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Najwazniejsze
whioski

W 2018 r. samolotami rejsowymi na catym $wiecie podrézowato ok. 4,3 mld oséb,
to jest 0 6,5 proc. wiecej niz rok wezesniej. Wedtug branzowej organizacji IATA
w 2019 r. liczba ta ma wzrosnaé o kolejne 6 proc., do 4,6 mld pasazeréw. Z roku
na rok podroze lotnicze stajg si¢ coraz istotniejszym elementem rozwoju biznesu
iturystyki. Maja tez niebagatelny wplyw na nowe inwestycje i migracje. Polski rynek
lotniczy na tle globalnym nadal jest jednak niewielki - stanowi nieco ponad 1 proc.
ogélnoswiatowego ruchu lotniczego.

Transport lotniczy odgrywa takze kluczowa role w przewozie débr - pod wzgle-
dem wartosci to az 35 proc. sSwiatowego handlu. Samolotami przewozi sie wysoko-
wartosciowe towary o niewielkiej wadze np. mikroprocesory oraz — coraz czesciej
- przesyiki e-commerce. Sa to dobra majace najwiekszy wptyw na wytwarzanie
wartosci dodanej w gospodarce. Takze pod wzgledem lotniczego transportu towa-
row Polska nalezy jednak do peryferii.

Oba rodzaje transportu lotniczego - pasazerski i cargo - koncentruja sie w hubach
lotniczych, a miasta i kraje, w ktérych s one zlokalizowane, osiggaja wymierne
korzysci tak ekonomiczne, jak i spoteczne oraz polityczne. W Polsce ani w regionie

Europy Srodkowo-Wschodniej nie ma obecnie hubu lotniczego o istotnym znacze-

niu. Warszawskie Lotnisko Chopina, najwiekszy port w tej czesci kontynentu, nie
miesci sie nawet w europejskiej czotowej 30. pod wzgledem liczby odprawianych
pasazerow rocznie. To powoduje, ze osoby lecace z Polski musza czesto - szcze-
golnie na trasach miedzykontynentalnych - podrézowa¢é z przesiadka. Gléwnymi
hubami obstugujacymi ruch z Polski sg Frankfurt i Monachium, Londyn Heathrow,
lotnisko Charles de Gaulle (CDG) w Paryzu, Amsterdam, Moskwa Szeremietiewo,
Dubaji Doha.

Mimo braku duzego hubu w Polsce, dzieki krajowej branzy lotniczej w powiaza-

nych z nig firmach w 2016 r. zatrudnienie znalazto 40,5 tys. osdb, tacznie wytwarza-
jacych 7,1 mld zt wartosci dodanej. Branza lotnicza jest jedng z najwydajniejszych
gatezi polskiej gospodarki. Jedna osoba zatrudniona przy przewozie lotniczym

pasazerow wytwarza az 600 tys. zt warto$ci dodanej, czyli szesciokrotnie wie-

\ cej niz wynosi $rednia dla Polski. Wplyw dziatalnosci polskich lotnisk na PKB to

\ ok. 5 proc., dwukrotnie powyzej $redniej w krajach Unii, ktéra wynosi 2,6 proc. PKB.
Jednak w obliczu szybkiego wzrostu lokalnego popytu na transport lotniczy

- W tempie znacznie przewyzszajacym europejska srednig — braku regionalnych

hubdéw i rosnacego zattoczenia lotnisk w Europie Zachodniej Polska ma poten-
cjat, by dotaczyc do grupy paristw, posiadajacych wiasny duzy port przesiadkowy.
Nie bedzie to jednak mozliwe bez daleko idacej rozbudowy infrastruktury lotnisko-
wej, bo obecna nie moze spelniaé tej roli.

Centralny Port Komunikacyjny jako jeden ze sztandarowych projektéw infra-
strukturalnych rzadu Prawa i Sprawiedliwosci jest inwestycja, ktora z jednej stro-

ny ma zapewnic potrzebng do rozwoju przepustowosc¢ ruchu lotniczego z lotnisk

w centralnej Polsce, z drugiej — podnie$é range kraju, ktory dzieki budowie portu

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight



przesiadkowego bedzie efektywniej uczestniczyt w globalnej wymianie handlowej
iturystycznej. Nie ulega natomiast watpliwosci, ze decyzje o sposobie rozbudowy
lotnisk w Polsce centralnej s3 podejmowane z op6znieniem, a obecnie juz takze
pod presja czasu, poniewaz przepustowos¢ Lotniska Chopina wyczerpie sie z poczat-
kiem lat 20. XXI wieku.

Autorzy raportu nie rozwazaja kwestii, czy CPK powinien powstaé, wychodzac
z zatozenia, ze decyzja o budowie portu juz zapadta. Swiadczq o tym zaréwno wola
polityczna obecnego rzadu, jak i powotanie spétki celowej oraz rozpoczecie wyma-
ganych prawem procedur. Niemniej ze wzgledu na range tej inwestycji oraz ambitny
harmonogram prac, koniecznym wydaje si¢ przeprowadzenie zarazem szybkiej, jak
i dogtebnej analizy zagrozen zwigzanych z budowa lub zarzadzaniem CPK.

Budowa nowego lotniska nie jest zadaniem techniczne trudnym, prawdziwym
wyzwaniem jest natomiast budowa lotniskowego hubu, ktéry zyska odpowiednie,
co najmniej kontynentalne, znaczenie. Polska, dzieki korzystnemu polozeniu geo-
graficznemu, ma szanse na przejecie sporej czesci ruchu przesiadkowego miedzy
Europa i Ameryka Pétnocna a Azja. Sama budowe CPK utatwia tez dostepnosc tere-
nu pod inwestycje oraz istniejaca infrastruktura kolejowa i drogowa, ktérg mozna
stosunkowo szybko rozbudowaé. Atutem jest tez kondycja LOT-u, zdecydowanie
najwiekszej i najszybciej rozwijajacej sie linii lotniczej w tej cze$ci Europy, ktory
jest naturalnym kandydatem na gtéwnego przewoznika portu.

Plany inwestycyjne CPK musza by¢ jednak realistyczne. Nawet przy najbardziej
optymistycznych prognozach, nowy port przesiadkowy moze by¢ co najwyzej hubem
sredniej wielkosci, porownywalnym z lotniskami w Oslo lub Monachium. Przeska-
lowanie inwestycji wigze sie z ryzykiem znacznej inflacji kosztéw oraz poziomu
skomplikowania projektu. Réwnie grozne moze by¢ tez jednak zbyt skromne pla-
nowanie, ktore w efekcie doprowadzi do koniecznosci szybkiej rozbudowy portu
tuz po jego otwarciu.

Nawet najwieksze huby obstuguja przede wszystkim ruch lokalny. Czynnikami
decydujacymi o sukcesie CPK beda wiec dostepnos¢ lotniska dla jak najwiekszej
grupy pasazeréw z Polski centralnej oraz sytuacja gospodarcza kraju. Z drugiej
strony, przyciagniecie ruchu transferowego umozliwi zwielokrotnienie korzyst-
nego wptywu CPK na polska gospodarke. Do tego bedzie tez buforem na wypadek
kryzysu, bo nawet w przypadku spowolnienia w Polsce, przez CPK nadal beda mogli
podrézowaé pasazerowie z innych panstw, nieplanujacy odwiedza¢ Polski, co bedzie
generowato wartos$¢ dla krajowej gospodarki.

Plany zwigzane z budowa CPK musza takze uwzgledni¢ obserwowane w branzy
lotniczej trendy, ktore wptyna na strukture ruchu za kilka lat. Musza tez realistycznie
ocenic szanse rozwoju LOT-u, od ktorego kondycji zalezy powodzenie nowego lotniska.
W sytuaciji upolitycznienia projektu istnieje ryzyko przyjecia zbyt ambitnych zatozen
zwigzanych z rozwojem polskiego przewoznika, ktéry w perspektywie najblizszych
kilkunastu lat nie trafi zapewne nawet do dziesiatki najwiekszych europejskich linii.
CPK powinien by¢ budowany przede wszystkim dla LOT-u, ale z uwzglednieniem
realiéw rynkowych i skali dziatalno$ci polskiej linii lotniczej oraz jej konkurencji.
Szczegdlnie istotne jest tez rozwiniecie CPK jako hubu towarowego — w tej chwili
transport lotniczy cargo omija Polske.

Podstawa budowy CPK jest przyjeta w 2018 r. specustawa, co nalezy oceni¢
pozytywnie, poniewaz - jak pokazujg doswiadczenia innych krajow - tak skompli-
kowane projekty wymagajg specjalnych, uproszczonych przepiséw. Powotana przez
ustawe spdtka celowa musi jednak podjac kluczowe decyzje zwigzane z modelem
finansowania budowy CPK oraz pdzniejszym zarzadzaniem lotniskiem. Polska
nie moze sfinansowa¢ budowy samego lotniska ze sSrodkdéw unijnych (nie dotyczy

to zwiazanych z nim inwestycji kolejowych i drogowych), moze jednak z tatwoscia
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pozyska¢ finansowanie z rynku - lotniska o tej skali to projekty o wysokiej stopie
zwrotu. Z tego punktu widzenia najbardziej korzystnym sposobem zaangazowania
inwestora prywatnego bedzie - jak sie wydaje — partnerstwo publiczno-prywatne
w modelu project finance. Sam wybdr inwestora ma jednak charakter decyzji strate-
gicznej. Z jednej strony najbardziej atrakcyjnymi partnerami pod wzgledem finan-
sowania, zapewnienia odpowiedniego know how oraz ewentualnego p6zniejszego
zarzadzania lotniskiem sg inwestorzy branzowi zwigzani z grupami lotniskowymi,
szczegolnie z Azji Potudniowo-Wschodniej i Wschodniej (z wylaczeniem chinskich
podmiotdw). Z drugiej - budowe lotniska moja tez sfinansowac fundusze inwesty-
cyjne wyspecjalizowane w inwestycjach infrastrukturalnych.

Strategiczne wyzwania zwiazane sg tez z samym planem generalnym CPK oraz
projektem architektonicznym lotniska. Ruch lotniczy w dtuzszej perspektywie wyka-
zuje bardzo duza stabilno$¢ wzrostu i podwaja sie co ok. 20 lat. Zmienia sie takze
struktura ruchu lotniczego. Do najwazniejszych wyzwan naleza m.in. przewidywanie
struktury ruchu lokalnego (i mozliwego odej$cia od krotkodystansowego transportu
lotniczego), wykorzystanie nowych technologii (biometria, AI), ekologia i koszty
utrzymania inwestycji, nowe, hybrydowe modele biznesowe linii lotniczych czy
nowe preferencje pasazerdéw dotyczace np. zakupow lotniskowych, sposobu dojazdu
na lotnisko. Spétka celowa powinna szukac¢ wsparcia w znajdowaniu odpowiedzi na te
wyzwania w podmiotach zewnetrznych (np. w firmach z doswiadczeniem w plano-
waniu lotnisk). Lotnisko powstajace w latach 20. XXI wieku w chwili otwarcia musi
odpowiadacé na potrzeby rynku co najmniej do péZznych lat 30.

Celem niniejszego raportu jest przede wszystkim identyfikacja wyzwan zwiaza-
nych z budowg CPK oraz zainicjowanie szerokiej, odpolitycznionej debaty o tym, jak
budowac to lotnisko, tak by spetniato swoja funkeje i przyniosto korzysci na pozio-
mie lokalnym, krajowym i unijnym. Pomyst budowy CPK ma - zdaniem autoréw
- glebokie uzasadnienie rynkowe, wigze si¢ jednak z wieloma zagrozeniami, ktdre
moga spowodowac fiasko catej inicjatywy. Polska nie ma doswiadczenia w realizacji
tak duzych projektdw, a czasu na decyzje pozostalo bardzo mato. Wydaje sie wiec
koniecznym, by podejmowac je w sposdb przemyslany, nawet kosztem modyfikacji
oryginalnego harmonogramu - btedy popeinione na etapie planowania moga by¢
zbyt trudne i zbyt kosztowne do pdzniejszej poprawy.

Czynnikami decydujacymi o sukcesie
CPK beda dostepnos¢ lotniska dla jak
najwiekszej grupy pasazeréw z Polski
centralnej i sytuacja gospodarcza kraju.

_/
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Kluczowe
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o »
SWIAT EUROPA

4,3 mid 1,1 mlid 0,05 mid

liczba pasazerdw linii
lotniczych w 2018 roku

LﬁQN

46,7%

udziat lotnisk w Warszawie

ﬁ i Modlinie w ruchu lotniczym
w Polsce (2017)
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udziat LOT-u w liczbie
lotéw rozktadowych

z Lotniska Chopina
(kwiecier 2019)

107,4 min

(Atlanta, 2018)

80,1 min 17,8 min

(Londyn-Heathrow, (Warszawa Lotnisko
2018) Chopina, 2018)

liczba pasazeréw rocznie
na najbardziej ruchliwych
lotniskach

51minton 2,2minton 0,08 min ton

(Hong Kong, 2017)

(Paryz CDG, 2017) (Warszawa Lotnisko

Chopina, 2017)

160 min
pasazerow

liczba pasazeréw w Europie,
ktérzy w 2040 r. nie beda
mogli skorzystac z trans-
portu lotniczego z uwagi

na przepetnienie
infrastruktury (capacity gap)

masa tadunkdéw rocznie
na najbardziej ruchliwych
lotniskach towarowych
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Definicje

Centralny Port Komunikacyjny (CPK) - planowana inwestycja obejmujgca budowe
nowego lotniska hubowego w gminie Baranéw na zachodnim skraju wojewddztwa
mazowieckiego i nowego wezta kolejowego i drogowego.

Code-share - rodzaj umowy handlowej miedzy dwoma liniami lotniczymi, umozli-
wiajgcej obydwu z nich sprzedaz biletéw na ten sam rejs, niezaleznie od tego, ktéry
z przewoznikéw go fizycznie obstuguje. Code-share nalezy odrézni¢ od umowy joint-ven-
ture, w ramach ktérej przewoznicy w praktyce dziatajg na uwzglednionych w umowie
trasach jako jedna spétka i dzielg sie kosztami oraz przychodami. Luzniejszg forma
wspdtpracy linii jest tez m.in. special prorate agreement (SPA) lub interline, innego rodzaju
umowy umozliwiajgce sprzedaz biletéw na potaczenia obstugiwane przez inne firmy
na specjalnych, korzystniejszych warunkach.

Fala przesiadkowa - specjalnie utozony rozktad lotdéw linii tradycyjnej, kierujacy
samoloty z wielu kierunkéw do hubu w jednym czasie. Tego typu rozktad prowadzi do
kumulacji operacji w krétkim czasie (MCT, minimum connecting time), ale tez stwarza
mozliwos¢ dogodniejszych i krétszych przesiadek dla pasazerdw.

Hub, lotnisko hubowe - port lotniczy, w ktérym pasazerowie moga przesiadac sie
miedzy dwoma lotami nie opuszczajac strefy zastrzezonej (pasazer nie musi ponownie
przechodzi¢ kontroli granicznej, cho¢ mozliwa jest dodatkowa kontrola bezpieczenstwa).

Linia czarterowa - przewoznik lotniczy oferujgcy przewozy niedostepne w otwarte;j
sprzedazy indywidualnej; linia czarterowa moze sprzedawac bilety biurom podrézy
lub wynajmowac caty samolot poszczegdlnym klientom.

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

Linia niskokosztowa (LCC, low-cost carrier) - przewoznik lotniczy swiadczacy ustugi
przewozu z punktu A do punktu B, bez lub z bardzo ograniczonymi mozliwos$ciami
rezerwacji biletéw z przesiadka do punktu C na jednym bilecie. Zwykle przewoz-
nik sprzedaje bilety bez ustug dodatkowych takich jak np. przewdz bagazu, positek
na poktadzie, ktére pasazerowie musza dokupi¢ osobno.

Linia tradycyjna - przewoznik lotniczy $wiadczacy ustugi przewozu z mozliwosciag
zakupu biletu przesiadkowego przez lotnisko hubowe, zwykle sprzedajacy bilety z wli-
czonymi w cene ustugami dodatkowymi oraz w klasie biznes.

Lotnisko regionalne - port lotniczy, w ktérym pasazerowie nie przesiadajg sie do
innych samolotéw lub robig to samodzielnie (np. posiadajg osobne bilety na kolejne
rejsy bez gwarancji dalszej podrézy m.in. w przypadku opdZnienia pierwszego lotu);
w Polsce to wszystkie porty lotnicze poza Lotniskiem Chopina w Warszawie.

Loty point-to-point - potgczenia lotnicze miedzy lotniskiem A i B, bez mozliwosci
kontynuacji podrézy do lotniska C w ramach tej samej rezerwacji.

Samolot szerokokadtubowy - samolot o szerokim przekroju kadtuba z dwoma przej-
Sciami dla pasazerdw, najczesciej mieszczacy co najmniej siedem foteli w rzedzie
w klasie ekonomicznej; wykorzystywany przewaznie do rejséw dalekodystansowych
(np. Boeing 787 Dreamliner).

Samolot waskokadtubowy - samolot o waskim przekroju kadtuba, z jednym przejsciem
dla pasazerdw, majacy do szesciu miejsc w rzedzie, maksymalnie mieszczacy do 240
pasazeréw w przypadku Airbusa A321neo.

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight

13



Lotniska regionalne
odpowiadaty za zdecydowana
wiekszos¢ wzrostu ruchu
lotniczego w Polsce

w ostatnich 15 latach.

w RUCH LOTNICZY W PO

liczba pasazeréw

X
O udziat w proc.

46 min
pasazerow

@ Szczecin

/\\.Gdaﬁsk
5 min
N/

wzrostu ruchu lotniczego w Polsce odgrywajg przewoznicy niskokosztowi, ktorzy

Ruch lotniczy w Polsce
W 2018 roku polskie lotniska odprawity okoto 46 mln pasazerow, czyli o 15 proc. ® Szymany
wiecej niz w roku 2017 i cztery razy tyle co w 2005, pierwszym pelnym roku polskie- @ Bydgoszcz /-.\
go czlonkostwa w Unii Europejskiej. Poza kryzysowym rokiem 2009 liczba pasa- 3 ,1 min
zerow w Polsce rosnie nieprzerwanie w tempie znacznie przekraczajacym unijn .
e Bolsce roftie niprasrwane w templeznscanie prasktsczgeym i ® poznas @ Vodin
$rednia, co wynika gldwnie ze wcigz niskiego wspotezynnika mobilnosci Polakow', /—.\ @ Warszawa
a co za tym idzie duzZego potencjatu rozwoju rynku. Znaczaca role w generowaniu

@ Zielona Géra 2,5 min

N
17,7 mln
NG 4

w 2018 r. mieli 55,9 proc. udziatu w liczbie odprawionych pasazerow. ® todz

Rozwdj przewoznikow niskokosztowych na polskim niebie byt mozliwy po wsta- 0,02 min
pieniu Polski do Unii i zwigzanej z tym liberalizacji rynku lotniczego. Zgodnie

L , . , . L, , @ Wroctaw
z przepisami wspdlnotowymi przewoznicy z Unii’ mogg bez ograniczen wykonywac

ZMIANA OD 2017 R.

40%
30%
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0%

/

LSCE W 2018 R.

@ Radom @ Lublin

loty miedzy dowolnymi krajami cztonkowskimi. Dzigki temu linie niskokosztowe /.\
mogg oferowac loty miedzy krajami nie bedacymi miejscem ich rejestracji np. @‘

Ryanair (formalnie irlandzki) czy Wizz Air (wegierski) moga bez przeszkdd latad
m.in. z Polski do Wielkiej Brytanii.

@ Katowice
/\ @ Krakéw

1. Okresla on przecietna liczbe podrézy lotniczych na osobe w ciggu roku. W Polsce wspdtczynnik 4,8 mln /_\
mobilnos$ci nieznacznie przekracza 1, podczas gdy w krajach Europy Zachodniej waha sie w \\/ 6 8 ml
przedziale od 2 do ponad 3. J

2. Aby uzyskac status przewoznika unijnego, linia musi: a) by¢ zarejestrowana w kraju Unii \/

Europejskiej, b) naleze¢ w wiekszosci do podmiotéw unijnych oraz ¢) pozostawac pod faktyczna
kontrolg unijnych wtascicieli.
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Poznan

Bydgoszcz

Katowice

Zielona Géra

Wroctaw

Krakéw

Szymany

Warszawa

Rzeszow

Gdansk

Lublin

Modlin

todz

Szczecin

Zrédto: ULC.

Polityka Insight 15



Dlatego tez emigracyjny ruch zarobkowy (tak-
ze do Skandynawii i krajow Beneluksu) byl moc-
nym impulsem do rozwoju polskiego lotnictwa
po akcesji do Unii. Przewoznicy niskokosztowi
zaoferowali wiele nowych, bezposrednich tras
i niskie ceny biletéw, co wptywato pozytywnie
na tworzenie popytu na loty.

Wejscie na rynek przewoznikéw niskokoszto-
wych przyczynilo sie zwlaszcza do rozwoju ruchu
lotniczego w lotniskach regionalnych, ktére weze-
$niej posiadaty jedynie niewielkg liczbe polgczen
do hubdéw (Warszawy i hubdw zagranicznych,
gtéwnie w Niemczech). Linie niskokosztowe
funkcjonujace w modelu point-to-point moglty
z zyskiem lataé na trasach nieobstugiwanych
przez tradycyjnych przewoznikéw, ktérzy opie-
rajg swoj model biznesowy na ruchu do i z hubow.
Liczba pasazerow odprawianych na lotniskach
regionalnych w Polsce (facznie z obstugujacym
Warszawe Modlinem) podwoila sie z 31,1 proc.
w 2004 roku do 61,2 proc. w 2017 roku.

W ciggu ostatnich

14 lat udziat lotnisk
regionalnych w ruchu
lotniczym w Polsce
podwoit sie.

RUCH LOTNICZY
W POLSCE 1993-2018

liczba odprawionych
pasazeréw

45 min

40

35

1993 o0 1995 o o o 02000 0 o
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Zrédto: ULC.

Rozwdj linii niskokosztowych w Polsce zbiegt
sie w czasie z kryzysem LOT-u, ktory w 2013 roku
stracit pozycje lidera polskiego rynku pod wzgle-
dem liczby odprawionych pasazeréw na rzecz
Ryanaira. Ekspansja linii LCC w duzej mierze
wywolala zresztg ten kryzys. Od tego czasu polski
przewoznik zaczat by¢ rentowny, ale utraconego
udziatu rynkowego na razie nie odzyskat. Nadal
pozostaje linig odprawiajaca mniej podrdéznych
niz irlandzki rywal, choé wyprzedza Wizz Aira.

LOT pozostaje jednak linig o wyjatkowym
znaczeniu dla Polski, poniewaz jest jedynym
krajowym tradycyjnym przewoznikiem z roz-
budowang siatka polgczen dalekodystansowych.
Tego typu rejsy przynosza najwieksze dochody,
przektadaja sie tez na istotne korzysci gospo-
darcze dla kraju - przyczyniaja sie do tworzenia
nowych miejsc pracy i zwiekszaja atrakcyjnosé
panstwa dla inwestoréw. Utrzymywanie hubu

w Warszawie zwieksza dostepno$¢ komunikacyjng

Polski dla kluczowych partneréw politycznych
i handlowych, wptywa tez korzystnie na rozwaj
ruchu tranzytowego. Z tych powoddéw likwidacja
lub ograniczenie skali dziatalnosci i tak obecnie
niewielkiego hubu w Polsce miataby niewatpliwie
negatywny wplyw na calg gospodarke.

Polska i caty szeroko rozumiany region Europy
Srodkowo—Wschodniej ciagle pozostajg poza strefg
bezposrednich wpltywdw trzech najwiekszych grup
lotniczych, utrzymujacych swoje bazy na gtéwnych
lotniskach Europy Zachodniej i posiadajacych
spoltki-zalezne w wigkszo$ci panstw tego regio-
nu. Mogtoby sie to zmieni¢ w przypadku dalszej
konsolidacji rynku i przejeciu LOT-u lub innej
regionalnej linii przez jeden z wielkich koncernow
lotniczych. Obecnie najwieksi przewoznicy trak-
tujg ten region wytacznie jako zrédlo pasazerow
2wywozonych” do hubéw w Europie Zachodniej,
Rosji, Turcji lub na Bliskim Wschodzie, a tam prze-

siadajacych sie na rejsy dalekodystansowe.

NAJWIEKSI PRZEWOZNICY NA POLSKIM RYNKU W 2018 ROKU

B liczba pasazeréw

®- udziat rynkowy

0 2 4 6 8 10 12 min
RYANAIR
[OT Y
Wiz
Lufthansa IR
easyJet RJJ22%
norwegian Sl 27%
enter.. 5%
Kina & 1%
S48 '9]1,0%
Zrédto: ULC.
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Pas od Skandynawii przez Polske
do Grecji pozostaje poza
bezposrednim wptywem gtdwnych
grup lotniczych w Europie.
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NAJWIEKSZE GRUPY
LOTNICZE W EUROPIE

® St. Petersburg

Moskwa-

-Szeremietiewo
°

[ ]
Moskwa-
-Wnhukowo

® Diisseldorf

® Frankfurt

o :
o Paryz-CDG
Paryz-Orly

Istanbul
New Airport

O
O

Stambut-
-Ataturk

Barcelona
°

INTERNATIONAL TURKISH AE ROFLOT/
Lufthansa IAG GRoUP AIRFRANCE KLM AIRLINESO) =i Russian Arlines
|

odaz miejsc odaz miejsc
3'44 mln ?ygodniowjo 2'71 mln 2'05 mln 1'61 mln 1'27 mln lt:)ygodnio\/\/Jo
1,75 min Lufthansa 117 mln British 1,09  min Air France 1,61 min  Turkish 109 min  Aeroflot
0,67 min Eurowings Airways 0,78 min KLM Airlines 016 min  Pobeda
0,44 mlin  Swiss 0,65 min Vueling 018 mlIn Transavia 0,02 mIn  Rossiya
0,33 min  Austrian Airlines 0,61 mln Iberia
0,25 min Brussels Airlines 0,28 mln Aer Lingus

Zrédto: ch-aviation.
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LOT jest najwieksza linig
lotniczg w Europie
Srodkowo-Wschodniej.
Oferuje z Warszawy
szesciokrotnie wiecej lotéw
tygodniowo niz Ryanair ze
swoich najwiekszych polskich
lotnisk (Modlina i Krakowa).

POLACZENIA e
DALEKODYSTANSOWE
OFEROWANE PRZEZ
PRZEWOZNIKOW
TRADYCYJNYCH Z POLSKI

——> LOT (nie obejmuje potaczen czarterowych LOT)

- =% Sezonowo

Air Canada Emirates

Sezonowo )
—> Qatar Airways

—> Air China

Zrédto: ch-aviation.
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Los Angeles

Jako linia tradycyjna z hubem w Warsza-
wie, LOT jest znacznie silniej skoncentrowany
na obstudze tego konkretnego lotniska, pozo-
state porty lotnicze w kraju traktujac jako lotni-
ska dowozowe (z wyjatkiem pojedynczych tras
gtéwnie do Izraela i na Ukraine). Cho¢ budzi to
negatywne emocje w regionach, tylko taka struk-
tura siatki potgczen ma sens w przypadku budo-
wy hubu i nie zmieni si¢ istotnie w przysztosci.
Z kolei linie niskokosztowe dywersyfikuja swoja
dziatalno$¢ i nawet ze swoich najwazniejszych
lotnisk nie oferuja tak wielu lotéw jak linie tra-
dycyjne z hubéw. Dynamiczny rozwdj lotnictwa
w Polsce, szczegdlnie poza Warszawa, spowodo-
wal presje na inwestycje w portach lotniczych.
Zdecydowana wiekszo$¢ polskich lotnisk korzysta
z infrastruktury wybudowanej kilkadziesiat lat

temu, a nawet przed IT wojna swiatowa jak war-
szawskie Lotnisko Chopina (Sipinski, Cybulak,
Placha 2016). Nawet nowe porty w Szczytnie,
Radomiu i Modlinie powstaly po przebudowie
wezesniej funkcjonujacych lotnisk. Jedynie port
w Lublinie powstat wtasciwie jako greenfield, czyli
inwestycja budowana od zera (choé na terenie
wezesniejszego lotniska sportowego).
Mozliwosci inwestycyjne istniejgcych portow,
np. budowa nowych droég startowych, sa czesto
ograniczone ze wzgledu na brak wolnej prze-
strzeni lub bledy popeinione w lokalizacji lot-
nisk. Mniejszym problemem jest budowa nowych
terminali, zwiekszajacych przepustowo$é por-
téw, z uwagi na ich mniejsze potrzeby gruntowe.
Wyjatkiem jest tu np. lotnisko w Krakowie, drugie

co do wielko$ci w Polsce, poniewaz potrzebny

i

pod rozbudowe terminala teren jest zajmowany
przez stacjonujaca obok jednostke wojskowa.
Ostatnia duza fala inwestycyjna na polskich
lotniskach, istotnie zwigkszajacg ich przepusto-
wo$¢, miata miejsce w zwigzku z Mistrzostwami
Europy w Pitce Noznej w 2012 roku i krotko
po nich. Kolejne projekty inwestycyjne na pol-
skich lotniskach beda potrzebne w trzeciej
dekadzie XXI wieku. Lotniska regionalne nie
maja obecnie istotnych probleméw z brakiem
przepustowosci — inaczej jest w przypadku lot-
nisk obstugujacych Polske centralng - te por-
ty obecnie wykorzystujg juz niemal caty swdj
potencjal przepustowosci, co oznacza, ze bez
rozbudowy lub budowy nowych lotnisk nie bedg
samodzielnie w stanie obstuzy¢ rosnacego ruchu

lotniczego.

Warszawa S S R
Krakow ® . N
, Rzeszéw
\
N ©
\
\ Pekin
\
\
v\ O Nowe
Doha® © \  Delhi
Dubaj
\
\
\
Kolombo

O Singapur
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O
Seul O Tokio
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NAJWIEKSI PRZEWOZNICY W EUROPIE SRODKOWO-WSCHODNIEJ | POENOCNEJ

Podaz miejsc tygodniowo

Linia Kraj Baza Relacja z duzymi grupami (tys., w przyblizeniu)
LOT Polska Warszawa W sojuszu handlowym 250
z Lufthansa Group (wraz z estoriskg wirtualna linig
Regional Jet/Nordica, ktérej LOT
jest udziatowcem)

Norwegian Norwegia Oslo i wiele innych Niezalezna linia niskokosztowa, 920

norwegian IAG ma 4,6 proc. udziatéw (bez oddziatu w Argentynie)
SAS Dania/ Kopenhaga, Sztokholm, Oslo W sojuszu handlowym 810

/4 Szwecja/ z Lufthansa Group
Norwegia

Finnair Finlandia Helsinki W joint venture z |AG 340

FINNAIR
Ukraine Ukraina Kijow-Boryspol W luznej wspétpracy handlowej 170
International z Air France-KLM
Airlines UIA
airBaltic totwa Ryga, Tallinn, Wilno Niezalezna linia niskokosztowa 110

- - bez ambicji dalekodystansowych
airBaltic
Aegean Grecja Ateny W sojuszu handlowym 10
Airlines e z Lufthansa Group
-+~~~ AEGEAN

Blue Air Rumunia Bukareszt Niezalezna linia 100

7)Blur_-Alr
CSA Czechy Praga W sojuszu handlowym 90
Czech @CZECH R z Air France-KLM
Airlines AIRUNES 2
Tarom Rumunia Bukareszt W sojuszu handlowym 80

/OMANIAN AIR TRANSPORT

z Air France-KLM
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Ruch lotniczy w Polsce centralnej

Polska centralna jest obecnie obstugiwana przez dwa duze porty lotnicze: panstwowe
Lotnisko Chopina w Warszawie (dawniej znane jako Okecie) oraz samorzadowo-pan-
stwowy port lotniczy Warszawa-Modlin w Nowym Dworze Mazowieckim. Funkcje
uzupelniajgca dla tych portéw peini samorzadowy port lotniczy w Lodzi - jest on
lotniskiem przede wszystkim lokalnym, o niewielkiej atrakcyjnosci dla pasazeréw
spoza Lodzi, ktorzy chetniej latajg z lotnisk warszawskich przede wszystkim z uwagi
na wieksza oferte lotéw. Niniejszy raport nie obejmuje pogtebionej analizy sytuacji
t6dzkiego lotniska.

Dodatkowym lotniskiem dla Polski centralnej jest panstwowy Radom, ktory
nie obstuguje jednak obecnie zadnego ruchu rozktadowego, cho¢ ma by¢ rozbudo-
wywany przez nowego wlasciciela, PPL, i docelowo peini¢ funkcje drugorzednego
lotniska dla Warszawy, przejmujac ruch czarterowy i niskokosztowy z Lotniska
Chopina. Analiza zasadno$ci biezacych inwestycji w port w Radomiu wykracza poza
zakres tego opracowania. Obrzeza regionu obstuguja takze lotniska w Bydgoszczy,

Lublinie i Szymanach.

LOTNISKA W POLSCE CENTRALNEJ

Warszawa

Gtéwne lotnisko przesiadkowe
LOT, baza Wizz Aira, obstuguje
loty pozostatych linii tradycyjnych,

czarterowe i cargo.

Modlin

Lotnisko niskokosztowe bedace
bazg Ryanaira.

todz
Lotnisko niskokosztowe

wykorzystywane przez Ryanaira,

obstugiwane przez Lufthanse.

Radom

Lotnisko bez ruchu, planowane
do rozbudowy jako port dla linii
niskokosztowych i czarterowych.
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LICZBA PASAZEROW STRUKTURA WHASCICIELSKA
W 2018 R.

17,8 min N

100%

Przedsiebiorstwo ,Panstwowe Porty Lotnicze” (PPL)

3,0 min ——
42,3% 28,5% 25,2%

Agencja Mienia PPL

Wojskowego

Wojewddztwo
Mazowieckie

4,0%

Nowy Dwér Mazowiecki

0,2 min N
95,65% 4,35%
Miasto todz Wojewddztwo tédzkie
<0,01%

Aeroklub Polski i todzki

0 e
100%

Przedsiebiorstwo
,Panstwowe Porty Lotnicze” (PPL)
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W 2018 r. dwa gtéwne porty lotnicze dla aglomeracji warszawskiej obstuzyty
Iacznie 20,8 mln pasazerdw, co stanowilo 45,5 proc. wszystkich podréznych korzy-
stajgcych z polskich lotnisk. Port w Lodzi odprawit 221 tys. pasazerdw i byt jednym
z najmniejszych czynnych lotnisk w Polsce, wyprzedzajac jedynie Szymany, Zie-
lona Gore-Babimost i Radom (dane o liczbie podréznych za Urzedem Lotnictwa
Cywilnego).

Zdecydowang wiekszo$¢ ruchu lotniczego w rejonie Warszawy obstuguje Lot-
nisko Chopina — w 2018 r. odprawito ono 17,8 mln pasazeréw wobec zaledwie
3,1 mln w Modlinie. Gl6wna linig obstugujaca warszawskie lotnisko jest LOT, ktory
w kwietniu 2019 r. oferowat rozktadowo ponad 1,1 tys. odlotéw tygodniowo (69,5
proc. wszystkich odlotow z lotniska) oraz 128 tys. foteli (60,5 proc.)®. LOT jest takze
jedyna linig oferujacg mozliwos¢é przesiadek na jednym bilecie przez warszawskie
lotnisko. Obecnie okoto potowa pasazeréw LOT-u tylko przesiada sie w Warszawie,
co oznacza — po uwzglednieniu udziatu narodowej linii w catym ruchu na lotnisku
- ze niemal 30 proc. podréznych w Warszawie to pasazerowie tranzytowi, ktorzy
sa ,$ciagani” do Polski w ramach siatki potaczen LOT-u. Dzieki podpisanym poro-
zumieniom LOT jest w stanie oferowac takze bilety z przesiadkg przez huby innych
linii na innych kontynentach.

Poza bazowym LOT-em, Lotnisko Chopina jest takze obstugiwane przez licznych
przewoznikow tradycyjnych oferujacych rejsy dolotowe do swoich hubdw, gdzie
pasazerowie z Warszawy moga przesiasc sie na inne loty. Dane o podazy miejsc jed-
noznacznie wskazuja, ze najwazniejszymi portami przesiadkowymi dla pasazerow
z Warszawy sa huby w Niemczech (Frankfurt i Monachium) obstugiwane przez
Lufthanse. LOT pelni - cze$ciowo wbrew wiasnym interesom - role przewoznika
dowozowego do tych hubéw z uwagi na cztonkostwo w tym samym sojuszu han-
dlowym Star Alliance. Istotng role jako huby przesiadkowe odgrywaja takze Paryz,
Londyn, Amsterdam (dwa ostatnie dodatkowo sa waznymi kierunkami docelowymi

zuwagi na duza migracje zarobkowa), Moskwa oraz Doha.

3. Dane o rozktadach i podazy miejsc za ch-aviation.

OFERTA POtACZEN LOT PRZEZ SWIATOWE HUBY

linia partnerska hub opis potaczen
. . , 17 tras krajowych

United Chicago-O'Hare w Stanach Zjednoczonych

ANA Tokio-Narita 3 trasy krajowe w Japonii

Aeroflot Moskwa.- . 4 trasy krajowe w Rosji

-Szeremietiewo

Air Canada Toronto 9 tras krajowych w Kanadzie

Singapore Airlines Singapur 16 tras: 6 do Australii, 2 do Wietnamu,
gap gap 8 europejskich

Turkish Airlines Stambut 3trasy: 1w Turdj,

2 bliskowschodnie

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight
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NAJWIEKSZE HUBY LOTNICZE W EUROPIE

| NA BLISKIM WSCHODZIE W 2017 R.

Londyn-Heathrow (LHR)
British Airways, Virgin Atlantic
78 min

33/6002

Ameryka Pétnocna

Londyn-Gatwick (LG\W)
British Airways, Virgin Atlantic,
Norwegian

45,6 min

4/74

Ameryka Pétnocna

Madryt (MAD)
Iberia

53,4 min
7/1302

Ameryka Potudniowa

Miasto (KOD)

Linia bazowa
Liczba pasazeréw w 2017 roku

Liczba potaczen tygodniowo z Warszawy/
Liczba miejsc tygodniowo z Warszawy

Gtéwne kierunki przesiadek

Amsterdam (AMYS)
KLM

68,5 min
42/5565

Ameryka Pétnocna

Lufthansa

64,5 min
+ 49/7128

Frankfurt (FRA)

Ameryka Pétnocna i Potudniowa

Paryz-CDG CDG
Air France

69,5 min
42/6787

Ameryka Pétnocna i Potudniowa, Afryka

+ T

o

Aeroflot
40,1 min
35/4796
Azja

Moskwa-Szermletiewo (SVO)

Monachium (MUC)
Lufthansa

44,6 min
42/5428

Ameryka Pétnocna i Potudniowa

Rzym-Fiumicino (FCO)
Alitalia

41 min

12/2318

Ameryka Potudniowa

Barcelona (BCN)
Vueling, Norwegian
47,3 min
8/1620

Frankfurt, Paryz,

Londyn, Monachium

i Doha to najwazniejsze
huby przesiadkowe

dla polskich pasazerow.

+

Istambut (IST)
Turkish Airlines
63,8 min
12/1821

Azja, Afryka

Doha (DOH)

Qatar Airways

35,3 min
16/4478

Azja, Australia, Afryka

Mimo mniejszej liczby lotéw, rola Dubaju jest
takze bardzo istotna z uwagi na rozbudowang
siatke potaczen Emirates w Azji, Afryce i Austra-
lii oraz bardzo konkurencyjne ceny oferowane
przez te linie.

Lotnisko Chopina obstuguje takze znaczna
cze$é ruchu niskokosztowego do i z Warszawy —
jest bazg linii Wizz Air, ktora oferuje 149 wylotow
(9 proc. wszystkich) i 31,5 tys. foteli tygodniowo
(14,8 proc.). Gtéwny warszawski port lotniczy
obstuguje takze ruch czarterowy (najwieksi prze-
woznicy: Enter Air, Travel Service, Ryanair Sun)
oraz cargo (zaréwno samolotami frachtowymi
UPS, DHL, FedEx i innych, jak i na poktadach
samolotow rejsowych).

Lotnisko w Modlinie jest obstugiwane jedy-
nie przez jednego przewoznika rejsowego, czyli
irlandzka linie niskokosztowa Ryanair, ktora
oferuje stamtad 184 wylotow tygodniowo.

Obecnie porty w Lodzi i Radomiu nie peinig
zadnej funkcji w obstudze aglomeracji warszaw-
skiej, cho¢ zwlaszcza w przypadku tego drugiego
moze sie to zmienié po zrealizowaniu planéw
inwestycyjnych przez polski rzad i przeniesie-
niu tam - by¢é moze poprzez administracyjny
podzial ruchu - cze$ci lotéw niskokosztowych
i czarterowych z Lotniska Chopina.

Oba lotniska w aglomeracji warszawskiej bez
rozbudowy nie beda w stanie sprostac rosngcemu
popytowi na loty.

Teoretyczna przepustowo$¢ Lotniska Chopina
wynosi ok. 22 mln pasazerdw rocznie, jest to jed-
nak warto$¢ nieosiggalna w praktyce, poniewaz
taki wynik wymagatby réwnomiernego roztozenia
operacji lotniczych w ciaggu doby i niemal perfek-
cyjna sprawnosc¢ operacyjna w zakresie kontroli
ruchu lotniczego. W rzeczywistosci na lotnisku

hubowym rozktad lotow jest utozony ,falami”,

Dubaj (DXB)
Emirates

82,2 min

7/2928

Azja, Australia, Afryka

Zrédto: ch-aviation, ACI World.



RYNEK LOTNICZY W AGLOMERACJI WARSZAWSKIEJ

liczba foteli
oferowanych
tygodniowo
(w jedna
strone)

246 844 128 279
udziat 100% 52%

tacznie LOT

liczba
wylotéw
tygodniowo

udziat 1717 1154
100% 67,2%

poniewaz przewoznik stara si¢ jak najbardziej skrocié¢ czas przesiadek (to wazny
element przewagi konkurencyjnej). Z tego powodu lotnisko moze by¢ przez czesé
dnia puste, a przepetnione i pozbawione mozliwosci rozwoju w godzinach szczytu
przesiadkowego.

Do tego poza sama maksymalng liczba pasazeréw mozliwych do obstuzenia, wazna
jest tez struktura ruchu. Warszawskie lotnisko ma zbyt mato stanowisk do obstugi
samolotow szerokokadtubowych oraz zbyt matg strefe dla pasazeréw odlatujacych
poza strefe Schengen (czyli m.in. we wszystkich kierunkach dalekodystansowych,
do Wielkiej Brytanii, Irlandii i na Ukraine) - port nie zostat zaprojektowany z mysla
o roli duzego hubu. Dodatkowym ograniczeniem sa braki kadrowe w firmach $wiad-
czacych obstuge naziemna, co powoduje spadek przepustowosci sortowni bagazu,
zatadunku czy przedrejsowej obstugi technicznej samolotéw. Obecnie w godzinach
szczytu, szezegdlnie w sezonie letnim, warszawskie lotnisko jest zattoczone, loty sa
czesto opoznione, a komfort podrézy bardzo niski. Wydajnosc operacyjna utrudnia
tez uktad dwoch drég startowych, ktore sg skrzyzowane.

Mozliwos$ci rozbudowy Lotniska Chopina sa ograniczone przede wszystkim ze
wzgledu na brak miejsca - szczegdlnie w newralgicznej czesci non-Schengen, ktora

niemal przylega do wojskowej czesci portu. Z uwagi na zle zaplanowany przebieg
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niskokosztowa

autostradowej obwodnicy Warszawy (trasa S2), praktycznie niemozliwe jest tez
wybudowanie trzeciej drogi startowej, rownolegtej do jednej z juz istniejacych, co
znacznie podniostoby przepustowos¢ portu lotniczego. Powaznym ograniczeniem
jest tez halas, poniewaz lotnisko znajduje sie w otoczeniu gesto zamieszkanych
dzielnic Warszawy.

W jeszcze gorszej sytuacji jest lotnisko w Modlinie, ktore juz w 2018 roku prak-
tycznie wyczerpato mozliwo$é przyjecia kolejnych pasazeréw. Ograniczenie przepu-
stowo$ci dotyczy przede wszystkim terminala, ktéry moze maksymalnie obstugiwaé
- wedltug réznych szacunkéw - od 3 do 4,5 mln pasazerow rocznie (w 2018 roku ruch
siegnat 3 mln). Nawet przyjmujgc najbardziej optymistyczne prognozy dotyczace
mozliwosci obstugi pasazerdw, juz przy poziomie 3 mln podréznych terminal jest
zatloczony, a komfort obstugi pasazeréw niezadowalajacy — wedlug analizy ARUP
(Bujnik 2016) przy tym poziomie ruchu terminal powinien mie¢ powierzchnie
25-30 tys. m kw., a ma zaledwie 12,5 tys. Brak wolnej przestrzeni ogranicza tez roz-
woj dzialalnosci handlowej, ktora dla wielu lotnisk niskokosztowych jest podstawg
rentownosci. Infrastruktura lotniskowa nie stanowi obecnie krétkoterminowego
ograniczenia, jednak w perspektywie kilku najblizszych lat niezbedny bedzie powaz-

ny remont pasa startowego lub budowa nowego.
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Prognozy rozwoju ruchu lotniczego w Polsce

Ruch lotniczy globalnie wykazuje w sredniej i dtugiej perspektywie wysokg odpornosé
na wahania koniunktury - statystycznie niemal doktadnie co 20 lat liczba podréznych
odprawionych na §wiecie podwaja sie. Obecnie trudno zidentyfikowa¢ jakiekolwiek
czynniki, ktore moglyby doprowadzi¢ do wyhamowania tego trendu, cho¢ moga mie¢
na niego wptyw m.in. zmiany klimatyczne (poprzez zwigkszenie nieregularnosci wywo-
tanych ekstremalnymi zjawiskami pogodowymi), regulacje (np. zakaz lotow krotko-
dystansowych) oraz, w najwiekszym stopniu, brak dostepnej przepustowosci lotnisk
iprzestrzeni powietrznej w Europie, Ameryce Pétnocnej i Azji Wschodniej.

W Polsce Urzad Lotnictwa Cywilnego prognozuje stabilny wzrost liczby odprawianych
pasazerow. W mysl prognozy zaktualizowanej w 2017 roku do 2020 roku liczba pasazerow
powinna siegna¢ niemal 50 mln (cho¢ dane za 2017 i 2018 rok pokazuja, ze szacunki te
moga by¢ zanizone - tempo wzrostu przekracza bowiem prognozy). W kolejnej deka-
dzie, w miare nasycania rynku, zakladane jest spowolnienie rocznej dynamiki wzrostu
z ok. 8 proc. pod koniec obecnego dziesigciolecia do niecatych 4 proc. w kolejnym.

Wedtug prognozy Eurocontrol, europejskiej organizacji zarzadzajacej przestrze-
nia powietrzna, do 2040 roku liczba operacji lotniczych w Polsce bedzie rosta srednio
01,9 proc. rocznie. Oznacza to, Zze w tym okresie liczba lotéw wykonywanych w polskiej
przestrzeni powietrznej dziennie zwigkszy sie o ponad tysiac. Nawet w najbardziej opty-
mistycznym scenariuszu okoto 50 tys. lotéw rocznie nie bedzie mogto zostac obstuzonych
z uwagi na brak wolnej przepustowosci lotnisk i przestrzeni powietrznej. W scenariu-
szu szybkiego rozwoju $wiatowego lotnictwa niedobor przepustowosci (capacity gap)
przekroczy 200 tys. lotdw rocznie. Ta sama prognoza przewiduje, ze Lotnisko Chopina

nalezatoby w 2040 roku do 15 najbardziej zattoczonych w Europie, a loty bytyby op6z-

nione o $rednio 15-20 minut tylko ze wzgledu na brak wolnej przepustowosci.

min
100

Brak wolnej przepustowosci

na europejskich lotniskach moze
spowodowac, ze w 2040 r. 160 min
pasazerdw nie bedzie mogto skorzy
z przewozow lotniczych.
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Wptyw lotnictwa na polska gospodarke

Wedtlug ostatnich danych Eurostatu w 2016 r. w branzy lotniczej w Polsce dzialaty
1032 firmy - czyli najwiecej od poczatku zbierania danych na ten temat. Skiadaja sie
nanig 442 przedsiebiorstwa obstugujgce transport lotniczy pasazerow, od narodo-
wego przewoznika PLL LOT az po lokalne aerokluby, 74 firmy zajmujace sie spedycja
lotnicza towardw oraz 516 firm wspierajacych transport lotniczy - od lotnisk, wiez
kontroli lotéw az po obstuge naziemng ruchu pasazerskiego i towarowego. W sumie
wypracowaty one 10,6 mld zt obrotu i zatrudniaty 14,5 tys. pracownikéw. Co cieka-
we, mimo wzrostu liczby firm i systematycznego wzrostu obrotdéw, liczba zatrud-
nionych w branzy oscyluje w okolicy 15 tys. 0s6b — rekordowy pod tym wzgledem
byt rok 2012, gdy w branzy pracowato 16,5 tys. pracownikéw. To zapewne rezultat
zwiekszania efektywnosci kosztowej sektora oraz wzrost outsourcingu ustug. Wielu
pracownikow przechodzito na jednoosobows dziatalnosc gospodarcza (stad blisko
10-krotny wzrost liczby przedsiebiorstw w ostatniej dekadzie), a czes¢ najprostszych
ustug, jak ochrona czy sprzatanie lotnisk, byta podzlecana firmom spoza branzy.
Branza lotnicza jest jedna z bardziej wydajnych galezi polskiej gospodarki.
Jedna osoba zatrudniona przy przewozie lotniczym pasazerdéw wytwarza az

600 tys. zt warto$ci dodanej, czyli szesciokrotnie wiecej niz wynosi $rednia dla Polski.

WIELKOSC BRANZY LOTNICZEJ* W POLSCE
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*klasy PKD 51.10 (przewdz lotniczy oséb), 51.20 (przewdz lotniczy towardw),
52.23 (dziatalnos$¢ wspierajgca transport lotniczy)

Zrédto: Eurostat, przeliczenia wtasne.
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wartosc

Najmniej wydajna jest obstuga naziemna, ale i tak wytwarza dwie trzecie wigcej war-
tosci dodanej na osobe niz reszta gospodarki. W rezultacie udzial branzy lotniczej
w gospodarce wynosi 0,3 proc. przy zatrudnieniu 0,1 proc. wszystkich pracujacych.
Udzial branzy lotniczej w catej polskiej branzy logistycznej wraz z magazynowaniem
i transportem rurociggami to az 6,7 proc.

Istnieje tez szereg firm, ktore dziataja w bezposrednim otoczeniu branzy lot-
niczej. Zaliczaja sie do nich sklepy dzialajace na lotniskach, firmy ochroniarskie
isprzatajace, firmy transportowe dowozace pasazeréw na lotnisko i do samolotdw,
a takze przedsiebiorstwa naprawiajace samoloty i zapewniajace ich biezace utrzy-
manie - od tankowania po odladzanie. Dodatkowo z branza lotnicza wspdtpracuje
tez szereg firm, ktore nie majg bezposredniego zwigzku z transportem lotniczym,
ale bez ich ustug nie bylby on mozliwy. Chodzi o firmy informatyczne, zapewniajace
dziatanie systemow informacyjnych, spétki paliwowe i energetyczne, przedsiebior-
stwa spozywcze, cateringowe czy posrednikdow na rynku pracy, uzupeiniajacych

na biezaco braki kadrowe.

Pracownicy w branzy lotnicze;
wytwarzajg szesciokrotnie wiecej
wartosci dodanej niz wynosi Srednia
dla catej polskiej gospodarki.

STRUKTURA BRANZY LOTNICZEJ W POLSCE
| JEJ WPEYW NA GOSPODARKE

4 )
udziat
transport dziatalnosc w catosci udziat
transport lotniczy lotniczy wspierajaca transport transportu w catosci
pasazerski towaréw lotniczy i magazynowania gospodarki

598 tys. zt 357 tys. zt 166 tys. zt 18 103

. J

Zrédto: Eurostat, GUS, przeliczenia wiasne.
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Na podstawie badan ankietowych przeprowadzonych w ramach badania Inter-

o
VISTAS (2015) szacujemy, ze dzieki polskiej branzy lotniczej w powigzanych z nig c e n a r I u s ze

firmach w 2016 r. zatrudnienie znalazto 28 tys. osob, ktore tacznie wytwarzaja

3,9 mld zt wartosci dodanej. Z oczywistych wzgledéw ten segment gospodarki nie o
jest juz tak produktywny jak same firmy transportu lotniczego - jeden pracownik d I a I ot n I s k
wytwarza w nich $rednio 138 tys. zt wartosci dodanej rocznie.

Czesto uwzglednianym aspektem w badaniach nad wptywem branzy lotniczej
na gospodarke sa tzw. efekty mnoznikowe. Ze wzgledu na wysoka wartos¢ dodang c e n t ra I “ c h
generowang przez jednego pracownika w tym segmencie gospodarki oraz powigzane

z tym wysokie wynagrodzenia, duze znaczenie dla wysokosci PKB ma konsumpcja
Branza lotnicza |

(0,2 proc.) oraz tworza 19,5 tys. miejsc pracy w innych, niepowiazanych w zaden 9] d p oW | a d a+ a \ 3

0s0b zatrudnionych w branzy lotniczej oraz inwestycje dziatajgcych w niej firm.

Wedtug naszych szacunkéw wydatki te przektadaja sie¢ na wyzszy o 3,3 mld zt PKB

sposob z branza lotnicza sektorach gospodarki.

Agregujac informacje na temat wielkosci branzy lotniczej, firm dziatajacych w jej W 2 01 6 r.

bezposrednim otoczeniu oraz skali efektéw mnoznikowych, obliczyli$my, ze branza 73 ’I ‘I 4 m I d 7 + ca + ej
14

lotnicza odpowiadata w 2016 r. za 11,4 mld zt catej wartosci dodanej w gospodar- L, .
ce, czyli 0,7 proc. polskiego PKB. To zdecydowanie mniej niz Srednia europejska Wwa I’tOSC | d Od an eJ
(1,5 proc.), ale blisko dwukrotnie wiecej niz wkiad branzy lotniczej w PKB na poczat-

w gospodarce,

jace sie transportem lotniczym na wyspach i w mniejszych panstwach - na Malcie  C Zy I | 0,7 p FocC.

polskiego PKB.

ku obecnej dekady. Najwiekszy wplyw na popyt w gospodarce maja firmy zajmu-

(5,1 proc. PKB), w Luksemburgu (4,7 proc.), na Cyprze (3,9 proc.), Islandii (3,7 proc.).
To zrozumiate z uwagi na olbrzymia role transportu lotniczego dla tych krajow.
Drugim, bardziej nieuchwytnym mechanizmem wptywu branzy lotniczej

na gospodarke, jest podnoszenie potencjatu gospodarczego regionu, w ktérym dziata

lotnisko. Ma ono udowodniony wplyw na szereg aspektow dziatalnosci ekonomicz-
nej - od katalizowania handlu miedzynarodowego, zwtaszcza dobrami o wysokiej

wartos$ci jednostkowej (high-tech), poprzez sprzyjanie naptywowi nowych inwesty-

¢ji, zwlaszcza zagranicznych, i wzrost mozliwosci rekrutacji swiatowej klasy spe-
cjalistow, az po impuls dla rozwoju turystyki wypoczynkowej i biznesowej. Wedtug
badania InterVISTAS w 2013 r. dzieki dziatalnosci lotnisk polskie PKB byto wyzsze
0 3,4 proc. PKB. Biorac pod uwage wzrost powigzan lotniczych pomiedzy Polska

a innymi krajami oraz bardzo szybki rozwdj lotnisk regionalnych, szacujemy, ze

w 2017 r. wplyw ten oscylowat zapewne w okolicach 5 proc., ksztaltujac sie tym samym | |\
dwukrotnie powyzej $redniej unijnej (2,6 proc. PKB). Jest to wielko$¢ realistyczna,
biorgc pod uwage, ze dostepnos¢ ruchu lotniczego ma duzo wigksze znaczenie dla _R
. . e . . . ’ . . .. . . . . . /_—\
rozwoju krajow rozwijajacych si¢ oraz regiondw o niskim PKB niz tych o najwyz- Z danych przedstawionych w poprzednim rozdziale \A
szym dochodzie na mieszkanca, gdzie ulokowane sa globalne centra biznesowe. jednoznacznie wynika, Ze istniejaca infrastruktura
lotniskowa w Polsce centralnej bedzie w perspekty-

wie $rednioterminowej niewystarczajaca do obstugi

WPLYW LOTNICTWA NA POLS KA GOSPODARK E prognozowanego ruchu lotniczego. Nawet przy
zrealizowaniu wszystkich planowanych inwesty-

wptyw bezposredni  wptyw posredni efekty mnoznikowe tacznie catej gospodarki cji na Lotnisku Chopina, odblokowaniu rozbudo-

wy Modlina i przystosowaniu Radomia do obstugi

atrudnienie 14,5 tys. 28 tvs. 19,5 tys. m 0,4% ruchu regularnego przepustowos¢ tego zespotu . . .
cormanen ( y Y y portow lotniczych zacznie sie wyczerpywac, w zalez- D € CyZJ € 0 roz b u d owie | Ot nis k
nosci od tempa rozwoju ruchu, po 2022-2025 roku. W PO | sce cen t ra | N eJ S a
warto$¢ dodana (4,2 mid zt 39 mid zt 3,3 mid zt m 0,7% Réwnoczesnie nie ma watpliwosci, Ze zatloczenie , . . . .o
lotnisk lub brak mozliwos$ci zaspokojenia cate- S pOZ nione o co n aJ mni eJ 5 | at
go popytu na loty wplynie negatywnie na tempo _ pOW| N ny by+y ZOSta é pOdJ Qte
Zrédto: Eurostat, InterVistas (2015), szacunki wiasne. rozwoju gospodarczego Polski oraz zmniejszy jej
znaczenie polityczne. p rzed 2 O] 3 ro k| em.
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Oznacza to, ze w centralnej Polsce potrzebne sa szybkie decyzje
dotyczace rozbudowy infrastruktury. Nawet w najbardziej optymi-
stycznym scenariuszu nie da sie unikna¢ przeciazenia lotnisk z uwagi
na czas potrzebny na budowe nowej infrastruktury. Jednak podjecie
wiasciwych, dostosowanych do warunkéw rynkowych decyzjiiich
skuteczna, niezalezna od biezacej polityki realizacja pozwoli zmini-
malizowac negatywne skutki w krotkiej perspektywie oraz korzystnie
wplynie na rozwdj gospodarczy i wzrost znaczenia politycznego Polski
w dlugiej perspektywie.

Sposrdd wielu analizowanych scenariuszy wyrozni¢ mozna cztery
podstawowe:

a) budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego przy utrzymaniu

istniejgcych lotnisk w Polsce centralnej;

b) budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego i zamkniegcie

Lotniska Chopina;
¢) dalsza rozbudowa lotnisk w Warszawie i Modlinie (tzw. duoport);
d) uzupetienie lotniska w Warszawie i Modlinie portem lotniczym
w Radomiu (tzw. duoport+).

Mimo istniejacych kontrowersji co do samej idei budowy CPK,
punktem wyjscia dla dalszej analizy jest zalozenie, ze bedzie on budo-
wany. Z tego powodu analiza scenariuszy c) i d) nie bedzie przepro-
wadzona. Nalezy je bowiem traktowac jako niezbedne rozwigzania
przej$ciowe, a nie docelowe.

To zalozenie jest efektem z jednej strony woli politycznej i deter-
minacji po stronie wtadz Polski do kontynuowania budowy CPK -
decyzja w tej kwestii zapadta i nie zostanie co najmniej do momentu
zmiany wiadzy cofnieta. Z drugiej strony wynika ono z obiektywnych
ograniczen dalszego rozwoju istniejacych lotnisk, w szczegdlnosci
zwigzanych z brakiem dostepnej przestrzeni wokdt Lotniska Cho-
pina oraz uwarunkowaniami §rodowiskowo-hatasowymi tego portu
lotniczego. Autorzy zdajg sobie sprawe, Ze istnieja rozbiezne opinie
co do zasadno$ci budowy CPK, dalsza czes¢ raportu stawia jednak
pytanie nie o to, ,,czy" budowa¢ CPK, lecz ,jak" to zrobi¢, tak by
zmaksymalizowac korzysci i ograniczy¢ ryzyka.

Dla dalszej analizy kluczowa jest decyzja o losach Lotniska Cho-
pina, bo to ono obstuguje obecnie zdecydowang wiekszo$¢ ruchu
lotniczego w aglomeracji warszawskiej i Polsce centralnej. Z tego
powodu nakreslone ponizej ramowe scenariusze koncentrujg sie
wilasnie na relacji CPK-Lotnisko Chopina. Przyszto$é portu w Modli-
nie czy - tym bardziej - w praktyce dopiero budowanego Radomia
nie jest najwazniejszym problemem pod katem wyzwan zwigzanych
z budowg CPK. Losy dwdch mniejszych lotnisk beda miaty jednak
istotne znaczenie dla decyzji szczegdtowych przy nowej inwestycji,
wynikajacych np. z planowanej struktury ruchu i obecnosci (lub nie)

linii niskokosztowych w CPK.

Centralny Port Komunikacyjny

Centralny Port Komunikacyjny zastepuje
Lotnisko Chopina

W pierwszym wariancie w momencie uruchomienia CPK istniejace
warszawskie lotnisko zostaje zamkniete dla ruchu pasazerskiego i cargo
(moze nadal funkcjonowaé jako lotnisko wojskowe lub typu executive,
czyli dla ruchu biznesowego korzystajacego z samolotéw prywatnych).

Taki scenariusz wymusitby na wszystkich przewoznikach latajgcych

obecnie do Warszawy przenosiny lub rezygnacje z obstugi stolicy Polski.

ANALIZA SWOT SCENARIUSZA

SILNE STRONY:

konsolidacja ruchu na jednym lotnisku

takie same warunki dla wszystkich
linii lotniczych: bazowego LOT-u
i linii niebazowych

unikniecie ograniczen
Srodowiskowych i hatasowych

wzrost inwestycji w centra logistyczne
oraz biznesowe w regionie CPK

N

SZANSE:

dla pasazerdw i przewoznika

N

\ StABE STRONY: \

* budowa nowoczesnego i efektywnego * pogorszenie dojazdu na lotnisko
lotniska przesiadkowego atrakcyjnego

* mozliwosc zagospodarowania dogod-
nie potozonych terendw po Lotnisku * opdznienia inwestycyjne i koniecznosd
Chopina wprowadzania rozwigzan przejscio-
) ) wych
* wykorzystanie komponentu lotniczego
CPK jako impulsu do nadrobienia zale- * zaleznos¢ zasadnosci budowy nowego
gtosci inwestycyjnych na kolei lotniska od kondycji i planéw rozwoju
LOT-u

» zamkniecie dogodnie potozonego
Lotniska Chopina

* brak czasu na zwrot z inwestycji
w rozbudowe Lotniska Chopina

* mniejsza atrakcyjnos¢ CPK jako miej-
sca pracy i trudnosci z pozyskaniem
kilkudziesieciu tysiecy potrzebnych
pracownikéw

* spadek tempa przyrostu nowych inwe-
stycji w Warszawie plus wyjscie czesci
inwestycji hotelowych z miasta

\

ZAGROZENIA:

w poréwnaniu z Lotniskiem
Chopina i spadek atrakcyjnosci
ruchu do/z Warszawy

* ograniczenie rozwoju Warszawy jako
centrum biznesowego




CPK i Lotnisko Chopina dziatajg
rownoczesnie

W drugim scenariuszu uruchomienie CPK nie powoduje zamkniecia Lotniska

Chopina ani lotniska w Modlinie. W efekcie w Polsce centralnej pozostaja trzy

(lub cztery w przypadku zrealizowania planu inwestycyjnego w Radomiu) czynne

duze porty lotnicze.

Niezaleznie od utrzymania Lotniska Chopina (ktére mogtoby zosta¢ zmniej-

szone), LOT przenidstby w takim scenariuszu swoje loty do CPK - nowy hub jest

niezbedny do realizacji planéw rozwojowych linii. Jednak inni przewoznicy mieliby

wybor. Na Lotnisku Chopina moglyby zosta¢ wprowadzone ograniczenia dotycza-

ce np. wielko$ci samolotéw czy liczby lotow, co pozwolitoby lepiej zarzadzac tym

portem, jednak w praktyce dotychczasowy i nowy port w pewnym stopniu konku-

rowatyby ze soba.

N

dojazdowej i peten zwrot z inwestycji
w Lotnisko Chopina

* tatwiejszy proces inwestycyjny
(mniejsze ryzyko zwigzane
z opbznieniem CPK)

/\

SILNE STRONY: \

* utrzymanie czynnego Lotniska .
Chopina dogodnie skomunikowanego
z centrum biznesowym Warszawy,
potozonego w bliskiej odlegtosci

« wykorzystanie istniejgcej infrastruktury .

SZANSE:

* wykorzystanie Lotniska Chopina
do wysokomarzowych lotéw do
i z Warszawy (nie tranzytowych)

* precyzyjne zarzadzanie ruchem
i dodatkowy zapas przepustowosci
utatwiajacy planowanie rozwoju
lotnictwa

* wieksza przepustowosc dl LOT-u
na CPK przy réwnoczesnie
potencjalnie nizszych kosztach
budowy (z uwagi na mniejszy ruch
innych linii i budowanie portu gtéwnie
,pod LOT")

* stworzenie centrum logistyczno-

\biznesowego w regionie CPK

SLABE STRONY:

dalsza dywersyfikacja ruchu
w aglomeracji warszawskie]
obnizajgca komfort podrdézy

i mozliwosci przesiadek

wydtuzenie zwrotu z inwestycji w CPK
(z uwagi na mniejszy ruch)

dalsze zanieczyszczanie i hatas
w Warszawie; brak mozliwosci
zagospodarowania terendw

po Lotnisku Chopina

« ostabienie pozycji LOT-u przez
przewoznikdw, ktérzy pozostang
na potozonym blizej centrum
Lotnisku Chopina i beda chetniegj
wybierani przez pasazeréw

* zmniejszenie ruchu CPK ponizej progu
rentownosci z uwagi na konkurencje
z Lotniskiem Chopina

* koniecznos$¢ prowadzenia naraz dwaéch

duzych inwestycji - rozbudowy
Lotniska Chopina i CPK

ZAGROZENIA:

Jak
budowaé
CPK

Budowa portu lotniczego to proces wieloletni, w kto-
rym kluczowe decyzje zapadajg na wczesnym etapie
projektowania. Architektura terminala, uktad infra-
struktury lotniczej i model finansowania oraz obstugi
portu lotniczego wplywajg na jego pdzniejszg ocene

jako hubu przesiadkowego.
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Nawet najwieksze huby
obstuguja przede wszystkich
ruch lokalny - udziat
pasazeréw przesiadkowych
bardzo rzadko przekracza
50 proc.

Atrakcyjnos¢
lotniska

Wptyw: Dla pewnej grupy pasazerdw, szczegdlnie w przy-
padku koniecznosci dtuzszej przesiadki, lotnisko samo
w sobie moze stanowic czynnik wyboru linii - terminal
z licznymi sklepami, restauracjami, atrakcjami i hotelami
przycigga podréznych.

Sytuacja CPK: CPK moze stac sie lotniskiem atrakcyjnym
dla pasazerdéw, cho¢ z uwagi na wyzsze koszty budowy
w Polsce niz np. w Azji czy na Bliskim Wschodzie préba
doréwnania portom np. w Singapurze czy Dubaju wydaje
sie mato realistyczna.

Infrastruktura
lotnicza

Whtyw: Przy operacjach hubowych bardzo wazna jest
punktualnosé, ktéra zalezy m.in. od uktadu paséw starto-
wych i drég kotowania, efektywnosci obstugi naziemnej

oraz sprawnej kontroli ruchu lotniczego.

Sytuacja CPK: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej juz
przygotowuje sie do poprawy efektywnosci zarzadzania
ruchem lotniczym. Budowa lotniska od zera umozliwia
rozwazne zaprojektowanie infrastruktury lotniczej. Naj-
wiekszym wyzwaniem bedzie jako$¢ obstugi naziemnej
zalezna od pracownikdéw, ktérych obecnie nie ma na rynku.

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

CZYNNIKI SUKCESU HUBU LOTNICZEGO

T
Potozenie

{
\ / / geograficzne

\ér\__lﬁé/

T

Whptyw: Huby znajdujace sie na gtéwnych trasach lotniczych
majg najwieksze szanse na sukces, poniewaz pasazerowie

nie musza nadktadac drogi.

Sytuacja CPK: Europa Srodkowo-Wschodnia jest dogodnie
potozona pod katem przesiadek na dwdch dynamicznie
rosngcych rynkach: Azja-Europa i Azja Wschodnia-Ameryka
Pétnocna. Potozenie CPK umozliwi obstuge Azji Centralnej

tanszymi samolotami $redniodystansowymi.

—

Czas
przesiadki

Wptyw: Im krétszy czas gwarantowanej przesiadki (MCT),
tym atrakcyjniejszy hub. Na ten czynnik wptyw ma rozktad
lotéw przewoZnika bazowego, projekt terminala, efektyw-
nos¢ np. kontroli bezpieczenstwa czy obstugi bagazu.

Sytuacja CPK: CPK bedzie lotniskiem budowanym od
nowa, wiec powinien zostac zaprojektowany pod katem
maksymalnego skrdécenia czasu przesiadki, ktéry moze
wynies$¢ ok. 30 minut przy lotach w obrebie strefy Schengen
i ok. 60 minut przy koniecznosci przejscia kontroli

granicznej.

N N .
@ @ Linia bazowa

Whptyw: Hub jest atrakcyjny jedynie wtedy, gdy umozliwia
liczne przesiadki w wielu kierunkach.

Sytuacja CPK: Obecne perspektywy rozwoju LOT-u sg bar-
dzo dobre, co zwieksza szanse na zbudowanie siatki potgczen
do CPK na poziomie istniejgcych hubdw sredniej wielkosci
(np. Wieden, Kopenhaga czy Monachium).

Dojazd
do miasta

7 B

Wptyw: Nawet najwieksze lotniska hubowe stanowig réwniez bardzo wazng brame

do miasta, ktére obstuguja - wiekszos¢ z nich przekracza 50 proc. udziatu rynku

lokalnego. Skomunikowanie lotniska hubowego z centrum - najczesciej oddalonego

od niego z uwagi na ograniczenia hatasowe i Srodowiskowe - jest jedng z kluczowych

cech okreslajgcych atrakcyjnosc dla lokalnych pasazerdw.

Sytuacja CPK: Jako lotnisko potozone ok. 40 km od centrum Warszawy CPK jest

w duzej mierze zalezny od wspéttowarzyszacych inwestycji w infrastrukture lagdowg

(szczegdlnie kolejowa). Lotnisko stanie sie atrakcyjnym punktem obstugujgcym War-

szawe tylko wtedy, gdy dojazd do centrum nie przekroczy 30 minut.

Z uwagi na czasochtonno$é fazy projektowania i budowy CPK,
anastepnie dlugi okres amortyzacji inwestycji niezbedne jest
umiejscowienie tego projektu na mapie trenddéw rynkowych, wpty-
wajacych na szanse powodzenia tak ambitnego przedsiewziecia.

Poza analizowanymi ponizej trendami $cisle zwigzanymi z seg-
mentem lotniczym, na CPK wplyw bedg mialy szersze zmiany geo-
polityczne, takie jak przysztosc strefy Schengen i Unii Europejskiej

czy koniunktura gospodarcza w Polsce i regionie.

Jak na CPK wptyna zmiany na rynku?

TREND 1

ZMIENIAJACA SIE ROLA LINII
NISKOKOSZTOWYCH

Na europejskim rynku lotniczym granica migdzy linig niskokoszto-
wa a tradycyjng staje sie coraz bardziej rozmyta, zwlaszcza w seg-
mencie lotéw krétkodystansowych. Przewoznicy niskokosztowi
oferuja (narazie w niewielkim stopniu) bilety z przesiadka nie tylko
w ramach wtasnej siatki potaczen (jak np. Ryanair), lecz takze we
wspélpracy z innymi liniami, w tym tradycyjnymi (np. easyJet).
Wprowadzajg takze specjalne oferty dla pasazeréw biznesowych
irezygnujg z obstugi drugorzednych - potozonych dalej od miast -
lotnisk na rzecz gléwnych portéw. Ro$nie tez popularno$é modelu
long-haul low-cost, czyli dalekodystansowych lotéw niskokoszto-
wych (z Europy oferuje je m.in. Norwegian i Eurowings).

Z drugiej strony przewoznicy tradycyjni coraz czesciej wpro-
wadzaja oferty wzorowane na liniach niskokosztowych - bez wli-
czonego w cene przewozu bagazu i positku. Zakladaja tez wtasne

spoiki-corki nastawione na rywalizacje z liniami niskokosztowymi.
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Te zmiany spowodowaly, Ze coraz czesciej méwi sie o liniach hybry-
dowych. W Europie przyktadem takiej spotki jest np. irlandzki Aer
Lingus nalezacy do IAG. Réwniez Norwegian taczy modele dziata-
nia linii niskokosztowej i tradycyjnej np. lata przez wtasne huby.
W perspektywie krotkoterminowej linie niskokosztowe (nalezace
do grup lub niezalezne) beda zapewne przejmowac obstuge coraz

wiekszej liczby krotkodystansowych tras europejskich.

Czy na CPK bedg lata¢ przewoznicy niskokosztowi?

v/ Jesli TAK, to konieczna bedzie budowa infrastruktury przystosowanej do potrzeb
tego typu linii - prostszej, tanszej w wykorzystaniu, ale bardzo efektywnej. Linie

niskokosztowe moga by¢ obstugiwane w tym samym lub wydzielonym terminalu.

Czy linie tradycyjne nadal beda samodzielnie obstugiwaty loty krétkodystansowe?

v/ Jedli TAK, to projekt terminala musi powstawaé w $cistej wspolpracy z prze-
woznikiem bazowym (LOT-em) i by¢ dostosowany do jego potrzeb, tak by jak
najbardziej utatwic przesiadki w obrebie siatki potaczen linii.

X Jeéli NIE, to taka koordynacja jest potrzebna ze znacznie wieksza grupa linii,
aby¢ moze takze z przewoznikami kolejowymi czy autobusowymi, ktérzy moga
dowozi¢ pasazeréw np. na trasach krajowych - takze im nalezy zapewni¢ jak

najdogodniejsze przesiadki.

Czy w obliczu presji na obnizke optat lotniskowych, lotniska beda zarabiaty

gtéwnie na handlu?

V/ Jesli TAK, to projekt terminala musi uwzgledniaé bardzo rozbudowang strefe
komercyjna oraz biurowce i hotele. Rownocze$nie powinien powstawac we
wspolpracy z przewoznikiem bazowym i przedstawicielami branzy handlowej,

aby zmaksymalizowac¢ komfort podrozy.

X Jesli NIE, to zalozenia dotyczace wielkosci CPK nalezy zweryfikowac i zapewne

obnizy¢, aby unikna¢ przeskalowania portu lotniczego.

Czy LOT bedzie powiekszat flote dalekodystansowg?

v/ Jesli TAK, to lotnisko musi zosta¢ odpowiednio zaprojektowane w zakresie liczby
stanowisk dla samolotéw szerokokadtubowych, wydajnosci strefy tranzytowej
oraz przepustowosci kontroli paszportowej. Niewydolna i zbyt mata strefa non-

-Schengen na Lotnisku Chopina to jedno z gtéwnych ograniczen rozwoju LOT-u.

Czy LOT nadal bedzie obstugiwat trasy krajowe?

 Jesli TAK, to niezbedne jest dostosowanie infrastruktury lotniska i projektu
terminala do mozliwie jak najszybszych przesiadek z malych samolotdw, czesto

zatrzymujacych sie na stanowiskach oddalonych od terminala.

X Jesli NIE, to trasy krajowe zostang zastagpione polaczenia kolejowymi - nie-

zbedne jest przystosowanie terminala do szybkich przesiadek intermodalnych.

TREND2 ROZWOJLOT-U

Lotnisko hubowe zawsze jest silnie uzaleznione od przewoznika
bazowego, bo tylko on w pelni wykorzystuje infrastrukture lotni-
czaipasazerskg zbudowana pod katem optymalizacji przesiadek.
W przypadku CPK - o ile w ciggu najblizszych kilku lat nie powsta-
nie nowa spdtka aspirujaca do tej roli - jedynym przewoznikiem
bazowym moze by¢ LOT. Jesli polski przewoznik zostalby przejety
przez ktoras z grup lotniczych, nowy wiasciciel roéwniez mogiby

ustanowi¢ hub na CPK.

Czy LOT zrealizuje planowany wzrost liczby pasazeréow?

v/ Jedli TAK, to polski przewoznik bedzie w stanie samodzielnie zapetni¢ CPK.
Lotnisko powinno zostaé wtedy zbudowane ,,na wyrost”, aby zapewni¢ wolng

przepustowos¢ na co najmniej kilkanascie lat po uruchomieniu portu lotniczego.
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TREND3  ZMIENIAJACE SIE ZNACZENIE HUBOW

Rozwdj nowych rodzajéw samolotow szerokokadtubowych, takich
jak Boeing 787 Dreamliner czy Airbus A350, oraz waskokadtubo-
wych - Airbus A321neo, Boeing 737 MAX 8 - pozwala na urucha-
mianie nowych bezposrednich tras lotniczych, ktére wczeéniej
nie byly optacalne ze wzgledu na zbyt duzg wielko$¢ samolotow
lub zbyt maty zasieg. Wiecej potaczen bezposrednich to zas mniej
przesiadek w hubach i wiecej rejséw miedzy lotniskami drugorzed-
nymi. W ten trend wpisuje si¢ ekspansja linii niskokosztowych
dalekiego zasiegu (long-haul low-cos?).

Dodatkowym czynnikiem jest zattoczenie europejskich hubéw,
ktdre traca rynek na rzecz dynamicznie rosnacych portéw lot-
niczych w Azji i na Bliskim Wschodzie. Uruchomienie nowego
lotniska w Stambule, rozbudowa hubu w Dubaju oraz ekspansja
Qatar Airways powoduja, ze coraz wiecej pasazerdw podrozujacych
miedzy Europg lub Ameryka Péinocng a Azja wybiera przesiadke
na Bliskim Wschodzie, a nie w Unii Europejskie;j.

Czy loty bezposrednie catkowicie wypra huby?

v/ Jesli TAK, to wptynie to negatywnie na ruch na CPK oraz zmieni jego strukture
(zmniejszajac udzial pasazerow tranzytowych). W przypadku LOT-u szczegdlny
wplyw miatoby ewentualne uruchamianie bezposrednich tras dalekodystansowych
z portéw w regionie Europy Srodkowo—Wschodniej (np. Budapesztu, Bukaresztu,

Pragi, Kijowa) przez nowe linie.

Czy istniejace huby beda rozbudowywane?

v/ Jedli TAK, to pogorszy to pozycje konkurencyjng CPK, ktéry bedzie musiat
rywalizowac z rozbudowywanymi i dzialajacymi od dawna hubami. Rozbudowa
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istniejacych lotnisk — pod warunkiem pokonania barier regulacyjnych - jest tez
szybsza niz budowa od zera polskiego hubu. Kazdy projekt inwestycyjny w hubach
europejskich i bliskowschodnich bedzie zatem posrednio wptywat na ogranicze-

nie potencjatu rozwojowego CPK.

Czy Unia Europejska pozostanie konkurencyjnym miejscem przesiadek?

v/ Jesli TAK, to wzmocni to potencjat CPK jako lotniska o optymalnym potozeniu

geograficznym do zapewnienia przesiadek z i do Azji.

X Jesli NIE, np. ze wzgledu na coraz ostrzejsze regulacje srodowiskowe czy spoteczne
obnizajace rentowno$¢ europejskich przewoznikdw, wptynie to na zmniejszenie

ruchu przesiadkowego na CPK.

TREND4  NOWE KIERUNKI PRZEPLYWOW PASAZERSKICH

Prognozy wskazuja, ze najszybciej rosngce rynki lotnicze to Azja
oraz Afryka, cho¢ w przypadku tego drugiego kontynentu wynika
to gtéwnie z efektu niskiej bazy i wciaz bardzo stabej sieci potaczen

wewnatrzkontynentalnych.

Czy rynek azjatycki bedzie rozwijat sie w obecnym tempie?
v/ Jedli TAK, to CPK bedzie jednym z najlepiej umiejscowionych lotnisk przesiad-
kowym. Projekt portu powinien uwzgledniaé preferencje azjatyckich pasazerdow

(np. honorowanie chinskich kart ptatniczych).

X Jesli NIE, to CPK moze straci¢ jedng z gtéwnych przewag konkurencyjnych,

a tym samym obstugiwaé ruch mniejszy od planowanego.

Czy loty krétkodystansowe bedg jeszcze funkcjonowaty?

X Jesli NIE, to projekt lotniska musi uwzgledniac alternatywne sposoby dowozenia
pasazerow, szczegOlnie transportem kolejowym. Musi by¢ tez gotowy na wzglednie
tania i prosta mozliwo$¢ rozbudowy terminala pod katem nowych technologii

np. autonomicznych takséwek powietrznych czy hyperloop.

Czy wzrosnie ruch w nowych kierunkach np. do Afryki lub Azji Centralnej?

V/ Jedli TAK, to rola CPK bedzie zalezata od tego, na ktérych kierunkach popyt
bedzie rést najszybciej. Jesli bedq rozwijaly sie rynki potozone na wschodzie,
to LOT i CPK moga skorzystaé¢ na dobrym potozeniu geograficznym i odgrywac
istotna role. W przypadku szybszego rozwoju np. rynkéw afrykanskich lub laty-
noamerykanskich ruch bedzie przenosil sie do dogodniej potozonych hubéw np.
Lizbony, Rzymu, Madrytu czy na Bliski Wschod.

taczne efekty popytowe budowy CPK
podniosg przejsciowo PKB o tgcznie 3,2 proc,,
dajac istotny impuls prorozwojowy.
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Co ma do zyskania i stracenia polska gospodarka?

Rozbudowa infrastruktury lotniczej wywiera dwojaki wptyw na gospodarke. W krot-
kim okresie oddziatuje na popyt, zwlaszcza na ustugi budowlano-montazowe
oraz na producentdéw surowcow i materiatéw potrzebnych do budowy lotniska
i powigzanych z nim szlakéw komunikacyjnych. Z kolei w dtugim okresie budowa
portu lotniczego rozwija potencjat gospodarczy, sprzyja wzrostowi inwestycji oraz
katalizuje handel miedzynarodowy, zwlaszcza towarami wysoko przetworzonymi.

Wplyw budowy CPK na popyt w gospodarce jest stosunkowo tatwy do okre-
$lenia. Wedtug szacunkdw rzadowych wszystkie inwestycje zwiazane z lotni-
skiem maja pochlonaé ok. 35 mld zl, z czego na komponent lotniczy przypadnie
16-19 mld z1. To daje tgcznie 2 proc. polskiego PKB w cenach z 2017 r. Tej skali
impuls popytowy rozleje sie po réznych gateziach gospodarki (efekty wtérne)
i wywotla stosunkowo silne efekty mnoznikowe (wzrost konsumpcji oraz inwestycji
w innych branzach). Wedlug naszych szacunkéw przyczyni sie to do dodatkowego
zwiekszenie PKB o 20,1 mld z1 (1,3 proc.), z czego 13,5 mld zt przypadnie na efekty
wtorne odczuwane zwlaszcza w branzy budowlanej, handlu i przetworstwie surow-
cOéw budowlanych (od cementu po beton, asfalt i stal). Kolejne 6,6 mld zt przypadnie
na efekty mnoznikowe réwnomiernie roztozone po calej gospodarce i to nie tylko
w wojewddztwach centralnych. W sumie gczne efekty popytowe budowy CPK
podniosg przejsciowo PKB o tacznie 3,2 proc., dajac istotny impuls prorozwojowy,
zwlaszcza w okresie nadchodzacego spowolnienia gospodarczego.

Duzo trudniejszy do oszacowania jest wptyw budowy CPK na dtugookresowy
rozwdj Polski, poniewaz zalezy on zaréwno od rozwoju gospodarczego kraju, jak i od
sukcesu samego projektu. Co wiecej, jak wynika z badan ekonometrycznych (Muk-
kala, Tervo 2013), oba te czynniki sa rekursywnie powigzane. Skala ruchu lotniczego
jest silnie uzalezniona od rozwoju gospodarczego regionu, w ktdrym znajduje sie
lotnisko, ale réwnocze$nie budowa lotniska pomaga w rozwoju samego otoczenia
gospodarczego, zwlaszcza jezeli jest to region o niskim wyjsciowym poziomie PKB.
Lotniska sg zatem wyzwalaczem potencjatu gospodarczego, co oznacza, ze nie sty-
muluja wzrostu w sytuacji, gdy zostana wybudowane w ekonomicznie jalowych
regionach lub gdy ich budowa nie zwieksza liczby polaczen dostepnych pasazerom
z danego regionu (Button, Soogwan, Junyang 2009). Tego typu brak pozytywnych
efektdéw gospodarczych tworzenia nowego lotniska doczekat sie nawet swojego
fachowego okreslenia (efekt appalaski) i licznych przyktaddw, jak lotnisko Mirabel
niedaleko Montrealu w Kanadzie”.

Z makroekonomicznego punktu widzenia w celu zapewnienia dtugookresowych
korzysci budowy CPK konieczne jest spelnienie co najmniej dwéch warunkéw
brzegowych. Po pierwsze, lotnisko CPK musi by¢ wlgczone w sieé¢ transportu lado-
wego, zar6wno drogowego, jak i towarowego. Czas dotarcia do centrum Warszawy
i centrum Lodzi musi wynosi¢ mniej niz 30 minut, tak by lotnisko mogto obstuzy¢
ruch biznesowy i turystyczny z obu miast. Krotkie czasy dotarcia zapewnia tez
dostep do optymalnego zasobu taniej sity roboczej. Rynek pracy w bezpos$rednim
otoczeniu lotniska jest bowiem zbyt maty, aby zminimalizowa¢ niedobor pracow-
nikow bez koniecznos$ci znacznego podnoszenia wynagrodzen. Jest to czynnik tym
wazniejszy, ze mobilnos$¢ sity roboczej w Polsce jest wyjatkowo niska na tle innych

krajow unijnych. Wedtug wstepnych szacunkow, CPK wraz z wszystkimi podmio-

4. Lotnisko Mirabel - potozone ok. 40 km od Montrealu - zostato uruchomione w 1975 roku

i miato zastapi¢ dotychczasowe lotnisko dla Montrealu. Jednak z uwagi na staby dojazd i dalsze
funkcjonowanie starego lotniska, linie lotnicze nie chciaty przenosic sie do nowego portu. Od 2004
roku Mirabel obstuguje jedynie loty cargo i fabryke Bombardiera. Gtéwnym portem dla miasta
pozostaje nadal lotnisko Dorval im. Pierre'a Elliota Trudeau.
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tami towarzyszacymi bedzie potrzebowat nawet ponad 100 tys. pracownikéw, od
niewykwalifikowanej sity roboczej po specjalistéw np. mechanikéw lotniczych,
kontroleréw ruchu lotniczego itp.

Po drugie, czynnikiem determinujacym sukces gospodarczy CPK jest przysztosé
Lotniska Chopina. Pozostawienie jego funkcjonalnosci w obecnej formie obnizy
znacznie korzysci makroekonomiczne z CPK, poniewaz zagrozi rozwojowi nowe-
go portu - linie lotnicze nie bedg sklonne przenosié sie na nowe, potozone dalej od
miasta lotnisko postrzegane przez pasazerow jako mniej komfortowe pod wzgle-
dem dojazdu®. Z drugiej strony, catkowite zamkniecie istniejacego portu lotniczego
mogtoby zaszkodzié rozwojowi samej Warszawy. Obecnie stolica Polski jest jednym
z najszybciej rozwijajacych sie centrow biznesowych w Europie, co jest m.in. zastuga
dobrej komunikacji zapewnianej przez Lotnisko Chopina. Co wiecej, w okolicach
lotniska powstato réwniez znaczne zaplecze hotelowe i transportowe. Zamkniecie
tego portu spowodowaloby wycofanie tych inwestycji o tacznej wartosci siegajacej
kilku miliardéw ztotych i dajacych zatrudnienie kilkunastu tysigcom pracownikéw.
Ryzyka te mogloby zostaé¢ zminimalizowane w przypadku bardzo dobrej komuni-
kacji CPK z centrami biznesowymi w Warszawie, trwajacej nie dtuzej niz obecnie,
czyli z czasem przejazdu na poziomie 25-30 minut (cho¢ negatywnego wpltywu
na lokalng gospodarke w rejonie Lotniska Chopina nie datoby sie uniknad). Catko-
wite zamkniecie istniejacego portu lotniczego stworzyloby jednak mozliwosé prze-
budowy urbanistycznej tej cze$ci Warszawy, co datoby zaréwno krotkoterminowy
impuls rozwojowy zwigzany z sama budowa, jak i - w dtuZszym terminie - mozli-
wosS¢ stworzenia wysokiej jakosci przestrzeni publicznej oraz nowych miejsc pracy.
W okresie przejsciowym - po zamknieciu Lotniska Chopina, a przed zakoniczeniem
przebudowy terenéw - skutki ekonomiczne bytyby negatywne.

Otwarta kwestig pozostaje, czy za pomocg narzedzi regulacyjnych i operacyj-
nych da sie tak skonstruowaé model ruchu na Lotnisku Chopina, by ten nie tworzyt
konkurencji dla CPK i zapewniat warto$¢ dodang dla gospodarki. Jesli tak, to port
powinien wcigz obstugiwaé pasazeréw biznesowych, najlepiej wylacznie na trasach
wewnatrz strefy Schengen, pozostajgc portem docelowej komunikacji. Ogranicze-
nie wielkosci Okecia nadal umozliwitoby inwestycje urbanistyczne np. poprzez
zburzenie czesci terminala, terminali cargo czy jednego z dwdch pasow startowych.

Po spetieniu obu powyzszych warunkow korzy$ci makroekonomiczne z budo-
wy CPK bylyby z pewnos$cig dodatnie i odczuwane w wielu sektorach gospodarki.
Po pierwsze, budowa CPK zwigkszylaby znaczenie regionu jako europejskiego
hubu logistycznego. Juz teraz miedzy Warszawg a Lodzig usytuowanych jest bar-
dzo wiele magazynow, centréow dystrybucyjnych i spedycji. Budowa CPK o istotnie
nizszych niz na Lotnisku Chopina kosztach transakcyjnych wysylki towaréw droga
lotniczg i wiekszej bliskosci centrow dystrybucyjnych podniostaby rozwéj handlu
intermodalnego w regionie, zwtaszcza towarami wysokoprzetworzonymi. Droga
powietrzng transportuje sie az 35 proc. $wiatowego handlu mierzonego warto$cia
itylko 0,5 proc. mierzonego objetoscia (ATAG 2016).

Po drugie, dobrze skomunikowane i odpowiednio zbudowane lotnisko umoz-
liwitoby znaczny wzrost liczby lotniczych przewozdéw pasazerskich z i do regionu,
a takze obstugiwaloby rosnaca liczbe os6b wylacznie przesiadajacych sie w Polsce.
W nawigzaniu do scenariuszy opisywanych w rozdziale pierwszym oznaczatoby to,

ze uruchomienie CPK znacznie zmniejszytoby capacity gap, czyli brak mozliwo-

5 Kluczowa pod tym wzgledem jest percepcja pasazera - nawet przy zblizonym czasie dojazdu
lotnisko potozone dalej od miasta moze byc¢ postrzegane jako mniej komfortowe. Dobrym przyktadem
sg lotniska w rejonie Londynu - dojazd z niskokosztowych Luton i Stansted do centrum miasta jest
tylko minimalnie dtuzszy niz z gtéwnych portéw Heathrow czy Gatwick, ale postrzeganie tych dwéch
grup lotnisk jest zupetnie odmienne.
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$ci zaspokojenia popytu na loty przez brak wolnej przepustowosci na lotniskach.
Szacunki mowig, ze w 2040 roku w Europie zabraknie mozliwosci obstugi 160 mIn
pasazeréw — w tym roku CPK moégtby obstugiwaé nawet 50 mln podréznych. To
stworzyltoby okoto 120 tys. dodatkowych miejsc pracy w branzy lotniczej i z nia
powiazanych, a takze kolejne 400 tys. zatrudnionych w innych gateziach gospodarki.
W sumie oznaczatoby to, ze budowa CPK podniostaby popyt w polskiej gospodarce
trwale o 4,5 proc. PKB.

Po trzecie, budowa CPK przelozytaby sie na rozwdj wojewddztwa mazowieckiego.
W okolicy portu powstatby zapewne park technologiczny oraz centrum biznesowe
firm z kapitalem zagranicznym. Dodajac wszystkie powyzsze trzy elementy do
siebie mozna szacowac, ze w optymistycznym scenariuszu peinej funkcjonalnosci
CPK wplyw branzy lotniczej na polskg gospodarke wzrosnie do okoto 7 proc. PKB,
ksztattujac sie tym samym na jednym z najwyzszych pozioméw w krajach unijnych.
Roéwnoczesnie, jezeli nie zostang spelnione podane warunki brzegowe, to budowa
lotniska zamiast polepszy¢ konkurencyjnosé polskiej gospodarki w srednim ter-
minie, ostabi ja poprzez spowolnienie rozwoju biznesowego Warszawy i stagnacje

ruchu lotniczego w regionie.

\\LRWAY

LIRNARAREY

Kto zaptaci za budowe CPK?

Budowa nowego lotniska hubowego w Polsce nie jest wyzwaniem inzynieryjnym,
szczegdlnie w poréwnaniu z podobnymi inwestycjami prowadzonymi w innych
krajach, szczegdlnie w Azji, gdzie nowe lotniska buduje sie czesto na sztucznych
wyspach lub w trudnym terenie. Wyzwaniem bedg natomiast ograniczenia srodowi-
skowe (w tym halasowe) — unijne przepisy sg znacznie bardziej surowe niz prawo np.
w Azji czy nawet Stanach Zjednoczonych, co jest jedna z przyczyn braku inwestycji
w nowg infrastrukture lotnicza w Europie. Najlepszym przyktadem jest planowana
od kilkunastu lat i wcigz nawet niezatwierdzona budowa trzeciego pasa startowego

na zattoczonym do granic mozliwos$ci lotnisku Londyn-Heathrow.
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MOZLIWE ZRODtA FINANSOWANIA CPK

A ]

Polityka Insight

Unia Europejska

SZANSE: minimalne

Komisja Europejska jest przeciwna przeznaczaniu srodkdw unijnych na inwestycje
lotniskowe, w szczegdlnosci na budowe nowych portéw lotniczych. Duze lotniska
zwykle sg rentowne, nie wymagaja wiec dotacji i powinny by¢ — wedlug Komisji -
finansowane przez inwestordw prywatnych. W perspektywie budzetowej do 2020
r. nie ma szans na finansowanie komponentu lotniczego CPK, w kolejnej perspek-
tywie prawdopodobnie si¢ to nie zmieni. Unia moze jednak dofinansowaé niektére

inwestycje towarzyszace, zwlaszcza kolejowe.

Budzet panstwa/PPL

SZANSE: Srednie

Finansowanie budzetowe projektu jest organizacyjnie najprostsze, poniewaz
nie wymaga pozyskania zewnetrznego partnera. Po roztozeniu kosztéw projektu
na planowane 8-9 lat, wydatki na sam komponent lotniczy nie przekraczaja 2 mld zt
rocznie - budzet zapewne stac¢ bytoby na taki wydatek, choé¢ byloby to duze obciaze-
nie dla panstwa. Z uwagi na brak doswiadczenia z tak skomplikowanymi projektami

inwestycyjnymi oraz duze koszty finansowanie z budzetu jest jednak ryzykowne.

Inwestor finansowy (fundusz infrastrukturalny lub inny)

SZANSE: Srednie

Duze porty lotnicze to spdtki rentowne, o wysokiej stopie zwrotu. Nawet jesli pro-
gnozy dotyczace tempa wzrostu ruchu lotniczego w Polsce i na samym CPK okaza
sie przeszacowane, operator lotniska niemal na pewno bedzie zarabial - nawet przy
obecnym poziomie ruchu na Lotnisku Chopina PPL notuje stabilne zyski. Inwesto-
rzy finansowi sg zainteresowani projektem i mogliby sfinansowac cato$é lub czesé

inwestycji w zamian za udziaty w spotce-operatorze.
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Inwestor branzowy (zwtaszcza azjatycki)

SZANSE: bardzo duze

Inwestorem branzowym maégtby zostac jeden z juz dziatajacych operatoréw lotnisk
- wsrod najbardziej prawdopodobnych kandydatéw wymieniane sa spotki zarza-
dzajace lotniskami w Singapurze, Hong Kongu, Korei Potudniowej, Japonii czy
na Tajwanie. Mniej prawdopodobne sg koncerny europejskie np. Vinci, Aeroports
de Paris czy Fraport. Taki inwestor poza $rodkami méglby wnie$é bardzo wazne dla
powodzenia CPK know how zwigzane z projektowaniem, budowg i zarzadzaniem
hubem lotniczym. Z tego powodu sg to najbardziej atrakcyjni partnerzy - w zamian
za inwestycje, oczekiwaliby zapewne prawa do zarzadzania lotniskiem po jego

uruchomieniu.

Inwestor z Chin

SZANSE: duze

Kapital chinski (branzowy i finansowy) jest bardzo zainteresowany europejskimi
projektami infrastrukturalnymi, a CPK jest jednym z najwazniejszych, rowniez
w kontekscie programu Jednej Drogi, Jednego Szlaku. Dostepnos¢ i koszt takiego
finansowania nie jest problemem, niekt6rzy chinscy inwestorzy (branzowi) mogliby
tez zapewnic¢ odpowiednie know how. Takie finansowanie jest jednak najbardziej
ryzykowne geopolitycznie - chinscy inwestorzy staraja sie zawsze doprowadzi¢ do

przejecia rynku, a odbiorcéw finansowania czesto celowo wpedzaja w putapke dlugu.

Linia lotnicza

SZANSE: niewielkie

Przewoznik - zapewne LOT - na pewno nie sfinansuje budowy catego lotniska
z uwagi na zbyt duzy koszt. Moze jednak uczestniczy¢ w finansowaniu terminala
pasazerskiego. Przewoznicy cargo moga z kolei zaptacié za budowe infrastruktury
przetadunkowej. Taki model finansowania jest dos¢ powszechny (np. w Mona-
chium Lufthansa jest wspotwiascicielem terminala), jednak w polskich realiach
jego prawdopodobienstwo jest ograniczone z uwagi na niewielkie zapasy gotowki

LOT-uipilniejsze inwestycje we flote linii.

Mozliwe sg tez modele hybrydowe finansowania komponentu lotniczego CPK. Najbardziej
prawdopodobnym jest wspdtdziatanie inwestoréw finansowych i branzowych - pierwsi
zapewniliby $rodki, a drudzy know how w zamian za mozliwos¢ zarzadzania portem.
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CPK z punktu widzenia
przepisow prawa

Autorzy: zespdt kancelarii Baker McKenzie

Realizacja duzych, systemowych inwestycji infrastruktu-
ralnych przebiega sprawniej, gdy jest realizowana na pod-

stawie specustaw.

Specustawa o CPK

21 czerwca 2018 roku weszta w zycie tzw. specustawa o Cen-
tralnym Porcie Komunikacyjnym (Dziennik Ustaw 2018
poz.1089) regulujaca kluczowe kwestie dotyczace przy-
gotowania budowy CPK oraz inwestycji towarzyszacych.
Przyjmowanie specjalnych ustaw na potrzeby duzych
inwestycji infrastrukturalnych moze budzi¢ kontrowersje,
poniewaz pozwala na daleko idace odstepstwa od zasad-
niczych procedur opisanych w kodeksie postepowania
administracyjnego, niemniej — jak pokazuje doswiadcze-
nie — specjalne przepisy pozwalaja na znaczace przyspie-

szenie inwestycji.

Specustawa ma charakter

regulacji catosSciowej i wyczerpujacej
tzn. umozliwia catoSciowe przygoto-
wanie i przeprowadzenie budowy
lotniska, ale rowniez potrzebnych
drog dojazdowych, dworcdow, linii
kolejowych i innych koniecznych
inwestycji.
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Kwestie regulowane
przez specustawe

Szczegéty

Przygotowanie obszaru inwestycji.

Obszar wyznaczony w rozporzadzeniu Rady
Ministréw zostanie poddany szczegdlnym
zasadom planowania i zagospodarowania
przestrzennego, gospodarowania nieru-
chomosciami oraz realizacji inwestycji celu
publicznego.

Decyzja o ustaleniu lokalizacji
Centralnego Portu Komunikacyjnego
(decyzja zintegrowana).

Decyzja umozliwi podziat i scalenie nieru-
chomosci na oznaczonym terenie inwestycji;
bedzie takze podstawga do uzyskania pozwole-
nia na budowe i jako taka bedzie wigzaca dla
wiasciwych organdéw administracji publicznej,
w tym w takich sprawach jak ochrona zabyt-
kéw, wydawanie, oprdznianie i zajmowanie
nieruchomosci, dokonywanie wpiséw

w ksiedze wieczystej i w katastrze nierucho-
mosci oraz innych spraw administracyjnych.

Nabycie przez Skarb Paristwa prawa
wtasnosci nieruchomosci na terenie
planowanej inwestycji za odszkodowaniem
oraz nabycie przez spétke celowg
(ustanowiong na mocy specustawy) prawa

uzytkowania wieczystego tych nieruchomosci.

Ustawa okresla zasady i procedure
przedmiotowego nabycia.

Ustanowienie ograniczen w korzystaniu
z nieruchomosci sagsiednich.

Zapewni sprawna realizacje inwestycji
(CPK i inwestycji towarzyszacych).

Odszkodowanie za wywtaszczenie
nieruchomosci i za ustanowienie ograniczen
w korzystaniu z nieruchomosci.

Ustawa okresla zasady i procedure przyznania
rzeczonego odszkodowania.

Pozwolenie na budowe.

Aspekty prawne samej realizacji
inwestycji.

Przyktadowo szczegdty dziatalnosci Spotki
Celowej i realizacji jej poszczegdlnych zadan.
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Specustawa wprowadza jednoczesnie szereg odrebnosci proceduralnych w stosunku

do ogdlnie obowigzujacych przepisow:

e upraszcza postepowania administracyjne np. uzyskiwanie pozwolen, odchodzac
od standardowej procedury opisanej w kodeksie postepowania administracyjnego;

e zmienia sposob gospodarowania nieruchomosciami tj. tworzy szczegdlny rezim,
stanowigcy lex specialis w relacji do ustawy o gospodarce nieruchomosciami;

» przewiduje szczegdlne rozwiazanie dotyczace realizacji inwestycji towarzysza-
cych, powiazane i wynikajace takze z innych specustaw;

¢ uzgadnia nowe przepisy opisane w specustawie z obowigzujgcym prawem.

Zmiany wprowadzane przez specustawe
majg stuzyc z jednej strony zapewnieniu

spdjnosci systemowej regulacji

(usunieciu potencjalnych watpliwosci
interpretacyjnych), z drugiej - zwiekszeniu
efektywnosci catego przedsiewziecia.

Celem jest takze wypracowanie kompromisu

miedzy potrzebami inwestycji (CPK

i inwestycji towarzyszgcych) a ochrong

praw i interesdw innych podmiotow.

Specustawa jest rozwiazaniem optymalnym, wprowadzajacym efektywne narzedzia
pozyskiwania gruntéw i niezbednych pozwolen administracyjnoprawnych, nie gene-
rujacym ekstraordynaryjnych ryzyk prawnych lub innych zagrozen. Zapewnia tez
odpowiednia ochrone praw i intereséw osdb oraz podmiotéw objetych omawiang

inwestycja np. wywlaszczanych wilascicieli nieruchomosci.

Dopuszczalne modele prawne realizacji CPK

Na mocy specustawy budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz urzadzen
i obiektéw niezbednych do jego funkcjonowania ma by¢ realizowana przez specjalnie
utworzong Spétke Celowa, w ktdrej catosc udziatéw posiada Skarb Panstwa. Poza
komponentem lotniskowym, Spétka bedzie odpowiedzialna za inwestycje towarzy-
szace CPK, takie jak budowa linii kolejowych, drég publicznych i sieci przesylowych
niezbednych do wlasciwego funkcjonowania nowego lotniska.

Zadania publiczne moga by¢ realizowane samodzielnie przez instytucje sektora
publicznego lub przez sektor publiczny z udziatem strony prywatnej. W tym drugim
przypadku w zalezno$ci od zakresu przedsiewziecia, zrodet finansowania inwestycji,
preferowanego podziatu zadan i ryzyk pomiedzy zamawiajacym a wykonawcg oraz
wiedzy i doswiadczenia podmiotow publicznych lub prywatnych w zakresie reali-
zacji danego rodzaju projektow, podmioty publiczne moga wybraé jeden z trzech

modeli wspotpracy publiczno-prywatnej:

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

tzw. klasyczny model zamdwienia publicznego (,Model PZP")

model partnerstwa publiczno-prywatnego (,Model PPP")

model koncesji na roboty budowlane i ustugi (,Model Konces;ji")

OJOXO.

Cze$ciowo juz sam zakres przedsiewziecia, jaki podmiot publiczny zamierza powie-
rzy¢ prywatnym wykonawcom, bedzie determinowat model jego realizacji. Model
PPP i Model Koncesji poza zleceniem wykonania robot budowlanych zakladaja
jednocze$nie dlugoterminowe zarzadzanie lub utrzymanie przez podmiot prywatny
wybudowanej infrastruktury. Model PZP przewiduje zawarcie z wykonawca krot-
koterminowego kontraktu (co do zasady maksymalnie czteroletniego) na roboty
budowlane, ewentualnie wraz ze $wiadczeniem ustug towarzyszacych lub umowy
na dostawe produktéw czy wytacznie zlecenie okres$lonych ustug. Kompleksowe
powierzenie dlugoterminowego wykonania przedsiewziecia, w tym zrealizowanie
etapu budowy i zarzadzanie lub utrzymanie infrastruktury w okresie eksploatacji
dotyczy Modelu PPP lub Modelu Koncesji, za$ zlecenie wylacznie waskiego zakresu
czy konkretnego etapu realizacji inwestycji jest typowe dla Modelu PZP.

Innym kluczowym czynnikiem, réznicujgcym przyjety model realizacji inwesty-
cji, sa zrédta finansowania (o nich szerzej na str. 45-47 raportu) oraz preferowany
podzial zadan i ryzyk pomiedzy podmiotem publicznym a wykonawcg. Czynniki te
rzutuja bezposrednio na model wynagrodzenia wykonawecy.

W Modelu PZP projekt bedzie finansowany w catosci przez podmiot publiczny,
ktory ponosi cate ryzyko ekonomiczne, a wynagrodzenie wybranego wykonawcy
za zrealizowane roboty lub ustugi stanowi wytacznie ptatnosé od zamawiajacego.
W pozostatych modelach sytuacja jest odmienna.

Partnerstwo publiczno-prywatne opiera sie na podziale zadan i ryzyk w sposob
ustalony miedzy podmiotem publicznym a prywatnym. Wynagrodzenie partnera
prywatnego co do zasady zalezy od rzeczywistego wykorzystania lub faktycznej
dostepnosci przedmiotu partnerstwa, przybierajgc posta¢ wyptacanej w okresie
eksploatacji przez podmiot publiczny optaty za dostepnosé. Zazwyczaj w przedsie-
wzieciach realizowanych w Modelu PPP zrédlem finansowania tej optaty sg nalezne
bezposrednio podmiotowi publicznemu przychody, takie jak podatki, srodki publiczne
lub daniny z tytutu powierzenia mu wykonywania danego rodzaju ustug publicznych.

W Modelu Koncesji strona prywatna przejmuje wieksza czesc ryzyka ekono-
micznego wykonywania zlecenia. Zaktada sie, ze podmiot prywatny w przewazajacej
czesci uzyska wynagrodzenie z rynku w formie optat ponoszonych bezposrednio
przez uzytkownikéw infrastruktury, ale bez gwarancji odzyskania przez podmiot
prywatny zwrotu poniesionych naktaddw inwestycyjnych lub kosztow eksploatacji.
Innymi, stowy zaréwno w przeciwienstwie do Modelu PZP, zaréwno w Modelu PPP
jak i w Modelu Koncesji partner prywatny i koncesjonariusz samodzielnie finan-
suja etap budowy inwestycji i otrzymuja zwrot swoich nakladéw dopiero na etapie
eksploatacji. Rdznica miedzy tymi ostatnimi modelami polega na tym, Ze partner
prywatny otrzymuje wynagrodzenie, na ktore sktadac sie moze wytacznie lub
W przewazajacej czesci oplata za dostepnosé ptacona przez podmiot publiczny, zas
wynagrodzeniem koncesjonariusza powinny stanowi¢ wytacznie lub w przewaza-

jacej czesci oplaty od uzytkownikéw wybudowanej infrastruktury.
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Z perspektywy dopuszczalnego podziatu ryzyk pomiedzy stronami i modelu
wynagrodzenia wykonawcy, z zalozenia, formuta PPP jest najbardziej elastyczna
ze wszystkich prezentowanych. To sprawia, ze jest ona szczegdlnie atrakeyjna
dla zamawiajacych, ktorzy cheg zrealizowac bardzo ztozone przedsiewziecia, tak
pod wzgledem technicznym, prawnym, jak i finansowym. W tym zwlaszcza przed-
siewziecia, ktorych ostateczny ksztatt i zrédta finansowania nie sg jeszcze znane
zamawiajagcemu podmiotowi publicznemu. W tym modelu wszystkie te kwestie
mogg zostac ustalone juz na dalszym etapie realizacji inwestycji, w trakcie wyta-
niania partnera prywatnego.

Dodatkowo, ostatnia nowelizacja przepiséw o partnerstwie publiczno-prywatnym
wprowadzila znaczne utatwienia dla zamawiajacych w zakresie wyboru przepisow
proceduralnych, na podstawie ktérych ma by¢ wytaniany partner prywatny. Celem
tej zmiany byto wyeliminowanie ryzyka wyboru przez zamawiajacych niewtasci-
wej procedury na wstepnym etapie inwestycji, jesli pdzniej na skutek negocjacji ze
strong prywatna zmienily sie jej zalozenia i oryginalny podzial ryzyk. Zgodnie ze
znowelizowanymi przepisami niezaleznie od ustalonego ostatecznie podziatu ryzyk
i modelu wynagrodzenia partnera prywatnego postepowanie w zakresie wyboru
tego partnera moze by¢ zawsze przeprowadzone na podstawie prawa zamowien
publicznych. Fakultatywnie, zamawiajacy moga zastosowaé mniej rygorystyczna
procedure koncesyjna, jesli od poczatku sg pewni, ze ryzyko ekonomiczne bedzie
spoczywaé w wiekszej cze$ci na podmiocie prywatnym.

Podmiot publiczny moze takze realizowac dane przedsiewziecie w formule joint-
-venture tj. w formie spo6iki, w ktorej udziaty moze objgé podmiot prywatny. Obecnie
obowigzujgce przepisy nie okreslaja, w jakim trybie moze nastapic¢ zbycie udziatow
takiej spotki. Decyzja w tym zakresie zostata pozostawiona podmiotowi udzielajacemu
zgody na sprzedaz udziatow w spotce publicznej (np. Radzie Ministrow w przypadku
spotek Skarbu Panstwa), ktory moze swobodnie okresli¢ warunki takiego procesu.
W konsekwencji tryb ten moze okaza¢ sie nie w petni transparenty i konkurencyjny.

W przypadku gdy zakres przedsiewziecia poza etapem budowy obejmuje rowniez
ustugi utrzymania lub zarzadzania wybudowang infrastrukturs, to jak wynika z inter-
pretacji Urzedu Zaméwien Publicznych, realizacja projektu w modelu joint-venture
moze prowadzi¢ do prob obejscia ustawy o PPP i przewidzianych w niej procedur
wyboru partnera prywatnego. Ponadto, w zaleznosci od zrédet finansowania danego
zadania oraz uprawnien podmiotu publicznego jako wspdlnika do zlecenia zadan
przez spdtke z kapitatem publiczno-prywatnym w konkretnej sytuacji moga mieé
zastosowanie rowniez przepisy prawa zamowien publicznych, wymuszajace prze-
prowadzanie w kazdym przypadku formalnego przetargu. W tym miejscu na mar-
ginesie nalezy wspomnied, ze alternatywnie do tzw. kontraktowego PPP (w ktorym
partner prywatny realizuje przedsiewziecie na podstawie zawartej z podmiotem
publicznym umowy) ,,zwykly” Model PPP umozliwia realizacje przedsiewziecia
rowniez przez Spotke PPP zawigzywang miedzy podmiotem publicznym a wybra-
nym partnerem prywatnym - partner prywatny moze tez przystapi¢ do istniejgcej
spo6tki podmiotu publicznego. Niemniej udzial podmiotu publicznego w strukturze
wiascicielskiej Spotki PPP znacznie zwigksza stopien komplikacji projektu i poste-
powania przetargowego, poniewaz na strukture realizacji projektu na podstawie
umowy o partnerstwie publiczno-prywatnym przez Spdétke PPP naktada stosunki
wewnetrzne miedzy wspolnikami Spotki PPP, czyli miedzy podmiotem publicznym
a partnerem prywatnym, ktore réwniez wymagaja uregulowania w ramach przetargu.

Specustawa nie okresla wprost, ktére modele wspdtpracy z sektorem prywatnym
przy realizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego sa dopuszczalne lub rekomen-
dowane. Ustawodawca zawart w przepisach jedynie ogdlna regulacje, ze dokony-

wanie zamowien i zakupdw przez spotke celowa reguluja przepisy o zaméwieniach
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publicznych, o koncesji na roboty budowlane i ustugi oraz o partnerstwie publicz-
no-prywatnym oraz ze spotka celowa moze utworzy¢, samodzielnie badz z innymi
podmiotami, spéiki zalezne w rozumieniu kodeksu spotek handlowych. Nalezy
zatem uznac, ze wszystkie omowione w tej czesci raportu modele sa dopuszczalne.
W szczegdlnosci, ze wzgledu na odestanie do przepiséw PPP i koncesji Spotka Celo-
wa — poza realizacjg budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego - moze zlecié¢
podmiotom prywatnym poézniejsze zarzadzanie CPK lub jego utrzymanie. Przy
czym specustawa wprowadza dodatkowy wymog przestrzegania przez wybranego
wykonawce Zasad Zarzadzania w zakresie realizacji inwestycji CPK przyjetych
w trybie okre$lonym w specustawie. Informacja o obowiazku przestrzegania Zasad
Zarzadzania powinna zosta¢ zamieszczona w specyfikacji istotnych warunkéw
zamowienia lub w dokumentach koncesji, a wykonawca jest zobowiazany ztozy¢

formalne o$wiadczenie o wyrazeniu zgody na ich stosowanie.

Partnerstwo publiczno-prywatne (PPP)
- jest najkorzystniejszg forma realizacji
Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Biorac pod uwage powyzszg ogdlng charakterystyke réznych mozliwych do
zastosowania modeli realizacji inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego
w zakresie budowy lotniska, warto w szczegdlnosci wzia¢ pod uwage Model PPP,
ktory zaktada podzial zadan i ryzyk w realizacji przedsiewziecia miedzy podmiotem
publicznym a partnerem prywatnym.

Po pierwsze, wspomniana juz elastyczno$é Modelu PPP pozwala z jednej stro-
ny na swobodne ustalenie odpowiedniego podziatu zadan i ryzyk miedzy strong
publiczng a prywatna, a z drugiej - w przypadku zastosowywania negocjacyjnego
dwuetapowego trybu wylonienia partnera prywatnego na podjecie decyzji co do
ostatecznego ksztaltu przedsiewziecia dopiero na dalszym etapie postepowania.
Ten sposob wylonienia wykonawcy byltby szczegdlnie wskazany wiasnie przy reali-
zacji tak zlozonego przedsiewziecia jak CPK. W tej formule po wstepnym etapie
prekwalifikacji podmiot publiczny moze negocjowac z zaproszonymi doswiadczo-
nymi podmiotami prywatnymi wszystkie techniczne, prawne i finansowe aspekty
projektu do momentu ustalenia ostatecznego ksztattu przedsiewziecia.

Model PPP w potaczeniu z wyborem partnera prywatnego w trybie dialogu
konkurencyjnego jest niezwykle korzystny dla Spotki Celowej, poniewaz umoz-
liwia zamawiajacemu dostep do specjalistycznego know how nie tylko w zakresie
budowy lotnisk, lecz takze ich zarzadzania. Tym sposobem po zakonczeniu etapu
negocjacji Spotka Celowa moze lepiej okresli¢ ostateczny zakres przedsiewziecia,
unikajac jednoczes$nie podejmowania niekorzystnych i trudnych do pézniejszej
zmiany decyzji dotyczacych specyfikacji inwestycji. Tryb dialogu konkurencyjnego
zaktada, ze Spotka Celowa uwzgledni czesé z proponowanych w czasie negocjacji
rozwiazan strony prywatnej w ostatecznych warunkach specyfikacji przedsiewziecia.
Zaproszenie do skladnia ofert na realizacje¢ CPK na warunkach uwzgledniajacych
postulaty doswiadczonych w sektorze wykonawcow powinno zwiekszy¢ liczbe

konkurencyjnych ofert rzetelnych partneréw.
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Przy tak skomplikowanym przedsiewzieciu jak budowa CPK okreslenie na wste-
pie przez Spotke Celowa nienegocjowanych warunkéw przedsiewziecia mogtoby
uniemozliwi¢ przeprowadzenie przetargu ze wzgledu na brak ofert do§wiadczonych
i rzetelnych wykonawcow lub zbyt wysoka cene (gdy wykonawcy uznaja, ze zbyt
duzo ryzyk zostalo przeniesione na strone prywatng). Zbyt surowe i nienegocjo-
walne kryteria przetargu moga tez — paradoksalnie — doprowadzi¢ do trudnosci
w realizacji samej inwestycji, gdy wykonawcy przyjmuja zbyt optymistyczne zato-
zenia cenowe lub nieprawidlowa ocene ryzyk, jak to miato miejsce w przypadku
inwestycji lotniskowej w Berlinie. W tym miejscu nalezy podkreslié, ze ostateczny
podzial ryzyk okreslony przez Spéotke Celowa w specyfikacji powinien uwzgledniac
rowniez wyniki szczegdtowych analiz ekonomiczno-finansowych, prawnych i tech-
nicznych oraz zosta¢ dokonany zgodnie z zasada, ze dane ryzyko powinien ponosié¢
podmiot, ktéry zarzadza nim lepiej i taniej.

Automatyczne przerzucanie na partnera prywatnego catego ryzyka nie jest
optacalne ekonomiczne, poniewaz moze doprowadzi¢ do znaczgcego wzrostu
kosztéw przedsiewziecia. Mozna jednak dzieli¢ to ryzyko np. Spétka Celowa
na mocy specustawy ma mozliwos¢ uzyskania w trybie specjalnym czesci pozwolen
i nieruchomosci pod CPK, dlatego to ona mogtaby wziaé na siebie ryzyko pozyski-
wania potrzebnych dokumentow, zamiast przerzucac ten obowigzek na partnera
prywatnego. Podobnie nieruchomosci przejete przez Spdtke Celowg moga zostaé
przekazane partnerowi prywatnemu jako wkiad wtasny podmiotu publicznego
w przedsiewziecie.

Po drugie, ze wzgledu na to, ze w Modelu PPP partner prywatny buduje infra-
strukture, ktora chece pozniej eksploatowac, z zatozenia jest bardziej zmotywowany,
by na etapie budowy dotozy¢ nalezytej staranno$ci i zapewnié sobie przyszte nie-
zakldcone zarzadzanie inwestycja. Formula PPP, zakladajaca powierzenie reali-
zacji inwestycji wyspecjalizowanemu podmiotowi z sektora prywatnego, ma tez
te przewage, Ze juz na etapie budowy partner prywatny wnosi swoje sprofilowane
know how w zakresie rozwigzan technicznych i biznesowych, mogace usprawnic
pozniejszg eksploatacje portu lotniczego. Tego rodzaju doswiadczenia i motywa-
¢ji nie ma zaden nawet najlepszy wykonawca generalny, ktéry w Modelu PZP jest
odpowiedzialny wylgcznie za etap budowy.

Po trzecie, podstawowa zaletg Modelu PPP jest mozliwo$¢ zapewnienia przez
partnera prywatnego finansowania budowy Centralnego Portu Komunikacyjne-
go. Oczywiscie, to czy realizacja takiej inwestycji w tym modelu jest rentowna,
oraz w jakiej czesci Zrodlem wynagrodzenia partnera prywatnego ma by¢ optata
za dostepnos$é, a w jakiej czesci powinien on polegaé na optatach pobieranych
bezposrednio od uzytkownikow infrastruktury, wymaga szczegotowych analiz
ekonomiczno-finansowych. Niemniej, jak wynika z doswiadczen inwestoréw zagra-
nicznych, Model PPP jest odpowiedni dla tych projektéw lotniskowych, w ktérych
cze$é (nie calo$é) wynagrodzenia partnera prywatnego moze by¢ sfinansowana
z oplat pobieranych przez niego bezposrednio od najemcéw handlowo-ustugowe;j
czesci lotniska. Biorac pod uwage fakt, ze sam komponent lotniskowy najpewniej
nie bedzie dofinansowany z funduszy unijnych, mozliwo$¢ jego finansowania przez
partnera prywatnego stanowi istotng przewage tego modelu nad tradycyjnym
modelem zamodwien publicznych. Warto tez dodaé, ze ostatnia nowelizacja usta-
wy o PPP wprowadza duzo korzystniejsze rozwigzania w zakresie finansowania
partnerstwa publiczno-prywatnego przez podmioty zewnetrzne, dopuszczajac
mozliwo$¢ zawarcia przez podmiot publiczny umowy bezposredniej z podmiotem
finansujacym, ktdry w sytuacji zagrozenia prawidlowej realizacji projektu ma pra-
wo przejac realizacje projektu, zastepujac wykonawce lub wskazujac nowego, ktory

speinia warunki postepowania.
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Wreszcie, model PPP umozliwia zamawiajacemu wybor partnera prywatnego,
ktdry zrealizuje inwestycje w transparentnej procedurze przetargowej, zapew-
niajacej rowne traktowanie innych podmiotow. Istotne jest jednak, by partnerzy
prywatni byli zobowiazani do przedstawienia wigzacych warunkow finansowania
inwestycji i by nie dochodzito do sytuacji — jak to miato miejsce w przesztosci -
w ktdrych po zakonczeniu wieloletniego przetargu dany podmiot nie byt w stanie
przedstawié¢ odpowiednich gwarancji finansowych. Z tego tez powodu tak wazne
jest, by juz na wezesnym etapie postepowania przetargowego wilaczac do negocjacji

instytucje finansujace projekt.

Prawne aspekty finansowania komponentu
lotniskowego CPK

Centralny Port Lotniczy to pod wzgledem skali inwestycja bez precedensu w naj-
nowszej historii Polski. Co wiecej, ze wzgledu na niewielka mozliwo$¢ sfinansowa-
nia tego przedsiewziecia z pieniedzy uniijnych oraz potencjalnie duze obciazenie
dla budzetu w przypadku realizacji z Srodkéw panstwowych, CPK bedzie tez jedng
z najwiekszych inwestycji kapitatu prywatnego.

Kapital prywatny to za$ z jednej strony inwestorzy branzowi i finansowi, licza-
cy na zwrot z inwestycji w postaci zysku, z drugiej — instytucje finansowe, ktére
udostepniajg srodki po okreslonym koszcie odsetkowym zasadniczo niezaleznym
od stopnia powodzenia inwestycji i wielko$ci wygenerowanego przez nig zysku.

Obowigzujagca w ramach Unii zasada swobody przeptywu kapitatu powodu-
je, ze praktycznie nie istnieja istotne bariery prawne w zakresie pochodzenia
kapitatu prywatnego, ktéry mégitby postuzyé¢ do sfinansowania budowy CPK.
Dodatkowo wiekszo$¢ liczacych sie instytucji finansowych wywodzacych sie
spoza Unii Europejskiej dysponuje tzw. paszportem europejskim w jednym
z krajow unijnych i na tej podstawie aktywnie prowadzi dziatalno$¢ finanso-
wa na rynkach europejskich, bez obowiazku uzyskiwania zgody miejscowego
regulatora, notyfikujac jedynie zamiar podjecia dzialalnosci na danym rynku.
Dotyczy to réwniez Polski.

Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych kapitatem prywatnym statystycznie
zwieksza szanse powodzenia inwestycji z uwagi na lepsze rozpoznanie potencjal-
nych ryzyk (technicznych, ekonomicznych, prawnych) i ich optymalng alokacje.
To z kolei gwarantuje, ze tzw. default rate, czyli wskaznik szansy niepowodzenia
projektu, jest istotnie nizszy niz w przypadku projektu finansowanego ze srodkéw
pochodzacych z budzetu panstwa.

W przypadku wykorzystania do realizacji CPK formuty PPP mozna sobie wyobra-
zi¢, ze Spotka Celowa w ogdle nie jest zaangazowana w dyskusje na temat finansowania
projektu. To zadanie nalezaloby — w ramach podziatu obowigzkéw — do partnera
prywatnego, inwestora kapitatowego lub branzowego, ktéry bytby odpowiedzialny
nie tylko za znalezienie finansowania projektu lotniskowego, lecz takze za projekt
architektoniczny, sama budowe i pézniejsze zarzadzanie. W takim scenariuszu
rola Spétki Celowej CPK sprowadzataby sie do precyzyjnego - i atrakcyjnego dla
inwestoréw prywatnych - zidentyfikowania i ustalenia warunkow brzegowych dla
tej inwestycji.

Samo okreslenie tych ostatnich moze sie jednak okazaé zadaniem niezwy-
kle zlozonym. Nalezy pamietaé, Ze rozwazana tu struktura finansowania
kapitatem prywatnym dotyczy wylacznie komponentu lotniskowego, nie kole-

jowego, ktéry ma w zatozeniu skorzystaé z dobrodziejstwa srodkéw unijnych.

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight

57



58

Jednoczesnie powodzenie CPK zalezy od harmonijnego wdrozenia wszystkich jego
komponentow - lotniskowego, kolejowego i drogowego.

Kluczowe dla skutecznego przyciggniecia uwagi kapitatu prywatnego do projek-
tu CPK bedzie tez stworzenie odpowiedniego modelu wynagradzania inwestorow
prywatnych, zapewaniajacego przewidywalnos¢ i stabilnosé przysztych przeptywow
pienieznych. Taki model powinien gwarantowaé sptate zobowiazan inwestora kapi-
talowego wobec instytucji finansujacych projekt CPK oraz realizacji jego wlasnej
zaktadanej stopy zwrotu z inwestycji.

W przypadku inwestycji takiej jak CPK model wynagradzania oparty o rynko-
we ryzyko popytu bedzie trudny do zaakceptowania dla inwestoréow prywatnych,
miedzy innymi z powodu wzajemnego sprzezenia komponentéw CPK (np. kom-
ponentu lotniskowego i kolejowego) oraz ich realizacji i finansowania przez rézne

niepowiazane ze soba podmioty.

Inwestorzy kapitatowi nie bedg sktonni

do akceptacji ryzyk, ktérych nie

kontrolujg, takich jak terminowos¢

oddania infrastruktury kolejowej
i drogowej lub kondycja LOT-u.

Instytucje finansowe chetniej podejma ryzyko finasowania projektu opartego
o przewidywalny model finansowy niz opierajacego sie na obarczonych duzym
ryzykiem btedu zalozeniach co do liczby pasazeréw. W konsekwencji znacznie
wigksze szanse powodzenia nalezy poktada¢ w modelu wynagradzania opartym
o stalg optate za dostepno$¢ infrastruktury lotniskowej, ktora uniezaleznia inwe-
stora prywatnego od ryzyka popytu.

Niezwykle istotnym zagadnieniem jest takze dopasowanie prawno-ekonomiczne-
go modelu finansowania (tzw. montazu finansowego) do zrddel tego finansowania.
Jesli np. fundusze na budowe CPK beda pochodzi¢ ze srodkéw prywatnych, nalezy
mie¢ pewnos¢, ze struktura takiego finansowania nie bedzie odbiegaé od znanych
i sprawdzonych rozwiazan finansowym wykorzystanych w podobnych projektach
na calym $wiecie. Przyktadem takiego finansowania jest formuta project finance, ktora
od lat znajduje zastosowanie w budowie m.in. elektrowni jadrowych, morskich farm
wiatrowych, spalarni odpadéw, dworcéw, portéw przetadunkowych, a takze - lotnisk.

Probujac naszkicowaé bardzo uproszczony model finansowania komponentu lot-
niskowego CPK (w oparciu o formute PPP i przy zastosowaniu montazu finansowego

typu project finance) mozna przyjac nastepujace warunki brzegowe dla tej inwestycji.
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Warunek brzegowy

Cel

Obowigzek zapewnienia finansowania catosci
komponentu lotniskowego przez partnera
prywatnego.

Uzyskanie konkurencyjnych warunkéw finan-
sowania dla projektu; potencjalni partnerzy
prywatni to aktywni uczestnicy rynku finan-
sowego posiadajacy doswiadczenie i kom-
petencje w zakresie finansowania, dlatego
mozna zatozy¢, ze beda zabiegad o najatrak-
cyjniejsze finansowo warunki dla projektu
(ten, kto bedzie w stanie zorganizowac tansze
finansowanie, uzyska przewage nad konku-
rentami w postepowaniu dotyczacym wyboru
partnera prywatnego).

20-30 procentowy wktad wtasny partnera
prywatnego.

Zwiekszenie zaangazowania partnera prywat-
nego (ryzykuje wtasne $rodki) i stworzenie
warunkdéw dla finansowania bankowego.

Finansowanie bankowe w wysokosci

70-80 procent wydatkéw inwestycyjnych

np. kredyt bankowy pozyskany przez partnera
prywatnego.

Zapewnienie wyzsze]j efektywnosci
finansowej projektu niz w przypadku
finansowania kapitatem oraz stworzenie
warunkdéw dla finansowania kapitatowego
w pozostatym zakresie.

20-25-letni odptatny okres zarzadzania
przez partnera prywatnego wybudowanym
lotniskiem, po uptywie ktérego nastgpi
nieodptatne przekazanie infrastruktury

na rzecz CPK.

Stworzenie dla wszystkich stron stabilnych
warunkdw realizacji swoich zobowigzan

w dtugim, lecz przewidywalnym okresie

(CPK bedzie realizowac ptatnosci za
zarzgdzanie rekompensujac partnerowi
prywatnemu poniesione naktady na projekt;
partner prywatny bedzie realizowat zaktadana
stope zwrotu, a banki bedg otrzymywac
ustalone ptatnosci odsetkowe).

Model wynagradzania dla partnera
prywatnego oparty o statg optate za
dostepnos¢ infrastruktury lotniskowej

w okresie zarzadzania, gwarantujaca

co najmniej obstuge finansowania dtuznego
(w tym koszty zabezpieczenia stopy
procentowej i ryzyka walutowego)

oraz zaktadang minimalng stope zwrotu
inwestora kapitatowego.

Stworzenie przewidywalnych (w zakresie
przysztych przeptywoéw finansowych)
okolicznosci dla inwestoréw oraz bankéw
finansujgcych projekt.

Optata za dostepnosc finansowana z docho-
dow ze zrealizowanej inwestycji (optaty
lotniskowe, parkingi, infrastruktura handlowa,

gastronomiczna, ustugi, serwis paliwowy itp.).

Zapewnienie $srodkéw finansowania

inwestycji.
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Warunek brzegowy

Cel

Ewentualna nadwyzka z dochodéw genero-
wanych przez infrastrukture lotniskowa ponad
minimalng zaktadana stope zwrotu inwestora
kapitatowego do podziatu pomiedzy partnera
prywatnego i CPK.

Zmotywowanie partnera prywatnego
do sprawnego zarzadzania lotniskiem
i maksymalizacji zyskéw.

Zabezpieczenie finansowania dtuznego (ban-
kowego) na wszystkich aktywach projektu
lotniskowego przy jednoczesnym zobowigza-
niu do zwolnienia zabezpieczen w przypadku
przejecia projektu przez CPK i wczesniej-
szej sptaty przez port wszelkich zobowigzan
wobec bankéw przed uptywem okresu zarzg-
dzania (np. w przypadku przejecia zarzadza-
nia portem przez CPK ze wzgledu na interes
publiczny lub z winy partnera prywatnego
przed uptywem gwarantowanego partnerowi
prywatnemu okresu zarzadzania).

Zmotywowanie partnera prywatnego
do sprawnego zarzadzania lotniskiem

i maksymalizacji zyskow.

Odpowiednie gwarancje finansowe na wypa-
dek niewykonania przez CPK swoich
zobowigzan w zwigzku z inwestycjg badz
przerwaniem lub przejeciem inwestycji przez
CPK (np. ze wzgledu na interes publiczny)
przed uptywem okresu zarzadzania.

Zmotywowanie partnera prywatnego
do sprawnego zarzadzania lotniskiem
i maksymalizacji zyskéw.

Matryca ryzyk i ich alokacja zgodna

z przyjetymi praktykami rynkowymi

i doswiadczeniami w podobnych

projektach w Europie i na $wiecie, w tym brak
regresu instytucji finansowych do inwestora
kapitatowego w przypadku niepowodzenia
inwestycji. W takim scenariuszu inwestor
kapitatowy utraci jedynie zainwestowane
Srodki (20-30-procentowy wktad witasny),
ale nie bedzie odpowiedzialny za sptate
pozostatego finansowania bankowego.

Zmotywowanie partnera prywatnego
do sprawnego zarzadzania lotniskiem

i maksymalizacji zyskéw.

W $wietle obecnej — w dalszym ciagu dos¢ ograniczonej — wiedzy na temat plandw
realizacji CPK nie nalezy wykluczaé Zzadnego modelu jego finansowania. Wydaje
sie jednak, ze model finansowania komponentu lotniskowego oparty o kapitat
prywatny, model PPP i montaz typu project finance ma zdecydowanie najwieksze

szanse powodzenia.

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

Komu zalezy
na CPK

CPK istotnie zmieni
otoczenie rynkowe

w polskim i europejskim
transporcie.

Z uwagi na zakres planowanych inwestycji oraz ambicje polskiego
rzadu Centralny Port Komunikacyjny bedzie przedsiewzigciem
wplywajacym na polskie i zagraniczne spotki dzialajace w sektorze
lotniczym (takze te, ktore nie sa teraz obecne w Polsce lub dziataja
w kraju na niewielka skale). Poprzez oddziatywanie bezposrednie,
posrednie oraz indukowane inwestycja bedzie takze wplywacé
na otoczenie rynkowe przewoznikéw kolejowych, drogowych
i spétek ustugowych. Podczas planowania i realizacji CPK, a p6zniej
w trakcie jego uzytkowania, nalezy uwzglednic te rézne, czasem
sprzeczne, interesy, tak by w jak najwiekszym stopniu skorzystata

na tym polska i unijna gospodarka.
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Linie lotnicze

Przewoznicy lotniczy sa grupa podmiotéw, na ktére budowa CPK
wplynie najsilniej. Lotnisko hubowe moze funkcjonowac jedynie
z silnym przewoznikiem bazowym. W praktyce oznacza to, Ze jego
sukces jest mocno i dwustronnie powiazany z kondycja LOT-u.
Bez silnego narodowego przewoznika CPK nie bedzie wykorzy-
stywany i moze wrecz okazaé sie inwestycja zbedna. Z drugiej
strony, bez budowy nowego lotniska szanse rozwojowe polskiej
linii lotniczej beda powaznie ograniczone. W teorii hub na nowym
lotnisku mogtaby uruchomié ktéras z zagranicznych linii tra-
dycyjnych borykajacych sie z ograniczeniami przepustowosci
w obecnych hubach - w praktyce jest to jednak niemal niemozliwe,
gdyz przewoznicy starajg sie raczej upraszczacé strukture siatki
i koncentrowac¢ na jednym lub dwdch wlasnych portach. Rozwdj
nowego lotniska przesiadkowego wiazalby sie z koniecznoscia
budowy siatki dowozowej i tym samym olbrzymich inwestycjach
w nowe polgczenia, samoloty oraz infrastrukture. Rozwdj CPK jako
nowego hubu zagraza pozycji obecnych lotnisk przesiadkowych
i obstugujacych je przewoznikdéw, ale nie nalezy przeceniaé skali
tego zagrozenia. W perspektywie najblizszych 10-15 lat LOT moze
zagrozi¢ liniom $redniej wielko$ci, takim jak Finnair czy portugal-
ski TAP, ale pozostanie znacznie mniejszy niz Lufthansa, British

Airways, Air France, Turkish Airlines czy Aeroflot.

WPLYW CPK

Linie lotnicze

CPK powinien byc¢
budowany przede
wszystkim dla LOT-u,
ale z uwzglednieniem
realiow rynkowych i skali
dziatalnosci polskiej linii
lotniczej oraz lotniczej
konkurenciji.

+ Zwiekszenie przepustowosci

+ Mozliwo$¢ uruchomienia nowych potaczen,
zwtaszcza dalekodystansowych

+ Mozliwosc¢ zarzadzania wtasnym terminalem

+ Poprawa komfortu przesiadek

narodowy + Poprawa jakosci obstugi klientéw
snik bardzo

przewozni pozytywny + Atrakcyjnos¢ linii dla potencjalnych inwestoréw
LOT

. + Zwiekszenie przepustowosci lotnisk w Europie poprawiajace
Zagraniczne koniunkture gospodarcza na kontynencie - w efekcie wzrost
tradycyjne ruchu do Unii Europejskiej
lufthansa (NN T mmmmmmmmmTTTT
Air France-KLM negatywny - Odptyw pasazeréw wybierajacych przesiadki w CPK zamiast
British Airvvays dotychczasowych hubdéw
Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

niskokosztowe neutralny/
nieznany

Ryanar T TTTTTToC

Wizz Air

czarterowe neutralny/
nieznany

Enter Air (T TTTTTTTooS

Travel Service

Ryanair Sun

cargo bardzo

pozytywny

DHL

UPS

FedEx

potencjalnie LOT

Lotniska

+ W przypadku obecnosci na CPK - ryzyko wzrostu kosztéw, ale
w zamian dodatkowa przepustowos$é i mozliwos$é uruchomienia
nowych tras

? Zalezny od optat lotniskowych i strategii CPK

- W przypadku braku miejsca na CPK - koncentracja na tariszych,
ale bardziej ucigzliwych dla pasazerdéw lotniskach np. Modlin,
Radom

+ dodatkowa przepustowosc i lepsza efektywnosé operacyjna
ograniczajgca opdznienia

- oddalenie lotniska od miasta, wptywajace negatywnie
na komfort pasazeréw

+ mozliwos¢ uruchomienia wiekszych centréw
przetadunkowych - Lotnisko Chopina nie ma szansy zostad
istotnym hubem cargo

+ budowa wydzielonej infrastruktury cargo (trasy dojazdowe,
terminale, linie kolejowe)

duze regionalne

w Polsce neutralny/
pozytywny

min. T TTTTT

Krakdw

Gdansk

Wroctaw

mate regionalne

w Polsce

m,' | n,. neutralny/
tédz negatywny
Bydgoszcz

Lublin

+ stworzenie lepszej oferty przesiadkowej na trasach dalekody-
stansowych przez nowy hub w Polsce, wzmocnienie LOT-u

+ brak wptywu na rosnacy ruch bezposredni z lotnisk regionalnych

+ zwiekszenie atrakcyjnosci matych lotnisk jako tanszej
alternatywy dla CPK (dla linii niskokosztowych, czarterowych)

- mozliwos¢ utraty rejséw dolotowych do hubu z uwagi
na zastgpienie potgczeniami kolejowymi

- ograniczenie oferty potaczen bezposrednich z lotnisk
potozonych w poblizu CPK (£édZ, Bydgoszcz)

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight

63



64

centralne

Lotnisko Chopina

bardzo
pozytywny

centralne

Modlin
Radom

zagraniczne
hubowe

Frankfurt
Londyn-Heathrow
Stambut

Dubaj

Spotki ustugowe i z sektora TSL

- przekierowanie catego lub wiekszosci ruchu z Lotniska Chopina
do CPK

- prawdopodobne zamkniecie Lotniska Chopina

+ wzmocnienie pozycji Modlina i Radomia jako alternatywnych
portéw dla Warszawy (dla linii niskokosztowych, czarterowych)

- odptyw ruchu lotniczego przesiadkowego z istniejagcych hubdw
do CPK

firmy dziatajace
na lotnisku

(np. obstuga
naziemna,
techniczna)

LS Airport

Services

BGS

Welcome AS LOT AMS
Linetech

neutralny/
pozytywny

bardzo
pozytywny

dostawcy paliwa

Orlen Aviation
BGS

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

+ wzrost ruchu wptywajacy na wiekszg liczbe zlecen

+ lepsza infrastruktura (np. hangary techniczne)

- problemy z pozyskaniem pracownikéw w rejonie CPK

+ wzrost ruchu wptywajacy na wzrost obrotéw

+ nowa infrastruktura transportowa utatwiajgca dowdz paliw

firmy cargo,
kurierzy

DHL

UPS

FedEx

Poczta Polska

+ mozliwos¢ stworzenia duzego centrum przetadunkowego

+ utatwienie transportu intermodalnego

+ rozbudowa sieci kolejowej i drogowej

+ wzrost transportu intermodalnego tadunkéw

przewoznicy
kolejowi + wykorzystanie kolei jako transportu dowozowego
i drogowi do CPK dla pasazeréw
PKP Cargo
PKP Intercity
spedytorzy
drogowi
Spoteczernistwo
. , + miejsca pracy na lotnisku
mieszkarncy jscapracy
gmin Baranéw, ::u;:alnx/ + poprawa infrastruktury dojazdowej
Teresin b A
| Wiskitki - koniecznos¢ sprzedazy (wywtaszczenia) gruntow
- hatas i ttok dla mieszkaricéw pozostajgcych w regionie
+ poprawa infrastruktury drogowej i kolejowe] tgczacej
mieszkancy dwa miasta przez CPK
obszaru £6dz- + miejsca pracy na lotnisku
Warszawa
+ zmniejszenie hatasu i zanieczyszczenia w Warszawie
. kar + mozliwosci urbanistyczne zwigzane z terenami po Lotnisku
mieszkancy neutralny/ Chopina
Warszawy pozytywny

- prawdopodobne wydtuzenie czasu i kosztu dojazdu na lotnisko
w poréwnaniu z Lotniskiem Chopina

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight
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ase studies
(Gdzie budowano

megalotniska

/\

Mimo ambitnych
planéw, CPK bedzie
hubem sredniej
wielkosci (jak Oslo
czy Monachium),

a nie megahubem

ze Swiatowej czotowki.

Lotniska w Oslo i Monachium - obydwa zbudowane wzglednie nie-
dawno praktycznie od zera - stanowia doskonaty model dla CPK
zaréwno pod wzgledem sprawnego dojazdu do lotniska komuni-

kacja publiczna, jak i skali ruchu.

Lotnisko w Berlinie - takze poréwnywalne do CPK pod wzgledem
skalii ogoélnych zalozen - jest z kolei §wietnym antyprzyktadem.
Proces inwestycyjny pokazuje jednak wyraznie wszystkie zagro-
zenia zwigzane przede wszystkim z brakiem fachowosci, ztym

planowaniem i upolitycznionym nadzorem.

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

Lotnisko w Stambule nalezy do innej kategorii pod wzgledem wiel-
kosci portu. Do tego jest budowane poza unijnym rezimem regu-
lacyjnym, co znacznie przyspieszylo proces inwestycyjny. Jednak
model przyznania obstugi portu stronie prywatnej tj. konsorcjum,

ktore go budowato, jest warty rozwazenia w kontekscie CPK.

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight
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GDZIE BUDOWANO MEGALOTNISKA

Berlin Brandenburg (Willy Brandt)

Lokalizacja Lata Koszt (wraz Linia Ruch
projektowania z infrastruktura bazowa w 2018 r.
i budowy towarzyszaca)

Niemcy 2004- >31mld zt brak brak

Nowy port lotniczy w Berlinie jest budowany od 2006 .,
cho¢ planowano go juz we wezesnych latach 90. Lotnisko
ma dzieli¢ infrastrukture z istniejacym Schonefeld, daw-
nym portem Berlina Wschodniego. Nowy port miat pier-
wotnie ruszy¢ juz w 2011 r. - termin ten byt kilkukrotnie
przesuwany najpierw z uwagi na opdznienia w budowie,
a potem na wykryte krétko przed otwarciem portu powaz-
ne bledy budowlane. Obecnie otwarcie lotniska planowane
jestna 2020 r. Port w Berlinie uchodzi za przyktad jak nie
budowad megalotniska — do najwiekszych probleméw tej
inwestycji nalezal niewystarczajacy, sprawowany przez
politykéw nadzdr; brak doswiadczenia oséb prowadzacych

inwestycje; zte planowanie (zbyt mata skala) i wprowadza-

Oslo Gardermoen

ne pospiesznie w trakcie budowy zmiany oraz niedosza-
cowanie kosztéw budowy. Docelowo lotnisko ma zastapi¢
obydwa dziatajace w Berlinie porty. Lotnisko buduje i ma
nim zarzadza¢ spotka publiczna nalezaca do wladz Berlina
oraz Brandenburgii. Port lotniczy byt takze projektowany
przez te spotke. Przetarg zostal przeprowadzony jedynie
na budowe - nie byto generalnego wykonawcy, poszcze-
golne elementy lotniska (np. terminal, stacje kolejowa,
elementy infrastruktury lotniczej) budowaty inne pod-
mioty, co spowodowato duze problemy z nadzorem oraz
koordynacja inwestycji i jest uwazane za jedno z gtéwnych

zrddet probleméw z budowa lotniska.

Monachium
Lokalizacja Lata Koszt (wraz Linia Ruch
projektowania z infrastruktura bazowa w 2018 .
i budowy towarzyszacg)
Niemcy 1969-1992 20 mid zt Lufthansa 46,3 min

Decyzja o budowie portu lotniczego zastepujacego ograni-
czone lotnisko Riem zapadta juz w 1969 roku, cho¢ potem
az 11 lat po$wiecono na planowanie inwestycji (mimo
ze lokalizacja zostata wybrana juz wczesniej). Proces byt
prowadzony niezaleznie od naciskéw politycznych i bez
pospiechu, poniewaz obecne lotnisko miato jeszcze zapas
przepustowosci. Budowe portu zlecata spotka FMG, ktéra
zarzadza nim do dzis. Lotnisko nalezy do publicznej spotki
(udzialowcy: Bawaria, Monachium, rzad federalny) - zleca-
ta ona jego planowanie i budowe, a nastepnie zostata ope-

ratorem. Przeprowadzono osobne postepowania na projekt

Istanbul New Airport

architektoniczny oraz na budowe. Pierwszg topate wbito
w 1980 roku. Lotnisko zostato z gory zaprojektowane tak,
by umozliwi¢ elastyczng rozbudowe w postaci termina-
li satelickich. Obecnie trwa dyskusja na temat budowy
trzeciego pasa startowego — przepustowos¢ terminali
zaplanowanych ramowo 40 lat temu jest wystarczajaca,
alotnisko uchodzi za jeden z najbardziej efektywnych
europejskich hubow. W dniu otwarcia lotniska, stary port
Riem zostat zamkniety i nastepnie zamieniony w centrum

targowo-kongresowe.

Lokalizacja Lata Koszt (wraz Linia Ruch
projektowania z infrastruktura bazowa w 2018 .
i budowy towarzyszacg)
<
Stambut 2012-2018 30 mid zt Turkish Airlines .01 mIn

Lokalizacja Lata Koszt (wraz Linia Ruch
projektowania z infrastruktura bazowa w 2018 .
i budowy towarzyszaca)
. SAS,
Norwegia 1992-1998 ok. 10 mid zt . 28,5 min
Norwegian

Decyzja o przeniesieniu ruchu lotniczego z niewielkiego
i potozonego blisko centrum miasta lotniska Fornebu
zapadta pod koniec lat 80. Gardermoen, wtedy niewiel-
kie lotnisko wojskowe, byto jedna z kilku rozwazanych
lokalizacji - w Norwegii panowata zgoda, ze nowy port
powinien znalez¢ sie daleko od miasta, ale by¢ z nim pota-
czony szybka koleja. Ostatecznie ustawa regulujaca budo-
we Gardermoen zostata uchwalona w 1992 r., a lotnisko
ruszylto po szesciu latach budowy. Zostato w praktyce
zbudowane od nowa. Wiadze Norwegii zadecydowaly,
ze w dniu otwarcia lotniska Gardermoen port Fornebu
zostanie zamkniety. Oslo nadal jest obstugiwane przez

niskokosztowe lotnisko Torp, a do niedawna takze Rygge.

Polityka Insight Centralny Port Komunikacyjny

Na terenach lotniska Fornebu powstata nowoczesna dziel-
nica mieszkaniowo-biurowa. Lotnisko budowat i zarzadza
nim panstwowy operator powotany specjalnie w tym celu
(OsloLufthavn) na specjalnych zasadach - spétka zlecata
projektowanie i budowe portu lotniczego w osobnych prze-
targach; oddanie lotniska stronie prywatnej w zarzgdzanie
nie byto rozwazane. Sp6tka nalezy w cato$ci do norweskie-
go Urzedu Lotnictwa Cywilnego (Avinor), ktory jest tez
bezposrednim operatorem niemal wszystkich mniejszych
lotnisk w kraju. Jednak Oslo Lufthavn dziata na zasadach
komercyjnych, na budowe lotniska spotka zaciggneta diug
(nie wliczany do dtugu publicznego), ktéry nastepnie

samodzielnie splacita.

(testy)

Decyzje o budowie nowego lotniska w Stambule rzad podjat
bez wcze$niejszych konsultacji w 2012 roku; rok pézniej
ruszyt przetarg na wykonawce i operatora lotniska, ktory
otrzyma lotnisko w 25-letni leasing (jest to konsorcjum
tureckich prywatnych firm). Po rozstrzygnieciu przetargu
budowa trwata zaledwie pie¢ lat; lotnisko zostato zapro-
jektowane jako najwieksze na §wiecie, po planowanej
rozbudowie bedzie mogto obstugiwaé nawet 150 mln pasa-
zerdw rocznie. W trakcie budowy robotnicy protestowali

przeciwko famaniu ich praw; pojawily sie tez powazne

watpliwosci co do odpowiedzialnosci wykonawcow za sro-
dowisko. Lotnisko zostato uruchomione zgodnie z planem
w pazdzierniku 2018 roku dla niewielkiego ruchu w fazie
testowej, pelne otwarcie nastgpito 6 kwietnia 2019 roku.
Po uruchomieniu nowego portu, zattoczone i pozbawione
mozliwo$ci rozbudowy dotychczasowe gtdwne lotnisko
im. Ataturka zostanie zamkiete. PoloZone w azjatyckiej
czesci miasta i obstugujgce gtéwnie ruch niskokosztowy
lotnisko im. Sabihy G6kcen bedzie nadal dziatato - jest
w rekach prywatnych.

Centralny Port Komunikacyjny Polityka Insight
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Polityka Insight

Brak wolnej przepustowosci europejskich lotnisk jest jednym z najwiekszych proble-
mow dla lotnictwa w regionie, co przektada sie na wymierne straty dla gospodarki.
Choc¢ Polska wciaz nalezy do wzglednie stabo rozwinietych rynkéw lotniczych, juz

teraz musi boryka¢ sie z nasyceniem mozliwej przepustowosci.

Ze wzgledu na btedy w planowaniu inwestycji w lotniska w Polsce centralnej, ttok
w portach lotniczych jest nie do unikniecia w perspektywie 5-7 lat. Funkcjonujace
obecnie lotniska nie daja tez mozliwosci dalszej rozbudowy do roli hubu - Lotnisko
Chopina jest zbyt ograniczone przestrzennie, Modlin peini role portu niskokoszto-

wego, a do tego — podobnie jak Radom - nie jest optymalnie potozony.

Centralny Port Komunikacyjny

Budowa nowego portu lotniczego jest przedsiewzigeciem ambitnym, ale koniecznym
z punktu widzenia interesu nie tylko polskiej, ale i europejskiej gospodarki. Huby
w Europie Zachodniej sa przepelnione, a mozliwosci ich rozbudowy albo ograni-
czone, albo trudne ze wzgledu na regulacje. Nowe lotnisko przesiadkowe w czesci
kontynentu, ktéra dotad nie odgrywata roli hubowej, umozliwi zwiekszenie ruchu

do iz catego regionu.

CPK jest inwestycja, ktora trzeba zaplanowac na niemal dekade przed uruchomie-
niem portu. Jest to szczegdlnie trudne z uwagi na gwattowne zmiany, jakim podlega
obecnie rynek lotniczy. Nowe trendy dotyczace modeli biznesowych przewoznikdw

powinny zosta¢ uwzglednione przy projektowaniu portu.

®

Po uruchomieniu Centralnego Portu Komunikacyjnego nalezy zamkna¢ lub powaz-
nie ograniczy¢ dziatalno$¢ Lotniska Chopina. Utrzymanie obu lotnisk ostabitoby
przewage konkurencyjng LOT-u, zniechecaloby tez przewoznikéw do przenosin do
CPK, a tym samym doprowadzito do sytuacji, w ktérej nowe lotnisko byloby nie-
optymalnie wykorzystywane, a stare nadal generowato hatas. Zamkniecie Lotniska
Chopina stworzyloby szanse na rozwdj urbanistyczny nowej dzielnicy. Do rozwa-
zenia sa zalety pozostawienia lotniska jako $cisle regulowanego portu dostepnego
dla niewielkiej liczby lotéw — w stylu Londynu-City. Wydaje sie jednak, ze jest to
niepotrzebna komplikacja. Kluczowym warunkiem, umozliwiajagcym zamkniecie
Lotniska Chopina, jest jednak zapewnienie dojazdu kolejowego do nowego portu

w maksymalnie 25-30 minut z centrum Warszawy.

O,

Nalezy dopusci¢ dziatalno$é linii niskokosztowych na CPK i dostosowaé infrastruk-
ture do ich potrzeb. Przewoznicy tego typu odgrywaja coraz wieksza role w systemie
transportowym i préba zablokowania ich rozwoju (motywowana zapewne checia
ochrony LOT-u przed biznesowo bardziej efektywnymi konkurentami) bylaby
szkodliwa dla gospodarki. Nalezy przypuszczaé, ze do momentu otwarcia CPK
linie niskokosztowe beda blizej wspdipracowaly z sieciowymi i oferowaty wiecej
tras dalekodystansowych; moga tez tworzy¢ wtasne huby w miare postepujacej
hybrydyzacji modeli biznesowych. Infrastruktura CPK powinna by¢ przystosowana

do ich potrzeb - do rozwazenia jest np. osobny terminal dla linii niskokosztowych.
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O,

Terminale CPK muszg by¢ zaprojektowane elastycznie i z mozliwosciami rozwoju.
Przewidywanie trendéw na rynku lotniczym za kilka-kilkanascie lat jest bardzo trud-
ne, dlatego projekt musi uwzgledniaé np. zmieniajace sie kierunki ruchu w obrebie
ipoza strefe Schengen. Nalezy unikac konstrukeji, ktore zablokuja rozwdj np. z uwagi
na brak miejsca na kolejne bramki w strefie non-Schengen. Lotnisko jest budowane
nawet na kilkadziesiat lat - projekt musi z géry zaktadaé¢ mozliwosé dobudowy kolej-

nych terminali i terminali satelickich oraz powiekszanie infrastruktury lotniczej.

O,

Projekt musi by¢ dostosowany do skali rynku. Budowa CPK to flagowa inwestycja
publiczna, co zwieksza pokuse przeskalowania. Sytuacje pogarsza jeszcze szybkie
w ostatnich latach tempo rozwoju LOT-u, ktére moze tworzy¢ wrazenie, Ze jest to
linia nalezaca do swiatowej czotéwki. W rzeczywistosci LOT jest i pozostanie prze-
woznikiem $redniej wielkosci, a CPK bedzie hubem drugorzednym. Projekt musi
by¢ wiec dostosowany do skali - z zastrzezeniem, ze lepsze jest umiarkowane prze-
skalowanie niz niedoszacowanie wielkosci i koniecznos$¢ wprowadzania poprawek
(przypadek Berlina). Takze sam projekt architektoniczny powinien uwzgledniaé¢
realia - to, co jest mozliwe i optacalne w Azji czy na Bliskim Wschodzie, w europej-

skim otoczeniu rynkowym i regulacyjnym moze okaza¢ sie niewykonalne.

O,

CPK powinien by¢ projektem apolitycznym. Niezalezny nadzdr nad inwestycja
oraz wystuchanie opinii wszystkich interesariuszy — w tym linii niskokosztowych,
anawet konkurentéw LOT-u - sg kluczowe dla powodzenia projektu. Cho¢ polski
przewoznik bedzie najwazniejszym klientem, to realnie moze zapeinic jedynie
do 50-60 proc. CPK. Proby upolitycznienia inwestycji i nadania jej nadmiernego
znaczenia w praktyce mogltyby tatwo doprowadzi¢ do przeskalowania, a nawet
ograniczenia ruchu lotniczego realizowanego przez innych przewoznikéw. Nawet
w najbardziej optymistycznym scenariuszu LOT nigdy nie bedzie w stanie samo-

dzielnie zaspokoi¢ wszystkich potrzeb pasazerow latajacych do i z Polski.

Droga do otwarcia CPK
Zidentyfikowane
Lata* Zadanie wyzwania Jak zapobiegac
2019 Wybér doradcy Wybdr partnera, ktéry Zwrdcenie uwa-

whniesie do Spofki

Celowej kompetencje

i bedzie umiat dostosowacd
sie do unijnego sSrodowi-
ska regulacyjnego

strategicznego

gi na doswiadczenie,
kierowanie sie nie tyl-
ko najatrakcyjniejszymi
warunkami finansowymi
zaproponowanymi przez
doradce strategicznego

Zidentyfikowane
Lata* Zadanie wyzwania Jak zapobiegac
2019-2020 Przeprowadzenie postepo- Ryzyko szkodliwego wpty- Wstepnie wybrana loka-
wania $rodowiskowo-loka- wu inwestycji na srodo- lizacja nie stwarza ryzyka
lizacyjnego wisko zwigzanego z zablokowa-
niem inwestycji ze wzgle-
déw Srodowiskowych
2019-2020 Opracowanie studium Niepewnos¢ dotyczaca Podjecie decyzji co do
wykonalnosci modelu finansowania modelu finansowania
budowy lotniska i zarzg- (nawet bez wyboru kon-
dzania nim kretnego partnera) oraz
szczegdtowego budzetu
inwestycji, przygotowa-
nie prognoz finansowych
dla spétki zarzadzajacej
lotniskiem
2019-2020 Opracowanie planu strate- Niepewnos¢ dotyczaca Podjecie decyzji o przy-
gicznego CPK struktury ruchu na CPK sztosci Lotniska Chopi-
na i pozostatych lotnisk
w Polsce centralnej oraz
o dopuszczeniu na CPK
linii niskokosztowych
Do 2020 Pozyskanie gruntéow Zablokowanie wykupoéw Dialog z mieszkaricami
przez mieszkancow oraz uczciwe, a nawet nie-
co wyzsze od rynkowych
ceny, ktére pozwolg mak-
symalnie skréci¢ proces
wykupu
2020-2021 Przetarg na projekt i budo- Dtugi czas trwania proce- Bardzo dobre przygoto-
we CPK dur przetargowych; rosng- wanie przetargu od strony
ce koszty budowy i pracy formalnej, przeprowadze-
nie przetargu w oparciu
o wiele kryteriéw (nie tyl-
ko najnizsza cena), pozy-
skanie wsparcia doradcéw
i podmiotéw z wiekszym
doswiadczeniem w tego
typu inwestycjach
2021-2027 Budowa CPK Koszty budowy, ryzyko Zatozenie marginesu cza-

upadtosci (pod)wyko-
nawcow, btedy podczas
budowy

sowego w procesie budo-
wy, unikniecie dazenia
do minimalizacji kosztéw
za wszelka cene
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*Harmonogram na podstawie rzagdowej koncepcji budowy CPK oraz obecnego stanu przygotowan inwestycji.
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Wiedza szyta na miare

RAPORTY TEMATYCZNE

Nasze opracowania wyrdzniajg sie fachowa
wiedzg, ciekawym ujeciem tematu, zrozumia-
tym jezykiem i dopracowang szatg graficzna.
Piszemy na potrzeby wewnetrzne i do uzytku
publicznego.

MAPOWANIE INTERESARIUSZY

Stale monitorujemy dziatalnos¢ instytucji
krajowych i unijnych, dzieki czemu wiemy,
kto, kiedy i dlaczego podejmuje decyzje
regulacyjne i legislacyjne. Skorzystaj z naszej
wiedzy instytucjonalnej.

wiecej na: www.politykainsight.pl

kontakt@politykainsight.pl
(+48) 22 456 87 77

|z||| PREZENTACJE DLA ZARZADOW

Regularnie briefujemy zarzady polskich

i miedzynarodowych firm na temat sytuacji
w Polsce, w Unii, koniunktury gospodarczej

i otoczenia biznesu. Nasi analitycy wystepuja
takze zagranica.

DOSSIER

Potrzebujesz krétkiego opracowania na wazny

dla Ciebie temat? Przygotowujemy dossier

na misje handlowe, wizyty zagranicznych cztonkéw
zarzadow w Polsce i o kluczowych wydarzeniach
gospodarczych i politycznych.
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