ANSP — Air Navigation Service Provider). Mozna
zaryzykowac stwierdzenie, ze tylko organizacja o silnej i ugruntowanej pozycji na europejskim rynku
dostawcow ustug zeglugi powietrznej moze zapewni¢ petng suwerennos¢ polskiego nieba. Jej rolg
powinno by¢ stanowienie pomostu miedzy Wschodem a Zachodem Europy w obszarze zapewnienia
stuzb i Swiadczenia ustug nawigacyjnych.

W najblizszym czasie mozna sie spodziewa¢ decyzji w kluczowych dla PAZP obszarach. Po pierwsze,
chodzi o osobowos¢ prawng Agencji, ktéra ma zosta¢ przeksztatcona w spotke prawa handlowego,
co pozwoli jej skuteczniej dziata¢ na europejskim rynku ustug nawigacyjnych. Po drugie, rozpatrywany
jest precedensowy wniosek do Komisji Europejskiej dotyczacy rewizji zatozen ruchowych i finansowych
przyjetych w 2015 r. w Planie Skutecznosci Dziatania Stuzb Zeglugi Powietrznej Battyckiego FAB
na lata 2015-2019.

Rewizja Planu przewiduje zwigkszenie inwestycji w urzadzenia nawigacyjne, nowy system iTEC, nowag
sale operacyjng, jak rowniez zwiekszenie wydatkdw na szkolenia i rekrutacje nowych kontrolerow
ruchu lotniczego, ktérzy beda potrzebni do obstugi nowych sektoréw przestrzeni powietrznej,
utworzonych poprzez wprowadzenie podziatu pionowego. Dobry plan inwestycyjny PAZP wymaga
okreslenia strategii rozwoju lotnictwa w Polsce. Wynika to z faktu, Zze niektére inwestycje
sg realizowane z wieloletnim wyprzedzeniem, a pézniejsza zmiana planu moze podwazacC sens
niektérych dziatan.

Jakie sg niezbedne inwestycje w infrastrukture?

W 2015 r., po raz pierwszy od wielu lat PAZP udato sie zrealizowa¢ z nawigzka plany inwestycyjne.
Na tgczng kwote 168 min zt zrealizowanych inwestycji ztozyly sie wydatki na modernizacje systemu
Pegasus, systeméw radiolokacyjnych, stacji naziemnych oraz infrastruktury nawigacyjnej. Przy czym
inwestycje o wartosci 37 min zt wynikaty z realizacji nowego planu.©

W 2016 r. PAZP zrealizuje inwestycje o warto$ci 182 min zt, w 2017 r. — ok. 261 min zt, a tgcznie
do 2021 r. przewiduje realizacje inwestycji o wartosci ponad 1 mld zi. Wydatki obejmujg réwnolegle
dwa procesy — odtworzeniowy, umozliwiajgcy zapewnienie ciggtosci stuzby oraz proces wdrazania
nowych technologii w ramach programu SESAR.

W 2016 r. oddano do pracy operacyjnej w Krakowie i Warszawie osrodki kolokowanych radaréw
dozorowania pierwotnego oraz wtérnego. Planowane jest réwniez uruchomienie systemu
multilateralnego dla Gdanska. W trakcie realizacji sg cztery radary wtérne dla poprawy pokrycia
w rejonach pétnocnym i pétnocno-wschodnim oraz potudniowo-wschodnim.

W sierpniu 2016 r. oddany do uzytku zostat ILS (Instrument Landing System) kat. Il w Lublinie.
We wrzesniu planowane jest oddanie do pracy operacyjnej ILS oraz DME (Distance Measuring
Equipment) w kat. Il dla Gdanska oraz Katowic, ILS/DME dla Rzeszowa, a w trakcie realizacji ILS/DME
dla DVOR (radiolatarnia Dopllerowska) /DME w Szymanach oraz obiekty DME w Dziatyniu, Olsztynie
i Wieluniu. Ponadto w tych trzech ostatnich umieszczone zostang roéwniez urzgdzenia
radiokomunikacyjne.

W lipcu 2016 r. PAZP podpisat pierwsze umowy dot. rozwoju platformy testowej iTEC, ktéra stanowi
pierwszy krok w kierunku przejscia do nowego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym. Projekt jest
realizowany we wspotpracy z litewskg agencjg Oro Navigacija (FAB Baltic — Functional Airspace
Block), przy wsparciu wiodgcych agencji z Europy — brytyjskiego NATS i niemieckiego DFS.

19 Dane PAZP.
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Kolejnym elementem planu inwestycyjnego jest wdrozenie na lotnisku Chopina systemu ASMGCS
(Advanced Surface Movement Guidance and Control System), ktéry utatwi wspotprace pomiedzy
kontrolerami a pilotami i innymi stuzbami na ptycie lotniska. System w znaczgcy sposéb poprawi
przepustowos¢ portu lotniczego w Warszawie.

PAZP realizuje projekty dotyczace systeméw multilateralnych czyli alternatywnych wobec systemoéw
radarowych narzedzi pozyskiwania zobrazowania i kontroli przestrzeni powietrznej. Realizowane
projekty to WAM (Wide Area Multilateration) Gdansk oraz WAM FIR Warszawa — system ogdélnopolski,
w ktérym planowane jest osiggniecie pokrycia od poziomu FL30, zapewnienie pokrycia od poziomu
ziemi dla lotnisk, w tym w szczegdlnosci system multilateralny dla lotniska Chopina do zasilenia danymi
systemu ASMGCS. Dzieki temu PAZP planuje uzyskanie co najmniej trzykrotnego pokrycia dla kontroli
obszaru od poziomu FL95, w kompletnym systemie dozorowania, a wiec wykorzystujgc zaréwno radary
jak i systemy multilateralne. Zakonczenie tych inwestycji i osiggniecie petnej funkcjonalnosci
planowane jest na rok 2020.

W ramach realizacji europejskiego master planu zarzgdzania przestrzenig powietrzng, ktéry
uwzglednia wyjgtkowe potozenie Polski — na granicy obszaru kontrolowanego, PAZP przygotowuje sie
do wprowadzenia i obstugi nowych technologii i funkcjonalnosci wdrazanych w ramach SES. Prace
obejma rozwdj infrastruktury CNS (komunikacyjnej, nawigacyjnej i dozorowania).

Ponadto, budowana jest wieza kontroli lotniska TWR (Aerodrome Control Tower) w Krakowie,
w przygotowaniu jest projekt TWR w Lublinie, trwajg tez prace nad przetargiem na budowe TWR
w Katowicach.

Nalezy zauwazy¢, ze przedstawione powyzej plany inwestycyjne majg na celu zapewnienie
bezpieczenstwa zeglugi, obstugi nawigacyjnej i zwiekszenie przepustowosci dla istniejgcej sieci lotnisk.
Ewentualna decyzja o budowie Centralnego Portu Lotniczego stawia pod znakiem zapytania
racjonalno$¢ kosztownych inwestycji poprawiajgcych bezpieczenstwo i przepustowos$é na Lotnisku
Chopina. Decydenci bedg jednak musieli odpowiedzie¢ na pytanie zaréwno o koszt ewentualnego
zaniechania takich inwestycji (bezpieczenstwo, spadek konkurencyjnosci polskiej przestrzeni
powietrznej i polskich lotnisk), jak réwniez poréwnaé koszty i korzySci wynikajgce ze zwiekszenia
przepustowosci poprzez budowe nowego portu lotniczego i dziatania pozwalajgce zwiekszac
efektywno$¢ lotniska.

Czy PAZP powinien zwiekszyé¢ liczbe kontroleréw ruchu lotniczego?

PAZP zapewnia ustugi nawigacyjne w najwiekszym w Europie Srodkowo-Wschodniej rejonie informacji
powietrznej (FIR — flight information region). Ponadto, nalezy zauwazyé, ze PAZP obstuguje duzg
liczbe samolotow z kierunkdw wschodnich tj. z Rosji, Bliskiego oraz Dalekiego Wschodu (tzw.
nieregulowany ruch lotniczy — niepodlegajgcy koordynacji z Brukseli). W przypadku wytgczenia czesci
przestrzeni powietrznej nad terytorium jednego z sgsiednich panstw objetych np. konfliktem zbrojnym,
w polskiej przestrzeni powietrznej moze nastgpi¢ gwattowny wzrost operacji lotniczych, co zdarzyto sie
po zestrzeleniu malezyjskiego samolotu nad Donbasem. Spowodowato to ok. 30 proc. wzrost liczby
operacji lotniczych, co naturalnie przetozyto sie na zwiekszong ilo$¢ pracy.

Zamrozony kilka lat temu w PAZP proces rekrutacji i szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego ulegt
w 2015 r. odblokowaniu. Liczba kontroleréw ruchu lotniczego wzrosta z 479 w 2014 r. do 503 w 2016 r.
W ciggu ostatnich 2 lat nastgpita zmiana w systemie szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego — PAZP
planuje do konca 2019 r zwiekszy¢ o ponad 100 liczbe kontroleréw, z obecnych 503 do 617. Taka
liczba pozwoli zdaniem agencji na bezpieczng obstuge rosngcego ruchu lotniczego, zgodnie
z prognozami Eurocontrol.
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Rosnaca liczba kontroleréw zwigzana jest réwniez ze zmianami w organizacji przestrzeni powietrzne;.
Wprowadzenie pionowego podziatu przestrzeni umozliwito PAZP otwarcie nowych sektorow
i zwiekszenie przepustowosci. Oznacza to jednak wieksze zapotrzebowanie na prace kontrolerow,
ktorzy potrzebni sg do obstugi nawigacyjnej. 11

Instytucja Liczba Udziat % Catkowita liczba Catkowita liczba Wielkos¢  Wskazniki Produktywnosc¢
zapewniajgca kontrolerow  kontrolerow  godzin lotu IFR lotow IFR kontrolowa ztozonosci na poziomie
Stuzby Zeglugi obszaruw  kontrolowanych kontrolowanych nego ruchu obszaru (liczba

Powietrznej catkowitym przez ANSP przez ANSP obszaru lotniczego godzin lotu na
(ANSP) zatrudnieniu (‘000) (‘000) ACC na poziomie  godzine pracy
kontrolerow (‘000) obszaru kontrolera)

Polska (PAZP)

Czechy
(ANS CR)

Wegry
(HungaroControl)

Chorwacja
(Croatia Control)

Stowacja (LPS) 82

Stowenia 91 59% 50 273 20 7.6 0,62

(Slovenia Control)

RYS. 17. POROWNANIE EFEKTYWNOSCI KONTROLEROW RUCHU LOTNICZEGO

Warto przeanalizowac¢ dane dot. charakterystyki pracy kontroleréw w poszczegdlnych krajach Europy
Srodkowo Wschodniej. PAZP ma pod kontrolg zdecydowanie najwiekszy obszar (ACC - Area Control
Centre — kontrola obszaru), 334 tys. km?, w poréwnaniu do 104 tys. km? na Wegrzech i 158 tys. km?
w Chorwacji. Polska agencja obstuguje najwiecej godzin lotow (409 tys., w poréwnaniu do 227 tys.
W Czechach i 214 tys. na Wegrzech), przy stosunkowo niewielkiej liczbie kontroleréw. Stawia to PAZP
na pierwszym miejscu w grupie porownawczej pod wzgledem efektywnosci pracy.

11 ATM Cost-Effectiveness (ACE) 2014 Benchmarking Report with 2015-2019 outlook, Eurocontrol, May 2016
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RYs. 19. LICZBA KONTROLEROW VS UDZIAt PROCENTOWY KONTROLEROW OBSZARU

Na tle sgsiednich panstw PAZP ma réwniez najnizszy procentowo udziat kontroleréw obszaru w tgcznej
liczbie kontroleréw — zaledwie 28% w porownaniu do 48% w Czechach, czy 56% w HungaroControl,
ktéry jest uznawany za niezwykle nowoczesny i kompetentny osrodek.

Badania efektywnosci pracy kontroleréw prowadzone regularnie przez Eurocontrol pokazuja, ze polscy
kontrolerzy sg najbardziej efektywni w catej Europie. Wskaznik efektywnosci dla Warszawy wynosi
2,07 podczas kiedy dla grupy poréwnawczej wynosi 1,16 (klaster 3a grupujgcy kraje o porownywalnej
wielkosci i stopniu ztozonosci operacji).’? Trudno wiec méwi¢ o dalszym mozliwym zwiekszeniu
efektywnosci pracy kontroleréw.

Inwestycje w infrastrukture lotniczg i nowoczesne systemy wymagajg réwnolegle odpowiedniego
przygotowania i wyszkolenia pozostatych grup zawodowych, w tym technikéw odpowiedzialnych

12 ATM Cost-Effectiveness (ACE) 2014 Benchmarking Report with 2015-2019 outlook, Eurocontrol, May 2016
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za wdrozenia i biezgce funkcjonowanie urzadzen i systeméw; zespotdw zakupowych, w celu
optymalnego nabywania zaawansowanej technologii. Te kwalifikacje i doswiadczenie sg niezbedne
takze do miedzynarodowej aktywnosci PAZP, przy zlozonych projektach, ktére w obszarze
zarzadzania ruchem lotniczym realizowane sg w konsorcjach ztozonych z kilku ANSP.

Jak zmodernizowacé przestrzen powietrzng?

Przewoznicy latajgcy do Polski od dawna wnioskowali o wprowadzenie pionowego podziatu przestrzeni
powietrznej. W marcu 2016 r. wdrozony zostat pierwszy etap podziatu, ktéry umozliwit tworzenie
do 18 sektoréw kontroli ruchu.

Ze wzgledu na strategiczne pofozenie Polski (pomiedzy Wschodem a Zachodem) PAZP musiat
wypracowaé¢ wlasne metody regulacji przeptywu ruchu lotniczego tak, aby w odpowiedni sposéb
minimalizowaé¢ opdznienia. Potrzebna jest do tego bezposrednia wspotpraca z PLL LOT oraz innymi
liniami lotniczymi latajgcymi z i do Polski. Wszystkie zmiany w polskiej przestrzeni muszg spetniaé
wymogi formalne ale réwniez wymogi linii lotniczych i PAZP.

PAZP zaktada dalszy rozwdj obszaru przestrzeni powietrznej. Planowana jest implementacja
trojstopniowego podziatu pionowego. Wymaga to jednak realizacji zaplanowanych na kolejne lata
zadan, w tym osiggniecia zwiekszenia liczby kontrolerow oraz ukonhczenia niezbednych projektéw
inwestycyjnych. Celem modernizacji jest zapewnienie mozliwosci kompleksowego zarzgdzania
przestrzenig powietrzng poprzez interoperacyjno$¢ w ramach SES.

Aby to zapewni¢ konieczna jest miedzy innymi budowa nowych osrodkéw radiowych w celu
uzupetnienia ,pokrycia radiowego”, pozyskanie i wdrozenie nowych czestotliwosci tgcznosci
radiowych, m.in. w celu poprawy elastycznego zarzgdzania sektorami, aktualizacje systemu Pegasus
P_21 wraz z wdrozeniem nowych funkcjonalnosci czy wdrozenie nowego systemu iTEC.

Modernizacja przestrzeni powietrznej sprzyja poprawie horyzontalnej efektywnosci lotow.
Podejmowane sg dziatania zwigzane z efektywnym prowadzeniem operacji lotniczych, w tym
planowana jest petna implementacja przestrzeni wolnych lotéw (FRA - Free Route Airspace).
Rozwigzanie to sprzyja ochronie srodowiska naturalnego oraz ograniczeniu zuzycia paliwa przez
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej. Pod koniec 2015 r. zakonczono gtéwny etap wdrazania Direct
Routing (FRA like) w FIR Warszawa. PAZP przewiduje wdrozenie FRA w porze nocnej do 2017 r.,
a w porze dziennej do 2018 r.

Kolejnym planowanym dziataniem jest reorganizacja TMA Warszawa (Terminal Manoeuvring Area),
ktéra odbedzie sie we wspdtpracy z PLL LOT i PPL, ale musi tez spetnia¢c wymagania zwigzane
z ruchem tranzytowym.

Co zrobi¢, zeby niebo nad Polska byto nadal polskie?

Jednym z kluczowych dylematéw zwigzanych z zarzadzaniem przestrzenig powietrzng jest
zachowanie i rozw¢j lokalnych kompetencji dotyczgcych obstugi nawigacyjnej. Europejska strategia
lotnicza i program SESAR zakfadajg w przysziosci ograniczenie liczby agencji ANSP. Polskg racjg
stanu powinno byé wiec zbudowanie takiej pozycji PAZP, ktéra nie tylko pozwoli utrzymaé pozycje
PAZP, ale réwniez stworzy podstawy do przysztego zwigkszenia miedzynarodowego znaczenia
polskiej agenciji.
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Juz teraz PAZP wspdlnie z Litwg tworzy FAB battycki. Wazna jest réwniez wspoétpraca z partnerami
zagranicznymi ze Wschodu, a zwtaszcza Ukraing i Biatorusig, co moze zapewni¢ réwnomierny rozwoj
ruchu lotniczego nie tylko w skali krajowej, ale rowniez regionalne;.

Jednym z elementéw wspétpracy z litewskim partnerem Oro Navigacija powinna by¢ implementacja
i sprzedaz wschodnim partnerom innowacyjnych rozwigzan technicznych i technologicznych,
stanowigcych podstawe do swiadczenia ustug B2B. Konieczna jest rowniez optymalizacja wspotpracy
operacyjnej i instytucjonalne;j.

W ramach Battyckiego FAB oraz implementacii jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej PAZP
planuje wdrozenie:

= zarzadzania przestrzenig powietrzng oraz przeptywem i pojemnoscia ruchu lotniczego — CATS
(Contract-based Air Transportation System), FUA (Flexible Use of Airspace), FRA, czego
efektem bedzie skrocenie dtugosci trajektorii lotéw, poprawa przewidywalnosci dostepu do
przestrzeni powietrznej dla réznych grup uzytkownikéw oraz poprawa elastycznosci
wykorzystania przestrzeni;

= konwergencji systemu ATM — iTEC umozliwiajacej wykorzystanie zasobéw technicznych
i osobowych oraz uzyskanie wyzszej wydajnosci operacyjnej;

= jednolitego zbioru zasad, przepisoéw i procedur dotyczgcych $wiadczenia ustug nawigacyjnych,
w tym ustug transgranicznych oraz szkolen dla personelu operacyjno-technicznego.

W procesie miedzynarodowego umacniania PAZP istotne moze by¢ réwniez przeksztatcenie agenciji
w spotke Skarbu Panstwa, co umozliwi m.in. realizacje komercyjnych ustug we wspétpracy z innymi
agencjami lub udziat w konsorcjach.
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V. KIERUNKI ROZWOJU GENERAL AVIATION W POLSCE

Sektor General Aviation (GA) stanowi naturalne zaplecze kadrowo-organizacyjne dla innych rodzajéw
lotnictwa: cywilnego, panstwowego, wojskowego i gospodarczego. Polska znajduje sie obecnie na
15. miejscu w Europie pod wzgledem ilosci realizowanych dziennie operacji komercyjnych
GA, wliczajgc w to réwniez operacje specjalistyczne. Wedtug danych Eurocontrol w Polsce odbywa sie
$rednio 38 lotéw General Aviation dziennie.'® Dla poréwnania, w krajach o najwiekszym natezeniu tego
typu ruchu: we Francji, Wielkiej Brytanii i w Niemczech, kazdego dnia $rednio realizowanych jest
odpowiednio 518, 433 i 407 lotow.

Warto zauwazy¢, ze w Polsce rynek przewoznikébw GA jest bardzo rozproszony. Szacuje sie,
ze az 80 proc. polskich przewoznikéw posiada lub uzytkuje mniej niz 5 samolotow.

W Polsce tylko 40 firm ma odpowiednie uprawnienia do oferowania ustug przewozu (AOC - Air
Operator’s Certificate), z czego 6 to operatorzy wykonujgcy loty samolotami powyzej MTOW
(maksymalny ciezar do startu) 10 ton, 18 to operatorzy wykonujgcy loty widokowe nad punktem
(najczesciej aerokluby regionalne wykonujgce loty matymi samolotami, szybowcami i balonami),
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe oraz 15 prywatnych operatoréw GA $wiadczgcych ustugi typu Air Taxi.

Wedtug szacunkéw Eurocontrol w Europie dziata przynajmniej 700 organizacji oferujgcych ustugi Air
Taxi, ktére dysponujg przeszto 1800 samolotami. W Polsce takich organizacji jest zaledwie okoto 80.

W Polsce dziata rowniez grupa wiascicieli niewielkich maszyn, zwykle o standardzie sportowym, ktérzy
pilotujg wiasne statki powietrzne z licencjg turystyczng. Jesli jednak nie posiadajg licencji pilota
zawodowego ani certyfikatu przewoznika na swéj samolot, to nie majg uprawnien do swiadczenia ustug
przewozu lotniczego AOC.

Mozna zaobserwowac spadajaca liczbe zarejestrowanych statkéw powietrznych w sektorze General
Aviation w stosunku do lat 90. Z tego tez powodu liczba chetnych do uzyskania licencji i uprawnien
lotniczych przy nasyconym rynku pracy jest niewielka. Nalezy réwniez zwré6ci¢ uwage na trend
ekonomicznej emigracji mtodych absolwentéw szkét lotniczych (np. Politechniki Rzeszowskiej)
do pracy u operatorow zagranicznych. W dtuzszej perspektywie zjawisko to moze przetozy¢ sie
na zaréwno ekonomiczne jak i kadrowe straty dla operatoréw lotniczych dziatajgcych w Polsce.

Kolejnym istotnym tematem jest zmniejszajgca sie ilo$¢ wykwalifikowanej lotniczej kadry technicznej.
Ograniczone mozliwosci ksztatcenia (dwie uczelnie wyzsze i jedna szczebla sredniego), bardzo dtugi
proces zdobywania praktyki, a przede wszystkim mata ilos¢ profesjonalnych podmiotéw
umozliwiajgcych zdobycie doswiadczenia i odpowiednich kwalifikacji w zakresie obstugi technicznej
statkbw powietrznych, sktaniajg absolwentéw do poszukiwania zatrudnienia w bardziej lotniczo
rozwinietych krajach lub w innych zawodach.

Nalezy zauwazyé, ze minister wlasciwy ds. transportu oraz minister obrony narodowej dostrzegli
znaczenie nie tylko sektora General Aviation w czesci operacyjno-szkoleniowej, ale réwniez problem
odbudowy polskiego przemystu lotniczego. Wyrazem tego jest uchwalona przez Sejm 22 lipca 2016 r.
nowelizacja prawa lotniczego, dotyczgca stworzenia warunkéw do zmiany dostepnosci lotnisk uzytku
wytgcznego, przy zachowaniu adekwatnego stopnia bezpieczenstwa. Pojawiajg sie rowniez
propozycje nowej regulacji w zakresie prawa lotniczego, dotyczgcej lotnictwa ultralekkiego, oraz
zapowiedzi MON dotyczgce udziatu aeroklubéw w catym kraju we wsparciu komponentu lotniczego
powstajgcych wojsk obrony terytorialnej.

13 Dane Eurocontrol; 2016.
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Stawiajac pytanie o kierunki rozwoju General Aviation w Polsce wskazane byloby uwzglednienie
w polskiej strategii lotniczej ponizszych kwestii, szczegdlnie majgc na uwadze dynamiczny rozwdj
lotnictwa europejskiego:

= interpretacja i stosowanie regulacji prawnych w odniesieniu do GA w proporcjonalny sposob,
ktéry uwzgledni réznice pomiedzy komercyjnym lotnictwem transportowym a lotnictwem
ogolnym;

= rozwo0j polskiego przemystu lotniczego zgodnie z Planem na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju premiera Morawieckiego;

= rozwazenie dodatkowych instrumentéw dofinansowywania nierentownych, lecz istotnych
potgczen lokalnych, poprzez System Transportu Matymi Samolotami - STMS (obowigzek
uzytecznosci publicznej dla tras, wytyczne wspodlnotowe dotyczgce pomocy publicznej);

= wskazanie w ramach strategii optymalnego wykorzystania istniejgcej infrastruktury
lotniskowej General Aviation, a tym samym zapobiezenie postepujacej jej degradaciji;

= wprowadzenie utatwien dla komercyjnej dziatalnosci matych lotniczych firm przewozowych,
zaréwno w ruchu krajowym, jak i zagranicznym;

= aktywizacji, réwniez na bazie zamowien rzadowych i firm komercyjnych, lotéw
dyspozycyjnych (obrona terytorialna kraju, transport lotniczy dla Narodowego Funduszu
Zdrowia i firm ubezpieczeniowych);

= aktywizacji lotéw turystycznych i widokowych na rzecz osrodkéw wypoczynkowych
i organizaciji turystycznych.

Technika i przemyst lotniczy

Polski przemyst lotniczy przezyt w latach 90. gteboki kryzys. Produkcja samolotéw ogdlnego
przeznaczenia na przetomie lat 60. i 70. wynosita 600 samolotéw rocznie (gtéwnie An-2 i Wilgi). Polska
byta, poza USA, najwiekszym producentem tej klasy samolotéw na $wiecie.'* Z powodzeniem
produkowano réwniez rézne typy smigtowcdw na potrzeby lotnictwa cywilnego i wojska. Duza ilos¢
wyprodukowanych statkéw powietrznych i podzespotéw znajdowata statych odbiorcéw za granica.

Obecnie wyzwaniem dla polskiego przemystu lotniczego jest niewielkie zapotrzebowanie krajowego
rynku lotniczego na rodzime statki powietrzne. Rynek odbiorcéw nowych samolotéw, $migtowcoéw czy
szybowcow jest za maty aby utrzymac w dobrej kondycji polski przemyst lotniczy. Wraz ze wzrostem
zamoznosci spoteczenstwa mozna sie jednak spodziewac rosngcego popytu na dobro luksusowe jakim
jest kupno samolotu.

Trudno nie doceni¢ atrakcyjnosci nowych polskich konstrukgji lotniczych i mozliwosci rozszerzenia ich
produkcji. Produkcja samolotéw i szybowcoéw dla GA jest poczgtkowym etapem prowadzacym
do rozwoju kazdej dziedziny lotnictwa, a szczegdlnie dla lotnictwa panstwowego, wojskowego
i gospodarczego oraz komercyjnego transportu lotniczego.

Zeby zwiekszy¢ konkurencyjnosé polskiego przemystu lotniczego warto uwzglednié:

= sprawniejsze i bardziej przyjazne dziatanie decydentéw i regulatora w zakresie komunikacji
ze srodowiskiem lotniczym;

= czytelniejsze dla sSrodowiska lotniczego interpretowanie przepiséw EASA (European Aviation
Safety Agency - Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego), przez nadzér krajowy

14 Raport dotyczacy stanu i perspektyw polskiego przemystu lotniczego w $wietle rozwoju GA i lotnictwa gospodarczego;
pazdziernik 2015
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i szersze korzystanie z instytucji notyfikacji, z uwzglednieniem kontekstu krajowego

i specyfiki naszego lotnictwa;

= bardziej przyjazne dostosowywanie obowigzujgcych nas standardow, ktére wynikajg wprost
Z prawa unijnego, przynajmniej w zakresie techniki lotniczej, licencjonowania personelu oraz

certyfikacji dziatalnosci lotniczej.
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VI. LOTNICZE CARGO W POLSCE

Transport lotniczy jest najszybciej rozwijajgca sie gatezig transportu towarowego w Polsce. Tendencja
ta jest zauwazalna we wszystkich nowych krajach cztonkowskich UE i wynika ze wzrostu
gospodarczego oraz zwigzanego z nim zapotrzebowania na przewozy tadunkéw. Obecnie, w catym
kraju, mamy 14 cywilnych portow lotniczych, w tym, wedtug danych z konca 2015 r., 9 lotnisk
obstugujacych rynek cargo.

Lotnicze cargo - stan obecny

tacznie, w catym 2015 r., polskie lotniska obstuzyty 81,5 tys. ton frachtu. To o 11,8 proc. wiecej niz
w roku 2014, kiedy to obstuzono 72,9 tys. ton frachtu. Dla poréwnania, dynamika wzrostu swiatowego
cargo w tym samym czasie wzrosta o 2,2 proc., o potowe wolniej niz wynosit wzrost w 2014 r. Stagnacja
dosiegneta przewoznikéw europejskich, ktérzy zanotowali spadek o 0,1 proc. Najwiekszy wzrost
odnotowaty zas linie z Bliskiego Wschodu, ktére zwiekszyty przewozy cargo o 11,3 proc. Ta cze$¢ globu
odpowiada za 13,7 proc. swiatowego rynku. Dla poréwnania polski rynek lotniczego cargo stanowi
zaledwie 1 proc. cargo obstugiwanego w catej Europie. By zrozumiec¢ jak wyglada polskie cargo na tle
rynku swiatowego, warto spojrze¢ na cyfry — 81,5 tys. ton frachtu przeszio tacznie przez wszystkie porty
lotnicze w Polsce w 2015 r. Dla poréwnania lotnisko w Hong Kongu, bedgce najwiekszym towarowym
lotniskiem na $wiecie, obstuzyto w ubiegtym roku 4,4 min ton frachtu. Na drugiej pozycji uplasowato sie
lotnisko w Memphis z wynikiem siegajgcym 2,6 min ton frachtu. W pierwszej pigtce znalazt sie takze
nasz zachodni sgsiad — lotnisko we Frankfurcie nad Menem — z wynikiem 2,1 min ton.

Lotniczy przewdz towardw daje $wiatowym liderom miliardowe zyski (w rekordowym 2011 r. byto
to 67 mld USD), sam zas rynek do niedawna jeszcze rozwijat sie niezwykle dynamicznie. W 2000 r.
na Swiecie samolotami przetransportowano ponad 30 min ton tadunkéw. Siedem lat pdzniej byto to juz
41,9 min ton i 172,3 mld tkm. W roku 2014 natomiast — 50 min ton przy pracy przewozowej siegajgcej
194 mid tkm. Obecne spowolnienie to wynik wahan koniunktury gospodarczej, cho¢ prognozy méwig
o statym wzroscie, dla ktérego uzasadnieniem jest globalizujgca sie Swiatowa gospodarka oraz
rosngce zapotrzebowanie na towary z réznych stron Swiata. Potencjat cargo lotniczego w Polsce
szacuje sie obecnie na okoto 150-180 tys. ton.

Polska — najwieksi gracze

Najwiekszy udziat w lotniczym cargo w Polsce ma stoteczne Lotnisko Chopina, ktére za caty 2015 rok
odnotowato 58,2 tys. ton frachtu (o 9 proc. wiecej niz w roku ubiegtym). Na przyktadzie Lotniska
Chopina wida¢, jak wyglada struktura transportu w catym kraju. W przewozach dominuje bowiem
import (z zagranicy przywieziono do Warszawy 32,2 tys. ton towaréw), podczas gdy eksport wypada
znacznie stabiej (25,5 tys. ton).

Obecnie stoteczny port lotniczy przyjmuje okoto 75 proc. wszystkich towardéw, obstugiwanych w Polsce
(p. wykres). Tuz za nim znajduje sie lotnisko w Katowicach (14,5 tys. ton frachtu) oraz Gdansk (4,4 tys.
ton frachtu). llos¢ towaréw obstugiwana w pozostatych portach regionalnych ma raczej znaczenie
marginalne.
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RyYs. 21. OBStUGA FRACHTU W POLSKICH PORTACH LOTNICZYCH LICZONA W TONACH

Rola spedytora

Spedytor lotniczy dostarcza rozwigzan transportowych dopasowanych pod wzgledem czasu dostawy
oraz ceny do klienta (nadawcy). Tych rozwigzan, w przypadku towarowego transportu lotniczego jest
catkiem sporo. Gldwnym problemem jest jednak presja na obnizenie ceny, co czesto wptywa na wybor
przez spedytora serwisu o0 najnizszych parametrach cenowych i jako$ciowych. Te problemy z jako$cig
rzutujg ostatecznie na reputacje dotyczacg przewozow lotniczych i mogg wptywaé na to, ze klient
nastepne partie towaru kieruje na transport morski.

Sam model biznesowy sprzedazy lotniczego cargo jest dwustopniowy. Linie lotnicze sprzedajg miejsce
w swoich samolotach latajgcych z roznych portow lotniczych do spedytorow, ktérzy pozyskujg przesyiki
do nadawcéw. Sprzedaz bezposrednia linii lotniczych stanowi jedynie okoto 6 proc. rynku.

Obecnie rynek frachtu lotniczego w Polsce w gtdwnej mierze dzieli sie miedzy trzy linie lotnicze -
Polskie Linie Lotnicze LOT SA Cargo (18,3%), Lufthanse (17,6%) i Emirates (9,3%), ktére zajmuja
45 proc. rynku powietrznych przewozow towarowych. Jakis czas temu do listy tej dotgczyt Qatar
Airways, ktory rozpoczat loty do Warszawy szerokokadtubowym A330 oraz Cargolux i Turkish Airlines.
Reszta rynku nalezy do pozostatych przewoznikéw.

Rynek spedytoréw lotniczych w Polce liczy ponad 120 firm. Najwieksi to DHL Global Forwarding
posiadajgcy 16 proc. rynku przewozéw z Polski, CEVA Logistic — 7,6 proc. oraz DB Schenker
— 6,4 proc.

Wady i zalety transportu cargo

Gtéwne zalety przewozu towaréw drogg lotniczg to wysoki poziom bezpieczenstwa, szczegodinie
w przypadku produktéw o bardzo krétkim terminie przydatnosci, oraz cechujgcych sie wysokg
wrazliwoscig na wstrzgsy. Istotny jest réwniez szeroki zasieg i szybko$¢ z jakg towary mogg dotrzeé
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do miejsca docelowego. Do najchetniej przewozonych drogg lotniczg towaréw nalezg te o wysokiej
wartosci — czyli np. elektronika: wysokiej klasy laptopy, pamieci i procesory itp. Przeszkodg dla rozwoju
sg jednak wysokie koszty, braki infrastrukturalne oraz fakt, ze przesyiki cargo przewozone sg przede
wszystkim na poktadach samolotéw szerokokadtubowych, ktérych zwykle nie obstugujg polskie porty
regionalne.

Dodatkowg barierg dla intensywnego rozwoju cargo w naszym kraju jest mate zapotrzebowanie
na polskie produkty. W Polsce nie produkuje sie na tyle duzo unikalnych przedmiotéw czy technologii,
aby optacato sie eksportowac je kosztownym transportem lotniczym. Lotnicze cargo ma sens wtedy,
gdy w gre wchodzg cenne produkty przemystu wysokiej technologii. Obecnie w Polsce eksportujemy
sporo towaréw, ale w wiekszosci sg to wyroby, ktére bez problemu mogg dotrze¢ do klientéw
alternatywnym Srodkiem transportu, czyli droga, kolejg czy statkiem.

Braki infrastrukturalne

Za najczestsze przyczyny ograniczeh w rozwoju rynku cargo w Polsce podaje sie niewystarczajgcy
infrastrukture. Porty lotnicze majg zbyt mate ptyty postojowe, za krotkie pasy startowe oraz mate
i niedoposazone magazyny cargo. To ograniczenia uniemozliwiajgce lgdowanie i obstuge wiekszych
samolotéw niemal na kazdym polskim lotnisku.

W jakim kierunku powinna byé¢ rozwijana infrastruktura cargo — centralnym czy réwniez
regionalnym?

Polskie porty lotnicze rozwijajg infrastrukture cargo, ale brakuje spéjnej koncepcji rozwoju w skali
ogolnokrajowej. Przede wszystkim narodowa strategia dla sektora lotniczego powinna objgé polski
rynek lotniczy jako catos$é. Inwestycje w infrastrukture cargo powinny by¢ zrbwnowazone i podgzac za
realnymi potrzebami rynku. Wsrdd najwazniejszych wyzwan inwestycyjnych, stojgcych przed polskimi
lotniskami, mozna wymienic:

® rozwdj infrastruktury cargo w Pyrzowicach: w maju 2016 r. uruchomiono
tu najnowoczesniejszy terminal cargo w Polsce. Rozbudowy wymaga jeszcze nowa ptyta cargo
(inwestycja zaplanowana na 2017 r.). Docelowo planowano tu stworzenie catego cargo city.
Plany pokrzyzowaty jednak protesty mieszkancow, sprzeciwiajgcych sie budowie nowej drogi do
terminalu. Bez tej drogi, cargo city nie powstanie. Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach to
najwiekszy regionalny port lotniczy obstugujgcy cargo. Wydaje sie, ze bez kolejnych inwestyciji
rozwdj cargo moze okazac¢ sie tu bardzo ograniczony.

® rozwgj infrastruktury cargo w Rzeszowie: Port Lotniczy Rzeszow rozwija swojg baze
terminalowg w oparciu o wspétprace z prywatnym inwestorem, liczac na pozyskanie do obstugi
kontraktow z licznych zaktadéw ,Doliny Lotniczej’. Budowa tego obiektu to kolejny krok w strone
uruchomienia lotéw cargo z Rzeszowa do Miami.

®= rozwdj infrastruktury cargo w Warszawie: kosztem 65 min zt planowana jest budowa
miedzynarodowego lotniczego terminala kurierskiego przy warszawskim Lotnisku Chopina.
Spotka odpowiedzialna za inwestycje ma juz podpisang w tej sprawie umowe z DHL Express
Poland. Planowana wspotpraca skutkowaé ma powstaniem najnowoczes$niejszej jednostki
operacyjnej wsrod lotnisk w Polsce z najwiekszym wolumenem miedzynarodowych przesytek
kurierskich. Docelowa wydajnos¢ urzadzen sortujgcych oraz rozmiar powierzchni
przetadunkowej bedg dwa razy wieksze niz w przypadku drugiej co do wielkosci jednostki DHL
Express w Europie Srodkowe;.
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= rozwdj infrastruktury cargo w Gdansku: kosztem 17,4 min zt w Gdansku zrealizowana
zostanie budowa terminala cargo, ktérego oddanie do uzytku zaplanowano na poczgtek 2018 r.

Czy polski transport cargo ma szanse odegra¢ wiekszg role na rynku europejskim?

Lotnicze cargo w Polsce jest obecnie daleko w tyle w tyle za najwigkszymi portami lotniczymi
na kontynencie, specjalizujgcymi sie w transporcie towaréw — takimi jak Frankfurt, Amsterdam czy
Londyn. Trudno tez konkurowaé obecnie Lotnisku Chopina w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej,
w ktorej prym wiodg takie lotniska jak Port Lotniczy w Pradze (84 tys. ton cargo w 2015 r. — czyli wiecej,
niz tgcznie obstuzyly wszystkie polskie porty lotnicze) oraz Budapeszcie (gdzie obecnie trwa
intensywna rozbudowa infrastruktury cargo przystosowanej do obstugi 200 tys. ton frachtu rocznie).

To, co istotne z punktu widzenia polskiego rynku lotniczego cargo to jego konsolidacja. Nowa strategia
polskiego sektora lotniczego powinna odpowiedzie¢ na pytanie o to jakie miejsce zajmie polskie cargo
lotnicze w kontekscie rynku Europy Srodkowo-Wschodniej. Czy uda nam sie wykorzystaé strategiczne
potozenie kraju do tego, by rynek cargo wzrést przynajmniej do poziomu, na jakim obecnie znajduje
sie rynek czeski (obstugiwany przede wszystkim przez Port Lotniczy w Pradze)?

Jest to zadanie trudne, ale nie niewykonalne. Lotnisko Chopina, obstugujgce 75 proc. ruchu
towarowego w Polsce, na tle krajowej konkurencji jest potentatem. | cho¢ obecnie w poréwnaniu
do najwiekszych hubdow europejskich znaczy niewiele, ma szanse staé sie waznym weztem
towarowym, o ile umozliwi to odpowiednia infrastruktura. Polski rynek cargo jest o tyle trudny, ze duza
czes¢ lotniczego frachtu wywozona jest do europejskich hubow ciezarowkami, z pominieciem lotniska
w Warszawie. Mimo to od kilku lat cargo rosnie w Warszawie w tempie 5-10 proc. rocznie, a oferta
lotniczych przewozow towarowych stale sie poszerza.

Istotne znaczenie dla rozwoju rynku cargo w Polsce ma réwniez rozwoj LOT Cargo, ktéry obecnie
obstuguje 20 proc. frachtu. Samoloty Boeing 787 Dreamliner, wylatujgce z Warszawy, znacznie
zwiekszyly mozliwosci przewozow przesytek lotniczych. Szes¢ Dreamlinerdw, jakimi obecnie
dysponuje LOT, oferuje tgczng tadownos¢ na poziomie ponad 60 ton. W czwartym kwartale 2016 r.
do floty dotgczy kolejna maszyna tego typu. Docelowo, flota PLL LOT bedzie zlozona z o$miu
samolotéw Boeing 787 Dreamliner.

Jaka role dla transportu cargo odegra PLL LOT?

PLL LOT majg zasadniczy wptyw na rozwdj lotniczego cargo w Polsce. W szczegdélnosci chodzi
tu o wykorzystanie floty samolotéw szerokokadtubowych Boeing 787 Dreamliner. Docelowo, cata flota
ma liczy¢ 8 takich maszyn. Przewoznik zapowiada tez, ze do 2020 r. poszerzy swojg siatke potgczen
o kilkanascie tras dalekiego zasiegu. To olbrzymi potencjat dla lotniczego transportu towarowego.
Istnieje jednak druga strona tego medalu. Obstugiwanie potgczen transkontynentalnych z Warszawy
blokuje bowiem wejscie innych przewoznikéw z potgczeniami wykonywanymi samolotami all cargo.
Warto w tym przypadku spojrze¢ na przyktad Pragi i Budapesztu. Przy rynku podobnym do polskiego
Cargolux i Quatar Airways poradzity sobie z kwestig wprowadzenia operacji towarowych
z wykorzystaniem samolotéw szerokokadtubowych cargo.
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