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Streszczenie

Programu rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych

Cele Programu

Przez wiele lat lotnictwo cywilne w Polsce nie dysponowato programem rozwoju
infrastruktury lotniczej, ktory bytby wyrazem polityki panstwa w tym obszarze.
Niniejszy program jest pierwszym po wielu latach programem, w ktérym okreslone
zostaty kierunki rozwoju infrastruktury lotniczej na najblizsze lata, dziatania
niezbedne do realizacji tych celéw, podmioty odpowiedzialne za ich realizacje oraz
zrodta finansowania. Program, po przyjeciu przez Rade Ministrow w formie
uchwaty stanowi¢ bedzie dokument w zakresie rzadowej polityki transportowej
dotyczacej rozwoju infrastruktury lotniczej. Nie stanowi on programu zawierajacego
zadania rzadowe stuzace realizacji inwestycji celu publicznego o znaczeniu
krajowym w rozumieniu art. 48 ust. 1 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717 z p6zn. zm.) Nie
stanowitby on prawa powszechnie obowigzujacego lecz wigzatby organy i jednostki
administracji rzadowej jako przejaw kierunkowej woli Rzadu, ktérg organy te i
jednostki beda musiaty bra¢ pod uwage w swoich dziataniach. Na podstawie
prognoz rozwoju ruchu lotniczego okreslone zostaty potrzeby w zakresie:

- rozwoju infrastruktury sieci lotnisk zaliczonych do TEN-T, stanowigcej
zasadniczg infrastrukture lotniskowg kraju oraz czes¢ infrastruktury
europejskie;j,

- rozwoju infrastruktury nawigacyjnej (lotniczych urzadzen naziemnych) do
2020r.

Program jest dokumentem o charakterze kierunkowym. Jego celem w zakresie
rozwoju sieci lotnisk nie jest wskazanie konkretnych lokalizacji nowych lotnisk lecz
okreslenie zasad, na podstawie ktorych okreslona zostanie zasadnos¢ ich budowy
i lokalizacja.

Okreslajac obecne niedostateczne narzedzia wptywu Ministra Transportu na
rozwoj powyzszej infrastruktury, majacy Scisty zwigzek z takimi zagadnieniami jak
realizacjia zadan w zakresie bezpieczenstwa panstwa, spéjnosci i
komplementarnosci infrastruktury lotniczej, drogowej i kolejowej, zapewnienia
wiasciwej polityki prywatyzacyjnej panstwa, wykorzystania srodkdéw unijnych w
ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, program definiuje
nowe, niezbedne narzedzia wptywu ministra na rozwdj infrastruktury lotniczej
(ustawa — Prawo lotnicze, ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym). Narzedzia te zapewnig Ministrowi Transportu wptyw na rozwdj
infrastruktury portéw lotniczych nalezacych do TEN-T, stanowigcych podstawowg
infrastrukture lotniskowg kraju oraz na rozwéj infrastruktury nawigacyjnej w ramach
realizacji zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej. W stosunku do planow
rozwoju i budowy lotnisk o charakterze lokalnym rola Ministra Transportu ogranicza
sie do roli opiniotwérczej.

Program stanowi¢ bedzie strategiczny materiat wspomagajacy formutowanie
wnioskéw aplikacyjnych o $rodki na rozwdj infrastruktury lotniczej na lata 2007-
2013 zaréwno z Funduszu Spéjnosci jak i z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego.



Zatozenia do Programu
Podstawowe zatozenia to:

- rozwdj sieci lotnisk i systemdw nawigacyjnych wpisanych w catoksztatt uktadu
transportowego zgodnie z kierunkami rozwoju gospodarczego Kraju,

- przyjecie zasady decentralizacji w rozwoju portow regionalnych w celu
dostepnosci ustug lotniczych na catym obszarze Kraju,

- rozwdj portéw lotniczych realizujacych w wiekszos$ci potgczenia punkt- punkt,

- dazenie polskiego rynku lotniczego do osiggniecia stanu zblizonego do stanu
rynku w rozwinietych krajach Europy z uwzglednieniem specyfiki tego rynku.

Program jest spéjny z dokumentami strategicznymi okreslajacymi polityke i strategie
panstwa wobec transportu tj. przyjetym przez Rade Ministréw Programem
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko, a takze z Politykq Transportowg Panstwa
2007 — 2020 oraz Strategiq Rozwoju Transportu na lata 2007-2013 (w opracowaniu).

Podstawe prawng dla Programu stanowig;:
- ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz.696 z
p6ézn. zm."),
- ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717, z p6zn. zm.)

Program zawiera :

a) czes¢ analityczno-opisowg dotyczacg analizy stanu sektora i gtownych
kierunkdw jego rozwoju, opis oraz analize obecnego stanu infrastruktury
lotniskowej i nawigacyjnej w Polsce (zataczniki),

b) program rozwoju sieci lotnisk,
c) program rozwoju lotniczych urzadzen naziemnych.
Program rozwoju sieci lotnisk

Z prognozy wykonanej na potrzeby Programu wynika, ze :

» polski rynek  przewozéw lotniczych  jest  rynkiem  niedojrzatym,
charakteryzujgcym sie duzg dynamikg wzrostu spowodowang niskimi
wartosciami wyjsciowymi,

» okoto roku 2010 powinno nastgpi¢ przechodzenie do bardziej stabilnej fazy
nasycenia dynamiki rynku,

= Prognoza zaproponowana w Programie (wersja zrbwnowazona) wskazuje na
wielkosci liczby pasazeréw zblizone do prognozy Instytutu Turystyki oraz
prognozy ULC, tj. w 2010 r. - ok. 25 miIn pasazerow rocznie, w 2020 r. — ok. 35
min (wobec 11,5 min w 2005 r. i 15, 4 min w 2006 r.). Tak dynamiczny wzrost
popytu na ustugi transportu lotniczego wymaga szybkiego rozwoju infrastruktury
lotniczej do obstugi tego ruchu.

= Z analizy obszaréw cigzenia obecnie funkcjonujgacych portéw lotniczych, przy
braku rozwinietej infrastruktury transportu naziemnego wynika, ze celowym bytoby

! Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone w Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696,
Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008 i Nr 170, poz. 1217.
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uzupetnienie sieci portow regionalnych do 5 portéw zlokalizowanych w
wojewoddztwach:  warminsko-mazurskim, podlaskim, Ilubelskim, zachodnio-
pomorskim oraz swietokrzyskim.

Rozwijajgc infrastrukture lotniskowg na potrzeby szybko rosnacego ruchu

lotniczego w Polsce trzeba przede wszystkim wykorzystac istniejace jej zasoby

poprzez:

- modernizacje i rozbudowe istniejacych lotnisk komunikacyjnych,

- wykorzystanie na cele cywilnego lotnictwa komunikacyjnego istniejacej
infrastruktury lotnisk niekomunikacyjnych tj. wojskowych zbednych dla celéw
resortu obrony narodowej oraz sportowo-ustugowych.

Decyzje o lokalizacji nowych lotnisk lub dostosowaniu istniejgcych do obstugi ruchu
komunikacyjnego muszg by¢ uwarunkowane :

- czasem dostepu do najblizszego lotniska komunikacyjnego,

- potencjatem ruchu lotniczego w regionie,

- wskaznikami makroekonomicznymi.

Dopiero w przypadku braku lub wyczerpania mozliwosci modernizacji i rozbudowy
istniejacych lotnisk uzasadnione bedg inwestycje polegajace na budowie od
podstaw nowych lotnisk.

Byte lotniska wojskowe moga by¢é podstawg do rozwoju lotnisk regionalnych,
podczas gdy adaptacja lotnisk sportowo — rekreacyjnych moze przyczyni¢ sie do
rozwoju lotnisk lokalnych, ktérych deficyt jest coraz bardziej odczuwany. Rola
lotnisk lokalnych bedzie wzrasta¢ i docelowo sie¢ lotnisk w Polsce wymaga
uzupetnienia o sie¢ takich lotnisk.

Obecnie funkcjonujace porty regionalne, podobnie jak pozostate lotniska uzytku
publicznego, rozwijane beda zgodnie z ich planami generalnymi. W przypadku
przyblizania sie terminu osiagniecia granic przepustowosci tych portéw zaleca sie
tworzenie systemu portéw do obstugi danej aglomeracji. Najbardziej efektywnym
rozwigzaniem bedzie przyjecie zasady, ze systemem lotnisk zarzadza jeden
zarzadzajacy.

Obowigzkiem zarzadzajgcych lotniskami jest rozpoczynanie z odpowiednim
wyprzedzeniem dziatan inwestycyjnych zapewniajacych odpowiednig do potrzeb
przepustowosc lotniska (terminale, pole manewrowe, drogi startowe).

Podstawg decyzji inwestycyjnych  z zaangazowaniem $rodkéw publicznych
(wsparcie UE, srodki w dyspozycji samorzaddéw lokalnych) bedzie biznes plan
zawierajgcy przede wszystkim analize optacalnosci przedsiewziecia, okreslenie
potencjatu popytu na ustugi lotnicze w obszarze cigzenia przysztego lotniska. W
.Programie...” okreslono kryteria, wg ktérych oceniana bedzie zasadno$¢
zaangazowania srodkdéw publicznych w rozwdj infrastruktury lotniskowej w
przypadku projektéw inwestycji  dostosowujgcych infrastrukture  lotnisk
niekomunikacyjnych do potrzeb lotniska komunikacyjnego oraz w przypadku
podejmowania decyzji o budowie lotniska od podstaw.

Rozwéj 8 portdw lotniczych nalezacych do sieci TEN-T w latach 2007-2013
wspierany bedzie ze $rodkéw unijnych z Funduszu Spéjnosci zgodnie z
Programem Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko. Rozwdj pozostatych portow
lotniczych wspierany bedzie z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
zgodnie z regionalnymi programami operacyjnymi dla wojewddztw. Inwestycje
lotniskowe na szczeblu regionalnym tj. budowanie portéw lokalnych do obstugi
niszowych przewozéw lotniczych zaréwno komunikacyjnych, jak i lotnictwa
ogbélnego uzaleznione bedg od zainteresowania wiladz samorzadowych



przystosowaniem lotnisk niekomunikacyjnych na potrzeby obstugi tego ruchu, a
takze realizacjg nowych inwestyciji.

Niezaleznie od potrzeby rozwoju portéw regionalnych i lokalnych zasadne jest
kontynuowanie prac nad przysztym lotniskiem centralnym, ktére petni¢ bedzie role
portu weztowego (hub’u) funkcjonujacego na bazie siatki potaczen PLL LOT S.A.
Prace zwigzane z wyborem lokalizacji zostang doprowadzone do kohca, a teren
zabezpieczony jako rezerwa pod przysztg inwestycje lotniskowa.

Decyzji o rozpoczeciu inwestycji powinno sprzyja¢ wystgpienie okolicznosci takich
jak: wzmocnienie roli flagowego przewoznika w aliansie STAR, odbudowanie jego
pozycji konkurencyjnej na rynku w oparciu o klarowng i mozliwg do zrealizowania
strategie uwzgledniajacg znaczacy rozwoj potgczen dtugodystansowych, a takze
na bazie wynikéw analiz rynkowo — finansowych uwzgledniajacych szacunek
kosztow przedsiewziecia, model jego finansowania i zarzadzania.

W priorytetach rozwojowych polskich portéw lotniczych nalezy potozy¢ szczegdlny
nacisk na intermodalno$¢ oferowanych ustug jako warunek witaczenia portéw w
zintegrowany system transportowy kraju i Europy.

Zrédta finansowania programu w zakresie rozwoju sieci lotnisk to®:

Srodki UE pochodzace z Funduszu Spéjnosci ujete w Programie Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko.

Srodki UE pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego ujete w
Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko.

Srodki UE pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego ujete w
16  Regionalnych  Programach Operacyjnych  przygotowywanych przez
poszczegblne wojewddztwa.

Srodki wilasne zarzadzajacych portami lotniczymi w zakresie ich planéw
inwestycyjnych.

Program rozwoju lotniczych urzadzen naziemnych

Sredni scenariusz wzrostu ruchu lotniczego w Europie zaktada potrzebe wzrostu

pojemnosci przestrzeni do obstugi ruchu lotniczego bez dodatkowych opdznien o

20-25 % do 2009 r. Dla niektorych obszaréw Europy (w tym dla Polski) szacuje sie,

ze potrzeby wzrostu pojemnosci przestrzeni powietrznej do roku 2010 sg na

poziomie 80 -100% w stosunku do roku 2004. Notowany w ostatnich latach staty i

rownoczesnie wiekszy od prognozowanego wzrost ruchu lotniczego w FIR

Warszawa przy obecnym stanie infrastruktury nawigacyjnej, organizacji stuzb i

zageszczeniu przestrzeni  zaczyna powodowac¢ rosnace opOznienia ruchu

lotniczego.

Z uwagi na obecny i prognozowany wzrost ruchu lotniczego oraz rozwdj

transportu lotniczego w Polsce, ktéry spowoduje:

- dalszy wzrost liczby operacii lotniczych w FIR® Warszawa,

- powstanie nowych lotnisk komunikacyjnych i ruch z/do tych lotnisk,

- powstanie weztébw lotnisk w okolicy funkcjonujacych obecnie lotnisk
komunikacyjnych,

- zmiany w organizacji stuzb ruchu lotniczego w FIR Warszawa,

- zmiany w organizacji przestrzeni TMA*

2 Patrz Cze$¢ Druga — Program rozwoju sieci lotnisk ppkt 6.1.
j Patrz Stownik podstawowych poje¢, okreslen i skrotéw stosowanych w Programie (...), s. 153
Jow.

10



konieczny bedzie rozwdj ilosciowy i jakosciowy infrastruktury tacznosci, nawigacji i
dozorowania w sposéb zapewniajacy techniczne zabezpieczenie rosngcego ruchu
lotniczego.

» Zadania panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym wykonywaé bedzie
od 1 kwietnia 2007 r. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, zapewniajac stuzby
kontroli lotnisk, kontroli zblizania, radarowg kontrole obszaru, a takze stuzby
informacji powietrznej, nadzoru i stuzbe alarmowg w polskiej przestrzeni
powietrznej. W ,Programie...” zawarto cele i dziatania zwigzane z rozwojem
urzadzen tacznosci radiowej i przewodowej, urzadzen radionawigacyjnych,
radiolokacyjnych i systeméw dozorowania (radarowych), a takze urzadzen meteo.

= W zwigzku z rosngcym szybko ruchem lotniczym z uwagi na zapotrzebowanie
odnos$nie wzrostu pojemnosci przestrzeni zainstalowany zostanie efektywny
i kompatybilny z europejskimi wymaganiami, system zarzadzania ruchem
lotniczym, pozwalajacy na zwiekszenie pojemnosci i efektywnosci organizacji
przestrzeni FIR Warszawa.

» Polska przestrzen powietrzna zostanie dostosowana do obstugi prognozowanej
wielkosci ogo6lnego ruchu lotniczego, wymogdw operacyjnych ruchu lotniczego
oraz zatozen SES°. ,Program..” zaklada potrzebe rozwoju ilosciowego i
jakosciowego infrastruktury tgcznosci, nawigacji i dozorowania w sposéb
zapewniajacy techniczne zabezpieczenie rosngcego ruchu lotniczego.

= Z uwagi na ograniczenia rozwigzan konwencjonalnych zaktada sie, ze poza
rozwojem infrastruktury CNS (tacznosci, nawigacji i dozorowania) w Polsce
wdrazane bedg nowe technologie w zakresie tgcznosci, nawigacji i dozorowania
zgodnie ze standardami i wymaganiami ICAQ®. Dziatania w tym zakresie beda
miaty na celu zapewnienie realizacji ogélnoeuropejskich programéw zarzadzania
ruchem lotniczym, w tym programoéw wykonawczych do Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (SES) oraz Europejskiej Strategii Zarzadzania Ruchem
Lotniczym.

» Majac na uwadze specyfike ruchu lotniczego w tworzacych sie weztach lotnisk
oraz plany wzrostu docelowego realizowane bedzie petne pokrycie DME/DME’ w
weztach lotnisk przy uzupetnieniu pokrycia nawigacyjnego gtownych TMA w
Polsce, w ktérych stosowana jest nadal nawigacja konwencjonalna.

=  Wozrost ruchu lotniczego oraz jego ,skomplikowanie” w weztach lotnisk spowoduje
potrzebe stosowania w Polsce nowoczesnych rozwigzan z zakresu planowania
procedur dolotu i podejscia w przestrzeni TMA zgodnie z zaleceniami
EUROCONTROL.

= Oprécz zmian organizacji ruchu lotniczego realizowane bedzie doskonalenie
organizacji przestrzeni FIR Warszawa zgodnie ze strategia SES i wytycznymi
dokumentéw wykonawczych (rozporzadzenia SES) oraz dokumentéw doradczych
np. EUROCONTROL. Docelowy model klasyfikacji przestrzeni powietrznej w
Polsce bedzie zgodny z przyjetymi zatozeniami dla krajow czionkowskich
ECAC/EUROCONTROL. Ujednolicenie i uproszczenie klasyfikacji przestrzeni
powietrznej wptynie na przejrzystos¢ wymagan stawianych uzytkownikom tej
przestrzeni powodujac, ze wykonywanie operacji lotniczych bedzie bezpieczniejsze
dzieki jednakowym wymogom i przepisom a takze pozwoli na elastyczng
resektoryzacje i tworzenie funkcjonalnych blokdéw przestrzeni powietrzne;j.

°Jw.
e J.w.
TJWw.
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Dla potrzeb ,Programu...” zdefiniowano wymagania dla lotnisk i organéw stuzb
kontroli ruchu lotniczego. Dla lotnisk powyzej kategorii D (zgodnie z klasyfikacjg
UE) lotnisko wymaga kontroli ruchu lotniczego (TWR) oraz instrumentalnych
procedur podejscia precyzyjnego CAT |, APV (LNAV/VNAV) na zasadniczym
kierunku podejscia do lgdowania. W slad za zmianami w przestrzeni powietrznej
oraz weztach lotnisk konieczne bedzie wdrozenie nowych procedur
nieprecyzyjnego i precyzyjnego podejscia do lgdowania.

W przypadku nowych lotnisk stosowanie od razu systeméw ILS lub DVOR/DME
dla zapewnienia odpowiedniego podejscia precyzyjnego lub nieprecyzyjnego nie
bedzie ekonomicznie uzasadnione. Zaktada sie, ze wyposazenie statkéw
powietrznych na lotniskach rozpoczynajacych dziatalno$¢ komercyjng powinno
spetnia¢ wymogi przepisbw miedzynarodowych i byé godne z zaktadang
doktadnoscig nawigacyjng dla przestrzeni danego lotniska. Istniejgce obecnie na
lotniskach lub w TMA radiolatarnie typu VOR/DME i NDB wykorzystywane w
nieprecyzyjnych procedurach podejscia beda utrzymywane i bedg stanowity tzw.
Infrastrukture konwencjonalna.

Procedury podejs¢ APV (LNAV/VNAV) opracowane zostang jako tzw.
LPrzykrywajace” dla wszystkich podejs¢  precyzyjnych i nieprecyzyjnych na
funkcjonujacych lotniskach komunikacyjnych. Dodatkowo procedury tego typu
opracowane zostang dla podejs¢ na kierunku pomocniczym lotnisk
komunikacyjnych.  Rozwigzanie to poprawi dostepnos¢ lotnisk oraz
bezpieczenstwo. Na lotniskach nie wyposazonych w precyzyjne systemy podejscia
do ladowania, w przypadkach uzasadnionych wzrostem ruchu lotniczego
instalowane beda odpowiednie rozwigzania (np. ILS, SBAB a docelowo nawet
GBAS). Do konca 2010 roku dla nieprecyzyjnych procedur podejscia w dalszym
ciaggu wykorzystywane beda radiolatarnie VOR i NDB.

Zaimplementowane zostang rozwigzania wykorzystujgce nawigacje GNSS i
RNAV® w oparciu o system GPS® oraz zabezpieczenie konwencjonalne. Poziom
obstugi podejs¢ kat. Il/lll zostanie utrzymany. Jezeli prognozy ruchu i rachunek
ekonomiczny beda uzasadniaty takg potrzebe na lotniskach kat. | wprowadzana
bedzie wyzsza kategoria podejscé.

Docelowo wdrozone zostang systemy nawigacyjne i rozwigzania przestrzeni
zapewniajace wykonywanie operacji RNP-RNAV. Do osiggniecia P-RNAV, zgodnie
Zz rozwigzaniami stosowanymi w Europie zaktada sie stosowanie w Polsce
rozwigzan wykorzystujacych nawigacje DME/DME (P-RNAV) przy zapewnieniu
petnego pokrycia DME/DME (z redundancjg) oraz systemy GPS+ SBAS.

Program rozwoju lotniczych urzadzen naziemnych finansowany bedzie z

nastepujacych zrodet:

> budzetu Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej. Inwestycje te zgodnie z zasadami
EUROCONTROL zaliczone zostang do podstawy kosztowej unit rate (dotyczy
kosztow kwalifikowanych).

» zarzadzajacych lotnisk w zakresie zapewnienia funkcjonowania — odpowiednich
do rodzaju lotniska — stuzb zeglugi powietrzne;.

> wsparcia z funduszy UE rozwoju infrastruktury PAZP - Fundusz Spéjnosci w
ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura Srodowisko. W latach 2007 —
2013 przewidywana jest realizacja inwestycji o orientacyjnym koszcie
catkowitym ok. 99,6 min EUR. Przewidywane wsparcie srodkami UE — ok. 84,7
min EUR.

8 Jw.
®Jw.
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1. TRANSPORT LOTNICZY- stan obecny sektora i gtdwne kierunki
jego rozwoju

1.1 Swiatowy i europejski transport lotniczy

Transport lotniczy w ostatnich latach jest najszybciej rozwijajacq sie gatezig
transportu, jednym z wazniejszych sektoréw w gospodarki Swiatowej, generujacym
rocznie ok. 413 mld USD przychodéw'®. Przewozy pasazerskie sq uzaleznione sg od
stanu gospodarki w poszczegélnych krajach. Wyrazem tej zaleznosci jest
obserwowane skorelowanie przewozdéw pasazerskich z wartoscig produktu krajowego
brutto (wg parytetu sity nabywczej).

Transport lotniczy - z wytaczeniem turystyki - przyczynia sie do powstawania 1,4-
2,5% produktu krajowego brutto'’. Roczne tempo wzrostu wykonanej pracy
przewozowej jest srednio dwukrotnie wyzsze od tempa wzrostu produktu krajowego
brutto.

W roku 2005 w ruchu rozktadowym przewieziono na swiecie 2,022 mld pasazerdéw i
37,7 min ton frachtu. Polska znalazta sie na 49 miejscu na swiecie pod wzgledem
wielkosci wykonanej pracy przewozowej pasazerskiego transportu lotniczego.'?

Podstawowe trendy w sektorze w skali Swiatowej w ostatnich latach to:

- postepujgca deregulacja i liberalizacja dostepu do rynku;

- globalizacja i konsolidacja rynku;

- zmiana roli panstwa z bezposredniego zarzadzajgcego firmami lotniczymi i ich
wiasciciela na regulatora rynku;

- przejmowanie portdw lotniczych spod kontroli publicznej (panstwa i wiadz
lokalnych) pod kontrole publiczno-prywatng lub catkowicie prywatna, tworzenie
globalnych grup kapitatowych portéw lotniczych;

- spadek znaczenia narodowych ("flagowych") przewoznikéw lotniczych;

- rozwdj sieci potaczen przez porty weztowe ("hub and spoke”), zwtaszcza na
trasach miedzykontynentalnych;

- ekspansja tanich przewoznikow (niskokosztowych) na trasach $redniego
zasiegu (zwtaszcza na rynku amerykanskim i europejskim) i co za tym idzie
zwiekszenie dostepnosci ekonomicznej ustug lotniczych (spadek cen biletéw, a
tym samym jednostkowych przychoddw przewoznikdéw lotniczych);

- rosnacy stopien konkurencji na rynku, zaréwno miedzy przewoznikami, jak i
miedzy portami lotniczymi;

- wysoka rentownosc¢ dziatalnosci portéw lotniczych i niska rentowno$¢ lub straty
przewoznikow;

- wieksze zréznicowanie i ztozonosc¢ funkcji petnionych przez porty lotnicze, ktére
stajg sie nie tylko transportowymi weztami intermodalnymi, ale takze obiektami,
w ktérych koncentruje sie rdéznorodna dziatalno$¢ gospodarcza, zmieniajac
swojg role dostawcy infrastruktury na aktywnego uczestnika konkurencyjnego

rynku;
- komercjalizacja ustug nawigacyjnych;
- szybki postep techniczny, poprawa bezpieczenstwa i zmniejszenie

negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne.

Transport lotniczy stanowi jedng z waznych gatezi europejskiej gospodarki, o istotnym
znaczeniu zaréwno dla rozwoju gospodarczego, jak i postepu procesu integraciji.
Europejski rynek lotniczy jest w duzym stopniu zliberalizowany i zintegrowany.

' JATA Fact Sheet. Industry Statistics. September 2006
"' E. Marciszewska, D. Kaliriski: Transport lotniczy-ekspertyza,2004 r.
"2 Annual Review of Civil Aviation 2005, ICAO Journal nr 5 z 2006 r.
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Przewoznicy europejscy mogq obstugiwa¢ potaczenia na dowolnych trasach
wewnatrzeuropejskich.

Sie¢ europejskich portédw lotniczych  obejmuje ok. 370 lotnisk, z czego 335
zlokalizowanych jest na terenie krajéw dawnej 15-ki. Przewozy lotnicze sg zrodtem
ok.70 mld EUR rocznego dochodu UE i zapewniajg ok. 500 tys. miejsc pracy.

Ruch lotniczy w Europie roziozony jest bardzo nieréwnomiernie. Ponad potowa
realizowana jest w 7 najwiekszych portach lotniczych (Londyn Heathrow, Frankfurt
n/Menem, Paryz CDG, Amsterdam, Madryt, Londyn Gatwick, Rzym), a 23 najwieksze
porty realizujg 2/3 tego ruchu. Przepustowos¢ najwiekszych portow europejskich
zbliza sie szybko do granic nasycenia. Zwiekszenie przepustowosci europejskich
portow lotniczych bedzie mozliwe w wiekszosci poprzez wykorzystanie infrastruktury
regionalnych portéw lotniczych. Komisja Europejska dostrzegajac znaczenie tych
portow w integracji regionédw oddalonych, w rozwoju gospodarczym, spdjnosci
ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej stworzyta korzystne warunki sprzyjajace ich
rozwojowi, dopuszczajgc mozliwos¢ udzielania dotacji publicznej na ich rozwd;.

Standardem dla wiekszych lotnisk europejskich jest ich dobre skomunikowanie z
siecig drogowg i kolejowa. W UE szczegdlny nacisk kftadzie sie na intermodalnosé
transportu lotniczego i kolei (Biata ksiega KE ,Europejska polityka transportowa do
roku 2010: czas na decyzje’).

Na europejskim rynku przewozéw lotniczych coraz wiekszy udziat odnotowujg tani
przewoznicy. Ich udziat wzrést z ok. 4% w 1998 r. do ok. 25% w 2005 r. (przy silnym
zrbznicowaniu w roznych panstwach czionkowskich) zwiekszajac dostepnosé
ekonomiczng ustug lotniczych i generujagc nowy popyt. Na podstawie
dotychczasowych doswiadczen mozna zaktadac, ze postepowac bedzie obserwowana
juz dzi$ stopniowa konwergencja ofert przewoznikow tradycyjnych i niskokosztowych.
Postepuje proces prywatyzacji duzych europejskich portéw lotniczych. Wiele z nich
(np. cztery porty obstugujace Londyn, Bruksela, Kopenhaga, Ateny, Frankfurt,
Hamburg, Zurich, Budapeszt, Bratystawa, Rzym) sg portami zarzadzanymi przez firmy
czesciowo lub catkowicie prywatne. Ustugi nawigacyjne (stuzby zeglugi powietrznej) w
wielu krajach europejskich (m.in. w Austrii, Belgii, Niemczech, Irlandii, Wioszech,
Szwajcarii, Portugalii, totwie, Estonii, Rumunii, Albanii) sgq $wiadczone przez spétki
prawa handlowego ze 100-procentowym udziatem panstwa.

Juz obecnie, a takze w perspektywie dwukrotnego wzrostu ruchu lotniczego w
europejskiej przestrzeni powietrznej do 2015 roku, istotnym problemem jest
wyczerpywanie sie jej przepustowosci, szczegblnie w rozwinietych krajach Wspdinoty,
podobnie jak przepustowosci wielu duzych, weztowych portéw lotniczych.

1.2 Rynek transportu lotniczego w Polsce
1.2.1  Uslugi przewozowe
1.2.1.1 Przewozy pasazerskie

Liberalizacja ruchu lotniczego w Polsce w zwigzku z czionkostwem w UE, wejscie na
rynek tanich przewoznikbw oraz wzrost gospodarczy kraju to gtdwne czynniki
dynamicznego rozwoju lotniczych przewozéw pasazerskich w ostatnich latach, a takze
zwiekszenia konkurencji na tym rynku, zarowno miedzy przewoznikami jak i miedzy
portami lotniczymi.

Lotnictwo cywilne w Polsce, podobnie jak w innych nowych krajach cztonkowskich UE,
jest najszybciej rozwijajaca sie gatezig transportu. Wg Miedzynarodowego Zrzeszenia
Przewoznikow Lotniczych — IATA pod wzgledem dynamiki tego wzrostu Polska
zajmuje czotowe miejsce na $wiecie .
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Rys.1.1. Przewozy pasazerskie w polskich portach lotniczych w latach 2001-2006
w min pasazeréw (dane wg ULC).

Nazwa Portu 2004 r. 2005 r. 2006 r. Zmiana Zmiana
2005/2004 | 2006/2005

1. Warszawa - Okecie

Liczba pasazeréw 6085 111 7 071667 8 101 827 16,21% 14,57%

Liczba operacji pasazerskich 108 255 120 271 126 534 11,10% 5,21%

Tonaz przesytek 47 010 980 48 535 004 60 714 925 3,24% 25,10%
2. Krakow - Balice

Liczba pasazeréw 803 161 1 564 338 2347 528 94,77% 50,07%

Liczba operacji pasazerskich 14 322 21 951 29 181 53,27% 32,94%

Tonaz przesytek 3289818 3243 310 3437000 -1,41% 5,97%
3. Katowice - Pyrzowice

Liczba pasazeréw 579 893 1083517 1 438 552 86,85% 32,77%

Liczba operacji pasazerskich 9089 11 316 14 979 24,50% 32,37%

Tonaz przesytek 3856 000 5618 500 6 113 000 45,71% 8,80%
4. Gdansk - Rebiechowo

Liczba pasazeréw 463 840 677 946 1249 780 46,16% 84,35%

Liczba operacji pasazerskich 10 394 12 658 17 672 21,78% 39,61%

Tonaz przesytek 2742090 3433 243 4 036 950 25,21% 17,58%
5. Wroctaw - Strachowice

Liczba pasazeréw 355 431 454 047 857 931 27,75% 88,95%

Liczba operacji pasazerskich 18 509 20 556 25002 11,06% 21,63%

Tonaz przesytek 823 040 1 377 800 1 509 960 67,40% 9,59%
6. Poznan - Lawica

Liczba pasazeréw 351 036 399 255 637 021 13,74% 59,55%

Liczba operacji pasazerskich 9202 8983 10 722 -2,38% 19,36%

Tonaz przesytek 1511745 2166 021 2156 113 43,28% -0,46%
7. Szczecin - Goleniow

Liczba pasazeréw 90 811 ‘ 101 801 176 670 12,10% 73,54%
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Liczba operacji pasazerskich 3139 3002 3147 -4,36% 4,83%
Tonaz przesytek 341610 673 129 487 600 97,05% -27,56%
8. Rzeszow - Jasionka
Liczba pasazeréw 70 100 91 499 206 934 30,53% 126,16%
Liczba operacji pasazerskich 2019 2 091 2740 3,57% 31,04%
Tonaz przesytek 529 300 487 800 541 400 - 7,84% 10,99%
9. Bydgoszcz - Szwederowo
Liczba pasazeréw 25 354 38 682 133 009 52,57% 243,85%
Liczba operacji pasazerskich 2 359 1359 2685 -42,39% 97,57%
Tonaz przesytek 267 854 338 937 340 503 26,54% 0,46%
10. L6dz - Lublinek
Liczba pasazeréw 6 226 18 063 200 149 190,12% | 1008,06%
Liczba operacji pasazerskich 1633 1 456 3 256 -10,84% 123,63%
Tonaz przesytek - - - - -
11. Zielona Gora - Babimost
Liczba pasazeréw 3949 427 8316 -89,19% | 1847,54%
Liczba operacji pasazerskich 400 163 1107 -59,25% 579,14%
Tonaz przesytek - - - - -
12. Szczytno - Mazury
Liczba pasazerow 0,00 0,00 0,00 - -
Liczba operaciji pasazerskich 0,00 0,00 0,00 - -
Tonaz przesytek - - - - -
Suma
Liczba pasazeréw 8834912 11 501 242 15357 717 30,18% 33,53%
Liczba operacji pasazerskich 179 321 203 806 237 025 13,65% 16,30%
Tonaz przesytek 60 372 437 65 873 744 79 337 451 9,11% 20,44%

Tabela 1.1. Przewoz pasazerdw, cargo i liczba operacji lotniczych w poszczegbinych
portach lotniczych w Polsce (ranking wg ruchu w 2006 r. — zrédto ULC).

Od konca 2003 r. z chwilg wejscia na polski rynek pierwszego tzw. taniego
przewoznika rozpoczat sie dynamiczny wzrost tego rynku. Srednioroczne wzrosty
liczby pasazeréw wynosity odpowiednio: 2004/2003 - 25,8 %, 2005/2004 - 30,2 %,
2006/2005 — 33,5%. Tak wysoka dynamika wzrostu jest nie do utrzymania w dtuzszym
horyzoncie czasowym. Po kilkuletnim okresie znacznego wzrostu spowodowanego
wyréwnywaniem niskiego poziomu ruchu lotniczego w Polsce przed akcesjg (wskaznik
lotniczej'® mobilnoéci komunikacyjnej Polakéw byt okoto 7-krotnie mniejszy niz w
rozwinietych krajach UE) i wykreowaniem nowego popytu przez tanich przewoznikéw,
rynek stopniowo bedzie sie nasycat, a jego dalszy wzrost zaleze¢ bedzie od tempa
wzrostu gospodarczego i zamoznosci spoteczenstwa. Wyniki analizy rozwinietych
rynkdéw lotniczych wskazuja, ze w Polsce mamy obecnie do czynienia z rynkiem
niedojrzatym, znajdujacym sie w fazie gwattownego wzrostu zwigzanego z rozwojem
rynku i wypetnianiem przez przewoznikéw przede wszystkim niszy cenowej. Wejsciu w
faze rynku dojrzatego towarzyszyé bedzie powolny wzrost wraz ze stabilizacjg -
zrbwnowazenie oferty i popytu. Nadal jednak wskaznik liczby pasazerow transportu
lotniczego przypadajacej na 1 min mieszkancow jest w Polsce znacznie nizszy, niz w

'3 Mobilno$é lotnicza — taczna ilo$é przewiezionych pasazeréw odniesiona do liczby mieszkancéw
danego kraju
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krajach Europy Zachodniej (jedenastokrotnie mniej niz w krajach EU15), ale takze
szesciokrotnie nizszy niz w Czechach i czterokrotnie nizszy niz na Wegrzech.

Cypr 8,23 | Mobilnos¢ lotnicza krajow europejskich
Malta 6,99

Irlandia 4,96 9

Dania 3,87

Hiszpania 3,22 n

Luksemburg 3,20 *

Wielka

Brytania 3,18 Az

Grecja 2,76

Holandia 2,71 A

Finlandia 2,26

Austria 224| | §

Szwecja 222 | E57H I A

UE-15 1,86] | 9

Portugalia 1,74 _‘_E’Aﬁ 15l
Francja 1,70 é

Belgia 1,68 L LA
Niemcy 1,65 % _
UE-25 1,42

Wiochy 1,40

Czechy 0,98

Estonia 0,74

Wegry 0,64

Stowenia 0,52

totwa 0,46

Litwa 0,28

Stowacja 0,20

Polska 0,16

Tabela 1.2 i rysunek 1.2: Mobilnos¢ lotnicza krajéw europejskich (opracowanie
witasne).

Ruch obstugiwany z polskich portow lotniczych to w wiekszosci krétkodystansowe
potaczenia wewnatrzeuropejskie i w mniejszym stopniu - potaczenia krajowe.
Pofgczenia ditugodystansowe obstugiwane sg tylko z Warszawy i z Krakowa. Rola
portu warszawskiego w sieci lotnisk europejskich, mozliwo$¢ budowy hub’u
regionalnego sg scisle powigzane ze strategig rozwoju flagowego przewoznika, a
szczegllnie z rozwinieciem siatki potaczen dtugodystansowych. Wobec faktu
funkcjonowania hub’ow aliansu STAR we Frankfurcie, Wiedniu, Kopenhadze i w
Monachium, ktére obecnie stanowig dla portu warszawskiego najwiekszg konkurencije
w obstudze ruchu przesiadkowego, nie tylko w relacjach ze Wschodu na Zachdd, ale
takze dla ruchu z polskich portow regionalnych, rozpoczecie budowy hubu
regionalnego w Warszawie zaleze¢ bedzie przede wszystkim od mozliwo$ci rozwoju
siatki potgczen przez PLL LOT S.A.
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Rys.1.3. Udzialy polskich portéw lotniczych w ruchu pasazerskim ogétem w 2006 r.

(dane wg ULC).
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Rys.1.4. Wzrost udziatu regionalnych portéw lotniczych w przewozach pasazerskich
ogbétem w latach 2000-2006 z prognozg na rok 2020 ( wg danych ULC).

Na przestrzeni ostatnich kilku lat obserwuje sie stopniowag decentralizacje ruchu
lotniczego w Polsce. Wg prognoz ULC udziat PL Warszawa-Okecie w rynku lotniczych
przewozow pasazerskich wyniesie w 2020 r. ok. 40%.

Polskie porty lotnicze odczuwajg takze dziatanie konkurencyjnych sit rynkowych,
zwtaszcza w regionach potudniowych i zachodnich, gdzie obszary ich oddziatywania
czesciowo pokrywajg sie. Porty lotnicze w Szczecinie, Poznaniu, Wroctawiu, Zielonej
Gorze tracqg potencjalnych pasazerow na rzecz portdw niemieckich dysponujacych

bogatsza ofertg potaczen.
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Rys. 1.5. Wielko$¢ i dynamika przewozdéw pasazerskich w wybranych portach
lotniczych w latach 2005-2006 (wg danych ULC).

Najwiekszym beneficjentem wzrostu rynku w ostatnich latach sg porty regionalne.
Szczegoblnie szybko przewozy pasazerskie wzrastajg w portach, ktére stanowig baze
operacyjng tanich przewoznikéw (np. Katowice dla WizzAir) lub znaczacy ich udziat w
ruchu ogétem (Katowice, Krakéw, £6dz).
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Rys.1.6. Wzrost i struktura ruchu pasazerskiego w polskich portach regionalnych w
latach 2004-2005 (zrodto: dr D. Kalinski).

Porty regionalne dysponujace przed akcesjg rezerwami przepustowosci stajg obecnie
wobec koniecznosci szybkiej realizacji  wielu inwestycji infrastrukturalnych aby
sprosta¢ szybko rosngcemu popytowi na ustugi lotnicze. Dla niektérych z nich -
deficytowych z uwagi na niewielki ruch - oznacza to problemy ze znalezieniem zrédet
finansowania kapitatochtonnych inwestycji.

Wozrost liczby prywatnych samolotéw oraz rozwdj gospodarki i turystyki zwiekszajg
popyt na ustugi lotnicze swiadczone przez lotniska lokalne. Istnieje znaczny potencijat
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rozwoju popytu na ustugi swiadczone przez te lotniska, zaréwno dla ruchu General
Aviation, jak i niszowych przewoznikbw obstugujacych potaczenia z portami
regionalnymi niewielkimi samolotami.

50%
45%
40% -
359, 31,37%

46,20%

30%
25% -
20%
15%
10% -
5%
0%

13,91%

2004 2005 2006

Rys.1.7. Udziat tanich przewoznikéw w polskim rynku w ruchu regularnym w latach
2004-2006 (zrodto: ULC).

Ekspansja tanich przewoznikéw spowodowata spadek cen biletéw lotniczych,
generujac nowy popyt i zwiekszajagc dostepnos¢ ekonomiczng ustug lotniczych na
rynku polskim charakteryzujgcym sie duzg wrazliwoscig cenowg popytu, szczegdinie
dla takich grup spotecznych jak mtodziez i osoby starsze, zmieniajac takze strukture
tego popytu na korzysc¢ przewozéw turystycznych, wyjazdéw zwigzanych z praca za
granica itp. Wptyw zwiekszajacego sie udziatu ruchu tanich przewoznikéw na rynek
przewozéw w Polsce ma istotne znaczenie dla strategii budowy lotnisk. W poréwnaniu
do przewoznikéw tradycyjnych wptyw tego segmentu ruchu na rozwdj lotnisk wynika
ze znacznego wolumenu przewozOow pasazerskich, innego ich profilu i innej
charakterystyki rozliczen z portem lotniczym.
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59,8%
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Rys. 1.8. Udziat PLL LOT S.A. w przewozach pasazerskich na rynku polskim w latach
2004-2006 (dane PLL LOT S.A))

Coraz wyrazniej zaznacza sie tendencja wzrostu aktywnosci i udziatu w rynku
polskim przewoznikow zagranicznych, gtownie niskokosztowych. PLL LOT - od 2002 r.
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cztonek aliansu STAR - obstugujg w wiekszosci Sredniodystansowe potaczenia
wewnatrzeuropejskie oraz potgczenia krajowe. Model biznesowy oraz struktura siatki
potaczen obstugiwanych przez flagowego przewoznika $wiadcza, ze pozycjonuje sie
on na rynku w roli feedera dostarczajgcego pasazeréw do europejskich hub’ow. Aby
zahamowac¢ spadek udziatu PLL LOT S.A. w rynku polskim, przewoznik powinien
opracowac i realizowa¢ strategie ukierunkowang na rozwdj siatki potgczen, w tym
dlugo dystansowych. W przeciwnym wypadku przegrywa¢ bedzie walke
konkurencyjng, zaréwno z tanimi przewoznikami, ale takze z przewoznikami
tradycyjnymi, przede wszystkim ze swoim partnerem aliansowym Lufthansa, ktéra w
2005 r. az 0 17% zwiekszyta swdj udziat w przewozach pasazerskich pomiedzy
Polskg i Niemcami.

Na rynku polskim funkcjonuje ok. 30 przewoznikéw tradycyjnych i 9 zaliczanych do
segmentu przewoznikéw niskokosztowych'. Mimo ostrej konkurencji ze strony
przewoznikéw niskokosztowych przewoznicy tradycyjni réwniez odnotowali w roku
2005 wzrost przewozow.

1. 2.1.2Przewozy cargo
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Rys. 1.9. Przewozy cargo w polskich portach lotniczych w latach 1997 — 2005 (dane
na podstawie raportdéw rocznych PPL).

Tonaz tadunkdéw obstuzonych w polskich portach lotniczych od lat pozostaje na
podobnym, niskim poziomie ok. 50-60 tys. ton. Gtéwne przyczyny tego stanu rzeczy
to: dlugie procedury odpraw celnych, brak ruchu cargo (obecnie cargo przewozone
jest gtownie w tadowniach samolotow pasazerskich), wzrost udziatu matych
samolotow w ruchu oraz brak potaczen polskich lotnisk z siecig krajowego i
miedzynarodowego transportu kolejowego i drogowego. Nie bez znaczenia jest
niedostateczna infrastruktura lotniskowa dedykowana do obstugi cargo a takze
stosunkowe krétkie drogi startowe na lotniskach. Znaczny udziat tanich przewoznikéw
nie Swiadczacych ustug przewozu cargo, szczeg6lnie w portach regionalnych
wzmacnia ten niekorzystny trend. Takze otwarcie granic w zwigzku z akcesjg
przyczynito sie do likwidacji czasochtonnych procedur celnych, zwiekszajac
konkurencyjno$¢ miedzynarodowych przewozéw drogowych. Znaczna ilosé lotniczego
cargo przewozona jest na wspolnym liscie przewozowym drogg ladowag do
najblizszych hub’éw na zachodzie Europy. Segment ten wymaga stworzenia planu
rozwojowego i decyzji strategicznych konstytuujacych jego dalszy rozwoj, adekwatnie
do specyfiki i dynamiki gospodarki polskiej.

'* Dane z rozktadu lotéw sezon lato 2006.
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1.3 Analiza SWOT sektora lotnictwa cywilnego w Polsce

Silne strony:

wysoka jakos¢ ustug w transporcie lotniczym w poréwnaniu z innymi gateziami
transportu,

infrastruktura lotniskowa i nawigacyjna, jakosciowo na poziomie Sredniego
standardu europejskiego,

wysokie kwalifikacje kadr (zwtaszcza pilotow i kontroleréw ruchu lotniczego),
dynamiczny wzrost ruchu lotniczego w polskich portach od 2004 r.,
postepujaca decentralizacja lotnisk wpisujgca sie w europejska polityke rozwoju
regionalnych portéw lotniczych,

wzrost rentownosci portow lotniczych,

rezerwy przepustowosci istniejgcych drog startowych w portach lotniczych,
nowelizacja Prawa lotniczego oraz innych aktéw normatywnych regulujgcych
funkcjonowanie sektora lotnictwa cywilnego w celu rozwoju rynku i utatwien dla
jego uczestnikéw,

niezaleznos¢ organizacyjna i finansowa panstwowego organu zarzadzania
ruchem lotniczym tj. Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej od 1 kwietnia 2007 r.

Stabe strony:

mata liczba lotnisk przystosowanych do ruchu komunikacyjnego, gestos¢ lotnisk
znacznie nizsza niz w krajach Europy Zachodniej,

niewystarczajgce powigzanie lotnisk z siecig transportu kolejowego i
drogowego,

niedostateczna i szybko wyczerpujgca sie przepustowosé terminali
pasazerskich w portach lotniczych,

niedostateczna liczba drég kotowania w portach lotniczych ograniczajaca
przepustowosc¢ pola wzlotow,

wyczerpujaca sie przepustowos¢ obecnego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym,

trudna sytuacja finansowa spotek zarzadzajgcych lotniskami regionalnymi o
niewielkim ruchu lotniczym oraz podmiotéw zarzadzajacych lotniskami lokalnymi
(np. aerokluby) oraz trudnosci pozyskania $rodkéw finansowych na inwestycje
rozwojowe,

brak biznesowego podejscia do zarzgdzania przedsiebiorstwami lotniczymi,
niski udziat ustug pozalotniczych w dziatalnosci portow lotniczych,

ograniczone dziatania marketingowe firm lotniczych (zwtaszcza zarzadzajacych
infrastruktura),

staba pozycja PLL LOT w aliansie STAR,

potrzeba uregulowania statusu wifasnosciowego nieruchomosci lotniczych
objetych projektami inwestycyjnymi dofinansowywanymi ze srodkéw unijnych, w
szczegOlnosci na lotniskach wspétuzytkowanych z resortem obrony narodowej,
brak dostatecznych zasobow wykwalifikowanej kadry w lotnictwie (piloci,
mechanicy, kontrolerzy ruchu lotniczego, inzynierowie o specjalnosciach
lotniczych),

staba pozycja polskiego transportu lotniczego na arenie miedzynarodowej
(reprezentacja w organizacjach miedzynarodowych, na konferencjach lotniczych
itp.).
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Szanse:

duzy potencjat rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce (niewielka w poréwnaniu z
krajami UE15 mobilno$¢ lotnicza Polaké4w w momencie akcesji, mierzona m.in.
wskaznikiem liczby pasazeréw/liczby mieszkancow),

rosnace zainteresowanie polskim rynkiem ze strony przewoznikdw lotniczych,
wyczerpywanie sie przepustowosci duzych europejskich portow lotniczych,
mozliwos¢ dalszego dynamicznego rozwoju regionalnych portow lotniczych,
wzrost tempa rozwoju gospodarczego Polski jako cztonka UE,

wzrost zamoznosci spoteczenstwa polskiego,

wzrost dostepnosci ekonomicznej transportu lotniczego,

rozwoj Internetu i wzrost dostepu do elektronicznych kanatéw dystrybuciji ustug
lotniczych,

dalsza liberalizacja transportu lotniczego i ustug obstugi naziemnej,

wzrost zaangazowania samorzadow lokalnych w zarzadzanie i finansowanie
rozwoju portéw lotniczych i infrastruktury okotolotniskowej,

mozliwo$é $wiadczenia przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej ustug
kontroli ruchu lotniczego w goérnej przestrzeni powietrznej w ramach programu
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES — Single European Sky),
nowa polityka UE wobec portdw regionalnych poprzez wspieranie rozwoju
portdw regionalnych oraz potgczen lotniczych zwiekszajacych dostepnosé
regionow,

nowe zrédta finansowania inwestycji w sektorze: fundusze UE, mozliwosci
zwigzane z PPP,

wzrost zainteresowania rozwojem lotnictwa ze strony samorzaddéw i wiadz
lokalnych,

wzrost zainteresowania Polska ze strony turystéw zagranicznych,

niska jakosc¢ sieci drogowej i ustug transportu kolejowego.

Zagrozenia:

wzrost kosztéw ,Srodowiskowych” rozwoju sektora (odszkodowania za
ucigzliwos¢ hatasowa, koszty zwigzane =z ustanowieniem obszardéw
ograniczonego uzytkowania) i protestéw spotecznosci lokalnych bezposrednio
narazonych na ucigzliwos¢ hatasowg lotnisk,

konsekwencje wydarzen losowych dla sektora, takich: jak atak terrorystyczny,
pandemia itp.,

szybko rosngce ceny paliwa lotniczego,

konkurencja ze strony europejskich portéw lotniczych,

silna pozycja podmiotéw Swiadczacych ustugi nawigacyjne w krajach
sasiednich,

rosngce wymagania w zakresie standardéw kontroli bezpieczenstwa i
ograniczen dotyczacych bagazu,

stabnaca pozycja PLL LOT S.A. na rynku polskim,

zagrozenia wynikajace z mozliwosci wigczenia dziatalnosci lotniczej do
systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie,

zbytnia aktywnos¢ niektérych samorzadéw mogaca prowadzi¢ do rozproszenia
Srodkow finansowych zagrazajacych optacalnosci projektow.
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2. CELE PROGRAMU ROZWOJU SIECI LOTNISK | LOTNICZYCH
URZADZEN NAZIEMNYCH

2.1 Wprowadzenie — cele Programu

Obowigzek stworzenia niniejszego Programu rozwoju sieci lotnisk i lotniczych
urzadzen naziemnych wynika z delegacji ustawowej zawartej w Art. 16 ust.3 ustawy
z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696, z pézn. zm."®), w
ktérym zapisano: ,Rada Ministrow, na wniosek ministra wtasciwego ds. transportu,
przyjmuje program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych jako
elementow infrastruktury transportowej a takze zwigzane z tym programy rzadowe, na
zasadach okreslonych w przepisach ustawy z dnia — 27 marca 2003 r. o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 1999 r. Nr 15, poz. 139, z pbzn. zm.)".

Podstawowe cele programu to:

e wyznaczenie kierunkdédw i programu rozwoju infrastruktury lotniczej na
najblizsze lata,

e okreslenie celow programu, dziatan niezbednych dla realizacji tych celow,
podmiotéw i instytucji odpowiedzialnych za ich realizacje oraz sposobow
monitorowania celéw wyznaczonych w programie,

e ustalenie kierunkdéw i priorytetow rozwoju infrastruktury lotniskowej i
nawigacyjnej w powigzaniu z planami rozwoju innych gatezi transportu w
Polsce oraz europejskiej sieci transportowej,

e na podstawie prognoz okreslenie potrzeb w zakresie rozwoju infrastruktury
lotniczej, przysztej struktury sieci lotnisk w celu zapewnienia optymalnego
dla pasazerow i przewoznikdw nasycenia kraju lotniskami i portami
lotniczymi oraz lotniczymi urzadzeniami naziemnymi,

e okreslenie polityki i systemowych zasad w zakresie wspierania przez
panstwo rozwoju infrastruktury lotniczej, przy uwzglednieniu polityki UE,
ukierunkowanej na wspieranie portdw regionalnych i regionalnego
transportu lotniczego w celu likwidacji izolacji regionéw i pobudzenia ich
rozwoju gospodarczego.

Program przyjety uchwatg przez Rade Ministréw bedzie dokumentem stanowigcym w
zakresie rzadowej polityki w obszarze lotnictwa cywilnego. Dokument bedzie wigzat
organy i jednostki administracji rzadowej jako kierunkowa wola Rzadu, ktérg organy te
i jednostki bedg musiaty bra¢ pod uwage w swoich biezacych i planowanych
dziataniach. Program powinien by¢ uzytecznym narzedziem do wykorzystania przez
wtadze samorzgdowe w planowaniu rozwoju infrastruktury transportu lotniczego w
regionie. Ponadto stanowi¢ bedzie strategiczny materiat wspomagajgcy formutowanie
wnioskéw aplikacyjnych o sSrodki na rozwdj infrastruktury lotniczej, zaréwno z
Funduszu Spéjnosci, jak i z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Z uwagi na dynamike zmian zachodzacych w zakresie lotnictwa cywilnego Program
wymagac bedzie okresowej aktualizaciji.

2.2 Zalozenia do Programu

Przy opracowywaniu Programu przyjeto nastepujace zatozenia:

- podstawowa sie¢ lotnisk budowana bedzie w oparciu o rozbudowe i
modernizacje obecnej infrastruktury lotniczej, a takze drogowej i kolejowej.
Bedzie ona uzupetniana o lotniska regionalne w regionach pozbawionych
dostepu do komunikaciji lotniczej,

1% Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708
i 711, Nr 141, poz. 1008 i Nr 170, poz. 1217.
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- Minister Transportu sprawujacy zwierzchnictwo w polskiej przestrzeni
powietrznej oraz odpowiedzialny za kierowanie i realizacje polityki panstwa w
obszarze lotnictwa cywilnego:
= w ramach sprawowania ustawowego nadzoru nad Prezesem Urzedu
Lotnictwa Cywilnego i Polska Agencja Zeglugi Powietrznej nadzorowat
bedzie realizacje programu rozwoju lotniczych urzadzen naziemnych,

= realizowat bedzie polityke panstwa w zakresie rozwoju 8 portdéw lotniczych
nalezacych do sieci TEN —T w latach 2007 — 2013 poprzez:

a) wsparcie ze srodkoéw unijnych z Funduszu Spéjnosci zgodnie z Programem
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko,

b) zatwierdzenie planéw generalnych tych portow w zakresie zgodnosci z
politykg transportowg panstwa,

c) zastosowanie pozostatych regulacji prawnych zawartych w ustawie Prawo
lotnicze oraz ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym;

- uznanie za nadrzedny postulat zrbwnowazonego rozwoju w odniesieniu do
strategii rozwoju kraju i rozwoju regionow, tj. harmonizacji rozwoju transportu
lotniczego z potencjatem gospodarczym i spotecznym na poziomie regionalnym
i w skali kraju,

- zastosowanie zasady decentralizacji rozwoju portow regionalnych i lokalnych w
celu dostepnosci ustug transportu lotniczego dla catego spoteczenstwa na
catym obszarze Polski,

- wobec dominacji w polskich portach lotniczych ruchu lotniczego o charakterze
krétkiego i Sredniego zasiegu, przy braku przestanek, ze stan ten ulegnie w
ciggu najblizszych kilku latach istotnej zmianie, w warunkach funkcjonowania
portbw weztowych aliansu STAR w sasiedztwie Polski (Frankfurt, Wieden,
Kopenhaga, Berlin w budowie), zaakcentowanie rozwoju sieci portow lotniczych
realizujgcych potaczenia O-D (punkt-punkt),

- intermodalnosé zgodna ze standardami europejskimi - port lotniczy musi by¢
weztem intermodalnym, majacym potgczenie z siecig drogowg (autostrady,
drogi ekspresowe) i siecig szybkich potaczen kolejowych,

- zaklada sie, ze polski rynek lotniczy osiggnie stan zblizony do stanu rynku
lotniczego w krajach zachodnioeuropejskich z uwzglednieniem lokalnej
specyfiki i relacji do rozwoju gospodarczego i poziomu zycia.

2.3 Cele strategiczne transportu lotniczego w Polsce

System transportu lotniczego jest integralng czescig wielosktadowego systemu
transportu. Rozwdj sieci lotnisk jako jeden z elementéw systemu transportu lotniczego
wpisuje sie w catoksztatt uktadu transportowego i gospodarki kraju wobec czego
wszelkie decyzje inwestycyjne wymagajg perspektywy uwzgledniajgcej efekty
spojnosci i intermodalnosci. W ramach polityki transportowej panstwo powinno dazyé
do stworzenia warunkdéw umozliwiajgcych rozwdj infrastruktury i rynku transportu
lotniczego, co przyczyni sie do osiggniecia spdjnosci przestrzennej, ekonomiczne;j i
spotecznej. W przygotowywanych dokumentach programowych okreslajacych
polityke i strategie panstwa wobec transportu, ij.:

 Polityka Transportowa Paristwa 2007-2020'°
e Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007-2013"7
zawarte zostaty nastepujace gtowne cele dla sektora transportu lotniczego:

'® projekt z dnia 27 stycznia 2007 . jest obecnie (marzec 2007 r.) w fazie uzgodnien miedzyresortowych
i konsultacji spotecznych
'" projekt z dnia 20 listopada 2006 r.
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= modernizacja i rozbudowa infrastruktury polskich portéw lotniczych w tempie
wyprzedzajgcym wzrost popytu na ustugi przewozowe, tak, by nie ograniczaé
rozwoju rynku lotniczego,

= wspieranie wybranych inwestyciji lotniskowych i nawigacyjnych w celu zwiekszenia
dostepnosci infrastruktury lotniczej likwidacji izolacji regionow,

= poprawa regionalnej i lokalnej dostepnosci portéw lotniczych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem aglomeraciji (drogi, koleje, transport publiczny),

= wigczenie polskich portéw lotniczych i lotnisk w krajowg i unijng sie¢ transportu
intermodalnego,

= realizacja programu rozwoju infrastruktury nawigacyjnej w obszarze kontroli ruchu
lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej w zwigzku =z realizacjg
ogolnoeuropejskich programéw zarzadzania ruchem lotniczym,

= stworzenie ram prawnych i organizacyjnych (we wspotpracy z zainteresowanymi

ministerstwami i samorzgdami) funkcjonowania transportu lotniczego,

utrzymanie najwyzszych standardéw bezpieczenstwa w transporcie lotniczym,

rozstrzygniecie kwestii przeksztatcen wtasnosciowych w lotnictwie,

stymulowanie procesu rozwoju rynku lotniczego poprzez narzedzia regulacyjne,

zmniejszenie ucigzliwosci transportu lotniczego dla srodowiska naturalnego.

Powyzej wymienione projekty dokumentow wskazujace cele rozwoju transportu

lotniczego wynikaja z przyjetej Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015 ', stanowigce;

podstawowy dokument strategiczny okreslajacy cele i priorytety polityki rozwoju w

perspektywie najblizszych lat oraz warunki, ktére powinny ten rozwdj zapewnic.

Strategia Rozwoju Kraju jest nadrzednym, wieloletnim dokumentem strategicznym

rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju, stanowigcym punkt odniesienia zaréwno dla

innych strategii i programoéw rzadowych, jak i opracowywanych przez jednostki

samorzadu terytorialnego.

Zrédtami finansowania realizacji Strategii Rozwoju Kraju sg $rodki krajowe (m. in.

budzet Panstwa, budzety jednostek samorzadu terytorialnego, budzety innych

jednostek sektora finanséw publicznych) jak i zagraniczne (m. in. srodki pozyskiwane

z Unii Europejskiej zwigzane z realizacjg zadan okreslonych w ramach Narodowej

Strategii Spdjnosci oraz wynikajacych z nich programoéw operacyjnych).

Zrodtami  wspéffinansowania infrastruktury lotnictwa cywilnego w perspektywie

finansowej 2007-2013 ze srodkéw Unii Europejskiej jest Fundusz Spéjnosci oraz

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.

Program Operacyjny ,Infrastruktura i Srodowisko”, ktérego gtéwnym celem jest

podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regionébw poprzez rozwdj

infrastruktury technicznej przy rownoczesnej ochronie i poprawie stanu $rodowiska,

zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spéjnosci terytorialnej,

przewiduje wsparcie lotnictwa cywilnego w ramach dwoch osi priorytetowych:

= oS priorytetowa VI: Drogowa i lotnicza sie¢c TEN-T majgca na celu poprawe
dostepnosci komunikacyjnej Polski i potaczeh miedzyregionalnych poprzez rozwdj
drogowej i lotniczej sieci TEN-T. Szczegdétowym celem w odniesieniu do lotnictwa
cywilnego jest zwiekszenie przepustowosci portéw lotniczych znajdujgcych sie w
sieci TEN-T i przepustowos$ci polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie
wysokiego standardu swiadczonych ustug. Realizacje tego celu ma zapewni¢
dziatanie 6.2. Rozwdj sieci lotniczej TEN-T finansowane z Funduszu Spojnosci i
srodkdéw wtasnych spétek zarzgdzajacych portami lotniczymi znajdujacymi sie w
sieci TEN-T (Warszawa-Okecie, Krakéw-Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-
Rebiechowo, = Wroctaw-Strachowice, Poznan-tawica, Szczecin-Golenidw,

18 ~Strategia Rozwoju Kraju”, dokument przyjety przez Rade Ministrow 29 listopada 2006 r.
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Rzeszéw-Jasionka)'®. Lotniska w sieci TEN-T stanowia zasadniczg strukture
lotniskowa kraju bedac czescig infrastruktury europejskiej opisang w zatgczniku do
Traktatu Europejskiego. Zaktadane inwestycje w ramach tego dziatania przyczynig
sie do zwiekszenia przepustowosci portéw lotniczych znajdujacych sie w sieci
TEN-T, co zostanie osiggniete poprzez budowe i modernizacje infrastruktury
lotniskowej oraz rozbudowe infrastruktury nawigacyjnej. Przewiduje sie osiggniecie
w roku 2013(2015 — zgodnie z zasadg n+2) przepustowosci portéw lotniczych w
sieci TEN-T na poziomie 25,2 min pasazeréw rocznie, w poréwnaniu z 7,1 min w
roku 2007. Wstepnie zaktadana wartos¢ projektéw nie moze by¢ nizsza niz 10 min
EUR. Potencjalni beneficjenci to:

— spotki zarzadzajagce 6 portami w sieci TEN-T, P. P. Porty Lotnicze w zakresie

infrastruktury lotniskowej

— Polska Agencja Zeglugi Powietrznej w zakresie infrastruktury nawigacyjne;j,

— Ministerstwo Transportu wraz z Urzedem Lotnictwa Cywilnego w zakresie prac

przygotowawczych do budowy nowego lotniska centralnego dla Polski.

Zaktada sie, ze przewidywane wsparcie projektow wspotfinansowanych z Funduszu
Spdéjnosci w ramach tego dziatania bedzie wynosito 346 min EUR. Wybor projektow
dofinansowywanych w ramach tego dziatania bedzie dokonany na podstawie
indykatywnego planu inwestycyjnego zaproponowanego przez ministra wiasciwego
ds. transportu (duze i kluczowe projekty).

o$ priorytetowa VIII: Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe ktorej
gtbwnym celem jest poprawa stanu bezpieczenstwa oraz dostepnosci
komunikacyjnej Polski i krajowych potgczen miedzyregionalnych, potozonych poza
siecig TEN-T. Szczeg6towym celem w odniesieniu do lotnictwa cywilnego jest
poprawa stanu bezpieczenstwa w transporcie lotniczym. W ramach VIII osi
priorytetowej wsparcie uzyskajg przedsiewziecia w ramach dziatania pn.
,Bezpieczenstwo i ochrona transportu lotniczego” zwigzane z zapewnieniem
niezbednych standardéw bezpieczenstwa w transporcie lotniczym zgodnie z
przepisami miedzynarodowymi i krajowymi. Projekty do realizacji bedg wybierane
w drodze konkursu. Wstepnie zaktadana minimalna wartos¢ projektu wynosi 1 min
EUR. Wsparcie otrzymaja podmioty zarzgdzajace portami lotniczymi. taczne
wydatki z funduszy UE przewidziane dla tego dziatania ksztattujg sie na poziomie
50 min EUR.

Zgodnie z przyjetymi na obecnym etapie (marzec 2007 r.) zatozeniami, projekty
realizowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko bedg
mogty otrzymac dofinansowanie:

- w maksymalnej wysokosci 85% kosztow kwalifikowanych w przypadku
projektéw z zakresu infrastruktury nawigacyjnej (o$ priorytetowa VI, dziatanie
6.2. Rozwdj sieci lotniczej TEN-T) oraz bezpieczehstwa i ochrony transportu
lotniczego (0$ priorytetowa VIII, dziatanie 8.4. Bezpieczehstwo i ochrona
transportu lotniczego),

- w maksymalnej wysokosci do 50 % kosztéw kwalifikowanych dla lotniskowych
projektow infrastrukturalnych (o$ priorytetowa VI, dziatanie 6.2. Rozwdj sieci
lotniczej TEN-T) za wyjatkiem projektdéw wspoétfinansowanych na podstawie
programéw pomocy publicznej, gdzie wysoko$¢ dofinansowania zostanie
okreslona w wyniku negocjacji programu pomocy publicznej z Komisjg
Europejska.

19

W niniejszym Programie zastosowano nazewnictwo portéw lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem
Rady Ministrow z dnia 30 maja 2003 r. w sprawie okreslenia lotnisk miedzynarodowych (Dz. U. z

2003 r. Nr 99 poz. 910 z p6zn. zm.).
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W opracowywanych przez Samorzady poszczegdélnych wojewddztw 16 Regionalnych
Programach Operacyjnych (RPO) podstawowym celem jest podnoszenie
konkurencyjnosci regionéw i promowanie zréwnowazonego rozwoju. Dziatania
okreslone w RPO sa koordynowane z podejmowanymi w ramach pozostatych
Programéw Operacyjnych. Gtéwnymi grupami beneficjentow RPO sg jednostki
samorzadu terytorialnego oraz przedsiebiorcy. Jednym z 11 priorytetébw RPO sg
inwestycje w transport. Regionalne Programy Operacyjne poszczegdlnych
wojewoOdztw zawierajg m.in. cele i dziatania zwigzane z rozwojem infrastruktury
lotniskowej a takze z poprawg regionalnej i lokalnej dostepnosci do lotnisk.
Szacunkowy koszt inwestycji w tym zakresie, wymienianych w Indykatywnych Planach
Inwestycyjnych dla poszczegdélnych ROP, na ktére przewiduje sie wsparcie z
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego wynosi ok. 334,6 min EUR?.

Powyzsze zapisy, zarowno w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko jak i
w 16 Regionalnych Programach Operacyjnych stanowi¢ bedg podstawe
wykorzystania $srodkédw z Funduszu Spojnosci (FS) i Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego (EFRR) w latach 2007-2013.

W Programie Operacyjnym Rozwoju Polski Wschodniej na lata 2007-2013 nie
ujeto celdw i zadan zwigzanych z rozwojem infrastruktury lotniskowej na obszarze 5
wojewodztw, tj. lubelskiego, podkarpackiego, podlaskiego, $wietokrzyskiego i
warminsko-mazurskiego, ktérych dotyczy program. Jest to spowodowane faktem, ze
stanowi on tylko dodatkowy element wsparcia z funduszy strukturalnych oraz
wzmacnia dziatania innych programéw na obszarze Polski Wschodniej w drodze
wywotania efektédw synergii poprzez realizacje wyodrebnionych dziatan stymulujgcych
rozw0j ekonomiczny i spoteczny. Jego intencjg jest zahamowanie tendenc;ji
stagnacyjnych, decydujacych o marginalizacji i peryferyjnosci wojewodztw Polski
Wschodniej oraz pobudzenie wzrostu gospodarczego w tych wojewodztwach.

Przewidziany do opracowywania w Ministerstwie Transportu (we wspétpracy z MRR)
dokument pn.: ,Program wykorzystania srodkow funduszy europejskich w latach
2007-2013 na rozwdj infrastruktury lotniczej” zawiera¢ bedzie przede wszystkim
wyszczegdblnienie konkretnych projektow zwigzanych z rozwojem i modernizacjg
infrastruktury lotniczej tj. lotniskowej i nawigacyjnej a takze inwestycji zwigzanych z
bezpieczenstwem w transporcie lotniczym, opisanych w PO Infrastruktura i
Srodowisko oraz w 16 Regionalnych Programach Operacyjnych, ktére beda mogty
by¢ wspétfinansowane ze srodkéw Funduszy Spdjnosci i EFRR.

2 Na podstawie projektéw RPO przekazanych do Komisji Europejskiej w marcu 2007 r.
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3. PROGNOZA |1 MODELOWANIE RUCHU LOTNICZEGO W
POLSCE

3.1 Modelowanie i metodyka konstruowania prognoz w transporcie
lotniczym

3.1.1. Dostepne metody analizy

Mozliwosci prognozowania trendéw w natezeniu ruchu lotniczego sa ograniczane
przez szereg czynnikow. Modelowanie zjawisk z tego obszaru jest szczegblnie trudne
i zawodne szczegdblnie w odniesieniu do sytuacji na rynkach niedojrzatych. W tej
sytuacji nie wywotuje zdziwienia fakt, ze ze zmiennym powodzeniem proponowano w
tej dziedzinie wykorzystanie bardzo zréznicowanych technik i ich wariantéw, ktérych
przydatno$¢ nie poddaje sie zobiektywizowanej ocenie, przede wszystkim wobec
braku obiektywnych kryteriow 2" .

Wsrdd najczesciej stosowanych metod nalezy wymienic:

e analize szeregow i trendéw czasowych — mozliwg pod warunkiem dostepnosci
danych, ze szczegélnym naciskiem na koniecznos¢ pozyskania
zweryfikowanych danych z wystarczajaco dtugich okreséw;

e eckonometryczne techniki okreslania determinantéw popytu i rozwoju rynkéw;

e regresje liniowg i nieliniowg oraz metody algebraiczno-statystyczne — w
szczegdblnosci analize skfadowych gtownych (PCA —Principal Component
Analysis);

e mikro-ekonometryczne modele wyborow dyskretnych ;

e statystyczno-ekonometryczng analize zrdéznicowania, w szczegblnosci
zréznicowania regionalnego;

e analize wrazliwosci poszczegblnych czynnikbw i determinant modelu
ekonometrycznego.

3.2 Mozliwosci i problemy stosowania modeli proghostycznych

Pierwszym etapem stosowania metod prognostycznych jest decyzja o wyborze
zmiennych zaleznych i niezaleznych przydatnych w analizie trendéw sposrod
dostepnych danych historycznych. Jednakze, bardzo rzadko mozliwe jest
wykorzystanie potencjalnie uzytecznych danych. Dzieje sie tak z co najmniej trzech
powoddw:

e bardzo trudne, czasem zgota niemozliwe, jest zobiektywizowanie wskaznikow
pozwalajgcych na kwantyfikowanie zjawisk spotecznych, istotnych dla
analizowanych problemow;

e trendy czasowe wynikajace z danych historycznych wydajg sie pozostawac bez
wymiernego zwigzku z potencjalnymi skutkami, uniemozliwiajac kalibracje
ekonometryczng;

e wybrane zmienne nie sg prawdziwie niezalezne wzajemnie.

Generalnie, modele usituja wyjasni¢ wzrost natezenia ruchu pasazerskiego przez
integracje wptywu czynnikéw zewnetrznych takich jak:

21 Jak wynika z badan przeprowadzonych przez OECD w pracach prognostycznych odchodzi sie od czystych

narzedzi analizy ekonometrycznej czy statystycznej (trendy czasowe), ktére nie pozwalajg na uwzglednienie
wielu czynnikéw trudnych do skwantyfikowania, a wynikajacych z ogromnych zmian w samym lotnictwie jak i w
jego otoczeniu na rzecz badan eksperckich i doswiadczeh menedzerskich. Analiza metod stosowanych przez
52 przewoznikéw lotniczych wskazuje, ze w 31% sa to czyste metody eksperckie, 22% stanowig modele
ekonometryczne potaczone z opiniami ekspertow, 22% stanowig ekspertyzy menedzeréw firm lotniczych, 19%
zrodto zarzadcze, a tylko 5% wytacznie modele ekonometryczne i 1% ekstrapolacja trendéw czasowych
(zrédto: Transport Lotniczy, E. Marciszewska i D. Kalinski, opracowanie SGH 2004 — cytowane za: The Future
of Air Transport Policy. OECD 1997, s. 55).
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,dochdéd-zamoznos$¢”, w zatozeniu dostatecznie dobrze reprezentowanych
przez fluktuacje w PKB,

e _postep techniczno-technologiczny” — symulowany przez zadanie jakiej$
arbitralnej miary ,postepu” w funkcji czasu, integrujace wptyw czynnikéw takich
jak wzrost bezpieczenstwa przewozow, lepsza ekonomike silnikow, wzrost
spotecznej mobilnosci, nowe technologie, etc.
oraz wewnetrznych:

e taryfy, ceny oraz modele biznesowe (rézne strategie sprzedazy w réznych
sektorach rynku, pasazerskie programy lojalnosciowe z jednej strony, oraz np.
brak powigzania cen poszczegdinych odcinkéw podrdzy u przewoznikow nisko-
kosztowych, z drugiej strony);

e oferty i podaz - reprezentowane np. przez czestotliwos¢ lotébw na
poszczegblnych oferowanych trasach.

Tak wiec na dynamike rozwoju rynku lotniczego wptyw ma wiele czynnikéw o
charakterze gospodarczym, demograficznym, politycznym itp., a w ostatnich latach
coraz czesciej czynnikbw niemozliwych do przewidzenia, zarébwno co do ich
charakteru, jak i skali mozliwych skutkdéw, zarébwno w otoczeniu ekonomicznym, jak i
otoczeniu zewnetrznym ( akty terroru, pandemie, kryzysy gospodarcze).

3.3 Zaburzenia, wptyw czynnikéw losowych oraz nowych
technologii

Panuje znaczna zgodnos$¢ w opiniach ekspertdw, ktérzy uzywajac bardzo réznych
metod prognostycznych, przewidujg sredni wzrost natezenia ruchu lotniczego na
Swiecie (IATA, Boeing) w ciggu najblizszych dwudziestu lat na poziomie ok. 5%
rocznie. Wynika to przede wszystkim z danych historycznych ostatniego okresu.
Oznacza to jednak konieczno$¢ uwzglednienia potencjalnych przyczyn zaktdcenia
prognozy oraz ich wptywu na mozliwe scenariusze przysztych wydarzeh. Czynnikami
wywotujgcymi te zakidcenia mogg by¢:

e calkowite zatamanie rynku, wywotane np. przez globalny kryzys geopolityczny,
koniecznos¢ podjecia drastycznych $Srodkéw dla ochrony s$rodowiska,
wyczerpanie lub gwattowny wzrost cen paliw, etc.;

e losowe wystgpienie czynnikdw odwracajgcych aktualnie obserwowane trendy
rozwojowe;

e wprowadzenie na dany rynek konkurencyjnej technologii, np. pociagédw TGV
czy ICE redukujace rynek przewozéw krétkodystansowych a utatwiajgce dostep
do portéw obstugujacych potaczenia dalekiego zasiegu.

Trzy trudne do prognozowania czynniki majg bezposredni i bardzo silny wptyw na
trendy rozwojowe transportu lotniczego:

e ceny ropy, paliw lotniczych oraz ew. globalne wprowadzenie/zwiekszenie
podatkéw od cen paliw;

e problemy zwigzane z ochrong s$rodowiska — przede wszystkim kwestie
zwigzane z hatasem oraz zanieczyszczeniem gazami cieplarnianymi;

e bezpieczenstwo — zaréwno obiektywnie, jak i w odbiorze spotecznym ma wptyw
na poziom decyzji o podjeciu badz zaniechaniu podrézy drogg powietrzna.

3.4 Zrodta danych

Rodzaj informacji i danych mogacych mie¢ wpltyw na prognozowanie zjawisk
w transporcie lotniczym, a wiec w oczywisty sposéb niezbednych dla budowania
modeli symulacyjnych, jest wysoce zroéznicowany i heterogeniczny. Do mozliwych
zrodet naleza;:
e historyczne dane o przewozach pasazerskich w ruchu krajowym i
miedzynarodowym; z uwzglednieniem poszczegdlnych sektorédw rynku (klasa
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3.5

biznesowa, ekonomiczna, wyjazdy stuzbowe, prywatne, turystyczne, rodzinne,
etc.);

dane o przewozach cargo oraz poczty;

dane demograficzne z rozbiciem na regiony;

dane makro oraz mikroekonomiczne;

wolumeny wymiany handlowej;

ceny ropy, szczegélnie na rynku futures;

inne dane statystyczne dotyczace czynnikbw o potencjalnym powigzaniu z
transportem lotniczym;

generalizowane miary dostepnosci infrastruktury (przepustowos$¢ terminali w
portach, czas dojazdu do lotnisk i przepustowos¢ potaczen, oferty
przewoznikdw oraz czestotliwos¢ proponowanych potaczen, ceny biletéw, etc.).

Dojrzatos¢ rynku

Analizy rozwinietych rynkéw lotniczych wykazuja, ze najwazniejszym czynnikiem
determinujgcym mozliwos¢ trafnego prognozowania trendéw danego rynku badz
sektora, jest stopien dojrzatosci tego rynku.

Rozwdj rynku charakteryzuje sie trzema fazami:

1)

2)

3)

powolnego wzrostu w poczatkowym okresie, ktéry odznacza sie przede
wszystkim ograniczong swiadomoscig zasad dziatania rynku przez klientow,
oraz limitowanymi zasobami;

gwattownego wzrostu, zwigzanego z rozwojem rynku i wypetnianiem przez
operujace linie mozliwych nisz technologicznych i cenowych;

ponownie powolnego wzrostu wraz ze stabilizacje i zrownowazeniem oferty
| popytu — wraz z wejsciem w faze rynku dojrzatego — dochody z rynku malejgq
wraz z jego dojrzewaniem, co oznacza, ze przy statym poziomie PKB popyt
maleje, a rynek w bardzo nieznacznym stopniu jest w stanie tolerowac¢ wzrosty
cen.

Kluczowym elementem jest przy tym zatozenie o determinujacym wptywie PKB w fazie
rynku dojrzatego, jako czynniku wystarczajgcym do oparcia prognoz tylko na nim.
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Rys. 3.1. Korelacja pomiedzy liczbg pasazeréw lotniczych (kwadraty), a PKB (tréjkaty)

na rynku brytyjskim w latach 1966-2001

Zrédto: CAA (actual passenger), ONS (GDP)

Rynek brytyjski, z ok. 200 milionami przewiezionych pasazeréw w roku 2001, nalezy
uznac za w petni dojrzaty, podczas gdy polski rynek transportu lotniczego jest rynkiem
niedojrzatym znajdujagcym sie w fazie gwattownego wzrostu. Otwarcie nieba nad
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Polska i ekspansja tanich linii w ciggu ostatnich trzech lat zmienity charakter tego
rynku w Polsce dezaktualizujgc definitywnie wiekszo$¢ wczesniejszych prognoz
dotyczacych tego okresu. Jego potencjat z uwagi na nadal niskg lotnicza mobilnosé
Polakéw, prognozowany wzrost gospodarczy i dalszy wzrost zamoznosci
spoteczenstwa oceniany jest jako duzy.

3.6 Szacunkowa prognoza rozwoju rynku przewozow pasazerskich
w skali krajowej

Ze wzgledu na szczegolnie sprzyjajaca szybkiemu rozwojowi sytuacje polskiego rynku
przewozéw pasazerskich (otwarcie rynku pracy UE, wzrost atrakcyjnosci polskiego
rynku turystycznego, btyskawiczny rozwdj linii nisko-kosztowych) nalezy przyja¢ model
determinowany: z jednej strony aktualnym szybkim tempem rozwoju, z drugiej strony
zblizajacym sie momentem ,nasycenia dynamiki’.

Opierajac sie na tych oszacowaniach mozna zaproponowa¢ model
prognozy oparty na funkcji pseudo-logistycznej n(T)*e'/(1+e"),
gdzie n(T) okresla podana wyzej dynamika nasycona.

3.7 Prognoza rozwoju lotniczego ruchu pasazerskiego w Polsce
na lata 2006-2020

3.7.1. Przestanki dla sformutowania prognozy:

1. W latach 1993-2003 ruch pasazerski rést systematycznie w tempie ok. 10%
rocznie (dane historyczne zaznaczone czerwong linig ciggta). Przyjecie
hipotezy, ze takie tempo wzrostu utrzymatoby sie w przysztosci, prowadzitoby
do przyjecia hipotetycznej prognozy zaznaczonej na wykresie czerwong linig
przerywana.

2. Hipoteza taka bytaby jednak trudna do utrzymania w petni wobec danych
rzeczywistych (czerwona linia ciggta) za lata 2004, 2005 i pierwsze potrocze
roku 2006. Dane te wykazujg znacznie szybszy, wrecz eksplozywny wzrost
przewozdw dobrze przyblizony wzrostem o 27% rocznie (dopasowany wycinek
krzywej wyktadniczej). Prognoza ekstrapolowana na podstawie tej hipotezy
(fioletowa linia przerywana na wykresie) doprowadzitaby szybko (juz ok. 2015
roku) do nierealistycznej wartosci ponad 120 min pasazerdow/rok, przekraczajac
trzykrotnie przewidywang liczbe Iludnosci Polski. Taki wskaznik ruchu
pasazerskiego w stosunku do wielkosci populacji pojawia sie tylko w przypadku
nielicznych krajow o najwyzszym dochodzie narodowym na mieszkanca i
pojedynczych krajow wybitnie atrakcyjnych turystycznie. Nalezy wiec
oczekiwac, ze ten zywiotowy wzrost liczby przewozoéw pasazerskich osiggnie
wczesniej stan nasycenia i przejdzie do scenariusza witasciwego rynkom
dojrzatym.

3. Przyjecie hipotezy, ze na dtuzszg mete nalezy sie spodziewac stabilnego,
zrbwnowazonego wzrostu liczby przewozéw rzedu 3%/rok (przewidywania dla
Europy) lub, alternatywnie, 4%/rok wedtug bardziej optymistycznych prognoz,
przy zatozeniu, ze ok. 2010 roku (lata 2009-2011) opisany w p. 2 scenariusz
zywiotowego wzrostu napotka definitywne ograniczenie. Warto$ci obliczone na
podstawie tego zatozenia zaznaczono niebieskg linig przerywana. Wydaje sie
rozsadne przyjecie tego typu prognozy w dalszym horyzoncie czasowym,
przedmiotem dyskusji pozostaje jedynie moment czasu, w ktérym nastapi
przejscie do scenariusza dojrzatego rynku (zrbwnowazonego rozwoju).
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4. Z punktéw 1 i 3 wynika, ze jesteSmy obecnie na etapie przejsciowym i zblizamy
sie do zmiany modelu rozwoju ruchu lotniczego w Polsce. W okresie
przyspieszonego tempa rozwoju poziom ruchu lotniczego odbiega w gére od
modelu 1, przy czym nalezy uznac, ze charakterystyczny dla tego okresu
zywiotowy wzrost powinien ustabilizowaé sie po przejsciu do zrownowazonej
dynamiki opisanej w modelu 3. Zjawisko takie mozna opisa¢ ,funkcjg
przetaczajacq”’, tworzacg kombinacje obu skrajnych modeli: w pierwszym
okresie (1993-2001) udziat drugiego modelu jest praktycznie zerowy, z kolei od
roku 2012 prognoza jest opisywana praktycznie wytacznie przez model 2
(wskaznik udziatu asymptotycznie rowny 1).

Charakterystyka ,szybkosci przetaczania” zostata dobrana tak, by uzyskac
najlepsze dopasowanie do hipotezy o0 momencie przetaczenia uzyskanej w ten
sposbb prognozy (linia fioletowa ciggta).

3.7.1.1 Wariant | — zrownowazony:

Dynamikg nasycong jest réwnomierny w dtuzszym horyzoncie czasowym
wzrost liczby pasazeréw rzedu 3%/ rok z zatozeniem, ze ok. 2020 r. liczba
pasazerow/rok jest poréwnywalna z liczbg ludnosci (w duzych rozwinietych
krajach UE ruch pasazerski w roku przewyzsza liczbe ludnosci o 20-50%).

Pasazerowie w tys.
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35000 = Dare historyczne
000 — — prognoza z trendu 1993-2003
25000
— — prognoza 3% stab. wzrostu od
roku 2010
20000
— — prognaza z trendu 2003-2006
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—— prognaza przetaczajaca trend
10000 1993-2003 na prognaze
stabilng z uzyciem funkciji

logistycznej
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Rys. 3.2. Wykres linii prognostycznych dla wariantu zrownowazonego.
Zrédto: opracowanie wiasne: prof. dr hab. M. Niezgédka
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°e —e— funkcja przetaczajaca miedzy

dwiema warto$ciami w okresie
2003-2010 i max tempem
pretaczania ~27%/yr

0.6

0.4

0.2

Rys. 3.3. Wykres funkcji przetaczajacej skrajnych modeli prognostycznych.
Zrédto: opracowanie wiasne: prof. dr hab. M. Niezgédka

3.7.1.2. Wariant Il — optymistyczny:

Przyjmujac alternatywng hipoteze o utrzymywaniu sie przyspieszonego tempa wzrostu
ruchu do roku 2012, otrzymujemy prognoze optymistyczng, w ktdrej poziom rocznego
ruchu pasazerskiego przekracza przewidywang liczebnos¢ populacji Polski juz ok.
roku 2018-1019. Realizacja takiego scenariusza, w istocie raczej wyznaczajgcego
gorne ograniczenie tempa rozwoju, bytaby mozliwa w sytuacji szybszego w ciggu
najblizszych kilku lat od prognozowanego dla Polski wzrostu dochodu narodowego i
zamoznosci  spoteczenstwa, przy sprzyjajacej sytuacji miedzynarodowej i
umiarkowanym poziomie cen paliwa.

__ Pasazerowie w tys.

45000
40000 ——— Dare historyczne
35000
— — prognoza z trendu 1993-2003
30000 -
— — prognaza 3% stab. wzrostu od
25000 1 roku 2012
20000 — — prognoza z trendu 2003-2006
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—— prognaza przetaczejaca trend
0000 1998-2008 na prognoze:
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Rys. 3.4. Wykres linii prognostycznych dla wariantu optymistycznego.
Zrédto: opracowanie wiasne: prof. dr hab. M. Niezgédka
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3.8 Przyktady innych prognoz przewozéw pasazerskich
3.8.1. Prognoza Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Prognoza ULC
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Rys. 3.5. Prognoza przewozéw pasazerskich wg ULC.

3.8.2. Prognoza Instytutu Turystyki
Prognozy na lata 2005 - 2015 wg Instytutu Turystyki
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Rys. 3.6. Prognoza ruchu pasazerskiego dla polskich portéw lotniczych wg Instytutu
Turystyki (Raport IT ,Rynek lotniczy 2006”)

Poréwnanie prognoz ULC i Instytutu Turystyki prowadzi do wniosku, ze opracowana w
tym Programie prognoza ruchu pasazerskiego w wariancie zrbwnowazonym sytuuje
sie ponizej wartosci z prognozy ULC i jednoczesnie powyzej prognozy Instytutu
Turystyki.
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4. CELE STRATEGICZNE W ZAKRESIE ROZWOJU
INFRASTRUKTURY LOTNISKOWEJ

4.1 Stworzenie systemu lotnisk cywilnych wpisanego w system transportowy
panstwa i UE

Nowoczesna infrastruktura stanowi jeden z filarow, obok otwarcia rynku i uczciwej
konkurencji z innymi gateziami transportu, rozwoju efektywnego rynku ustug
transportu lotniczego. Rozwdj systemu lotnisk wpisuje sie w catoksztatt uktadu
transportowego kraju, wobec czego wszelkie decyzje inwestycyjne wymagajg
integralnej perspektywy uwzgledniajgcej efekty spojnosci i intermodalnosci. Niezbedne
jest takze skoordynowane podejmowanie decyzji dotyczacych réznych skal uktadu
transportowego (pojedyncze lotniska, lotniska w obrebie regionu i odniesienia
ponadregionalne) i jego réznych skfadowych (drogi, koleje). Nalezy przy tym
uwzgledni¢ wymiar czasowy procesu decyzyjnego - system transportu jest bardzo
ztozony, a jego funkcjonowanie stanowi ztozony proces dynamiczny.

Duze i $rednie porty lotnicze integrujg sie z siecig transportu naziemnego na kilku
poziomach:

- poziom najwyzszy - port lotniczy zintegrowany z weztem autostrad, na jego
terenie zlokalizowany jest dworzec kolejowy szybkiej kolei (np. Paryz - Charles
de Gaulle, Frankfurt-Main),

- port lotniczy zintegrowany jest z siecig kolejowg na szczeblu regionalnym oraz
z siecig drog szybkiego ruchu (np. Londyn-Heathrow, Amsterdam-Schiphol),

- port lotniczy ma dogodny dojazd do drog szybkiego ruchu i lokalne potaczenie
kolejowe z obstugiwanym miastem (np. Krakdéw-Balice),

- port lotniczy posiada potgczenie drogowe nie bedace droga szybkiego ruchu
(wiekszos¢ portéw lotniczych w Polsce).

Scista integracja portu lotniczego z transportem naziemnym, zwlaszcza z siecig
szybkich potaczen kolejowych, znacznie rozszerza obszar cigzenia portu, wptywajac
na strukture ruchu i warunki rozwoju lotnisk komunikacyjnych w regionie jak i w skali
kraju. Integracja z siecig autostrad oprdcz zalet dla pasazeréw korzystajacych z
dojazdu samochodem na lotnisko ma fundamentalne znaczenie dla rozwoju lotniczych
przewozow towarowych. Port cargo z przetadunkiem rzedu 1 min t/rok generuje ruch
dzienny ok. 500-1000 pojazdéw, dlatego tez Scista integracja z systemem drog
szybkiego ruchu ma istotne znaczenie.

W Polsce nie udato sie stworzy¢ nowoczesnej infrastruktury w zadnym z
podstawowych rodzajow transportu. Jednak w poréwnaniu z silnie zdekapitalizowang
infrastrukturg transportu drogowego i kolejowego, infrastruktura transportu lotniczego
jest relatywnie nowoczesna i w znacznie mniejszym stopniu odbiega od standardéw
europejskich. Inwestycje w infrastrukture w okresie transformacji miaty w wiekszosci
zasieg regionalny Ilub lokalny, podczas gdy z punktu widzenia rozwoju
przestrzennego, kluczowe znaczenie majg inwestycje zwigzane z nowoczesnymi
sieciami 0 znaczeniu ponadregionalnym (autostrady, drogi ekspresowe, szybkie
koleje, miedzynarodowe porty lotnicze, terminale multimodalne).

Sie¢ transportu drogowego jest stosunkowo gesta lecz silnie zdekapitalizowana, a jej
uktad czesto nie odpowiada wymaganiom nowoczesnej gospodarki. Brak jest
infrastruktury o najwyzszych standardach powszechnie dostepnej w panstwach bytej
Lpietnastki”.

Sie¢ transportu kolejowego jest dos¢ gesta i stopniowo redukowana w ostatnich latach
z uwagi na malejacy popyt i efektywnos¢ ekonomiczng. Najgestszg siecig kolejowag
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charakteryzuje sie potudniowa Polska- jej gestosé, podobnie jak w przypadku drog,
maleje ku pétnocy i wschodowi. Dostepnosé do infrastruktury drogowej, kolejowej i
lotniskowej jest najgorsza we wschodniej lubelszczyznie i na Mazurach.

Obok infrastruktury rozbudowywanej w ramach Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T) niezbedna do jej uzupetnienia jest sie¢ portow regionalnych, stanowigcych
zasadniczy warunek spojnosci terytorialnej kraju.

Wzorem krajow wysoko rozwinietych docelowo sie¢ lotnisk w Polsce wymaga
takze powstania systemu lokalnych portow lotniczych zorientowanych na obstuge
ruchu krajowego i lotnictwa ogdlnego, a takze w miare potrzeb, komunikaciji
miedzynarodowej o zasiegu regionalnym. Do tego celu nalezy wykorzysta¢ istniejgca
infrastrukture lotnisk niekomunikacyjnych i wesprze¢ samorzady lokalne przy
podejmowaniu decyzji o dostosowaniu tych lotnisk do wymogdéw lotnisk
komunikacyjnych uzytku publicznego.

Konieczne jest wzmocnienie roli planowania strategicznego w odniesieniu do
infrastruktury o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym odpowiadajacej aktualnym
potrzebom i zarysowujacym sie tendencjom rozwojowym zwigzanym z integracjg
europejska.

Planowanie systemu portéw lotniczych wymaga analizy dynamiki catego systemu pod
katem oceny efektywnosci sieci lotnisk na poziomie stanu potrzeb obecnych i
przewidywanych w przysztosci. Konieczna jest kompleksowa, elastyczna wizja
rozwoju infrastruktury lotniskowej, dostosowana do potrzeb spotecznych i
gospodarczych kraju w powigzaniu z UE dlatego tez podstawowymi przestankami
do konstrukcji modelu rozwoju sieci lotnisk w Polsce przyjeto:

- jej kompatybilnos¢ z istniejaca i planowang siecia drog i potaczen
kolejowych w Polsce i UE,

- model zdecentralizowany rozwoju kraju tj. rownomiernego rozwoju
regionow i dostepnosci transportu lotniczego.

Planujac rozwdj sieci lotnisk nalezy uwzgledniaé wielkos¢ obszaréw cigzenia i ich
potencjalne naktadanie sie. Juz obecnie obszary cigzenia blisko potozonych lotnisk w
Krakowie i Katowicach zazebiajg sie. Z drugiej strony sg w Polsce obszary, gdzie czas
dostepu do najblizszego lotniska z rozwinietg siatkg potaczen rozktadowych wykracza
poza akceptowane spotecznie wartosci.

Decyzje o lokalizacji nowych lotnisk lub dostosowaniu istniejacych do obstugi
ruchu komunikacyjnego musza by¢ uwarunkowane dwoma czynnikami:

- czasem dostepu do najblizszego lotniska, na ktérym operujag samoloty
komunikacyjne;

- potencjatem ruchu lotniczego - popytem uwarunkowanym wieloma
czynnikami (jak rozwoj gospodarczy regionu, potencjat demograficzny,
atrakcyjnosc¢ turystyczna itp.)

W zwigzku z ograniczong wielkoscig srodkéw, ktére moga byé przeznaczone na
rozwdj portdéw lotniczych panstwo powinno wspiera¢ rozwdj lotnisk istniejacych, gdzie
spoteczno-ekonomiczny efekt ich rozwoju moze byC¢ osiagniety najszybciej.
Zwiekszenie przepustowosci istniejgcego portu lotniczego poprzez jego rozbudowe
niemal zawsze wigze sie z nizszymi naktadami inwestycyjnymi niz budowa nowego
lotniska lub przystosowanie lotniska niekomunikacyjnego do obstugi transportu
lotniczego. Lepsze skomunikowanie z otoczeniem zwigksza obszar cigzenia, a tym
samym zmniejsza obszary pozbawione dostepu do transportu lotniczego.
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Pasazerski transport lotniczy w Europie rozwija sie w ostatnich latach w czterech
zasadniczych segmentach:

- przewozow sieciowych realizowanych przez tzw. przewoznikéw tradycyjnych
(sieciowych), opierajgcych swojg dziatalnos¢ na tworzeniu siatki potgczen
poprzez swoje porty weztowe (tzw. hub-and-spoke),

- przewozoéw niskokosztowych wykonywanych na pojedynczych odcinkach
(punkt-punkt) bez zapewnienia przez przewoznika obstugi potaczen
tranzytowych. Czesto jednak pasazerowie kupujac oddzielne bilety we wtasnym
zakresie zestawiajg potaczenie z przesiadka, najczesciej w porcie bazowym
przewoznika niskokosztowego, skad oferta potaczen jest najszersza, przewozy
te  wykonywane sg przez wyodrebnionych  przewoznikow  (tzw.
niskokosztowych).Na segment ten zaczynajg réwniez wchodzi¢ przewoznicy
czarterowi,

- przewozéw regionalnych wykonywanych przez przewoznikow regionalnych
dysponujacych niewielkimi samolotami krétkiego zasiegu, czesto zwigzanych
kapitatowo lub na zasadzie franchisingu z przewoznikami tradycyjnymi,
przewozy te tgczg miedzy sobg regionalne porty lotnicze lub porty regionalne z
portami weztowymi,

- przewozoéw czarterowych wykonywanych, gtownie na potrzeby ruchu
turystycznego organizowanego przez biura podrézy, zarédwno przez
wyspecjalizowanych przewoznikow czarterowych, jak tez przez przewoznikdéw
tradycyjnych,

Ponadto nie mozna zapominac o rozwoju rynku przewozéw towarowych.

Rozne segmenty rynku przewozéw lotniczych w wiekszosci obstugiwane sa w tych
samych portach lotniczych. Coraz czesciej jednak na rynku europejskim nastepuje
faktyczna segmentacja rynku ustug lotniskowych, zaréwno poprzez powstawanie
portow lotniczych, ktérych oferta skierowana jest przede wszystkim do przewoznikow
niskokosztowych i czarterowych, jak i powstawanie terminali o nizszym standardzie
spetniajgcych oczekiwania tego segmentu rynku.

Ograniczona liczba istniejacych portow lotniczych w Polsce i brak istniejgcych lotnisk
alternatywnych sprawiajg, ze w pierwszej kolejnosci do potrzeb réznych
segmentéw rynku nalezy dostosowywac oferte lotnisk istniejacych. Inwestycje
realizowane w portach lotniczych, w tym zwitaszcza rozbudowa terminali, powinny
uwzglednia¢ te oczekiwania.

Tworzenie nowych lotnisk i adaptacja istniejacych Ilotnisk do ruchu
komunikacyjnego powinno mie¢ miejsce przede wszystkim tam, gdzie czas
dostepu przekracza akceptowalne minimum a wskazniki makroekonomiczne dla
regionu i prognoza popytu na ustugi transportu lotniczego uzasadniajg
przedsiewziecie. To akceptowalne minimum moze ulega¢ skroceniu w miare rozwoju
rynku, rozwoju sieci infrastruktury naziemnej oraz wzrostu srodkéw mozliwych do
wykorzystania na rzecz inwestycji w zakresie infrastruktury transportu lotniczego.

4.2 Rozwdj infrastruktury lotniskowej w tempie wyprzedzajgcym wzrost
popytu na ustugi lotnicze poprzez wzrost przepustowosci polskich
portow lotniczych

Majac na uwadze dynamike wzrostu lotnictwa cywilnego w Polsce, zaréwno obecng
jak i prognozowang dla celow Programu, rozwijajac infrastrukture lotniskowa w
Polsce nalezy przede wszystkim wykorzystaé istniejace jej zasoby dla
zaspokojenia szybko rosnacego popytu na ustugi lotnicze poprzez:
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- modernizacje i rozbudowe istniejacych lotnisk komunikacyjnych dla
zapewnienia odpowiedniego standardu obstugi szybko rosnacej liczbie
pasazerow,

- wykorzystanie na cele cywilnego lotnictwa komunikacyjnego istniejacej
infrastruktury lotnisk niekomunikacyjnych tj. wojskowych oraz sportowo-
ustugowych.

Z uwagi na bardzo wysoka kapitatochtonno$¢ inwestycji lotniskowych dopiero w
przypadku braku lub wyczerpania powyzszych mozliwosci uzasadnione beda
inwestycje polegajace na budowie od podstaw nowych portow lotniczych
poprzedzone rzetelnym biznesplanem, z ktérego wynika¢ bedzie zasadnosé¢ tej
inwestycji oraz planem generalnym zawierajacym kierunkowg wizje rozwoju lotniska.
Zdekapitalizowana i sukcesywnie redukowana infrastruktura polskich kolei, zty stan
infrastruktury drogowej przemawiajg za wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury
lotnisk w celu lepszego skomunikowania wielu regionéw, jak ich rozwoju
gospodarczego i cywilizacyjnego. Reaktywacja i dostosowanie do ruchu cywilnego
bytych lotnisk wojskowych wydaje sie najtanszg opcja, ktbéra szybko moze przyniesé
wymierne korzysci dla regiondéw.

Byle lotniska wojskowe zbedne dla celéw resortu obrony narodowej moga byé¢
podstawa do rozwoju lotnisk regionalnych i lokalnych, podczas gdy adaptacja
lotnisk sportowo-rekreacyjnych moze przyczyni¢ sie do rozwoju lotnisk
lokalnych, ktérych deficyt odczuwany jest coraz bardziej. Lotniska lokalne
zlokalizowane w poblizu duzych miast stanowi¢ bedq odcigzenie lotnisk
komunikacyjnych od ruchu matych samolotéw lotnictwa ogdélnego, usprawniajgc ich
funkcjonowanie i zwiekszajgc ich przepustowosé. Wobec znacznych potrzeb w
zakresie rozwoju infrastruktury lotniskowej i wysokich kosztéw jej budowy od podstaw,
nie mozna pozwoli¢ by istniejace jej zasoby tracone byly dla lotnictwa poprzez
niezachowanie funkcji lotniskowych. Niestety nie zawsze lokalizacja tych lotnisk jest
dogodna z punktu widzenia potrzeb lotnictwa cywilnego. Nalezy bezwzglednie
zachowaé wszystkie lotniska, ktére mogtyby stuzy¢ celom lotnictwa cywilnego nawet,
jesli czasowo nie sg wykorzystywane dla celéw lotniczych. Warto pamietac, ze
likwidacja lotniska jest tatwa, ale jego odtworzenie jest praktycznie niemozliwe, jezeli
nie zadba sie o zachowanie lotniczego charakteru terenu, na ktérym lotnisko jest
potozone. Decyzja o likwidacji jest praktycznie nieodwracalna, a negatywne skutki
ekonomiczne bardzo wysokie.

Tempo rozwoju infrastruktury wyprzedzajace wzrost popytu dotyczy réwniez
rozbudowy poszczegdlnych elementéw lotnisk istniejacych. Inwestycje muszg by¢
jednak w racjonalny sposéb etapowane. Zaréwno zbyt mata, jak i zbyt duza skala
inwestycji s nieuzasadnione z ekonomicznego punktu widzenia.

Infrastruktura niedostosowana do popytu hamuje rozwdj rynku i powoduje
powstawanie ograniczen zaktécajgcych ten rozwdj. Jest to widoczne zardbwno w
duzych portach europejskich, gdzie dostep do infrastruktury (czasy operacji w portach
lotniczych) staje sie dobrem rzadkim, wptywajagcym na zachowania rynkowe
przewoznikow i podwyzszajacym koszty ich funkcjonowania.

Dla celéw dlugofalowego planowania rozwoju infrastruktury lotniskowej oraz
mozliwosci wspierania tych inwestycji ze srodkéw publicznych porty lotnicze uzytku
publicznego, a szczegblnie nalezace do sieci TEN-T powinny posiadac plan generalny
lotniska, bedacy planem rozwoju lotniska wraz z terenami przylegtymi, na okres co
najmniej 20 lat.
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4.3 Zapewnienie konkurencyjnej pozycji polskich portéw lotniczych w
stosunku do infrastruktury krajéow sasiednich, z uwzglednieniem
potencjatu gospodarczego i demograficznego

Polskie porty lotnicze muszg by¢ przygotowane na rosngca konkurencje na
europejskim rynku lotniczym. Konkurencji miedzy portami lotniczymi, zwtaszcza w
odniesieniu do portéw Unii Europejskiej, sprzyja liberalizacja rynku i swobodny dostep
przewoznikéw do obstugi rynku, ktory daje im mozliwo$¢ wyboru portu lotniczego, do
ktérego beda latac.

Konkurencja przejawia sie w kilku sferach. Po pierwsze dotyczy obstugi ruchu
tranzytowego. Na trasach, gdzie potencjat ruchu jest niewystarczajacy do
uruchomienia potaczenia, ruch odbywa sie poprzez porty przesiadkowe. Pasazerowie
maja wiele ré6znorodnych mozliwosci wyboru trasy podrdzy przez rézne weztowe porty
lotnicze. Cho¢ gtéwnym kryterium wyboru jest dogodnos$¢ potaczenia i cena, rozwo;
infrastruktury weztowego portu lotniczego, w warunkach polskich obecnie portu
Warszawa — Okecie, nie moze hamowaé mozliwosci rozwoju potgczen tranzytowych,
zwtaszcza z polskich portéw regionalnych, ale takze w tranzytach miedzynarodowych.
Zlokalizowanie w danym porcie lotniczym punktu weztowego i wielkos¢ ruchu
tranzytowego przyczynia sie do wzrostu jego roli w Swiatowym systemie transportu
lotniczego. Zwieksza rdéwniez mozliwosci rozwoju potaczen. Znaczenie portu
lotniczego jako portu weztowego zalezy jednak przede wszystkim od rozwoju potaczen
oferowanych przez towarzystwo lotnicze majace w tym porcie swojg baze.

Kolejng ptaszczyzng konkurencji stajg sie pokrywajace sie obszary cigzenia
sgsiadujacych portéw lotniczych. Rosngca gestos¢ portdw lotniczych oferujacych
dogodne potaczenia daje podréznym dodatkowe mozliwosci wyboru punktu
rozpoczecia podrdzy lotniczej oraz dojazdu do portu weztowego samochodem lub
pociggiem zamiast przelotu samolotem. Rozwdj sieci tanich przewoznikdéw przyczynia
sie do poszerzenia obszaru cigzenia portu lotniczego. Pasazerowie aby skorzysta¢ z
taniego przewoznika sg sktonni do dojazdéw na dalsze odlegtosci do portu lotniczego.
W tym zakresie najbardziej narazone na oddziatywanie konkurencji zagranicznej sa
polskie porty lotnicze potozone w zachodniej czesci kraju. Wejscie Polski do strefy
Schengen i zniesienie kontroli na zachodniej granicy dodatkowo te konkurencje nasili.
W tym zakresie pozycja konkurencyjna zalezy nie tylko od oferowanej z portu
lotniczego siatki potaczen, ale réwniez od dogodnosci (czasu) dojazdu do portu
lotniczego.

Obecnie na rynku wewnatrzeuropejskim, a w perspektywie na coraz bardziej otwartym
rynku $Swiatowym, przewoznicy lotniczy majg swobode otwierania potaczeh na
dowolnych trasach miedzy dowolnymi portami lotniczymi. Porty lotnicze konkurujg
miedzy sobg o =zainteresowanie przewoznikédw, o uruchomienie potaczenia, o
utworzenie bazy. Stan infrastruktury, zagospodarowanie przestrzenne terendéw oraz
instrumenty prawne i regulacyjne powinny stwarza¢ konkurencyjne warunki dla
wzrostu zainteresowania przewoznikow polskimi portami lotniczymi.

4.4 Likwidacja izolacji regiondw nie dysponujacych infrastruktura
lotniskowa

Zgodnie z zatozeniami polityki regionalnej i polityki spéjnosci rolg panstwa jest

zapewnienie dostepnosci transportu lotniczego i likwidacji izolacji regionow nie

dysponujacych infrastrukturg lotniskowg w celu zmniejszenia dysproporcji miedzy

obszarami szybkiego rozwoju majgcymi dostep do transportu lotniczego i regionami

stagnacji (Polska p6tnocno-wschodnia i wschodnia).

Brak rozwinietej sieci komunikacji naziemnej oraz deficyt lotnisk
komunikacyjnych wskazuje na potrzebe rozwoju lub aktywizacji infrastruktury
lotnisk na tzw. scianie wschodniej, zaréowno do obstugi regularnej komunikacji
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lotniczej, jak i lotnictwa ogdlnego. Przewidywany popyt na ustugi lotnicze sprzyjac
bedzie inicjatywom lokalnym w celu rozbudowy i tworzenia regionalnych i lokalnych
lotnisk. Propozycje lokalizacyjne zarébwno w przypadku inwestycji nowych jak i
wykorzystania istniejacej infrastruktury niekomunikacyjnej powinny powstawac¢ w
warunkach petnego wspdidziatania wiladz administracyjnych i samorzadowych
odpowiednich szczebli lokalnych przy zapewnionej aprobacie spotecznej.

Lotniska, podobnie jak inne elementy infrastruktury transportowej, nalezg do obiektéw
gospodarczych, w ktorych zwiekszona podaz kreuje dodatkowy popyt dzieki
pobudzeniu aktywnosci spotecznej i gospodarczej. Lotniska odgrywajg znaczaca role
W rozwoju gospodarczym regionu bedac katalizatorami wzrostu regionalnego. Dotyczy
to zwlaszcza kreowania miejsc pracy, zwiekszania mobilnosci ludnosci i atrakcyjnosci
regionu dla inwestoréw.

Rozwdéj lotnictwa wptywa na aktywnos¢ gospodarcza, sprzyja wspétpracy
ekonomicznej, politycznej, naukowo-technicznej, utatwia udziat w zyciu kulturalnym.
Sprzyja rozwojowi handlu zagranicznego, umozliwiajagc objecie nim nowych,
wymagajacych szybkiego przemieszczania tadunkéw. Istnienie lotniska jest jednym z
warunkdéw rozwoju inwestycji i wyboru danego miasta i regionu jako miejsca lokalizaciji
firmy, fili czy przedstawicielstwa. Decyzje o lokalizacji podejmowane sg z
uwzglednieniem tatwosci dostepu do lotniska. Jest to szczegdlnie wazne dla
przedsiebiorstw miedzynarodowych i inwestoréw zagranicznych, ktérzy duzg wage
przywigzuja do potaczen lotniczych, poniewaz tatwo$¢ kontakidw z krajem
macierzystym jest dla nich szczegdlnie istotna. Jego rola jest szczegblnie wazna w
najnowoczesniejszych sektorach gospodarki.

Coraz wiecej duzych firm miedzynarodowych wykorzystuje w swojej dziatalnosci
samoloty dyspozycyjne. Rosnie rola przewozéw realizowanych takséwkami
powietrznymi. Badania prowadzone na rynku brytyjskim wskazuja, ze decyzje
lokalizacyjne podejmowane sa tam nie tylko w relacji do duzych lotnisk
miedzynarodowych, ale takze coraz wiekszego znaczenia nabiera bliskos¢ lotnisk
lokalnych, co daje szybki, tatwy i bezposredni dostep do wielu miejsc w Europie i na
Swiecie.

Nie mozna tez poming¢ militarno-obronnego znaczenia lotnisk.

Lotniska stajg sie czynnikami miasto- i regionotworczymi, podobnie jak historyczng
role w rozwoju miast i regionéw odegraty inne gatezie transportu.

Rola lotnisk lokalnych bedzie wzrastaé¢ wraz ze wzrostem wartosci czasu. Blisko$é
lotniska znacznie skraca czas podrézy od miejsca rozpoczecia do miejsca
docelowego, co ma niebagatelne znaczenie w podrdzach biznesowych. Bogacenie sie
spoteczenstwa bedzie powodowaé wzrost potrzeb w zakresie lotnictwa rekreacyjnego
— sportowego, lotow widokowych itp. Lotnisko lokalne umozliwia korzystanie z niego
przez lotnictwo sanitarne i ratunkowe (ratowanie zycia, akcje ratunkowe). Istnienie
lotniska pobudza zainteresowanie mtodziezy lotnictwem, pilotazem i stanowi zaplecze
kadrowe dla lotnictwa pasazerskiego.

Dziatalnos¢ lotniska generuje powstanie renty lokalizacyjnej. Renta lokalizacyjna
wynika z nadwyzki ptaconej przez zainteresowanych w uzyskaniu preferowanej
lokalizacji. Pojawia sie w sytuacji niedoboru gruntow wokét pozadanej lokalizacji w
zwigzku z dgzeniem do zlokalizowania wokot portu lotniczego okreslonych rodzajow
dziatalnosci, jak hotele, parkingi itp. Z renty korzystajg najczesciej wtasciciele gruntéw
potozonych wokoét lotniska, ktérzy moga je wydzierzawi¢ badz sprzeda¢ na znacznie
korzystniejszych warunkach. Wysoko$¢ renty zalezy od dogodnosci lokalizacji i
wielkosci dostepnych gruntow. Wielko$c¢ renty jest tym wyzsza, im bardziej atrakcyjne
jest lotnisko.
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Dostep do transportu lotniczego ma niebagatelne znaczenie w aktywizacji ruchu
turystycznego. Dotyczy to zwiaszcza regiondw o stabiej rozwinietej infrastrukturze
drogowej i kolejowej. Turystyka, mozliwa dzieki funkcjonowaniu transportu lotniczego i
wydatki ponoszone przez turystow w regionie stanowig kolejny element aktywizujacy
gospodarke i przyczyniajacy sie do rozwoju regionalnego.

Obserwowane zainteresowanie w Polsce ustugami medycznymi i lecznictwem
sanatoryjnym ze strony klientéw zagranicznych stanowi dodatkowy czynnik, ktory
moze przyczyni¢ sie do aktywizacji ruchu lotniczego w regionach dysponujacych bazg
przyrodoleczniczg i sanatoryjna.

Podstawowym efektem wzrostu dostepnosci regionu do transportu lotniczego jest
oszczednos¢ czasu dla jego uzytkownika dzieki skroceniu czasu podrozy w wyniku
skorzystania z transportu lotniczego zamiast naziemnego lub skrécenia czasu dojazdu
do lotniska. W analizach poswieconych gospodarczemu znaczeniu lotnisk wyr6znia
sie oddziatywanie polegajace na powstawaniu miejsc pracy, dochodéw i kreowaniu
ekonomicznej wartosci dodanej, produkcji i wptywdéw podatkowych w wyniku
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej zwigzanej z lotnictwem i lokalizacjg lotniska.
Liczba miejsc pracy powstatych dzieki funkcjonowaniu lotniska na danym obszarze
stanowi jeden z wazniejszych miernikbw ekonomicznej roli lotniska w regionie.

Oceniajac spoteczno-gospodarcze efekty dostepu do transportu lotniczego (czyli portu
lotniczego) wyrdznia sie najczesciej tzw. efekty bezposrednie, posrednie i
indukowane. Niektére opracowania wyrdzniajg jeszcze tzw. efekt katalizatora. Efekty
bezposrednie (ang. direct impact) sg catkowicie lub w wiekszosci zwigzane z
funkcjonowaniem lotniska i wynikajg z dziatalnosci prowadzonej na jego terenie lub w
bezposrednim otoczeniu, w sposéb bezposredni zwigzanej z lotnictwem, jak
dziatalnos¢ operatorow lotniska, przewoznikéw, firm ustug lotniczych, przedsiebiorstw
prowadzacych obstuge naziemng i techniczng, firm spedycyjnych i Kkurierskich,
koncesjonariuszy prowadzacych dziatalno$¢ na terenie lotniska (w tym handlowa,
ustugowa i gastronomiczna, parkingi, wynajem samochodéw itp.), dostawcéw paliwa
lotniczego, magazyndéw, organow panstwowych funkcjonujgcych w porcie lotniczym
(jak policja, urzad celny, straz graniczna) itp. Efekty bezposrednie sg stosunkowo
najtatwiejsze do uchwycenia i zmierzenia. Mierzone sa najczesciej liczbg miejsc pracy,
wielkoscig kreowanych dochoddéw lub wartosci dodane;.

Najwazniejszym wskaznikiem ilustrujgcym kreowanie miejsc pracy w duzych portach
lotniczych jest liczba miejsc pracy przypadajgca na 1 min pasazeréw obstuzonych w
ciagu roku. Jej przyblizona srednia wartos$¢ na swiecie szacowana jest na 1 000, a w
Europie na 1 100. Wartos¢ ta dla konkretnego portu lotniczego zalezy od lokalnych
warunkow i roli tego portu w systemie transportowym. Im wigeksze znaczenie portu
lotniczego tym wieksza sita przyciggania wobec réznych rodzajéw dziatalnosci
gospodarczej. Wartosc¢ ta jest rowniez mniejsza w portach lotniczych, na ktérych nie
ma bazujagcego przewoznika lotniczego. Ocenia sie, ze na kazdego pracownika
zatrudnionego przez zarzadzajgcego portem lotniczym przypada $rednio 9 o0so6b
pracujgcych na rzecz innych przedsiebiorstw prowadzacych dziatalnos¢ w porcie
lotniczym. Warto rowniez podkresli¢ relatywng stabilnos¢ zatrudnienia w transporcie
lotniczym, zwtaszcza w portach lotniczych.

Efekty posrednie (ang. indirect impact) powstajg dzieki dziatalnosci gospodarczej
prowadzonej poza lotniskiem, kiérg mozna przypisa¢ jego istnieniu. Jest ona
elementem tancucha dostaw débr i ustug na rzecz dziatalnosci bezposredniej. Zalicza
sie tu np. dostawy medidow, materiatbw dla prowadzonej w porcie lotniczym
dziatalnosci, towaréw do sklepdw w porcie lotniczym, reklama, sprzatanie itp.
Dziatalnos¢ zlokalizowana w porcie lotniczym jest odbiorcg réznych débr i ustug
wytwarzanych na jej rzecz. Wartos¢ wptywu posredniego okreslana jest najczesciej w
oparciu o modele mnoznikowe. Niektore opracowania uznajg, ze efekty posrednie
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powstajg takze dzieki wydatkom ponoszonym przez pasazerow w miejscu docelowym
w zwigzku z odbytg podrézg (np. na hotele, ustugi gastronomiczne, atrakcje
turystyczne itp.).

Efekty indukowane, wzbudzone (ang. induced impact) sa wtorne, powstajg dzieki
wydatkom ponoszonym przez zatrudnionych na rzecz dziatalnosci bezposredniej i
posredniej. Kazda ziotébwka wydana generuje kolejne dochody i wydatki. Powodujg
efekt mnoznikowy, zalezny od udziatu produkcji regionu w zaspokojeniu wiasnych
potrzeb. Okreslajace te efekty uwzglednia sie kolejne nastepujace po sobie fazy
wydatkoéw, u zrodfa ktérych lezy dziatalnos¢ lotnictwa. Wydatki jednych osob lub
instytucji stanowig bowiem przychéd innych oséb lub instytucji. Kazda kolejna faza
wydatkébw w czesci pozostaje na danym obszarze w formie ptac lub zyskéw
zwigzanych z dziatalnoscig gospodarczg na danym terenie, czes¢ trafia do budzetu w
formie r6znych podatkéw, w tym podatkéw lokalnych.

W portach lotniczych, dla ktérych istniejg dostepne dane, taczny efekt — bezposredni,
posredni i indukowany, dotyczacy miejsc pracy ocenia sie srednio na ok. 2,95 tys.
miejsc pracy w skali kraju, 2 tys. miejsc pracy w regionie i 1,425 miejsc pracy w skali
lokalnej. Zasadnicze rdznice wystepujg w tym zakresie w zaleznosci od wielkoSci
portu lotniczego i jego roli w systemie transportowym. Szacuje sie, ze
miedzynarodowe porty weztowe kreujg na milion obstuzonych pasazeréw 1,5 tys.
miejsc pracy z tytutu efektow bezposrednich i 2,1 tys. miejsc pracy z tytutu efektdw
wtdrnych, podczas gdy porty regionalne odpowiednio 1 tys. i 1,1 tys.

Do efektéw katalizatora (ang. catalytic impact) dziatalnosci gospodarczej, zwanego tez
efektem nakrecania gospodarki (ang. spin-off benefits), zalicza sie efekty powstajace
w wyniku przyciggania, utrzymania lub ekspansji dziatalnosci gospodarczej na danym
obszarze dzieki otwarciu dostepu do nowych rynkéw w wyniku lokalizacji lotniska oraz
efekty zwigzane z aktywizacjg ruchu turystycznego na danym terenie. Do efektéw tych
zalicza sie czasem réwniez korzysci z tytutu zmniejszenia kosztoéw transakcyjnych,
rozwoju nowych technologii i proceséw dystrybucji opartych o szybki transport
towardw i oséb. Efekty zaliczone do tej grupy niezwykle trudno jest ocenié, zwtaszcza
ze istnienie lotniska jest waznym, ale nie jedynym kryterium branym pod uwage przy
wyborze lokalizacji. Szacuje sie, ze dzieki efektowi katalizatora mozna pomnozyé
taczne efekty bezposrednie, posrednie i indukowane $rednio o wspotczynnik 1,8.

Szacunkowe
oddziatywanie

Miejsca pracy Oddziatywanie

ekonomiczne (w min USD)

bezposrednie tacznie bezposrednie taczne
wysokie 2 000 8 000 225 1 600
Srednie 1 500 6 000 75 650
niskie 750 2500 35 130

Tabela 4.1. Typowe wartosci ekonomicznego oddziatywania portow lotniczych na
1 min pasazerow rocznie.

Podobnie jak analizuje sie i szacuje wielkos¢ korzysci z tytutu rozwoju transportu
lotniczego i jego spoteczno-gospodarcze oddziatywanie, mozna réwniez analizowac te
kwestie z drugiej strony, szacujac spoteczno-ekonomiczne straty zwigzane z brakiem
dostepu do transportu lotniczego wskutek braku odpowiedniej infrastruktury, lub tez
straty spowodowane ograniczeniem rozwoju spowodowanym niedostateczng jej
przepustowoscia.
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Dziatania inwestycyjne muszg by¢ uzasadnione rzetelnymi analizami popytu,
popartymi realnym zainteresowaniem ze strony przysztych uzytkownikéw. Sam fakt
stworzenia infrastruktury jest warunkiem koniecznym, ale nie wystarczajacym do
wygenerowania ruchu lotniczego (casus lotniska Mirabel k. Montrealu lub portu
lotniczego w Lipsku).

Nowy port lotniczy nie moze opiera¢ sie na wizji rozwoju tylko jednego segmentu
rynku, zwtaszcza segmentu niskokosztowego. Wielkos¢ inwestycji w nowy port
lotniczy czy w modernizacje istniejacego lotniska i doprowadzenie go do standardéw
komunikacyjnego portu lotniczego jest ogromna. Przewoznicy niskokosztowi oczekujg
zaoferowania im konkurencyjnych warunkéw, w tym w zakresie optat lotniskowych.
Dla funkcjonujacego portu lotniczego o matym ruchu oferta obnizonych opfat
lotniskowych i wsparcia marketingowego dla nowych uzytkownikéw lotniska moze by¢
optacalna i uzasadniona ekonomicznie z uwagi na przewage kosztow statych.
Krancowy koszt obstugi nowych pasazeréw i dodatkowych operacji jest niewielki.
Kazdy przychdd przewyzszajacy koszty zmienne pozwala na zmniejszenie
ponoszonych strat, a z czasem na osiggniecie rentownosci. Watpliwosci budzi
natomiast optacalnosc¢ takiej oferty w portach, w ktérych dostosowanie sie do potrzeb
tanich przewoznikbw wymaga poniesienia znacznych naktadéw inwestycyjnych.

4.5 Wiaczenie polskich portéw lotniczych w krajowa i unijng sie¢ transportu
intermodalnego. Poprawa regionalnej i lokalnej dostepnosci portow
lotniczych (drogi, koleje, transport publiczny)

Dogodny dostep do lotniska i jego powigzanie z siecig lokalnego, regionalnego,
ogolnokrajowego, a nawet miedzynarodowego systemu transportu naziemnego
zwieksza znaczaco obszar cigzenia, poniewaz obszar ten wyznacza nie tyle odlegtosé
geograficzna (w kilometrach) lecz czas dojazdu do lotniska.

Przyjmuje sie, ze granicznym czasem podrézy okreslajgcym dostepnosc
komunikacyjng portu lotniczego jest 90 min. Przektadajgc to na warunki krajowe (stan i
przepustowos¢ drég, czestotliwosé i rozktad kolei) zakres ten mozna zwiekszy¢ do 2
godzin. Zalezy on réwniez od segmentu rynku. Doswiadczenia brytyjskie wskazuja, ze
akceptowalny czas dojazdu wydtuza sie w odniesieniu do pasazeréw w ruchu
niskokosztowym. Podobna prawidtowos¢ dotyczy réwniez potgczen czarterowych.

Jednakze zakres, skala i jako$¢ potaczeh naziemnych muszg by¢ adekwatne do
wielkosci ruchu obstugiwanego w porcie lotniczym i uwzgledniaé rowniez
ekonomiczng efektywno$¢ proponowanych rozwigzan. Konkretne rozwigzania muszg
uwzglednia¢ uwarunkowania lokalne. Potaczenia szynowe czy drogi szybkiego ruchu
dla uzasadnienia budowy i ponoszenia kosztow eksploatacji wymagaja okreslonych
potokow pasazerskich i towarowych. Decyzja o ich budowie musi by¢é uwarunkowana
przewidywang wielkoscig tych potokéw.

Do wiekszosci polskich portow lotniczych nie doprowadzono autostrad ani drég
szybkiego ruchu (wyjatkiem jest PL Katowice—Pyrzowice potaczony z drogg
ekspresowg S1). W priorytetach rozwojowych polskich portow lotniczych nalezy
potozy¢ szczegolny nacisk na intermodalnos¢ ustug oferowanych w przysztosci,
gdyz jest to warunek wiaczenia sieci polskich lotnisk w zintegrowany system
transportowy Europy.

W planowaniu inwestycji infrastruktury portéw lotniczych sprawg bardzo istotng jest
zapewnienie jak najlepszego skomunikowania ich z siecig transportu naziemnego,
szczegOlnie z potaczeniami kolejowymi, zgodnie z politykg UE (Biata Ksiega) przede
wszystkim z uwagi na ich przepustowos¢ i niskg podatnos¢ na okresowe blokowanie
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ruchu. W Polsce jedynie PL Krakéw-Balice posiada obecnhie swego rodzaju potaczenie
kolejowe z centrum miasta (przystanek kolejki znajduje sie ok. 200 m od terminala
pasazerskiego). W budowie jest tacznica kolejowa na Okeciu.

4.6 Wiaczenie do sieci TEN-T portéw lotniczych spetniajagcych warunki
Decyzji Nr 1692/96/WE

Aktualna lista polskich portéw lotniczych zaliczanych do sieci TEN-T zostata
uzgodniona podczas negocjacji akcesyjnych w 2002 r. i wraz z mapami stanowi
zatgcznik do Traktatu Akcesyjnego. Zgodnie z wytycznymi Wspdlnoty sie¢ ta jest
tworzona etapami do roku 2020 poprzez integracje infrastruktury transportu ladowego,
morskiego i lotniczego we Wspdlnocie. Ewentualne zmiany listy portow w sieci TEN-T
podlegac bedg renegocjacji z UE — najblizsza ich tura planowana jest na 2010 r.

4.7 Dostosowanie lotniczych przejs¢ granicznych do wymogow Konwencji
Wykonawczej z Schengen

Polskie porty lotnicze przygotowuijg sie do przystapienia Polski do uktadu z Schengen,
ktéry znosi kontrole na granicach wewnetrznych UE. Wyznaczony termin akcesji to
styczen — marzec 2008 r. Dla portéw lotniczych obstugujacych ruch Schengen i non-
Schengen oznacza to koniecznos¢ separacji potokéw pasazerskich, a to wigze sie z
inwestycjami dostosowujgcymi terminale pasazerskie do takiej funkcji. Na liscie portéw
lotniczych przystosowywanych do wymogéw Konwencji Wykonawczej z Schengen sg
obecne:  Warszawa-Okecie,  Krakoéw-Balice,  Katowice-Pyrzowice, = Gdansk-
Rebiechowo, Wroctaw-Strachowice, Poznan-tawica, Szczecin-Goleniéw, Rzeszow-
Jasionka, Bydgoszcz-Szwederowo i Lddz-Lublinek. Porty lotnicze, poza srodkami
jakie otrzymaty z Funduszu Schengen moga korzysta¢ ze wsparcia w ramach
Norweskiego Mechanizmu Finansowego - priorytet ,Wdrazanie przepiséw z
Schengen, wsparcie Narodowych Planéw Dziatania z Schengen oraz wzmacniania
sadownictwa” (w latach 2004 — 2009).

4.8 Doskonalenie modelu zarzadzania infrastruktura lotniskowa

Dynamika rozwoju rynku przewozow lotniczych w Polsce wymaga takze
udoskonalenia modelu zarzadzania infrastrukturg lotniskowa, z jednej strony dla
zwiekszenia efektywnosci jej planowania i funkcjonowania, z drugiej zas dla
zapewnienia interesu panstwa zwigzanego z zagwarantowaniem spéjnosci i
komplementarno$ci jej rozwoju z pozostatg infrastrukturg transportowg Do spetnienia
ostatniego postulatu niezbedne jest uksztattowanie i utrwalenie takiej struktury
kapitatowej podmiotow zarzadzajacych portami lotniczymi w sieci TEN-T by byta ona
podporzadkowana realizacji ww. celdéw strategicznych, a minister wiasciwy ds.
transportu odpowiedzialny za infrastrukture komunikacyjng i transportowg kraju mogt
mie¢ wptyw na strategiczne decyzje dotyczace tych portéw, a takze w ramach
realizacji zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej — na dziatalno$¢
panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym.

Bezwzglednie konieczna jest racjonalna gospodarka przestrzenna w rejonie lotnisk i w
ich bezposrednim otoczeniu. Prawidtowa gospodarka przestrzenna jest szczegdinie
istotna w odniesieniu do lotnisk, gdyz nieprawidtowos$ci w tym zakresie nawet w
obszarze kilku czy kilkunastu kilometrow od lotniska moga skutecznie ograniczy¢ lub
catkowicie zniweczy¢ jego mozliwosci rozwojowe lub postawi¢ pod znakiem zapytania
jego istnienie. Pojawianie sie elementéw zabudowy innych dziedzin gospodarki
wptywa na rozwdj lotnisk. Budowa wysokiego obiektu (komina, linii energetycznej),
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zabudowy o funkcjach wrazliwych na hatas (szpitale) moze bezpowrotnie zniszczyé
warto$¢ przestrzeni niezbednej dla infrastruktury transportu lotniczego.

W zwigzku z nowymi trendami w zarzadzaniu infrastrukturg powstata potrzeba nowych
regulacji dotyczacych mozliwosci oddzielenia funkcji wiascicielskich od zarzadczych w
sektorze.

4.9 Efektywne wykorzystanie nowych zrédet finansowania rozwoju
transportu lotniczego

Transport lotniczy jest gatezig transportu, ktérej uzytkownicy ponosza petne koszty
funkcjonowania infrastruktury. Dlatego tez gtownym Zrodtem finansowania
funkcjonowania i rozwoju infrastruktury transportu lotniczego w Polsce pozostang
optaty lotniskowe i nawigacyjne pobierane od jej uzytkownikow. Istniejg jednak
przypadki, kiedy konieczne jest wsparcie inwestycji w sektorze z funduszy
zewnetrznych. Takie sytuacje oraz zasady wsparcia ze srodkdédw publicznych tj.
budzetu panstwa i srodkéw unijnych powinny byc¢ jasno okreslone, zgodne z unijnymi
zasadami korzystania z pomocy publicznej zawartymi w ,Wytycznych wspdinotowych
dotyczacych finansowania portow lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie
dziatalno$ci dla przedsiebiorstw lotniczych oferujgcych przeloty z regionalnych portow
lotniczych™®?. Wytyczne” precyzuja dopuszczalne sposoby udzielania pomocy
publicznej portom i liniom lotniczym, okreslajg zakres i warunki udzielanej pomocy dla
portéw lotniczych lub na rozpoczecie przewozéw lotniczych do/z portéw regionalnych.

Do chwili obecnej inwestycje lotnicze w Polsce nie byly finansowane ze srodkéow UE
(za wyjatkiem srodkéw tzw. Instrumentu Finansowego Schengen). W ramach tego
funduszu wsparcie uzyskaty porty lotnicze w Warszawie, Gdansku i Krakowie na
zadania zwigzane z dostosowaniem tych portow do warunkéw Porozumienia z
Schengen. Mozliwos¢ wykorzystania srodkow unijnych w latach 2007-2013, a takze
nowa polityka UE wspierajaca rozwdj regionalnych portow lotniczych okreslona w
Wytycznych wspdlnotowych dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsiebiorstw lotniczych oferujgcych
przeloty z regionalnych portow lotniczych’, pozwalajgca na wspieranie $rodkami
publicznymi zaktadajgcych i zarzadzajacych lotniskami jest ogromng szansg dla
polskich portéw lotniczych, ktére oprécz Portu Lotniczego Warszawa-Okecie
kwalifikujg sie jako potencjalni beneficjenci takiej pomocy, wobec koniecznosci
realizowania przez nie w najblizszych latach licznych kapitatochtonnych inwestycji
wynikajacej z lawinowego wzrostu ruchu pasazerskiego jaki nastgpit po otwarciu
polskiego rynku lotniczego i wejsciu na niego przewoznikdéw niskokosztowych.

Zgodnie z wytycznymi UE dotacje (dofinansowanie publiczne) mogq otrzymywac nie
tylko porty lotnicze, ale takze przewoznicy oferujacy potaczenia z peryferyjnymi
regionami Wspolnoty. Potaczenie to musi dotyczyé¢ portu regionalnego obstugujacego
ponizej 5 min pasazeréw rocznie. Porty lotnicze spetniajgce te warunki moga podjaé
dziatania marketingowe z przewoznikami w celu uruchamiania takich potgczen jezeli w
ich obszarze cigzenia zostanie zidentyfikowany odpowiedni popyt.

Podmioty zarzadzajace portami lotniczymi musza zaczg¢ dziata¢ jako efektywne
ekonomicznie obiekty dziatalnosci gospodarczej dywersyfikujace swojg dziatalnos¢ na
dochodowe obszary. Jednym z wazniejszych sposobdw wzrostu tej efektywnosci jest
aktywizacja w portach lotniczych dziatalnosci pozalotniczej, stanowigcej w wielu
portach europejskich najistotniejsze zrodto ich finansowania. To réwniez wynika z

2 Dziennik Urzedowy UE z 9 grudnia 2005 r,, C312/1.
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koniecznosci zmiany podejscia zarzgdzania portami lotniczymi z administracyjnego na
biznesowe.

Szybki wzrost ruchu lotniczego przektada sie na lepsze wyniki finansowo-
ekonomiczne podmiotéw nimi zarzadzajacych. W coraz wiekszym zakresie polskie
porty lotnicze w miare osiggania zdolnosci kredytowej beda miaty mozliwosé
finansowania inwestycji ze srodkéw wtasnych oraz kredytéw komercyjnych. Rola PPL,
przez wiele lat gtbwnego inwestora w rozwdj infrastruktury polskich portéw lotniczych,
jest i bedzie marginalizowana w tym zakresie.

Majac na wzgledzie ogromne potrzeby sektora nalezy dazy¢é do zwiekszenia
zaangazowania kapitatu prywatnego w sektorze, majgcego obecnie znikomy udziat.
Ustawa o PPP oraz powstajgce akty wykonawcze moga stworzy¢ ramy formalno-
prawne do nowej formuty publiczno-prywatnej w zakresie inwestycji lotniskowych i
okotolotniskowych.

Majac na uwadze powyzsze, a takze szczegdlne zadania o charakterze uzytecznosci
publicznej swiadczone przez lotniska uzytku publicznego, zwtaszcza w sieci TEN-T
istnieje potrzeba wzmocnienia roli panstwa w tym obszarze jako gwaranta zachowania
spéjnosci transportowej kraju i wywigzywania sie Polski z zobowigzan zwigzanych z
cztonkostwem w UE.

4.10 Stworzenie warunkéw formalno-prawnych niezbednych do realizacji
polityki panstwa w sektorze lotnictwa cywilnego. Okreslenie zasad
nadzoru panstwa nad infrastruktura lotnictwa cywilnego i jej rozwojem

4.10.1. Istniejace uwarunkowania formalno-prawne.

Zaktadanie, rejestrowanie, certyfikacja i eksploatacja lotnisk, w tym zarzadzanie nimi,
a takze zaktadanie i eksploatacja lotniczych urzadzen naziemnych uregulowane sg
przepisami ustawy z dnia 3 lipca 2002r.- Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz.
696, z pdzn.zm. ). Przepisy tej ustawy regulujg takze kwestie stosunkow
wiasnosciowych dotyczacych nieruchomosci gruntowych zajetych pod czesé lotnicza
lotnisk miedzynarodowych posiadajgcych state przejscia graniczne.

Przepisy Prawa lotniczego dotyczg podstawowo lotnisk cywilnych, jednakze zakres
regulacji obejmuje takze sprawy wykorzystywania lotnisk lotnictwa panstwowego
przez lotnictwo cywilne (tzw. lotniska wspoétuzytkowane) oraz niektore inne aspekty
eksploatacji lotnisk panstwowych. Pozyskiwanie gruntéw ,powojskowych” dla potrzeb
lotnictwa cywilnego nastepuje w obecnym porzadku prawnym w oparciu o ustawe z
dnia 30 maja 1996 r. o gospodarowaniu niektorymi sktadnikami mienia Skarbu
Panstwa oraz o Agencji Mienia Wojskowego (Dz. U. z 2004 r. Nr 163, poz. 1711, z
pdzn. zm.).

Z uwagi na dostepnosc¢ dla uzytkownikédw ustawa Prawo lotnicze wyrdznia lotniska
uzytku publicznego i lotniska uzytku niepublicznego, przy czym lotniska
miedzynarodowe stanowig obiekty transportu publicznego w rozumieniu ustawy z dnia
21 sierpnia 1997r. o gospodarce nieruchomo$ciami (Dz.U. z 2004r. Nr 261, p0z.2603
z p6zn. zm.).

Dla realizacji polityki transportowej panstwa Rada Ministréw, zgodnie z art.16 ust.3
Prawa lotniczego, na wniosek ministra wtasciwego do spraw transportu, przyjmuje
program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych (w formie uchwaty)
jako elementow infrastruktury lotniskowej oraz zwigzane tym programy rzadowe.

Opracowany Program, po przyjeciu go przez Rade Ministrow, bedzie stanowié
dokument w zakresie rzadowej polityki transportowej (lotniczej), nie stanowigc prawa
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powszechnie wigzacego, skutecznego erga omnes, lecz wigzatby on organy i
jednostki administracji rzadowej jako przejaw kierunkowej woli Rzadu, kt6rg organy te
i jednostki bedg musiaty bra¢ pod uwage w swoich biezacych i planowanych
dziataniach.

Program ten na bazie dzisiejszych przepisow Prawa lotniczego takze miatby i inng
role. Ustawa Prawo lotnicze w art. 56 ust. 1 pkt 2, bezposrednio zezwala bowiem
Prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego na odmowe wydania zezwolenia na zatozenie
lotniska, jezeli wydanie zezwolenia na zatozenie lotniska bytoby m.in. sprzeczne z
programami, o ktérych mowa w art. 16 ust. 3, a wiec takze i z omdéwionym wyzej
Programem, przyjetym przez Rade Ministrow.

Program nie stanowi programu zawierajgcego zadania rzadowe stuzace realizacji
inwestycji celu publicznego o znaczeniu krajowym w rozumieniu art. 48 ust. 1 ustawy z
dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. Nr 80,
poz. 717 z p6zn. zm.).

Ponadto zgodnie z art.21 ust.2 pkt 28 Prawa lotniczego Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego uzgadnia miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego w gminach,
na terenie ktérych przewiduje sie lokalizacje nowego lub modernizacje istniejacego
lotniska oraz lotniczych urzadzen naziemnych.

Sprawa zaktadania, eksploatacji i rozwoju sieci lotnisk cywilnych i lotniczych urzadzen
naziemnych w aspekcie programowania, przygotowania, realizacji i eksploatacji
inwestyciji infrastrukturalnych ma swoje umocowanie prawne takze w przepisach
innych ustaw, takich jak, np. cyt. ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym, ww. ustawa o gospodarce nieruchomosciami oraz
ustawa z dnia 7 lipca 1994r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2006 r. Nr 156, poz. 1118 z
pdzn. zm.).

Ustawy te definiujq pojecie inwestycji celu publicznego® (art.2 ust.5 ustawy o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym) oraz celu publicznego (art.6 ustawy o
gospodarce nieruchomosciami : , 1) wydzielanie gruntéw pod drogi publiczne i drogi wodne,
budowa i utrzymanie tych drég, obiektéw i urzadzen transportu publicznego, czesci lotniczych
lotnisk oraz stuzgcych do kierowania, kontroli, nadzoru i zabezpieczenia ruchu lotniczego, w
tym rejondw podejs¢, a takze fqcznosci publicznej i sygnalizacji;” ).

Ustawa Prawo lotnicze nie reguluje bezposrednio sprawy finansowania inwestycji
infrastrukturalnych w zakresie lotnictwa cywilnego. Kwestie pozyskiwania i
wydatkowania srodkéw finansowych na ten cel, w tym srodkéw Unii Europejskiej,
regulowane sg poprzez odrebne ustawy krajowe, takie jak :
- ustawa z dnia 6 grudnia 2006r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. Nr 227,
poz. 1658),
- ustawa z dnia 20 kwietnia 2004r. o Narodowym Planie Rozwoju (Dz.U. Nr 116,
poz.1206 z pozn. zm.),
- ustawa z dnia 28 lipca 2005r.0 partnerstwie publiczno- prywatnym (Dz.U. Nr 169,
poz.1420),
- ustawa z dnia 27 lipca 2002r. o postepowaniu w sprawach dotyczgcych pomocy
publicznej (Dz.U. Nr 123, poz.1291 z pézn. zm.).

Istotng role w systemie pozyskiwania $rodkdédw finansowych na inwestycje
infrastrukturalne stanowig polityki, strategie i programy operacyjne uzasadniajgce

23 Lnwestycji celu publicznego” — nalezy przez to rozumiec¢ dziatania o znaczeniu lokalnym (gminnym) i

ponadlokalnym (powiatowym, wojewddzkim i krajowym), stanowiace realizacje celéw, o ktorych
mowa w art. 6 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. 0 gospodarce nieruchomosciami (Dz. U. z 2000 r.
Nr 46, poz. 543, z p6zn. zm.)
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aplikowanie o dostep do takich zrédet finansowania przedsiewzie¢ infrastrukturalnych
jak srodki Unii Europejskiej (Fundusz TEN-T, Fundusz Spdjnosci, Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego, Norweski Mechanizm Finansowy).

Zgodnie z Narodowa Strategia Spojnosci (Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia) na lata 2007-2013, bezposrednie wsparcie lotnictwa cywilnego bedzie
mozliwe przede wszystkim w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko oraz Regionalnych Programéw Operacyjnych.

Bioragc pod fakt, ze minister wiasciwy ds. transportu odpowiada za infrastrukture
transportowg i komunikacyjng kraju, nalezy zapewni¢ mu wptyw na najwazniejsze,
strategiczne decyzje dotyczace lotnisk stanowigcych element infrastruktury Polski i
UE. Odpowiedzialnos¢ ministra dotyczy nastepujacych zagadnien:

- koniecznos¢ zapewnienia spoéjnosci i komplementarnosci infrastruktury
komunikacyjnej i transportowej kraju w zakresie autostrad, drég ekspresowych,
linii kolejowych oraz lotnisk zgodnie z najlepiej rozumianym interesem kraju
oraz przyjetymi przez Polske zobowigzaniami miedzynarodowymi,

- bezpieczenstwo panstwa,

- zapewnienie wiasciwej polityki prywatyzacyjnej panstwa w sektorze transportu,
w tym w obszarze lotnictwa cywilnego,

- efektywne wykorzystanie wsparcia srodkami unijnymi projektdéw dotyczacych
infrastruktury transportowej w ramach sektorowego Programu QOperacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko oraz spetnienie wytycznych Komisji Europejskiej w
zakresie dopuszczalnej pomocy publicznej,

- wplyw na przestrzenne zagospodarowanie kraju w odniesieniu do infrastruktury
transportu lotniczego i okolicznych terenow,

- koordynacja decyzji regionalnych i lokalnych zwigzanych z rozwojem lotnisk w
aspekcie spoéjnej sieci lotnisk i systemu transportowego,

- systemowy wptyw na rozwdj podstawowej infrastruktury lotniskowej tj. portow
lotniczych nalezacych do sieci TEN-T,

- wplyw na decyzje dotyczace mozliwosci wykorzystania lotnisk zbednych dla
realizacji zadan resortu obrony narodowej, ktére mogtyby by¢ wykorzystane w
celu zaktadania lotnisk cywilnych uzytecznosci publiczne;.

Dlatego tez niezbedne jest w drodze dziatan o charakterze legislacyjno — prawnym
wyposazenie Ministra Transportu w narzedzia zapewniajace jego wptyw na ww.
sprawy, jako element niezbedny, gwarantujacy skuteczng realizacje polityki panstwa.

4.1 Zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu lotniczego na
srodowisko naturalne

Uwarunkowania rozwoju transportu lotniczego, w tym jego infrastruktury, wynikajg w
znacznym stopniu ze wzgledoéw sSrodowiskowych. Rozwdj lotnisk wymaga
zintegrowanego podej$cia do zagadnien zwigzanych z ochrong srodowiska, przede
wszystkim maksymalnego ograniczenia hatasu lotniczego oraz planowego
zagospodarowania przestrzennego terendw wokét lotnisk jako warunkdéw niezbednych
do ograniczenia ich ucigzliwo$ci hatasowej, a takze wigczenia lotnisk w sie¢ transportu
intermodalnego, co w sposob istotny zwieksza ich obszar oddziatywania.

Polityka panstwa powinna odzwierciedla¢ dazenie do ograniczenia negatywnego
wptywu transportu lotniczego na $rodowisko poprzez stworzenie odpowiednich
narzadzi legislacyjnych i nadzér nad ich stosowaniem. Instrumenty o charakterze
ekonomicznym, takie jak wyzsze optaty dla gtosnych samolotéw, stosowanie procedur
ograniczajgce hatas, ograniczenie liczby operacji nocnych itp. sg do wykorzystania
przez zarzadzajgcych lotniskami.
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Aspekty srodowiskowe majg coraz wieksze znaczenie zarowno dla funkcjonowania
istniejacej, jak i planowania przysziej infrastruktury lotniskowej. Sg takze istotnym
czynnikiem wptywajgcym na ocene projektéw inwestycyjnych aplikujgcych o wsparcie
finansowe ze S$rodkéw UE. Coraz wieksza swiadomos$¢ spoteczna problematyki
Srodowiskowej majaca wyraz w zorganizowanych protestach spotecznosci lokalnych
przeciw budowie i rozwojowi lotnisk jest faktem, ktéry zarzadzajacy lotniskami muszg
bra¢ pod uwage zarébwno w biezacym zarzadzaniu lotniskami, jak i w planowaniu ich
rozwoju czy tez budowy od podstaw.
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PLAN DZIALAN
Plan dziatan w zakresie rozwoju infrastruktury lotniskowej

Cel: Stworzenie systemu lotnisk  cywilnych wpisanego w_system
transportowy panstwa i UE

Cel: Rozwodj infrastruktury lotniskowej w tempie wyprzedzajacym wzrost
popvytu na ustugi lotnicze poprzez wzrost przepustowosci polskich
portow lotniczych

Cel: Zapewnienie konkurencyjnej pozycji polskich portow lotniczych w
stosunku do infrastruktury krajéw sasiednich, z uwzglednieniem
potencjatu gospodarczego i demograficznego

Dziatania:

5.1.1.

a)

Rozwdj PL im. F. Chopina w Warszawie oraz warszawskiego wezla lotnisk.

Rozwéj PL Warszawa realizowany bedzie zgodnie z Planem Generalnym
Lotniska Okecie do wyczerpania swojej przepustowosci operacyjnej
szacowanej na ok. 205 tys. operacji rocznie i ok. 12 mIn pasazeréw, co wg
prognoz PPL nastgpi ok. 2012 r. (przy =zatozeniu braku lotniska
komplementarnego wokdt Warszawy). Lotnisko wspomagajace mogtoby
przeja¢ ruch niskokosztowy, General Aviation, czartery, ucigzliwe hatasowo
operacje nocne, co odtozytoby w czasie o kilka/kilkanascie lat (w zaleznosci od
przepustowosci lotniska wspomagajacego) w zaleznosci od osiggniecia przez
Okecie granicznej przepustowosci operacyjnej. W potowie 2007 r. zostanie
oddany do uzytku Terminal 2, w wyniku czego przepustowos¢ terminalowa (T1
+ T2) lotniska wzrosnie z 3,5 min pasazerdéw do 10 min pasazeréw rocznie (bez
uwzglednienia terminala Etiuda).

W zwigzku z wyczerpywaniem sie przepustowosci operacyjnej PL Warszawa-
Okecie istnieje pilna potrzeba wsparcia operacyjnego Okecia, szczegblnie w
segmencie tanich przewoznikow, lotnictwa ogélnego, przewozéw czarterowych,
a takze zmniejszenia jego ucigzliwosci hatasowej, szczego6lnie w porze nocy,
przez lotnisko do obstugi ruchu lotniczego Warszawy i Mazowsza.
Kontynuowane bedg prace nad jak najszybszym dostosowaniem bytego
lotniska wojskowego w Modlinie do celdéw obstugi cywilnej komunikaciji lotniczej.
Projekt tego lotniska musi uwzglednia¢ przede wszystkim potrzeby obstugi ww.
segmentéow ruchu (standard obstugi w terminalu dostosowany do potrzeb
przewoznikow niskokosztowych, uktad terminala i ptyt postojowych pozwalajacy
na minimalizacje zakresu pasazerskiej i ptytowej obstugi naziemnej, mozliwo$¢
lokalizacji zaplecza technicznego, obstugi tadunkow) i zaktada¢ wysokag
efektywnosé ekonomiczng (niskie koszty eksploatacyjne, bogata oferta ustug
pozalotniczych). Wg ULC oba lotniska beda mogty obstuzy¢ ok. 15-18 min
pasazerdw rocznie, co w sSwietle prognoz rozwoju ruchu rozwigze problem
przepustowosci lotnisk warszawskich w krétkim okresie.

Znaczny wzrost przepustowosci terminalowej PL Warszawa pod koniec 2007 r.
oraz lepsze skomunikowanie lotniska z systemem komunikacyjnym miasta
(inwestycje drogowe i kolejowa w latach 2007 — 2008), a takze planowany
przez PLL LOT zakup samolotéw dalekiego zasiegu B-787 Dreamliner
(poczawszy od 2008 r.) stworzg korzystne warunki do dalszego rozwoju tego
lotniska, w tym zwiekszenia udziatu potaczen dtugodystansowych, a co za tym
idzie udziatu ruchu tranzytowego na tym lotnisku. Pomimo postepujacej
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d)

decentralizacji ruchu lotniczego w Polsce PL Warszawa im. F. Chopina bedzie
miat nadal najwiekszy udziat w obstudze pasazerskiego ruchu lotniczego kraju.

Port Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie wraz z lotniskiem/lotniskami
wspierajagcymi (np. Modlin, Sochaczew, Minsk Mazowiecki) utworzg tzw.
system portéw lotniczych w rozumieniu Rozporzadzenia Rady Nr 2408/92/EWG
z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty
do wewnatrzwspdélnotowych tras lotniczych (System portéw lotniczych to dwa
lub wiecej porty lotnicze potgczone razem i obstugujace to samo miasto lub
zespdt miejski). Funkcjonowanie portéw lotniczych w systemie lotnisk
obstugujacych dang aglomeracje uwarunkowane bedzie czynnikami o
charakterze:
- operacyjnym - tj. Dbliskoscig i dostepnoscia sasiadujgcych lotnisk,
bezpiecznym korzystaniem z przestrzeni powietrznej i brakiem kolizyjnosci
operacyjnej z innymi lotniskami,

- publicznym — zwigzanym z optymalnym wykorzystaniem istniejacej
infrastruktury lotniczej,
- ekonomicznym — zwigzanym 2z zapewnieniem niedyskryminacyjnych

zasad rozdziatu ruchu lotniczego miedzy portami lotniczymi wchodzgcymi
w sktad systemu lotnisk.

Najbardziej efektywnym rozwigzaniem bedzie przyjecie zasady, ze tam gdzie
jest to mozliwe systemem lotnisk zarzadza jeden zarzadzajacy a w interesie
zarzadzajgcego jest optymalne wykorzystanie lotnisk skitadajacych sie na
system, wykorzystanie efektu synergii na wielu ptaszczyznach.

Podjete zostang prace majgce na celu dokonanie kompleksowej oceny
technicznych [ spoteczno-ekonomicznych mozliwosci zwiekszenia
przepustowosci Portu Lotniczego Warszawa—Okecie im. F. Chopina.
Zwiekszenie przepustowosci przy obecnym ukfadzie drdg startowych wydaje
sie mozliwa: poprzez rozbudowe drég kotowania, drég szybkiego zejscia z
pasow startowych i ptyt postojowych. Zaktadajac zwiekszenie obecnej
godzinowej przepustowosci drog startowych (34 operacji/godz.) do
maksymalnej mozliwej do osiggniecia na skutek poczynionych usprawnien (36
operacji/godz.)?* rezerwa rocznej maksymalnej przepustowosci istniejacych
drég startowych wynosi ok. 5 %, tzn. ok. 10 000 operaciji rocznie.

Natomiast zdecydowanie poprawitaby sie przepustowos¢ przy zbudowaniu
drugiej drogi startowej rownolegtej do DS 3, przy jednoczesnym zamknieciu
drogi startowej DS 1. Funkcjonowanie dwdch réwnolegtych drég startowych
uproscitoby procedury operacyjne, poprawitoby bezpieczenstwo operacji
lotniczych, znacznie zwiekszytoby przepustowosé pola wzlotéw, znacznie
ograniczytoby ruch lotniczy w rejonie gestej zabudowy (dzielnice Ursynow i
Ursus). W przypadku dwéch réwnolegtych drog startowych mozliwe jest
osiggniecie maksymalnej godzinowej przepustowosci 60 operacji/godz., co
oznacza w skali rocznej (przy obecnych ograniczeniach operacji nocnych)
wzrost rocznej przepustowosci o ok. 70 %, tj. ok. 150 000 operacji wiecej niz
obecnie. Oddanie do peinej zdolnosci uzytkowej Terminala 2 (oraz
rekonfiguracje drég kotowania, ptyt postojowych, itp.) moze prowadzi¢ do
wzrostu przepustowosci terminalowej o ok. 65 %, co dobrze koresponduje ze
wzrostem przepustowosci rownolegtych drég startowych (ok. 70 %). W takiej
sytuacji Port Lotniczy mégtby obstuzyé 12 -13 min pasazeréw rocznie bez
napiec¢ ruchowych obserwowanych obecnie. Potencjalnie nadmiarowy strumien
ruchu pasazerskiego mogtyby przeja¢ lotniska okotowarszawskie w systemie

24

Wedtug danych PPL
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portéw lotniczych obstugujacych aglomeracje warszawskg. PPL przeprowadzi
petng analize mozliwosci i kosztéw zwiekszenia przepustowosci operacyjnej
Portu Lotniczego Warszawa-Okecie im. F. Chopina, na podstawie ktorej
zostanie rozwazona budowa drogi startowej rownolegtej do DS 3.

f) W rejonie Warszawy niezbedne jest istnienie lotniska obstugujacego lotnictwo

5.1.2.

dyspozycyjne, sportowe, sanitarne, ktére odcigzy lotnisko Okecie i zwiekszy
jego dostepnos¢ dla operacji transportowych, a tym samym przepustowosc.
Funkcje te moga by¢ realizowane przez przyszte lotnisko w Modlinie oraz
lotniska wspoétuzytkowane z resortem obrony narodowej w Sochaczewie,
Minsku Mazowieckim i Radomiu, a takze Ilotnisko Warszawa—Babice,
pozostajgce w trwatym zarzadzie MSWIA i wpisane do rejestru lotnisk lotnictwa
stuzb porzadku publicznego.

Nowe Lotnisko Centralne dla Polski

Rownolegle z realizacjg zadan w zakresie rozwoju lotnisk regionalnych i
lokalnych kontynuowane bedg prace zwigzane z przygotowaniem do budowy
nowego lotniska centralnego, ktére na bazie siatki potgczen flagowego
przewoznika petni¢ bedzie role portu weztowego. Decyzji o0 rozpoczeciu
inwestycji powinno sprzyja¢ wystgpienie okolicznosci takich jak:

- wzmocnienie roli flagowego przewoznika, na bazie operacji ktérego moze
powstac lotnisko centralne,

- odbudowanie pozycji konkurencyjnej PLL LOT S.A. na rynku w oparciu o
klarowng i realna strategie, przy zatozeniu znaczacego rozwoju potgczen
dtugodystansowych — jako rdzenia do budowy siatki potaczen lotniska o
charakterze portu weztowego.

Decyzja w tym zakresie bedzie poprzedzona ponadto analizg wnioskow
ptyngcych z pogtebionych studiéw i analiz majgcych na celu przede wszystkim:

- oszacowanie kosztéw przysziej inwestycji z uwzglednieniem kosztow
pozyskania terenu, kosztéw inwestycji okofolotniskowych, takich jak
skomunikowanie lotniska z siecig transportu drogowego i kolejowego
zgodnie z obowigzujacymi standardami, a co za tym idzie kosztéw zmian
programéw rzeczowo — finansowych budowy drdg, autostrad i kolei,
kosztéw budowy i doprowadzenia niezbednych mediow takich jak system
zasilania, wodno-kanalizacyjne itp., kosztéw $rodowiskowych, zeby
wymieni¢ najwazniejsze,

- okreslenie modelu finansowania i =zarzadzania przysztym lotniskiem
centralnym,

- okreslenie wptywu lotniska centralnego na dalsze funkcjonowanie Portu
Lotniczego = Warszawa-Okecie, Portu  Lotniczego  t6dz-Lublinek,
budowanego obecnie lotniska w Modlinie oraz pozostatych lotnisk
regionalnych,

- zakonczenie prac zwigzanych z wyborem przysztej lokalizacji lotniska
centralnego.

Powyzsze prace o charakterze studialno-analitycznym z inicjatywy i pod
nadzorem Ministra Transportu jako kontynuacja opracowania konsorcjum
Ineco-Sener pt. ,Studium wykonalnosci lokalizacji lotniska centralnego dla
Polski” zostang zakohczone w 2009 r.
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5.1.3. Wiaczenie do sieci TEN-T portéw lotniczych spetniajacych warunki
Decyzji Nr 1692/96/WE

Minister Transportu wspiera¢ bedzie starania polskich portow lotniczych nie
bedacych w sieci, ktére spetnig do roku 2010 warunki okreslone w Decyzji Nr
1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w
sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej (zmienionej Decyzjami Nr 1346/2001 i 884/2004). Powotany
przez Ministra Transportu Zespét ds. przygotowania modyfikacji wspdlnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju TEN-T w pierwszej potowie 2008 r. przygotuje
stanowisko polskie w sprawie propozycji modyfikacji sieci TEN-T.

5.1.4. Dziatania w zakresie tworzenia systemu lotnisk regionalnych i lokalnych

5.1.4.1. Rozwdj i modernizacja infrastruktury portow regionalnych.

Rozwdj portdw regionalnych, podobnie jak pozostatych lotnisk uzytku
publicznego, realizowany bedzie zgodnie z planami generalnymi tych lotnisk,
dynamikg wzrostu popytu na swiadczone ustugi lotnicze przy aktywnym udziale
wtadz samorzadowych w finansowaniu i zarzgdzaniu tymi lotniskami.

Plan generalny lotniska zawierajacy plan jego rozwoju wraz z terenami
przylegtymi, sporzadzony zgodnie z przepisami miedzynarodowymi na okres co
najmniej 20 lat i zatwierdzony przez ministra wiasciwego ds. transportu bedzie
podstawowym dokumentem okreslajacym dtugofalowy rozwdj lotniska uzytku
publicznego, stanowigc podstawe do wspierania inwestycji lotniskowych ze
srodkdw publicznych.

Rozwdj portow lokalnych tj. modernizacja i rozbudowa infrastruktury lotniskowe;j
lotnisk sportowych, ustugowych lub bytych wojskowych z dostosowaniem ich do
obstugi komunikacji lotniczej uzaleznione bedzie od zainteresowania wiadz
lokalnych wykorzystaniem tych lotnisk, opracowania realnej koncepcji
technicznej rozbudowy, z okre$leniem celéw jakim majg stuzy¢, formuty
pozyskiwania partneréw i kapitatu do realizacji zakltadanych przedsiewzie¢
lotniskowych.

Dotychczasowe analizy i dane (obszary cigzenia istniejacych portéw, rozwoj
sieci kolejowej i drogowej, regionalne wartosci PKB) wskazujg na celowosc¢
uzupetnienia sieci portow regionalnych o lotniska do obstugi regionéw
pétnocno-wschodniego  oraz  wschodniego  (wojewodztwo — warminsko-
mazurskie, podlaskie i lubelskie — patrz rys. 5.2)).

Rozwdj portéw lotniczych nalezacych do sieci TEN-T w latach 2007-2013
wspierany bedzie srodkami unijnymi z Funduszu Spéjnosci oraz Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko.

Warto$é inwestycji przewidzianych do sfinansowania w ramach POIiS w
zakresie infrastruktury lotniskowej ksztattuje sie na poziomie 643,3 min EUR
(wartos¢ projektéw duzych i kluczowych w zakresie rozbudowy infrastruktury
nawigacyjnej inwestycji portéw lotniczych potozonych w sieci TEN-T, prace
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przygotowawcze do budowy Lotniska Centralnego dla Polski)®>. W ramach
Regionalnych Programéw Operacyjnych przewiduje sie wsparcie projektéw
poza siecig TEN-T. Laczna warto$¢ alokacji Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego w 16 RPO wynosi ok. 334,6 min EUR®.

Minister Transportu, odpowiedzialny za spéjnos¢ i komplementarnosé
infrastruktury transportu, w tym lotniczej oraz polityke panstwa wobec sektora
oddziatywat bedzie na rozwdj infrastruktury lotniskowej za pomocg
nastepujacych narzedzi:

- Rozwdj infrastruktury portéw lotniczych zaliczanych do sieci TEN-T
stanowigcych zasadniczg infrastrukture lotniskowa kraju oraz czesé
infrastruktury europejskiej poprzez decyzje dotyczace wsparcia z Funduszu
Spojnosci na lata 2007 — 2013 oraz poprzez narzedzia o charakterze
legislacyjno — prawnym. Rola Ministra Transportu w odniesieniu do planéw
rozwoju, budowy i modernizacji portéw regionalnych nie nalezacych do
TEN-T oraz portow o charakterze lokalnym ograniczy sie do roli
opiniodawczej (zgodnos¢ z Planem rozwoju sieci lotnisk i lotniczych
urzadzen naziemnych).

- Inwestycje lotniskowe w portach nienalezacych do TEN-T oraz na lotniskach
lokalnych uzaleznione bedg od zainteresowania wltadz samorzadowych
przystosowaniem lotnisk niekomunikacyjnych na potrzeby obstugi ruchu
lotniczego a takze realizacje nowych inwestyciji.

Osie priorytetowe:

Przyjeto zasade, ze transport lotniczy bedzie wspierany w ramach:

Osi priorytetowej VI— Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T.

O dofinansowanie inwestycji w ramach dziatania ,,Rozwdj sieci lotniczej TEN-T” bedg
mogli ubiega¢ sie zarzadzajacy portéw lotniczych potozonych w sieci TEN-T, tj.
Warszawa-Okecie, Krakoéw-Balice, Katowice-Pyrzowice, = Gdansk-Rebiechowo,
Poznan-tawica, Wroctaw-Strachowice, Szczecin-Goleniéw i Rzeszéw-Jasionka?’.
Celem dziatania jest zwiekszenie przepustowosci portéw lotniczych w sieci TEN-T
oraz zapewnienie wysokiego standardu swiadczonych przez nie ustug. W ramach tego
dziatania bedzie mozna ubiega¢ sie o dofinansowanie projektdw zwigzanych z
budowg i modernizacjq terminali pasazerskich oraz budowa i modernizacjg
infrastruktury lotniskowej (pasy startowe, ptyty lotniska, miejsca postojowe
dla samolotow i inne). W ramach tego dziatania zostang réwniez sfinansowane prace
przygotowawcze i studialne do budowy Lotniska Centralnego dla Polski. Wartosé
inwestycji w rozwdj infrastruktury lotniskowej w latach 2007-2013 porty lotnicze
nalezace do sieci TEN-T oszacowaty na kwote 1,061 min EUR (wg danych
zarzadzajacych portami lotniczymi z lutego 2007 r.). Szacunkowy koszt prac
analitycznych zwigzanych z wyborem potencjalnej lokalizacji Lotniska Centralnego dla
Polski ksztattuje sie na poziomie 20 min EUR.

% Projekty ujete w ,Indykatywnym wykazie indywidualnych projektéw kluczowych, tym duzych, w
ramach Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 2007-2013”,przyjetym przez Rade Ministrow w
dniu 27 lutego 2007 r. Wartos¢ projektéw rezerwowych — 317,98 min EUR. Obecnie trwajg konsultacje
sépoieczne ww. wykazu (marzec 2007 r.).

% Na podstawie projektéw RPO przekazanych do Komisji Europejskiej w marcu 2007 r.

W 2010 r. przewidywana jest rewizja sieci TEN-T
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Dziatanie to ma na celu takze zapewnienie realizacji og6inoeuropejskich programéw
zarzadzania ruchem lotniczym, wtym programéw wykonawczych do Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES) oraz Europejskiej Strategii Zarzadzania
Ruchem Lotniczym poprzez rozbudowe szeroko rozumianej infrastruktury
nawigacyjnej. Polska przestrzen powietrzna zostanie dostosowana do obstugi
prognozowanej wielkosci ogélnego ruchu lotniczego (GAT) i wymogéw operacyjnych
ruchu lotniczego (OAT) oraz zatozen SES. W zwigzku ze wzrostem poziomu ruchu
lotniczego, prognozami dalszego utrzymywania sie trendu wzrostowego oraz
mozliwosciami technicznymi obecnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym,
ograniczajacymi zwiekszanie ilosci operacji w FIR Warszawa, niezbedny jest nowy,
kompatybilny z europejskimi wymaganiami system zarzadzania ruchem lotniczym,
pozwalajacy na zwiekszenie pojemnosci i efektywnosci organizacji przestrzeni w FIR
Warszawa. Warto$é projektow przewidywanych przez ARL (PAZP) do dofinansowania
w tym sektorze ksztattuje sie na poziomie 99,6 min EUR.

Osi priorytetowej VIII: Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowej w
ramach dziatania: Bezpieczenstwo i ochrona transportu lotniczego.

Dziatanie to bedzie finansowane przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.
Maksymalna wielkos¢ dofinansowania wynosi 85% wartosci projektu. Celem dziatania
jest poprawa stanu bezpieczenstwa w transporcie lotniczym poprzez dostosowanie
systeméw bezpieczenstwa i ochrony we wszystkich portach lotniczych obstugujacych
ruch miedzynarodowy (réwniez nie nalezacych do sieci TEN-T) do standardow
wynikajgcych z obowigzujacych aktow prawnych (krajowych i wynikajacych
z przyjetego zobowigzania panstwa polskiego do respektowania dorobku prawnego
Wspélnoty Europejskiegj).

Dziatanie obejmuije:

e dostosowanie systemow ochrony bezpieczenstwa lotniska do standardow
wynikajgcych z Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego,

e wzmocnienie systemdw ochrony przeciwpozarowej obiektow, w tym techniczne
srodki operacyjne Lotniskowej Strazy Pozarnej,

e dostosowanie systemoéw kontroli bezpieczenstwa osob i bagazu do nowych
standardow Komisji Europejskiej,

e wzmocnienie bezpieczenstwa obiektéw infrastruktury lotniskowej i lotniczych
urzgdzen naziemnych.

Potrzeby portéw lotniczych nalezacych do sieci TEN-T w zakresie poprawy
bezpieczenstwa i ochrony transportu lotniczego ksztattujg sie na poziomie 68,9 min
EUR. Przedsiewziecia przewidywane do sfinansowania w ramach tego dziatania nie
beda mogty by¢ finansowane z Regionalnych Programéw Operacyjnych.

Rozwdj portow lotniczych spoza sieci TEN-T w latach 2007-2013 wspierany bedzie ze
Srodkéw unijnych z EFRR zgodnie z 16 Regionalnymi Programami Operacyjnymi,
ktérych podstawowym celem jest podnoszenie konkurencyjnosci regionéw oraz
promowanie zrownowazonego rozwoju. Regionalne Programy Operacyjne stanowic
beda bardzo istotne narzedzie realizacji celéw opisanych w Narodowej Strategii
Spojnosci i wydatkowania zgodnie z nimi Funduszy Strukturalnych. W latach 2007-
2013 kazde wojewddztwo bedzie wdrazato swoj wtasny program operacyjny, ktéry w
sposbb petniejszy niz ma to miejsce obecnie, bedzie odpowiadat uwarunkowaniom i
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potrzebom rozwojowym danego regionu. Beneficjentami RPO bedg w gtéwnej mierze
jednostki samorzadu terytorialnego oraz przedsigbiorcy.

Wykaz inwestycji lotniskowych zawartych w Regionalnych Programach Operacyjnych
zawarty jest w Zatgczniku nr 5.

Obowigzkiem zarzadzajgcego lotniskiem jest rozpoczynanie z odpowiednim
wyprzedzeniem dziatah inwestycyjnych zapewniajgcych odpowiednig do potrzeb
przepustowosc lotniska (terminale, pola manewrowe, drogi startowe).

W przypadku zblizania sie terminu osiggniecia granic przepustowosci operacyjnej
przez port lotniczy (co oznacza przy jednej drodze startowej ok. 7-9 min pasazerow
rocznie), po wyczerpaniu mozliwych rezerw jego przepustowosci (np. rozbudowa drég
kotowania i drég szybkiego zejscia z pasa startowego, rozbudowa ptyt postojowych,
instalacja nowoczesnych systeméw nawigacyjnych, wydtuzanie drogi startowe;,
budowa drugiej drogi startowej) lub w innych uzasadnionych przypadkach zaleca sie
tworzenie systemu portow do obstugi danej aglomeracji zgodnie z
rozporzgdzeniem Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu
przewoznikow lotniczych Wspdinoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych. Dla
zapewnienia niedyskryminujgcych zasad rozdziatu ruchu lotniczego miedzy portami
lotniczymi wchodzacymi w sktad tego systemu oraz optymalnego wykorzystania ich
przepustowosci najbardziej efektywnym rozwigzaniem bedzie przyjecie zasady,
ze systemem lotnisk zarzadza jeden zarzadzajacy.

Wiadze samorzadowe aplikujace o srodki publiczne na wiecej iz jedno lotnisko
w regionie winny ustali¢ ranking tych projektéw, biorac pod uwage przede
wszystkim nastepujace kryteria: znaczenie inwestycji dla rozwoju regionu,
efektywnos¢ w zaspokojeniu popytu na ustugi lothicze w regionie, wyniki
analizy poréwnawczej kosztéw inwestycji, mozliwos¢ otrzymania wsparcia
finansowego.

5.1.4.2. Wykorzystanie lotnisk niekomunikacyjnych dla potrzeb lotnictwa
cywilnego

1. Majac na wzgledzie potrzeby w zakresie rozwoju infrastruktury lotniskowej, w
szczegoblnosci zas potrzebe utworzenia sieci lotnisk lokalnych jako elementu sieci
lotnisk w Polsce, Minister Transportu poprzez dziatania legislacyjne we wspotpracy
z Ministrem Budownictwa, Ministrem Obrony Narodowej wspiera¢ bedzie dziatania
ukierunkowane na najbardziej efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury
lotnisk  niekomunikacyjnych tj. wojskowych (zbedne, czasowo zbedne,
wspotuzytkowane), poradzieckie, sportowo-ustugowe i fabryczne. Mozliwosé
adaptacji ww. lotnisk  do potrzeb cywilnego lotnictwa  komunikacyjnego
uzalezniona bedzie od zainteresowania wtadz samorzadowych lub prywatnych
inwestoréw .

2. Nalezy zachowac lotnicze funkcje bytych lotnisk wojskowych uznanych za zbedne
dla celéw wojskowych.

3. Lotniska potozone korzystnie z punktu widzenia potrzeb lotnictwa cywilnego (np. w
poblizu miast lub regionédw o duzych walorach turystycznych) powinny byé
stopniowo dopuszczane do wykorzystania przez lotnictwo cywilne na zasadach
wspoétuzytkowania, po dokonaniu niezbednych inwestycji dostosowawczych (jak
cywilne systemy nawigacyjne i terminale pasazerskie i towarowe).

62



Podmioty cywilne zainteresowane wspétuzytkowaniem lotnisk wojskowych po
wyrazeniu zgody przez strone wojskowag na wspoétuzytkowanie lotniska w celu
dopetnienia niezbednej procedury wystepujg do Ministra Transportu z wnioskiem o
podpisanie porozumienia pomiedzy Ministrem Transportu i Ministrem Obrony
Narodowej w sprawie wyznaczenia podmiotu cywilnego zarzadzajgcego tym
lotniskiem.

W przypadku lotniska wykreslonego lub nie wpisanego do rejestru lotnisk
wojskowych a przekazanego AMW, przedmiotowe porozumienie ministréw nie jest
wymagane. Minister Obrony Narodowej moze przekaza¢ Agencji Mienia
Wojskowego do zagospodarowania lotnisko wojskowe wspétuzytkowane przez
podmioty inne niz jednostki organizacyjne podporzadkowane lub nadzorowane
przez MON, po uzyskaniu zgody ministra wtasciwego ds. transportu zgodnie z art.
18 ust. 4 pkt 1 ustawy z dnia 30 maja 1996 r. o gospodarowaniu niektorymi
sktadnikami mienia Skarbu Parnstwa oraz Agencji Mienia Wojskowego.

W pierwszej potowie 2007 r. zakonczone zostang prace nad projektem nowelizaciji
ustawy z dnia 30 maja 1996 r. o gospodarowaniu niektorymi sktadnikami mienia
Skarbu Panstwa oraz o Agencji Mienia Wojskowego w celu wypracowania
optymalnego rozwigzania umozliwiajgcego wykorzystanie lotnisk zbednych dla
resortu obrony narodowej z zamiarem przystosowania ich do funkcji lotnisk
cywilnych uzytku publicznego, bedacych w trwatym zarzadzie resortu obrony
narodowej lub w zasobie Agencji Mienia Wojskowego.

Lotniska sportowe zlokalizowane przy wiekszych miastach oddalonych od
istniejgcych portow lotniczych powinny byé, w miare rosngcego popytu na ustugi
transportu lotniczego w regionie oraz mozliwosci rozwoju danego lotniska,
dostosowywane do potrzeb transportu lotniczego. Rozwoj regularnych potaczen
lokalnych i regionalnych przy wykorzystaniu matych samolotdw moze nastgpi¢ w
perspektywie kilku najblizszych lat.

Budowa sieci portéw lokalnych bedacej uzupetnieniem podstawowej sieci lotnisk
do obstugi niszowych krajowych przewozow lotniczych zaréwno komunikacyjnych
jak i lotnictwa o0go6lnego uzalezniona bedzie od zainteresowania witadz
samorzadowych lub  prywatnych inwestoréw  przystosowaniem lotnisk
niekomunikacyjnych na potrzeby obstugi tego ruchu, a takze realizacjg nowych
inwestycji. W stosunku do planéw rozwoju i budowy lotnisk o charakterze lokalnym
rola Ministra Transportu ogranicza sie do roli opiniotwérczej.

Tam, gdzie jest to uzasadnione popytem na ustugi lotniskowe niezbedne jest
tworzenie na lotniskach statych badz czasowych przejS¢ granicznych,
umozliwiajgcych ~ wykonywanie operacji lotnictwa ogdélnego w  ruchu
miedzynarodowym. Zakres dziatah w tym zakresie bedzie mégt zosta¢ znacznie
ograniczony po wejsciu Polski do obszaru Schengen.

5.1.5. Cel: Likwidacja izolacji regionéw nie dysponujacych

infrastruktura lotniskowa

Dziatania:

1.

Biorac pod uwage potrzebe uzupetnienia sieci lotnisk regionalnych o lotniska w
regionach warminsko—mazurskim, podlaskim i lubelskim zdaniem resortu
transportu wtadze regionalne powinny podja¢é dziatania majgce na celu
zaadaptowanie istniejacej infrastruktury lotniskowej na ten cel lub tam, gdzie jest to
uzasadnione budowg nowego lotniska z uwzglednieniem kryteriéw, wedtug ktorych
oceniana bedzie zasadnos¢ zaangazowania srodkéw publicznych na infrastrukture
lotniskowa.
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ya ~ Bialystok

Rys. 5.1. Regiony nie dysponujace infrastruktura lotniskowg (obszar zakreslony
czerwong linig). Zétty obszar reprezentuje potencjalne rejony lokalizacji portéw

lotniczych. Izochrony 60, 90 i 120 minut.
Zrddfo: opracowanie wiasne na podstawie danych prof. dr hab. M. Niezgddki.

. Przewidywany popyt sprzyja¢ bedzie inicjatywom lokalnym budowy regionalnych i
lokalnych lotnisk. Inicjatywy zwigzane z adaptowaniem dla celédw komunikaciji
lotniczej istniejgcych lotnisk wojskowych oraz sportowo-rekreacyjnych a takze
budowa od podstaw regionalnych i lokalnych portéw lotniczych wspierane bedg
na podstawie okreslonych kryteriw. Podstawa decyzji inwestycyjnych z
zaangazowaniem srodkow publicznych bedzie biznesplan zawierajacy przede
wszystkim analize optacalnosci przedsiewzigcia, okreslenie potencjatu
popytu na ustugi lotnicze w obszarze ciazenia przysziego lotniska, a w
przypadku lotnisk uzytku publicznego takze plan generalny lotniska
zatwierdzony przez Ministra Transportu.

Kryteria, wedtug ktérych oceniana bedzie zasadnos$¢ zaangazowania srodkow
publicznych na infrastrukture lotniskowa w przypadku projektow inwestyciji
dostosowujacych infrastrukture lotnisk niekomunikacyjnych do potrzeb lotniska
komunikacyjnego oraz w przypadku podejmowania decyzji o budowie lotniska
od podstaw sa nastepujace:
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a)

Dla co najmniej 90% populacji mozliwos¢ dojazdu w czasie 90-120 min droga
lub koleja w przypadku portu o regularnym rozktadzie operacji pasazerskich
(80-110 km).

Dla co najmniej 90% populacji regionu dostepnos¢ w odlegtosci nie

przekraczajacej 50 km w przypadku lotniska lokalnego obstugujacego lotnictwo

ogolne.

Kryteria wynikajace z przyjetej strategii rozwoju regionalnego, spdjnosci z

regionalnymi i lokalnymi programami oraz ze Strategia Rozwoju Transportu na

lata 2007-2013 i Politykg Transportowg Panstwa 2007 — 2020.

Poziom dbatosci o spetnienie wymagan w zakresie srodowiska naturalnego, w

tym natezenia hatasu a takze braku innych zagrozen wynikajacych z

planowanego przedsiewziecia.

Kryteria operacyjne lotniska®:

- zapewnienie wystarczajgcej powierzchni pod budowe i rozwdj lotniska,

- kryteria zwigzane z mozliwoscig korzystania z przestrzeni powietrzne;
(przebiegu drog lotniczych, statych tras lotéw krajowych, stref zakazanych,
stref niebezpiecznych, stref o ograniczonym ruchu lotniczym)

- zapewnienie wystarczajacej dla zaktadanego poziomu operacji i ruchu
parametrow uzytkowych (potencjalna przepustowos¢ terminali, pola
manewrowego)

- zapewnienie optymalnego usytuowania drég startowych w zaleznosci od
warunkéw  meteorologicznych  (dominujacy  kierunek wiatru, dane
klimatyczne)

- lokalizacja przeszkéd lotniczych

- rodzaj i typ lotniczych urzgadzeh naziemnych zapewniajacych zblizanie i
ladowanie statkéw powietrznych

Kryteria ekonomiczne:

- koszt realizacji

- dostepnos¢ zrddta finansowania

- studium wykonalnosci

- analiza operacyjna kosztéw-zyskow i analiza spoteczna kosztéw-zyskow

Propozycje lokalizacyjne muszg powstawa¢ w warunkach wspétdziatania wtadz

administracyjnych i samorzaddw na szczeblu lokalnym przy zapewnionej

aprobacie spotecznej.

Propozycje lokalizacyjne muszg uwzgledniaé potrzebe i koszt skomunikowania

lotniska z siecig istniejgcych i planowanych drég i kolei.

5.1.6. Cel: Wiaczenie polskich portéw lotniczych w krajowa i unijng
sie¢ transportu. Poprawa regionalnej i lokalnej dostepnosci
portéw lotniczych

Dziatania:

1. Zarzadzajacy lotniskami i wiltadze samorzadowe podejmowac beda dziatania
zwigzane z realizacjg inwestycji okotolotniskowych (budowa potaczen drogowych i
kolejowych, parkingdw, rozwdj komunikacji miejskiej) w celu skrécenia czasu
dojazdu do lotnisk i zwiekszenia obszardw ich cigzenia, a takze wigczenia polskich
lotnisk w intermodalng sie¢ transportowag na poziomie krajowym i europejskim ,
zapewniajac portom lotniczym nalezng im role w europejskich korytarzach
transportowych.

2. Do konca 2008 r. kontynuowane beda prace nad realizacjg okreslonych w
Porozumieniu w sprawie realizacji infrastruktury okofolotniskowej w zwigzku z

% Airport Planning Manual (DOC. 9184-AN/902)
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budowg Terminala 2 w PL Warszawa-Okecie im. F. Chopina oraz Aneksu nr 1 do
tego porozumienia w celu jak najszybszego skomunikowania lotniska Okecie z
systemem komunikacyjnym miasta poprzez budowe potaczen drogowych
(realizowanych przez m.st. Warszawa, GDDKIA i PPL) oraz potaczenie kolejowe
lotniska z kolejg radomska (realizowane przez PKP PLK S.A. i PPL). Koordynacje
realizacji tych prac zapewni Minister Transportu. Rozbudowa uktadu drogowego
pozwoli na potaczenie lotnisk z siecig drég szybkiego ruchu i pozwoli na znaczne
skrécenie czasu dojazdu nie tylko z Warszawy, ale i z innych miast na terenie
kraju.

Oddanie do eksploatacji lotniska poprzedzone bedzie inwestycjami w zakresie
komunikacji naziemnej tego lotniska z miastem — powigzania z istniejacq siecig
drogowg oraz kolejowg umozliwiajgcg dojazd do centrum miasta oraz innych
miejscowosci potozonych w odlegtosci do 2 godzin jazdy.

5.1.7. Cel: Doskonalenie modelu zarzadzania infrastruktura

lotniskowa

Dziatania:

1.

Wzorem krajow wysokorozwinietych i dysponujgcych nowoczesng infrastrukturg
lotniskowg celowy jest dalszy wzrost zaangazowania witadz samorzgdowych w
zarzadzanie i finansowanie infrastruktury lotniskowej jako udziatowcéw lub
akcjonariuszy spétek zarzadzajacych lotniskami bedacych generatorami rozwoju
regiondw. Minister Transportu wspiera¢ bedzie ten kierunek zmian poprzez
tworzenie regulacji prawnych.

Minister Transportu we wspodtpracy z PPL opracuje program przeksztatcen tego
przedsiebiorstwa w kierunku urynkowienia i wzrostu efektywnosci dziatania
przedsiebiorstwa z zapewnieniem realizacji polityki panstwa wobec lotnisk
komunikacyjnych o znaczeniu strategicznym dla panstwa. Analizie poddany
zostanie skifad portfela witascicielskiego PPL. Na podstawie analiz prawno-
ekonomicznych opracowany zostanie model restrukturyzacji PPL.

Najcenniejsze grunty z dobrym dojazdem potozone bezposrednio przy granicy
lotniska nalezy przeznacza¢ na inwestycje scisle zwigzane z lotniskiem, jak
zaplecze i bazy techniczne obstugi samolotéw, magazyny i centra logistyczne,
hotele, parkingi, centra konferencyjne i biznesowe. Nie mozna lokalizowa¢ na nich
inwestycji, ktore w sposéb bezpowrotny zablokujg szanse ich wykorzystania na
cele komercyjne lub rozbudowe portu lotniczego. Réwniez rozbudowa lotnisk musi
by¢ prowadzona w sposob optymalnie wykorzystujgcy zasoby przestrzeni i nie
blokujacy dalszego rozwoju w miare rosngcych potrzeb.

5.1.8. Efektywne wykorzystanie nowych zrédet finansowania

rozwoju transportu lotniczego

Dziatania:

1.

Priorytetowe znaczenie bedzie miata efektywna, maksymalna absorpcja funduszy
unijnych przeznaczonych dla sektora lotnictwa cywilnego w latach 2007-2013.

Panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym (PAZP) oraz zarzady lotnisk
nalezacych do sieci TEN-T aplikujgcych o wsparcie zadan ujetych w sektorowym
Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko przygotujg projekty spetniajace
unijne standardy i procedury, zapewnig niezbedne pozwolenia, uregulujg sprawy
wiasnosciowe nieruchomosci, zapewniajgc takze wktad wiasny na sfinansowanie
realizacji projektow przez sektor publiczny ujetych w ww. programie. W sytuaciji
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duzej liczby projektéw konkurujacych ze sobg o ograniczone pule srodkéw unijnych
istotne bedzie zapewnienie jak najwiekszej efektywnosci planowanych inwestycji
przy zapewnieniu wymaganego wktadu wtasnego dla ich realizaciji.

3. Przyszli beneficjenci projektow ujetych w 16 sektorowych Regionalnych
Programach Operacyjnych takze spetnia warunki okreslone w punkcie 2 a
realizacja tych projektow wspierana bedzie przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego.

4. W przypadku portow lotniczych wspotuzytkowanych z resortem obrony narodowej
(Krakow—Balice, Wroctaw—Strachowice, Bydgoszcz—Szwederowo oraz Szczytno—
Szymany) beneficjentami pomocy unijnej beda mogty by¢ podmioty cywilne
zarzadzajgce tymi portami. Jedng z podstawowych przestanek kwalifikowalnosci
wydatkéw poniesionych na rozwdj infrastruktury na nieruchomosci lotniczej jest
dysponowanie takim tytutem prawnym do witadania terenem, kitéry gwarantowat
bedzie trwato$¢ operacji (operacje zachowujg wkiad funduszy wytacznie, jesli w
terminie 5 lat od jej zakonczenia nie zostanie poddana zasadniczym
modyfikacjom). Kazdy przypadek oceniany bedzie w trybie indywidualnym.
Przedmiotem badania objete beda m.in. postanowienia uméw uzytkowania
(dzierzawy), innych uméw cywilnoprawnych, w zakresie zabezpieczenia interesu
publicznego.

5. Spoétki zarzadzajace portami lotniczymi dazy¢ beda do osiggniecia
samowystarczalnosci finansowej poprzez aktywizacje dziatan zwigzanych z
generowaniem przychodow z tytutu dziatalnosci lotniczej i pozalotniczej a takze
poprzez wykorzystywanie kredytbw komercyjnych w przypadku osiagniecia
zdolnosci kredytowej.

6. Celowa jest ocena mozliwosci zaangazowania kapitatu prywatnego w sektorze, w
tym w formie partnerstwa publiczno-prywatnego.

5.1.9. Cel: Dostosowanie lotniczych przejsé graniczhnych do
wymogow Konwencji Wykonawczej z Schengen

Dziatanie:

Porty lotnicze obstugujace ruch Schengen i non-Schengen dostosujg warunki
odprawy pasazerskiej i bagazowej do wymogow wynikajacych z Konwencji w
zwigzku z akcesjg Polski planowang na styczen — marzec 2008 r.
Rada ds. Wymiaru Sprawiedliwosci i Spraw Wewnetrznych na posiedzeniu w
dniach 4-5 grudnia 2006 r. zdecydowata o zniesieniu kontroli na wewnetrznych
granicach lgdowych, morskich UE z dniem 1 stycznia 2008 r. i zniesieniu wraz z tg
datg kontroli na granicach powietrznych, tam gdzie jest to technicznie wykonalne.

5.1.10. Cel: Stworzenie warunkéw formalno-prawnych niezbednych
do realizacji polityki panstwa w sektorze lotnictwa cywilnego

Dziatania:
5.1.10.1. Projektowane zmiany w zakresie regulacji prawnych.

W celu wyposazenia Ministra Transportu w narzedzia umozliwiajace realizacje polityki
panstwa w sektorze w zakresie opisanym w podrozdziale 4.10 w resorcie transportu
podjete zostang nastepujace dziatania:

- w | kwartale 2007 r. znowelizowana zostanie ustawa z 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze, zgodnie z zatwierdzonymi przez kierownictwo resortu ,Propozycjami
kierunkowymi zmian legislacyjnych w zakresie lotnictwa cywilnego” (w projekcie
tzw. Ustawy horyzontalnej oraz noweli ,krajowej’). Projekt noweli ,krajowej” ww.
ustawy zawiera przepisy wzmacniajgce role panstwa w obszarze zarzadzania i
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rozwoju infrastruktury lotniskowej na lotniskach uzytku publicznego, zwtaszcza
nalezacych do sieci TEN-T, wyposazajgc ministra wtasciwego ds. transportu — jako
gwaranta spojnosci transportowej kraju i wywigzania sie RP z zobowigzan
zwigzanych z czionkostwem w UE — w takie narzedzia prawne jak: mechanizmy
kontroli w zakresie gospodarowania gruntami, eksploatacji i zarzadzania
lotniskami, polityki wtascicielskiej wobec lotnisk, ochrony gruntéw pod lotnisko
uzytku publicznego.

na podstawie ustawy o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, ktéra wchodzi w zycie
1 kwietnia 2007 r. Minister Transportu sprawowat bedzie nadzér nad panstwowym
organem zarzadzania ruchem lotniczym w ramach realizacji zwierzchnictwa w
polskiej przestrzeni powietrznej,

w Ministerstwie Transportu, w | kwartale 2007 r. zakohczone zostang prace nad
projektem nowelizacji ustawy z dnia 30 maja 1996 r. o gospodarowaniu niektorymi
sktadnikami mienia Skarbu Panstwa oraz o Agencji Mienia Wojskowego w celu
wypracowania optymalnego rozwigzania umozliwiajacego wykorzystanie lotnisk
zbednych dla resortu obrony narodowej z zamiarem przystosowania ich do funkgciji
lotnisk cywilnych uzytku publicznego, bedacych w trwatym zarzadzie resortu
obrony narodowej jednostek obrony narodowej lub w zasobie Agencji Mienia
Wojskowego,

propozycje zmian do ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami (art. 6 — rozszerzenie definicji celu publicznego w lotnictwie
cywilnym),

wprowadzenie do ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i
zagospodarowaniu  przestrzennym  zapisébw  dotyczacych  nieruchomosci
przeznaczonych na cele lotniskowe.

5.1.11. Cel: Zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu

lotniczego na srodowisko naturalne

Dziatania w zakresie ochrony srodowiska:

1.

Realizowane bedg programy ograniczajagce negatywne oddziatywanie lotnisk na
Srodowisko przy zastosowaniu narzedzi ekonomicznych i administracyjnych
zgodnie z obowigzujgcymi regulacjami UE i prawem krajowym (ustawa z dnia 27
kwietnia 2001 r.- Prawo ochrony Srodowiska). Priorytetowe bedg dziatania
zarzadzajacych lotniskami, przede wszystkim w celu zmniejszenia ucigzliwosci
hatasowej na obszarach sasiadujacych z lotniskami, tj. poprzez:

- wspoOtprace zarzadzajgcych lotniskami z wladzami samorzadowymi w planowaniu

przestrzennym otoczenia lotnisk, w tym w ustalaniu stref ochronnych wokét
lotnisk, a w granicach stref o rdéznych poziomach ucigzliwosci hatasu
konsekwentne stosowanie ograniczen w zagospodarowaniu i korzystaniu z
terenéw, w tym zakaz zabudowy o charakterze kolidujgcym z funkcjonowaniem
lotniska (mieszkaniowej, szkét, szpitali itp.). Nalezy podkreslicé potrzebe
konsekwentnego respektowania przez wtadze samorzadowe (powiatowe,
gminne, realizacji tych ograniczen (miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego, studium uwarunkowan i Kkierunkow zagospodarowania
przestrzennego gminy),

- panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym (PAZP) odpowiada za
stosowanie procedur operacyjnych maksymalnie ograniczajgcych zasieg
oddziatywania hatasu podczas operacji startow i ladowan,

- respektowanie przepiséw dotyczacych monitoringu hatasu na lotniskach
obstugujacych rocznie ponad 50 tys. operacji. Wyniki monitorowania hatasu
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powinny by¢ uwzgledniane na etapie tworzenia plandéw operacyjnych i
rozwojowych lotnisk

- wprowadzenie oceny oddzialywania na $rodowisko (stan obecny oraz
prognozowany) jako niezbednego elementu planéw rozwoju portu lotniczego,
biznesplanow itp. dokumentdw strategicznych,

- stosowanie sankcji ekonomicznych wobec przewoznikéw eksploatujgcych gtosne
samoloty (optata hatasowa, optaty za operacje nocne) i promowanie poprzez
system optat samolotéw o najlepszych parametrach akustycznych,

- wprowadzenie znacznego ograniczenia lub catkowitego zakazu operacji nocnych
w zaleznoséci od stopnia ucigzliwosci hatasowej tych operacji. Uwzglednienie tej
zasady przy przydzielaniu slotdw na lotniskach kontrolowanych, po ich
wyznaczeniu.

- prawidtowa gospodarka odpadami i sciekami, w tym szczegdlnie pozostatosciami
zwigzkéw chemicznych stosowanych do odladzania powierzchni utwardzonych
pola wzlotéw i samolotow.

- prowadzenie dziatalnosci informacyjnej ksztattujgcej pozytywny wizerunek
lotniska w odbiorze spotecznym, jako generatora rozwoju gospodarczego,
kulturalnego i cywilizacyjnego regiondéw, szczegoélnie dla spotecznosci lokalnych
(informowanie o dziataniach proekologicznych).

Istotne znaczenie dla szybko rozwijajacego sie rynku transportu lotniczego w Polsce
bedzie miata konsekwentna polityka wobec planéw UE dotyczacych wigczenia
lotnictwa do systemu handlu uprawnieniami do emisgiji.

Przy zastosowaniu mechanizméw legislacyjnych panstwo wspiera¢ bedzie takze

dziatania przewoznikdéw i uzytkownikow wymieniajgcych samoloty na nowsze typy,
bardziej przyjazne dla srodowiska, bardziej ekonomiczne.

69



6.
6.1

6.2

SYSTEM WDRAZANIA PROGRAMU
Zasady finansowania
Zrbdta finansowania programu w zakresie rozwoju sieci lotnisk to:

Srodki UE pochodzace z Funduszu Spéjnosci ujete sg w Programie Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko w ramach VI osi priorytetowej — ,Drogowa i lotnicza sieé
TEN-T”. Zaktadane inwestycje w sektorze lotnictwa cywilnego zawarte w dziataniu
pn. ,Rozwdj sieci lotniczej TEN-T” umozliwig dostosowanie polskich portow
lotniczych znajdujacych sie w sieci TEN-T do rosnacych potrzeb przewozowych
oraz dostosowanie infrastruktury zarzgdzania ruchem lotniczym do dynamicznie
wzrastajgcego ruchu w polskiej przestrzeni powietrznej. Dziatanie to obejmuje
budowe, rozbudowe lub modernizacje infrastruktury lotniskowej w portach
lotniczych nalezacych do sieci TEN-T, rozbudowe oraz modernizacje infrastruktury
nawigacyjnej oraz prace przygotowawcze do budowy nowego Lotniska
Centralnego dla Polski. Warto$¢ inwestycji podlegajacych wspotfinansowaniu w
ramach dziatania ,Rozwdj sieci lotniczej TEN-T” ksztattuje sie na poziomie 643,3
min  EUR?, przewidywane wsparcie $rodkami publicznymi pochodzacymi z
Funduszu Spéjnosci — 346,0 min EUR®.

Srodki UE pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego ujete w
Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko w ramach VIII osi priorytetowej
— .Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe”. Zaktadane inwestycje
w sektorze lotnictwa cywilnego zawarte w dziataniu pn. ,Bezpieczenstwo i ochrona
transportu lotniczego” majg na celu zapewnienie niezbednych standardéw
bezpieczenstwa w transporcie lotniczym zgodnie z przepisami miedzynarodowymi i
krajowymi. Srodki te bedg dostepne réwniez dla portéw lotniczych obstugujacych
ruch miedzynarodowy, nie nalezacych do sieci TEN-T. Przewidywane wsparcie
srodkami publicznymi pochodzacymi z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego — 50,0 min EUR®'.

Regionalne Programy Operacyjne przygotowywane przez poszczegdine
wojewodztwa sg podstawg wykorzystania w regionie srodkéw z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego i okreslajg priorytety, kierunki oraz wysokos¢
srodkéw, jakie otrzyma dane wojewddztwo na realizacje polityki regionalnej w
latach 2007-2013. RPO przewidujg wsparcie projektéw z zakresu infrastruktury
lotnictwa cywilnego poza siecig TEN-T. taczna wartos¢ alokacji Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w 16 RPO, zgodnie z zawartymi w nich
Indykatywnymi Planami Inwestycyjnymi wynosi 334,6 min EUR®.

Srodki witasne zarzadzajacych portami lotniczymi w zakresie ich planéw
inwestycyjnych.

Monitorowanie i ocena realizacji Programu

W trakcie realizacji Programu Minister Transportu powota Zespét roboczy, ktdry
dokonywaé¢ bedzie ocen zgodnosci dziatan w zakresie rozbudowy, budowy i
modernizacji infrastruktury lotniskowej oraz dziatan legislacyjno — prawnych z
Programem i sktada¢ Ministrowi Transportu coroczne raporty dotyczace
realizacji Programu.

# Wartosé inwestycji zgodna z ,Indykatywnym Wykazem indywidualnych projektéw kluczowych, w tym
duzych, w ramach Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 2007-2013”, przyjetym przez Rade
Ministrow w dniu 27 lutego 2007 r. (obecnie — marzec 2007 r. — trwajg konsultacje spoteczne ww.
wykazu). )
2:’ Zgodnie z projektem POIiS, przyjetym przez Rade Ministréw w dniu 29 listopada 2006 r.

Jow.

32N

a podstawie projektow RPO przekazanych do Komisji Europejskiej w marcu 2007 r.
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7. ISTNIEJACA INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA

Do infrastruktury lotniczej zaliczamy infrastrukture liniowa - obejmujacg drogi
wyznaczone w przestrzeni powietrznej wraz z urzadzeniami naziemnymi stuzacymi do
bezpiecznego przemieszczania sie statkdw powietrznych w przestrzeni powietrznej
oraz infrastrukture punktowa - porty lotnicze, lotniska, lagdowiska i miejsca
przystosowane do startéw i lgdowan a takze inne obiekty petnigce funkcje lotniskowe
(np. helipody). Infrastruktura punktowa klasyfikowana jest jeszcze w zaleznosci od
dostepnosci lotniska (publiczne i niepubliczne), wtasciciela (panstwowe, komunaine,
prywatne), charakteru ruchu (regularny nieregularny), zakresu ruchu
(miedzynarodowe i krajowe) i kryteridw technicznych.

7.1 LOTNISKA KOMUNIKACYJNE?

Na uzytek tego Programu klasyfikacje portéw lotniczych®* przyjeto z ,Wytycznych
wspolnotowych dotyczacych finansowania portow lotniczych i pomocy panstwa na
rozpoczecie dziatalnosci dla é)rzedsiebiorstw lotniczych oferujacych przeloty =z
regionalnych portéw lotniczych™.

Wedtug tej klasyfikacji w Polsce znajduje sie 1 krajowy port lotniczy oraz 11 portéw
regionalnych. Do poczatku lat 90-tych mianem regionalnych portéw lotniczych
okreslano sie¢ portéw lotniczych, ktére miaty odgrywaé pomocniczg role w stosunku
do centralnego lotniska w Warszawie. Mialy one przyjmowaé pasazerow
przylatujgcych z zagranicy lub wylatujgcych za granice przez port lotniczy na Okeciu,
ktéry miat docelowo petni¢ role hub’u przesiadkowego dla catej Polski. Po liberalizaciji
rynku lotniczego w zwigzku z cztonkostwem w UE, wiekszo$¢ z nich rozwineta swoje
witasne potaczenia zagraniczne, zwlaszcza w oparciu o tzw. tanie linie lotnicze. Przy
dominujacej pozycji portu lotniczego na Okeciu na rynku polskim, kitéry obstuguje
blisko 3,5 razy wiecej podréznych niz drugi co do wielkosci regionalny port lotniczy
Krakéw-Balice (wg danych za 2006 r.), jego dominujgca pozycja na rynku polskim
stopniowo maleje. Najwieksze z regionalnych portéw lotniczych pod wzgledem liczby
pasazerow w Polsce to: Krakdéw-Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rebiechowo
(ponad 1 min obstuzonych pasazeréw rocznie). Portu lotniczego nie majg w Polsce
cztery wojewodztwa: podlaskie, opolskie, lubelskie i Swietokrzyskie.

Dla potrzeb Programu rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzgdzen naziemnych nalezy
uwzgledni¢ aktualny podziat portéw lotniczych na kategorie, zaproponowany przez
Komisje Europejska:

Przyjmuje sie z wytycznych KE®* cztery wymienione nizej kategorie:

» Kategorie A, zwang dalej, kategoria ,duzych wspdélnotowych portéw
lotniczych”, obstugujacych ponad 10 min ruchu lotniczego rocznie,
obejmujaca 65 % przewozdéw pasazerskich w 20 portach Europy (w tym 4
najwieksze porty lotnicze Europy o ponad 25 min pasazeréw obstuzonych
rocznie przejmujg ok.30% catego ruchu europejskiego, natomiast porty o
wolumenie ruchu 10 — 25 min pasazeréw rocznie realizowanego w 16
portach obejmujg 35 % ruchu w Europie).

» Kategorie B, sktadajaca sie z ,krajowych portéow lotniczych”, obstugujacych
roczny wolumen przelotéw pasazerskich 5—10 min. Takie porty majg 14 %
udziat w ruchu lotniczym w 15 portach Europy. Port Lotniczy Warszawa-
Okecie nalezy do kategorii B — krajowych portow lotniczych.

33

Okreslenie ,lotnisko komunikacyjne” jest synonimem pojecia portu lotniczego.
34

Definicja portu lotniczego odpowiada okresleniu z Rozporzadzenia Rady nr 2408/92/EWG z dn. 23 lipca 1992
r. w sprawie dostepu przewoznikéw wspdlnoty do wewnatrzwspdinotowych tras lotniczych: ,port lotniczy”
oznacza kazdy obszar w panstwie cztonkowskim, dostepny dla eksploatacji transportu lotniczego.

j: Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 9 grudnia 2005 r. (DZ. Urzedowy KE, C312/01)

»  Ibidem
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» Kategorie C, skfadajacg sie z ,duzych regionalnych portéw lotniczych”,
obstugujacych roczny wolumen przelotéw pasazerskich 1-5 min. Ta grupa
portow lotniczych obstuguje 17 % ruchu lotniczego w 57 portach Europy.
Porty lotnicze Krakéw-Balice, Katowice - Pyrzowice i Gdansk — Rebiechowo
nalezg do portéw kategorii C — duzych regionalnych portéw lotniczych (dane
za 2005r.).

» Kategorie D, zwang dalej kategorig ,matych regionalnych portéw lotniczych”,
obstugujacych roczny wolumen przelotéw pasazerskich mniejszy od 1 min.
Jest to grupa obstugujaca 4 % ruchu lotniczego w 67 portach Europy.
Pozostate 9 portow lotniczych w Polsce nalezy do kategorii D — matych
regionalnych portéw lotniczych.

W Europie istnieje ok. 200 portéw lotniczych o ruchu ponizej 200 tys.
pasazerow rocznie. Te grupe portéw lotniczych okreslamy do potrzeb
Programu jako ,lokalne porty lotnicze”.

O ponad
10 min

Oo5+10
min

m1=:5
mIln

4%

W ponizej
1 min

14%
65%

Rys.7.1. Procentowy udziat portéw lotniczych w catkowitym ruchu pasazerskim
Europy wg wielkosci ruchu (dane 2004 r.).

Zrédto: Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 9 grudnia 2005 r. (Dz. Urzedowy
KE, C312/01)
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Rys. 7.2. Polskie porty lotnicze - lokalizacja.
Zrodfo: opracowanie wiasne

Sie¢ lotnisk komunikacyjnych w Polsce jest ponad. 6-krotnie rzadsza niz w
rozwinietych krajach europejskich - 3 178 tys. mieszkancéw przypada na jedno
lotnisko, podczas gdy srednia dla EU15 wynosi 459 202 0s6b.

Dla poréwnania, w Niemczech przypada 496 645 os6b na lotnisko komunikacyjne,
Finlandii — 102 420, Szwecji 210 708 i Danii 236 217.
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Rys 7.3. Srednia ilo$¢ oséb przypadajaca na jedno lotnisko komunikacyjne®” w
Polsce w relacji do sredniej europejskiej (EU 15).
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostat.

Powierzchnia kraju przypadajgcej na 1 lotnisko komunikacyjne jest ok. 6-krotnie
wieksza niz w UE15 - w Polsce 1 lotnisko komunikacyjne przypada na 26 881 km?,
podczas gdy dla EU15 odpowiednio — 4 309 km?2.

powierzchnia/
lotnisko 26 881
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5 000+

0
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Rys.7.4. Srednia powierzchnia kraju przypadajaca na jedno lotnisko komunikacyjne w
Polsce w relacji do sredniej europejskiej (EU15).
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostat.

Dla poréwnania — w Niemczech przypada 2 151 km? / lotnisko komunikacyjne, Danii 1
874 km?, Finlandii 6 630 km?, Szwecji 10 464 km?.

" Lotniskiem komunikacyjnym okreslamy lotnisko, z ktérego wykonywany jest koncesjonowany

przewoz lotniczy.
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Wedtug Urzedu Lotnictwa Cywilnego w Polsce sg obecnie 53 lotniska wpisane do
rejestru lotnisk cywilnych (stan na 22.08.2006 r.).
Zalgcznik do ogloszania nr 5

Prezasa Urzedu Lotniciwa Cywilnego
z dnia 22 sierpnia 2006 r. {poz. 32)

WYKAZ LOTHISK WPISANYCH DO REJESTRU LOTHISK

Mr Rejestracy]ny Kod wg
Lp. | Reestru Lotnisk NAZWA LOTHISKA |CAD ZARZADZAJACY
Cywilnych
1. 1 Alokgandrowlca EPBA Asrokiub Polskl
2, 51 Blalousy - Czoba flzyezna
3. 30 Blalystok EPBK Asrokiub Polskl
4, 55 Bydgoszes EPBY Port Lotnlczy Bydgoszez SA
i, 44 Ellgg EFEL Agroklub Polskl
& [ Gdansk Im. Lecha Walasy  [EPGD Port Lotniczy Gdansk Sp. 2 o.0.
T 18 Glwilce EPGL Agroklub Polskl
g 1 Gotartowlce EPRG Asrokiub Rybnlcklego Okragu Wagloweago
Q. T Incwroch aw EFIM Agroklub Polskl
10, 21 Iwonlcz EFIW Asrokiub Polskl
1. 10 Jalanla Gora ERJG Asrokiub Polskl
12, 19 Joazow Sudeackl - Agroklub Polskl
13, 54 Katowlca-Pyrzowlca EPKT GOrnoslaskle Towarzystwo Lotnlcze SA
14. 4 Katowlce-Muchowlac EFKM Agroklub Polskl
15. 43 Ketrzyn EPKE Asrokiub Kralny Jezlor Lotnisko
Ketrzyn-wilamowo
16, 2 Kobyinlca EPPK Asrokiub Polskl
17. 56 Krakow-Ballca EPKK Port Lotnlczy Krakaw-Ballce Sp. 2 0.0
18. 52 Krapa EPSRH Asrokiub Polskl
18, 22 Krosno n. Wisloklam EPKR Asrokiub Polskl
20. 27 Kruszyn EPWE Agroklub Polskl
21, 47 Lagnlca EFLE Strata Aktywnodcl Gospodarczel 5p. 2 0.0,
22, 5 Liska Katy EPGI Agroklub Polskl
23. 14 Lukln EFLL Agroklub Zaglebla Mledzlowago
24, 18 Logosing Dalna EPML Asrokiub Polskl
25, a5 Ladz-Lublingk EFLL Lotnisko Lad2-Lublingk Sp. Z 0.0,
26. 24 Maslow EPKA Asrokiub Polskl
27. 2] Michalkow EFOM Agroklub Polskl
Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnedo Nr 7 — 111 — Poz. 3233
M Rejestracy]ny Kod wg
Lp. | Rajestu Lotnisk MAZWA LOTHISKA ICAD ZARZADZAJACY
Cywiinych
28, 12 Mialac EFML Polskle Zaklady Lotnlcze
- Miglac Cargo Sp. 2 0.0,
28, 3 Mowy Targ EFTH Aaroklul Polskl
30, EX] Clgztyn-Daltkl EPCD Acroklub Polskl
3. a2 Plastow EFRF Acroklub Polskl
32, 23 Plirkow Trybunalskl EFPT Acroklub Polskl
33. 26 Plck EFFL Acroklub Polskl
a4 25 Poblednlk EFKP Asroklub Polskl
35. 24 Polska Mowa Wias EPCP Acroklub Polskl
38, 20 PoZnan-Lawlca EFPC Port Latnlczy Poznan-tawlca Sp. 2 0.0,
a7. 17 Przylap EFZP Acroklub Polskl
38. 3 Radawloc EFLR Acroklub Polskl
a9 53 Rzaszow EFFRL Ogrodek Ksztalcanla Lotniczego
Polttachnlkl Rzeszowskla)
40 48 Azaszow-Jasionka EPRZ Przadskblorstwe Panstwows Porty Lotnicze”
] 8 Strzy zewlce-Leszng EPLS Acroklub Polskl
42, 45 Suwalk EPSL Acroklub Polskl
43 ar Szczecin-Dabla EFSD Aaroklul Polskl
[ 40 Szczacin-Golonlow EPSC Port Latnlczy Szezecin-Golenlow Sp. 2 0.0
45 50 Szczytno-Szymany EPSY Port Latrnlczy  Mazury SZczytno” Sp. 2 o.0.
45 15 Swlanlk Wytwomla 5 U Kol kacy [nego
EPsW Swidnlk SA prest o=
47 40 Torun EFTO Asroklul Polskl
48, 20 Turbla EPST Acroklub Polskl
44, a8 Warszawa-o kgcla EPWA Przadskblorstwo Panstwowe Porty Lotnicze”
50, 5 Wroclaw-Strachowlca EPWH Port Latrilczy Wroclaw S4
1. 50 Zamost EFZA Acroklub Polskl
52, 9 Zar EFZR Acroklub Polskl
53. 58 Zlalona Gora-Bablmost EFZG Przedskblorstwe Panstwows Porty Lotnicze”

Tabela 7.1. Wykaz lotnisk wg ULC (stan 22 sierpien 2006 r.).
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Rys. 7.5. Lokalizacja lotnisk wg Rejestru Lotnisk Cywilnych i Ewidencji Lgdowisk ULC.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wykaz lotnisk wraz z informacjq o rodzaju ruchu (IFR/VFR) znajduje sie w AIP Polska
(stan na dzien 11.05.2006 — patrz Zatacznik 6).

W Polsce znajduje sie 8 portdw lotniczych nalezgcych do Transeuropejskiej Sieci
Transportowej TEN-T (zobacz: rys. 7.6). Decyzja Rady i Parlamentu Europejskiego®
okreslita 3 kategorie portéw lotniczych w Transeuropejskiej Sieci Transportowej:

- porty lotnicze stanowigce punkty potaczen miedzynarodowych (o rocznym
wolumenie przewozdw pasazerskich ponad 5 min);

- porty bedace punktem potaczen wspdélnotowych (miedzy innymi o rocznym
wolumenie przelotow pasazerskich miedzy 1 000 000 a 4 999 999);

- porty bedace regionalnymi punktami weztowymi i punktami dostepu (miedzy innymi
o rocznym wolumenie przelotéw pasazerskich miedzy 250 000 a 999 999).

% Decyzja 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie

wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 228
Z 9.9.1996, zatgcznik Il sekcja 6).
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Rys.7.6. Porty lotnicze Europy w sieci TEN-T (horyzont czasowy do roku 2020).
Zrédto: Document COM(2006)524 F11 Council of The European Union

W Zataczniku 1 przedstawiono ogodlng charakterystyke portow lotniczych. Zebrane
dane oraz zdjecia lotnicze ilustrujg pogladowo mozliwosci rozwojowe lotnisk w
zakresie pozyskiwania gruntéw pod powiekszenie czesci manewrowej lotnisk a takze
uwidaczniajg skomunikowanie drogowe i kolejowe lotnisk.
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7.2 LOTNICZE PRZEJSCIA GRANICZNE
Na polskich lotniskach funkcjonuje 11 statych oraz 9 dodatkowych przejs¢
granicznych.

State przejscia
graniczne:

EPBY- Bydgoszcz
EPGD- Gdansk
EPKT- Katowice
EPKA- Kielce
EPKK- Krakéw
EPLL- té6dz
EPPO- Poznan
EPRZ- Rzeszéw
EPSC- Szczecin
EPWA- Warszawa-
Okecie
EPWR- Wroctaw

Dodatkowe przejscia
graniczne:

EPBP- Biata
Podlaska
EPJG- Jelenia Goéra
EPLU- Lubin
Legnicki
@ State przejscia graniczne EPML- Mielec
EPSY- Szymany-
Szczytno
EPSW- Swidnik
EPBC- Warszawa-
3 Babice
Zrodfo: Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 18 czerwca EPZG- Zielona Géra
2001 r. w sprawie ustalenia morskich i statych lotniczych -Babimost
przejs¢ granicznych oraz rodzaju ruchu dozwolonego przez te | EPZP- Zielona Géra
przejscia (Dz. U. Nr 62, poz. 632 z p6zn. zm.). -Przylep

@ Dodatkowe przejscia graniczne

Rys. 7.7. State i dodatkowe lotnicze przejscia graniczne.
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7.3 STAN TECHNICZNY ISTNIEJACEJ INFRASTRUKTURY
LOTNISKOWEJ

7.3.1. LOTNISKA O UTWARDZONEJ NAWIERZCHNI DROGI STARTOWEJ

W Polsce jest 89 lotnisk o nawierzchni utwardzonej, jednak ich stan w wiekszo$ci
przypadkéw nie kwalifikuje lotnisk do korzystania z tych nawierzchni. Sg to lotniska
aeroklubowe (np. Krosno), gdzie operacje lotnicze odbywajq sie z paséw trawiastych,
gdyz utwardzona droga startowa jest zdewastowana w stopniu uniemozliwiajgcym
jakikolwiek ruch statku powietrznego. Z réznych wzgledéw te utwardzone drogi nie
byty konserwowane i modernizowane, najczesciej z braku funduszy i braku potrzeb
komunikacyjnych, podczas gdy o wiele taniej mozna byto prowadzi¢ podstawowg
dziatalnos¢ statutowg operujac z pasa trawiastego.

Najlepszy stan techniczny drég startowych oferujg funkcjonujace porty regionalne
zobowigzane obowigzkiem certyfikacyjnym do utrzymania odpowiednich standardéw
eksploatacyjnych utwardzonych drég startowych.

Wykaz lotnisk o utwardzonej nawierzchni drogi startowej zawarty jest w Zafaczniku
nr 2.

7.3.2. LOTNISKA O NAWIERZCHNI TRAWIASTEJ

W Polsce jest 78 lotnisk o wylgcznie trawiastej nawierzchni. Sg to w wiekszosci
lotniska aeroklubowe, lecz coraz czesciej zarzadzajg nimi prywatni wiasciciele
wykonujac loty przy pomocy ULM’6w>®, motolotni i paraglajdéw oraz innych urzadzen
lotniczych. W istocie wiele z tych lotnisk klasyfikuje sie do kategorii lgdowisk albo,
terendéw przystosowanych do startéw i ladowan.

Wykaz lotnisk o trawiastej nawierzchni pasa startowego zawarty jest w Zafaczniku
nr 2.

7.3.3. INFRASTRUKTURALNE REZERWY LOTNISKOWE

W warunkach obecnego dynamicznego trendu wzrostowego ruchu lotniczego
najszybszym sposobem pozyskania lotnisk zdolnych zaspokoi¢ popyt rynkowy sg
lotniska powojskowe, trwale zbedne dla MON, w tym bedace w zasobie AMW oraz
lotniska, wobec ktérych MON wyraza zgode na wspétuzytkowanie ze strong cywilna.

Pozyskiwanie gruntéw powojskowych pod lotniska przewidziane do uzytku cywilnego
nastepuje w obecnym porzadku prawnym w oparciu o ustawe z dnia 30 maja 1996 r. o
gospodarowaniu niektorymi sktadnikami mienia Skarbu Panstwa i o Agencji Mienia
Wojskowego (DZ.U. Nr 163, 2004 r., poz. 1711). W Ministerstwie Transportu
opracowano projekt nowelizacji ww. ustawy, na podstawie ktérego samorzady lokalne
mogtyby przejmowac lotniska bedace w zasobie resortu Obrony Narodowej w celu
zagospodarowania ich i utworzenia lotnisk uzytecznosci publicznej.

W latach 1990-2005 resort obrony narodowej przekazat 35 lotnisk, z czego:
- 25 przejeta Agencja Mienia Wojskowego;
- 10 przekazano stronie cywilnej na réznych zasadach nabywania gruntow.

Sposréd  przekazanych kompleksow 24 lotniska utracity swoj dotychczasowy
charakter. Szczeg6towe zestawienie zawarto w Zafaczniku nr 3 (Lotniska z zasobu
MON i AMW przekazane stronie cywilnej; wspotuzytkowane).

% ULM — Ultra Light Motorplane, bardzo lekki samolot 0 MTOW (maksymalny ciezar do startu) — 450 kg
lub +5% (472,5 kg) z wyposazeniem ratowniczym lub +10% (495 kg) dla amfibii.
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7.4 PRZEPUSTOWOSC PORTOW LOTNICZYCH

Z uwagi na dynamiczny wzrost ruchu lotniczego w ostatnich latach obecna
przepustowos¢ portéw lotniczych, zarédwno terminalowa, jak i pola wzlotow, bedzie
niewystarczajgca w wiekszosci polskich portéw lotniczych. Najwieksze inwestycje
zwigzane ze zwiekszeniem przepustowosci pola wzlotéw to*%: Port Lotniczy Gdarnsk -
Rebiechowo (budowa drogi kotowania w latach 2007 — 2013, modernizacja drogi
startowej w latach 2007 — 2013), Port Lotniczy Katowice — Pyrzowice (modernizacja
drogi startowej, budowa nowej drogi startowej, budowa nowych drég kotowania i
modernizacja istniejgcych w latach 2007-2013, remonty i modernizacja drdég kotowania
w latach 2014-2020), Port Lotniczy Krakéw — Balice (przedtuzenie drogi startowej na
kier. 07 w latach 2007 — 2013, projekt i budowa przedtuzenia drogi startowej na kier.
25 0 200 m wraz z drogami kotowania oraz remont istniejacej drogi startowej i drog
kotowania w latach 2014-2020), Port lotniczy £6dz — Lublinek (budowa drdg kotowania
w latach 2007 — 2020), Port Lotniczy Poznah — tawica (remont, wydtuzenie,
wzmochienie drogi startowej oraz budowa réwnolegtej drogi kotowania latach 2007 —
2020), Port Lotniczy Rzeszoéw (drogi kotowania szybkiego zejscia w latach 2007 —
2013), Port Lotniczy Wroctaw (budowa drog szybkiego zejscia w latach 2007 — 2013),
Port Lotniczy Warszawa — Okecie (modernizacja drog startowych i drog kotowania w
latach 2007 — 2013), Port Lotniczy Szczecin — Golenidéw (remont drogi startowej i drég
kotowania oraz wykonanie drogi szybkiego zejscia z drogi startowej w latach 2007 —
2013),

Inwestycje w zakresie wzrostu przepustowosci terminalowej planujg: Port Lotniczy
Gdansk - Rebiechowo (rozbudowa terminala pasazerskiego — przystosowanie do
traktatu Schengen oraz nowy terminal pasazerski w latach 2007 — 2013), Port Lotniczy
Katowice — Pyrzowice (nowy terminal w latach 2007 — 2013), Port Lotniczy Krakéw —
Balice (rozbudowa terminala pasazerskiego (przyloty i odloty) — nowy modut;
modernizacja i rozbudowa istniejacego modutu terminala pasazerskiego oraz budowa
nowego terminala 2 w latach 2007 -2013), Port Lotniczy Rzeszow (terminal pasazerski
w latach 2007 — 2013), Port Lotniczy Poznan — kawica (rozbudowa terminala
pasazerskiego w latach 2007 — 2013), Port Lotniczy Szczecin — Goleniéw (budowa
nowego terminala pasazerskiego w latach 2007 — 2020), Port Lotniczy Wroctaw
(rozbudowa terminala w latach 2007 — 2013), Port Lotniczy £6dz — Lublinem (budowa
pasazerskiego Terminala 3 w latach 2007 — 2013).

W roku 2007 oddany do uzytku Terminal 2 w Porcie Lotniczym Warszawa- Okecie
zwiekszy przepustowos¢ terminalowg do 10 min pasazeréw na rok (bez terminala
Etiuda).

Dane dotyczace przepustowosci polskich portéw lotniczych zawarte sg w Zatgczniku
nr7.

*® Wg danych zarzadzajacych portami lotniczymi, luty 2007 r.
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7.5 PLANY INWESTYCYJNE POLSKICH PORTOW LOTNICZYCH

Potrzeby inwestycyjne polskich portéw lotniczych zestawione dla okresu 2007 -2013
prezentowane sg w tabeli ponizej. Wartosci liczbowe liczone sg w petnych kosztach
inwestycyjnych.

Warto$ci w tys. ztotych

Port lotniczy Lata
2007-2013
1|Bydgoszcz 181 506
2|Gdansk 389 582
3|Katowice 751 100
4{Krakow-Balice 997 080
5i.é6dz 188 000
6|Poznan 353 925
7|Rzeszéw 228 240
8|Szczecin-Goleniow 123 190
9[Warszawa 706 700
10|Wroctaw 589 200
11|Zielona Goéra 37 590
Suma 4546 113

EUR 1165670 *

Tabela 7.2. Wykaz potrzeb inwestycyjnych dla portéw lotniczych (dane liczbowe ustalone na
lata 2007 — 2013).%

Szczegotowa specyfikacja potrzeb inwestycyjnych w poszczegéinych portach

lotniczych zawarta jest w Zatgczniku nr 4.

7.6 ANALIZA LOKALIZACYJNA PORTOW LOTNICZYCH | LOTNISK
W POLSCE

7.6.1. Czynniki demograficzne

Istotnyzr; parametrem charakteryzujagcym uktad sieci lotnisk jest rozktad populacji w
Polsce™.

Rozktad potencjatéw ludnosciowych (liczba mieszkancéw/km), skierowanych do
duzych osrodkdéw miejskich, (powyzej 200 tys. mieszkancéw) pokrywa sie obszarami
oddziatywania gtownych regionalnych portow lotniczych, przy czym wyrGznia sie
dominujacy potencjat ludnosci oddziatujgcy na Port Lotniczy Warszawa — Okecie,
majacy przewazajacy udziat w rynku przewozéw pasazerskich. Miasta zlokalizowane
na Slasku przy analizie dla potrzeb infrastruktury lotniskowej nalezy traktowaé jak
konurbacje (ok. 3 min mieszkancow).

*" Przyjeto kurs zlotego 3,90 PLN/EUR, zgodnie z przyjetymi do zalozen budzetu na 2007 r.
wskaznikami makroekonomicznymi

*2 Wg danych zarzadzajacych portami lotniczymi, luty 2007 r.
* Manual on Air traffic Forecasting, Third Edition-2006, ICAO Doc. 8991 AT/722/3
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Dominujgcy potencjat ludnosci aglomeracji warszawskiej sugeruje rozwigzanie
sieciowe tj. system lotnisk okotowarszawskich wspomagajacych Okecie w obstudze
roznych segmentdéw rynku, jak np. Sochaczew, Modlin i Minsk Mazowiecki. Lotniska
okotowarszawskie wraz z lotniskiem £6dz - Lublinek mogtyby petni¢ role duzego
systemu lotnisk z podziatem ruchu pomiedzy nimi w kierunku specjalizacji ustug i
potaczeh. Dla potencjalnego odbiorcy ustug lotniczych oferta potaczen lotniczych
bytaby zwielokrotniona i niewatpliwie stwarzataby atrakcyjne zwiekszenie pola wyboru
oferty podrézy lotnicze;.

Potencjat ludnosci {oséb/km)
w oparciu 0 miasta powyzej 100 tys. mieszkancow

Populacja 1700000
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Rys. 7.8. Wykres pola potencjatu ludnosciowego.
Zrédho: prof.dr hab. W. Ratajczak, Zaktad Ekonometrii Przestrzennej, UAM

Rysunek powyzszy ilustruje w przyblizeniu roéwniez linie podziatu obszardéw
oddziatywania istniejgcych portow lotniczych. Na rysunku widac¢ charakterystyczny
,pik” potencjatu dla konurbacji $laskiej**. Maksimum potencjatu demograficznego dla
konurbacji slaskiej usytuowane jest w srodku geometrycznym 15 miast o ludnosci ok.
100 tys. mieszkancow.

Z poréwnania rysunkéw 5.2 i 7.8 wynika wniosek o potrzebie powstania lub aktywizaciji
portéw regionalnych w woj. podlaskim, warminsko - mazurskim i lubelskim. Mozna
zauwazy¢, ze na srodkowym wybrzezu battyckim wystepuje strefa podziatu potencjatu
ludnosci pomiedzy Szczecinem i Gdanskiem. Oznacza to, ze zlokalizowane tam
lotnisko przyciggatyby potencjalnych pasazeréw ze strefy oddziatywania Szczecina i
Gdanska. Na podstawie ww. rysunkow mozna wnioskowac, ze potencjalne lotniska w
rejonie Biategostoku, Olsztyna i Lublina lub Chetma mogtyby przyciagnaé czesc
potencjalnych pasazeréw bedacych w duzej strefie oddziatywania lotniska Warszawa-
Okecie.

4 Konurbacja — termin okreslajacy kilka lub kilkanascie (jak na Slasku) miast réwnorzednych pod
wzgledem ilosci mieszkancéw, blisko siebie potozonych.
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7.6.2. Skomunikowanie z transportem naziemnym (intermodalnos¢ lotnisk)
7.6.2.1. Skomunikowanie z siecig kolejowa

Sprawg niezwyktej wagi w planowaniu inwestycji infrastruktury portéw lotniczych jest
zapewnienie jak najlepszego skomunikowania z siecig transportu naziemnego,
szczegblnie z potaczeniami kolejowymi — przede wszystkim z uwagi na ich wiekszg
przepustowos¢, a zwtaszcza niskg podatnos¢ na okresowe blokowanie ruchu, ktore
notorycznie dotyka nawet najwieksze i najlepiej zaprojektowane sieci autostrad. W
optymalnych przypadkach, na najnizszych poziomach terminali lotniczych znajdujg
sie, zintegrowane stacje pociagdéw wielkiej szybkosci (np. Paryz, Lyon, Frankfurt,
Dusseldorf, czesciowo Kolonia).

W Polsce jedynie port Krakéw-Balice posiada potaczenie z miastem poprzez
szynobus.

W 2008 r. Port Lotniczy Warszawa-Okecie bedzie dysponowat potaczeniem
kolejowym z centrum miasta (stacja kolejowa Lotnisko Okecie, Warszawa Stuzewiec i
Warszawa Zachodnia). Planowane jest takze zrealizowanie potaczenia kolejowego dla
portu Katowice-Pyrzowice, oraz rozwaza sie mozliwo$¢ powigzania portu Wroctaw-
Strachowice z istniejgca linig kolejowg E-30 w kierunku Legnicy.

7.6.2.2. Skomunikowanie z siecig drogowa

Wiekszos¢ portow regionalnych jest w sposdb niezadowalajacy, odbiegajacy od
standardbw UE potaczona z sieciag drég krajowych i autostrad. Najlepiej
skomunikowany drogowo jest port lotniczy w Katowicach-Pyrzowicach przy pomocy
odcinka autostrady A4 z Katowic do bliskiego otoczenia lotniska. W sposob
zadowalajacy skomunikowany jest z siecig drogowa Port Lotniczy Krakow—Balice.

W ramach inwestycji okotolotniskowych dla Warszawy-Okecia trwa rozbudowa wezta
drogowego w rejonie Okecia w celu usprawnienia potokdéw drogowych i zwiekszenia
przepustowosci potaczenia drogowego lotniska Okecie z centrum Warszawy.
Zakonczenie poszczegolnych etapdéw prac planowane jest na lata 2007 — 2009.

W ramach planowanej rozbudowy autostrady A4 i budowy drogi ekspresowej via
Baltica Port Lotniczy w Rzeszowie uzyska dobre potaczenie z siecig drogowa.

7.6.2.3. Dostepnos¢ komunikacyjna

Wedtug standardéw UE przyjmuje sie, ze granicznym czasem podrézy okreslajgcym
dostepnosé komunikacyjng regionalnego portu lotniczego jest 90 min. W warunkach
krajowych, biorgc pod uwage stan i przepustowos¢ drdég oraz czestotliwosé
rozktadowych potaczen kolejowych, czas okreslajacy dostepnos¢ komunikacyjng
lotniska nalezy zwiekszy¢ do co najmniej 120 minut. Tabela 5 zawiera zestawienia
czasObw podrézy pomiedzy szesnastoma wojewddztwami, uwzgledniajac tabele
oficjalnych odlegtosci drogowych, oraz Srednie szybkosci przemieszczania sie na
dwéch poziomach: 60 km/godz. oraz 50 km/godz. — co przy aktualnym stopniu
utrzymania infrastruktury, przepustowosci, a takze bardzo czesto wystepujacych
przerw z racji korkéw ulicznych, remontéw oraz blokowania drég z powodu np.
wypadkdw, wydaje sie zatozeniem dos¢ optymistycznym.
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Tabela 7.3. Zestawienie

Srednie szybkos$ci przemieszczania na poziomie 60 km/godz. oraz 50 km/godz.

czasOw podroézy pomiedzy wojewddztwami, zaktadajgc

Przyjmujac, bardzo upraszczajgce zatozenie utozsamiajagce odlegtosci pomiedzy
centrami miast wojewddzkich oraz odpowiadajgcych im portéw lotniczych, tylko czasy
podrozy pomiedzy Krakowem i Katowicami, oraz Wroctawiem i Opolem (dla $redniej
szybkosci przemieszczania 60 km/godz.) mieszczg sie w granicach 90 min, a
odlegtos¢ Wroctaw — Opole nieznacznie ten czas przekracza przy szybkosci 50
km/godz. Na granicy zasiegu 120 min. znajdujg sie jeszcze potaczenia Kielce —
Krakéw, Kielce — tédz, Poznan — Zielona Goéra, oraz Opole — Katowice (przy
szybkosci zaktadanej 60 km/godz.). Oznacza to, ze znaczna cze$¢ terytorium kraju,
szczegOlnie w wojewddztwach nie posiadajacych jeszcze portu regionalnego jest poza
lotniczym zasiegiem komunikacyjnym nawet w promieniu 120 min.
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Biatystok

Rys. 7.9. 1zochrony polskich portéw lotniczych 60, 90 i 120 minut.
Zrédfo: prof. dr hab. M. Niezgédka, ICM UW

Na rysunku 7.9 widoczne sg obszary kraju znajdujace sie poza obszarami cigzenia
portu warszawskiego oraz portédw regionalnych, okreslonymi izochronami 60, 90 i 120
minut. Ostatnia ilustracja, w kontekscie zobrazowan potencjatéw i gradientow ludnosci
w Polsce ma donioste znaczenie przy formutowania ogoinych zatozen lokalizacyjnych
nowych portow lotniczych a takze potrzebie rozbudowy juz istniejacych. Analiza
dostepnosci lokalizacyjnej, potencjatdéw i gradientow ludnosci a takze obecnej i
planowanej sieci drogowej i kolejowej potwierdza potrzebe i zasadnos¢ uzupetnienia
sieci lotnisk regionalnych o lotniska zlokalizowane w woj. warminsko — mazurskim,
podlaskim i lubelskim. Celowym bytoby takze zlokalizowanie portow o charakterze
lokalnym i regionalnym (po doktadnej analizie potencjatu rynku) na Pomorzu oraz w
woj. Swietokrzyskim.

Obszary wojewddztw warminsko-mazurskiego, podlaskiego i lubelskiego znajdujg sie
poza izochrong nawet 120 minut, co oznacza w istocie wytgczenie ich w duzym
stopniu z dostepu do komunikacji lotniczej. Przy jednoczesnie stabej sieci drogowej,
zwtaszcza drog szybkiego ruchu, te obszary powinna sta¢ sie rejonami lokalizaciji
lokalnych portow lotniczych. Uktad lokalnych portow lotniczych, z potgczeniami
realizowanymi samolotami o oferowanej liczbie pasazeréw do 30-50 oséb mogtby
przyczyni¢ sie do skomunikowania rejondéw Polski wschodniej z przeciwlegtymi
miastami kraju i Europy. Regionalne i lokalne porty lotnicze usytuowane na tzw.
,Scianie wschodniej” petnityby role bramy wlotowej dla skomunikowania sie z krajami
lezacymi na wschod od granic Polski.
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8. PROGRAM ROZWOJU LOTNICZYCH URZADZEN NAZIEMNYCH

8.1 WPROWADZENIE

I UZYTKOWNICY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ I

LOTNICTWO LOTNICTWO
CYWILNE PANSTWOWE
LOTNICTWO PRACE LOTNICTWO
OGOLNE LOTNICZE KOMUNIKACYJNE
Turystyka Wszystkie Loty rozktadowe Lotnictwo wojskowe

loty, w ktérych

I przewdz os6b | I

Loty rekreacyjne i towarow nie Loty nierozktadowe/ Lotnictwo policyjne
jest czartery
I podstawowym I
Lotnictwo celem I Lotnictwo strazy
sportowe dziatalnosci Loty cargo granicznej
I I I
Loty biznesowe Air taxi VIP

*

Lotnictwo stuzby celnej

Loty prywatne

Lotnictwo stuzby

Lotnictwp poszukiwawczo-
korporacyjne ratowniczej (SAR)*
I |
Lotnictwo Lotnictwo Obrony
sanitarne Cywilnej*

Uwaga: * Formacje lotnictwa panstwowego nieistniejgce obecnie w Polsce.

Rys.8.1. Kategorie uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie System and Policy Inventory, Development of the
European Radio Navigation Plan, 15.03.2004r. s.205

llos¢ operaciji lotniczych (startéw i ladowan) dla wybranych kategorii uzytkownikéw
polskiej przestrzeni powietrznej ilustrujg nastepujace dane liczbowe za 2004 r.:

- lotnictwo komunikacyjne: 222 771 operacji startéw i lagdowan,

- lotnictwo ogélne: 25374 operacji startow i ladowan (na lotniskach
komunikacyjnych).
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Podstawowym problemem zwigzanym z zarzadzaniem ruchem lotniczym na
Swiecie i w Europie jest zwiekszenie przepustowosci i pojemnosci przestrzeni
powietrznej. Zaréwno cele jak i metodyka dziatan majgcych na celu poprawe
jakosci i bezpieczenstwa ustug oparta jest na okreslonych przestankach, z ktérych
najwazniejszg jest prognozowany wzrost operacji lotniczych w przestrzeni
powietrznej. Na potrzeby Programu rozwoju lotniczych urzadzen naziemnych
przyjeto krotko - $rednio- i dtugoterminowe prognozy opracowane przez
EUROCONTROL, uwzgledniajgce wzrost ruchu lotniczego w krajach ECAC..
U podstaw prognozy dtugoterminowej, najistotniejszej dla planowania rozwoju
lotniczych urzadzen naziemnych (LUN) oraz elementéw z tym zwigzanych (jak
planowanie przestrzeni i jej klasyfikacja, wymdg wdrozenia nowych technologii
CNS), przyjeto 4 modele scenariuszy, oparte o zasadnicze czynniki ksztattujgce
prognozowanie, istotne z punktu widzenia organizacji przeptywu ruchu lotniczego.

W raporcie przygotowanym przez EUROCONTROL zatytutowanym “The
Challenges to Growth 2004, ktéry powstat w wyniku studium CTG04
realizowanym jako uaktualnienie studium ,ECAC-EUROCONTROL Study on
Constraints to Growth” opublikowanego w roku 2001 przyjeto w/w 4 modele.
Studium miato za zadanie analize przysztych zagrozen lotniczego systemu
transportowego Europy z uwzglednieniem:

e Dfugoterminowych zmian wielkosci ruchu lotniczego;

e Dfugoterminowych potencjalnych zmian pojemnoSci lotnisk;

e  Wplywu ograniczen pojemnoSci lotnisk na caty system transportowy;
e Mozliwosci zapobiegania wptywowi w/w ograniczen pojemnosci.

Przyjmowane w dtugoterminowych prognozach ruchu lotniczego scenariusze
zaktadajg r6zng sytuacje ekonomiczng Euroregionu oraz r6zne wielkosci wzrostu
gospodarczego na swiecie:

e Scenariusz A — globalizacja i duzy wzrost gospodarczy. Ruch lotniczy
roénie Srednio 4.3% rocznie (zaktadajac, ze nie ma ograniczen
wynikajgcych z pojemnosci lotnisk). Do roku 2025, scenariusz ten oznacza
wzrost ilosci operacji 0 wspétczynnik 2.5 w stosunku do roku 2003.

e Scenariusz B — stosunkowo duzy wzrost ruchu lotniczego ($redni wzrost
gospodarczy i niewielkie zmiany w stosunku do obecnych trendéw).
Scenariusz ten oznacza wzrost ruchu lotniczego srednio o 3.6% rocznie co
przektada sie na wzrost ilosci operacji o wspoétczynnik 2.2 do roku 2025.

e Scenariusz C — duzy wzrost gospodarczy przy rownoczesnym wptywie
regulatora uwzgledniajgcego czynniki srodowiskowe (wyzsze koszty hatasu
i ochrony srodowiska). Scenariusz ten prowadzi do wzrostu ruchu lotniczego
Srednio 0 3.2% rocznie i wspotczynnika 2.0.

e Scenariusz D — regionalizacja i staby wzrost gospodarczy (wzrost napie¢
pomiedzy regionami powodujacy wzrost kosztéw ochrony oraz wysokie
ceny paliw). Scenariusz ten prowadzi do wzrostu ruchu lotniczego $rednio o
2.5% rocznie i wspoétczynnika 1.7.

Szczegotowy opis elementdw branych pod uwage dla poszczegdinych scenariuszy
zawarto w tabeli ponizej. Podobnie jak w przypadku analiz EUROCONTROL, dla
Polski przyjeto do dalszych rozwazan odnosnie LUN i przestrzeni warto$¢ wzrostu
ruchu lotniczego wynikajace ze scenariusza A — jako najbardziej odpowiadajacego
specyfice rozwoju kraju oraz zaktadajgcego najwyzszy wzrost liczby operacii.
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Czynniki
prognostyczne

Scenariusz
A

Scenariusz
B

Scenariusz
C

Scenariusz
D

Popyt pasazerski

Demografia Sredni wzrost Sredni wzrost Sredni wzrost Sredni wzrost
Alternatywne srodki | Wolniejszy wzrost Wolniejszy wzrost | Szybszy wzrost Szybszy wzrost
transportu
Turystyka Podwéz do hub’a Bez zmiany Podwéz do Nasilenie podwozu
dalekodystansowe- trendu krétkodystansowego do krotko-
go hub’a zasiegowych
hub’6w
~Otwarte niebo” Mocna Harmonizacja EU- Wewnatrz EU Wewnatrz EU

harmonizacja EU-
Ameryka, Daleki
Wschéd

USA

Czynniki ekonomiczne

Stan gospodarki Najwyzszy wzrost Sredni wzrost Wysoki wzrost Niski wzrost

Wolny handel EU-NAFTA/Daleki EU-NAFTA- EU-CISN/Afryka Bez zmian
Wschéd Wschéd

Rozszerzenie UE Bardzo Najszybsze Srednie Ograniczone
ograniczone

Cena podrozy

Srodowisko Koszty hatasu Koszty hatasu i | Wysokie koszty | Bez zmian

zanieczyszczen hatasu i
zanieczyszczen

Cena paliwa Wysokie Wysokie Wysokie Najwyzsze

Security Po6zniejszy wzrost | Bez zmian Ograniczone Po6zniejszy  wzrost
kosztéw oszczednosci kosztéw

Inne

Zmiana siatki potaczen | Bez zmian Bez zmian Wiecej ,hub & | ,Point-to-point”

spoke”
Struktura rynku Dominujg Bez zmian lub | Dominujg Dominujg
. . maty wzrost . -
samolotow wigksze samoloty biznes-i wigksze  samoloty | mniejsze samoloty
) . . -jets ) . . .

komunikacyjne i komunikacyjne komunikacyjne
biznes-jets

Tabela 8.1. Dlugoterminowe zatozenia prognostyczne na podstawie Eurocontrol.

Analizowane wczesniej prognozy diugoterminowe zostaty w ciggu ostatnich dwdch
lat (2004 — 2005) zrewidowane w oparciu o aktualne dane o ruchu lotniczym. Z
analiz srednio i krétkoterminowych wynika, ze wzrost ruchu lotniczego w Polsce (w
FIR Warszawa) znacznie przekracza wartosci wynikajace z optymistycznego
scenariusza A.
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6-7%

> 7%

Airspace reconfigured
2005 - 2009

Rys.8.2. Sredni roczny wzrost ruchu w latach 2004-2011.
Zrédto: Medium Term Forecast EUROCONTROL

Prognoza $rednioterminowa zaktada roczny wzrost ruchu lotniczego w okresie
2005-2011 na poziomie 3.7%-5.3% w Europie Zachodniej a dla Centralnej i
Wschodniej Europy wzrost ruchu przewidywany jest na poziomie 5-10% rocznie.

W podziale na rodzaje operacji prognozowany wzrost dla Polski wyglada
nastepujaco:

e Doloty/Odloty: 8.9%-14.3% rocznie
e Przeloty: 3.6%-6.9% rocznie

e Krajowe: 6.5%-11% rocznie

e Razem: 6%-10.4% rocznie

92



w [ Above 6%
[ 5% to &%
ESRA [4%to 5%
2.8% [13% to 4%
[ 2% to 3%
EURCCOMTROL & [T Mo Forecast
Statistical .

Retference Area

L] : @ EURCOCOMTRAOL 2005

Rys.8.3 Sredni roczny wzrost ruchu IFR w latach 2005-2011.
Zrédto: Medium Term Forecast EUROCONTROL

W przypadku aktualnych prognoz krotkoterminowych wielkosci ruchu lotniczego
okreslone przez STATFOR s3 jeszcze bardziej zblizone do danych faktycznych — i
dla operacji IFR w roku 2006 prognoza Srednioterminowa dla Polski zaktada wzrost
ruchu lotniczego o 11%.

W podziale na rodzaje operacji prognozowany wzrost dla Polski w roku 2006
wyglada nastepujaco:

e Doloty/Odloty: 17% rocznie
e Przeloty: 8.1% rocznie
e Krajowe: 1% rocznie

e Razem: 11% rocznie
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Rys.8.4 Wzrost ruchu IFR w roku 2006
Zréadto: Short Term Forecast EUROCONTROL

Przedstawione wyzej analizy wzrostu ruchu lotniczego, ktéry w ciagu ostatnich lat
utrzymuje sie w FIR Warszawa na maksymalnym europejskim poziomie pozwalajg
stwierdzi¢, ze w polskiej przestrzeni powietrznej konieczne sg szybkie zmiany
pozwalajace na przygotowanie sie do obstugi rosngceqgo ruchu lotniczego.

Obecnie Polska utrzymuje wymaganag pojemnos¢ przestrzeni (zgodnie z LCIP
Polska 2005-2010) dokonujac niezbednych zmian i rekonfiguracji tej przestrzeni —
w uzgodnieniu z krajami ECAC/EUROCONTROL.

W latach kolejnych niezbedne bedzie jednak wdrozenia nowoczesnych rozwigzan
pozwalajgcych na dalsze zwiekszanie pojemnosci przestrzeni, takich jak:

e Dalsza optymalizacja sieci drég lotniczych

e Procedury P-RNAV i RNP-RNAV w TMA lotnisk i TMA weztéw lotnisk
(bazujace na DME/DME i GNSS),

e Optymalizacja przestrzeni wykorzystywanej przez MON,
e Optymalne zarzgdzanie przestrzenig (FUA),

e Procedury SID/STAR zaprojektowane dla gtéwnych lotnisk (nie tylko
Okecie) i bazujgce na RNAV.

Wymienione wyzej podstawowe dziatania, przektadajagce sie rdéwniez na
zagadnienia nie objete niniejszym opracowaniem, w szczegdlnosci rozwdj
infrastruktury  CNS, jak réwniez: resektoryzacjia ACC/APP, wdrozenie
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nowoczesnych technologii wymiany danych RDP/FDP, tworzenie wspdlnego z
MON pola radiolokacyjnego i sieci dostepu do zobrazowania radiolokacyjnego
pozwolg sprosta¢ wymaganiom na pojemnosc¢ i przepustowos¢ przestrzeni, ktére
zgodnie z szacunkami wzrosng 0 100% do roku 2010.

l:| 0% — a; Lower Airsp;ce
21 -30%
]
D v oo 2
/f”/” cor =
-7 ,\ i
SHA. LON

zZM

I S N «

Rys.8.5. Wymagania dodatkowej pojemnosci przestrzeni do roku 2009 (przy
zatozeniu Sredniego wzrostu ruchu lotniczego).

Zrédto: Medium Term Forecast EUROCONTROL

Przy zatozeniu $redniego wzrostu ruchu lotniczego w Europie pojemnosé
przestrzeni wymagana dla obstugi tego ruchu bez dodatkowych opéznien powinna
wzrosngc¢ do roku 2009 o 20-25%.

Dla niektérych obszaréw Europy (w tym Polski) szacuje sie, ze potrzeby
zwiekszenia pojemnosci przestrzeni powietrznej do roku 2010 sg na poziomie 80-
100% w stosunku do roku 2004.

Z danych zawartych w dokumencie: ,Performance Review Report (PRR 2005)”
przygotowanym przez Performance Review Commission — EUROCONTROL
wynika, ze wzrost ruchu lotniczego (liczby operaciji) w Polsce w roku 2005 w
stosunku do 2004 w przeliczeniu na jeden dzien byt na poziomie 16%. Sytuacja
Polski w poréwnaniu do innych krajéw Europy, przy réwnoczesnym rozrdznieniu
wzrostu ruchu w odniesieniu do przelotéw i ruchu krajowego przedstawiona zostata
na rysunku ponizej.

Notowany w ostatnich latach, staty i rownoczesnie wiekszy niz prognozowany
wzrost ruchu lotniczego w FIR Warszawa przy obecnym stanie infrastruktury CNS,
organizacji stuzb ACC/APP/TWR oraz organizacji przestrzeni zaczyna powodowaé
rosngce opdznienia w ruchu lotniczym.
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Rys.8.6 Wzrost $redniej dziennej liczby operacji w 2005 w poréwnaniu z 2004
Zrédto: EUROCONTROL
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Rys.8.7. Przestrzen, dla ktérej w lecie 2005 r. zidentyfikowano braki pojemnosci-
oznaczona kolorem zéttym (op6znienia wieksze niz optymalne).
Zrédto: EUROCONTROL
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EPWW ACC: Traffic and Delays 2000-2005
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Rys.8.8 Rozktad ruchu lotniczego (liczba operacji na miesigc) oraz op6znienia
trasowe w miesigcu (sumaryczne w minutach) w latach 2000-2005.

Zrédto: EUROCONTROL
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Rys.8.9 Rozkiad spodziewanych opdznien w stosunku do faktycznych opo6znien
oraz w odniesieniu do wielkosci ruchu lotniczego ($rednia liczba operaciji
tygodniowo) w FIR Warszawa w roku 2005.

Zrédto: EUROCONTROL
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8.2 ZADANIA PANSTWOWEGO ORGANU ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM

Zadania panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym wykonuje, zgodnie z
zapisami obowigzujacego prawa - panstwowy organ stuzby ruchu lotniczego — Polska
Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP*).

PAZP zapewnia stuzby Zzeglugi powietrznej oraz stuzby ruchu lotniczego w polskiej
przestrzeni powietrzne;.

W szczegdlnosci zapewniane sa stuzby kontroli lotnisk komunikacyjnych (TWR),
kontroli zblizania w Warszawie, Krakowie i Gdansku (APP) oraz radarowa kontrole
obszaru (ACC).

Ponadto PAZP zapewnia stuzby informacji powietrznej, nadzoru i alarmowa w polskiej
przestrzeni powietrznej (w strefach lotnisk - CTR, rejonach lotnisk — TMA oraz w
przestrzeni kontrolowanej FIR Warszawa).

W zaleznosci od lokalizacji radarowa kontrola zblizania (APP) zapewniana jest przez
organy kontroli zblizania w Warszawie, Krakowie i Gdansku.

W pozostatych lokalizacjach APP (stuzba kontroli zblizania) zapewniane jest przez
stuzby TWR (stuzba kontroli lotniska).
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Rys. 8.10. Uktad sektorow ACC, FIS oraz granice TMA (zrédfo: Dane PPL/ARL)

** Agencja moze postugiwaé sie skrécong nazwa ,PANSA” — Polish Air Navigation Services Agency
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Rys. 8.11. Uktad CTR, ATZ i MATZ w FIR Warszawa (zrédfo: Dane PPL/ARL)

Przedstawione dalej zestawienie obejmuje lotniska kontrolowane, na ktérych ruch
lotniczy obstugiwany jest przez stuzby kontroli ruchu lotniczego zlokalizowane w
obiektach TWR (wieze kontroli ruchu lotniczego) nalezacych do PAZP.

W przypadku Warszawy obiekt TWR jest czescig obiektu CZRL (Centrum Zarzgdzania
Ruchem Lotniczym), w ktérym zlokalizowane sg rowniez stuzby APP (kontrola
zblizania) oraz ACC (kontrola obszaru) a takze FIS (stuzby informacji powietrznej) i
OAT (operacyjny ruch lotniczy).

W przypadku Gdanska i Krakowa obiekt TWR jest czescig obiektu, w ktorym
zlokalizowane sg rowniez stuzby APP (kontrola zblizania) oraz FIS (stuzby informaciji
lotniczej).

Nazwa lotniska Lokalizacja | Kod ICAO | Godziny pracy
Warszawa-Okecie Warsaw EPWA H24
Katowice-Pyrzowice Katowice EPKT H24

Krakéw-Balice Krakow EPKK H24
Wroctaw-Strachowice Wroclaw EPWR H24

Poznan-tawica Poznan EPPO H24
Szczecin-Goleniéw Szczecin EPSC H24
Gdansk-Rebiechowo Gdansk EPGD H24
Bydgoszcz-Szwederowo | Bydgoszcz EPBY Godziny zgodnie z AIP
£6dz - Lublinek Lublinek EPLL Godziny zgodnie z AIP
Rzeszéw-Jasionka Jasionka EPRZ H24

Zielona Géra-Babimost Babimost EPZG Godziny zgodnie z AIP

Tabela 8.2. Czas pracy stuzb TWR.
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Czas pracy organéw/stuzb TWR moze ulega¢ zmianie w zaleznosci od uzgodnien
pomiedzy PAZP oraz Zarzadzajgcym Lotniskiem.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej odpowiada za biezgce zapewnianie stuzb w
przestrzeni powietrznej oraz za ich odpowiednie do natezenia ruchu lotniczego
planowanie i rozwdj.

Planowane zmiany w Prawie Lotniczym — uwzgledniajac nowe wyzwania wynikajgce
ze spodziewanego gwattownego wzrostu ruchu lotniczego w Polsce — dopuszczajg
mozliwos¢ tworzenia lotniskowych stuzb AFIS oraz mozliwos¢ tworzenia i certyfikacii
przez ULC kolejnych ustugodawcéw — np. organizacji zapewniajacej stuzbe TWR na
nowopowstatym lotnisku.

Takie zmiany oznaczajg réwniez, ze nowe podmioty swiadczace ustugi bedg mogty
rozwija¢ infrastrukture CNS odpowiednig do $wiadczonej ustugi i zapotrzebowania
wynikajacego ze specyfiki i natezenia ruchu lotniczego. Obecnie zapisy Prawa
Lotniczego oraz Rozporzadzenia o Lotniczych Urzadzeniach Naziemnych pozwalajg
na instalacje i uzytkowanie infrastruktury CNS oraz jej certyfikacje przez inne niz
PAZP podmioty — przy zatozeniu wykorzystywania tej infrastruktury do obstugi
lotnictwa niekontrolowanego.

W celu wykonania dalszych analiz dotyczacych wyposazenia portow lotniczych i
lotnisk w infrastrukture lotniczych urzadzen naziemnych (LUN), w zaleznosci od
rodzaju lotniska oraz wielkosci i specyfiki ruchu lotniczego konieczne jest
uwzglednienie funkcjonujacych zasad klasyfikacji lotnisk.

Podstawowa klasyfikacja lotnisk zawarta jest w przepisach ICAO i przedstawiona jest
w tabeli ponize;.

Cyfra - kodu referencyjnego lotniska Litera - kodu referencyjnego lotniska
Cyfra kodu Referencyjna dt. startu Litera kodu Rozpietosé Odlegtos¢ miedzy
a/c (m) skrzydet [m] zewn. kr. skr. kot
podw. gt. [m]
1 < 800 A <15 <4,5
2 od 800 do 1.200 B od 15do 24 od4,5do 6
3 od 1.200 do 1.800 Cc od 24 do 36 od6do9
4 > 1.800 D od 36 do 52 od 9 do 14
E od 52 do 65 od 9do 14
F od 65 do 80 od 14 do 16

Tabela 8.3. Klasyfikacja lotnisk wg przepisow ICAO.
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8.3 ANALIZA OBECNEGO STANU INFRASTRUKTURY
LOTNICZYCH URZADZEN NAZIEMNYCH (LUN)
Do infrastruktury lotniczych urzadzeh naziemnych nalezy zaliczy¢ urzadzenia

dedykowane do obstugi ruchu lotniczego na danym lotnisku i w jego rejonie z
nastepujacych grup:

urzgdzenia tacznosci (radiowej i przewodowej)

urzadzenia radionawigacyjne,

urzgdzenia  radiolokacyjne i  systemy zobrazowania informacji
radiolokacyjnej (dozorowania),

urzgdzenia meteo.

Zmieniajgce sie przepisy miedzynarodowe powstajagce w oparciu o SES
rozszerzajg w/w liste o nowe systemy i urzadzenia wykorzystywane np. dla
wsparcia stuzb AlS, planowania przestrzeni itp.

8.3.1 Infrastruktura nawigacyjna

Funkcjonujgce w Polsce urzadzenia (pomoce) radionawigacyjne mozna podzieli¢ pod
wzgledem:
Rodzaju pomocy (NDB, VOR, DME),
Przeznaczenia (trasowe, zblizeniowe, podejsciowe).
Typu (w zaleznosci od producenta urzadzenia),

Uzytkownika

wiasciciele prywatni)

(urzadzenia bedace

wlasnoscia  PAZP,
zainstalowane przez zarzadzajacych lotniskami — np. Aeroklub Polski,

L Rodzaj Lokalizacja T Znak Uzytkownik/
p- urzgdzenia (miasto) yp rozpoznawczy /pbrzeznaczenie
1. NDB-L Balice SA 100D L Podejscie
2. DME Bydgoszcz DME 5960C BYD Podejscie
3. ILS GP Bydgoszcz Mark 20A Podejscie
4. ILSLLZ Bydgoszcz Mark 20A BYD Podejscie
5. DME Gdansk DME5960B IGDA Podejscie
6. ILS GP Gdansk Mark 10 Podejscie
7. ILSLLZ Gdansk Mark 10 IGDA Podejscie
8. NDB Jordanowska SA 200D KRW Podejscie
9. ILS GP Katowice SEL4000 Podejscie
10. ILS LLZ Katowice SEL4000 KAT Podejscie
11. MM Katowice SEL4000 kropka-kreska Podejscie
12. OoM Katowice SEL4000 kreska-kreska Podejscie
13. DME Krakéw DME5960C KRW Podejscie
14. ILS GP Krakéw Mark 20A Podejscie
15. ILSLLZ Krakéw Mark 20A KRW Podejscie
16. NDB Lotnisko SA 100D OR Podejscie
17. NDB-L Lotnisko SA 100D R Podejscie
18. DME t6dz DME 415 LOD Podejscie
19. ILS GP todz Mark 20A Podejscie
20. ILS LLZ todz Mark 20A LOD Podejscie
21. NDB tukawiec SA 100D RZE Podejscie
22. NDB-L Matarnia SA 100D S Podejscie
283. NDB-L Mierzecice SA 100D P Podejscie
24. NDB Mosty SA 200D oL Podejscie
25. DME Poznan DME 5960B POZ Podejscie
26. ILS GP Poznah Mark 20A Podejscie
27. ILSLLZ Poznan Mark 20A POZ Podejscie
28. DME Rzeszow DME 5960 RZW Podejscie
29. ILS GP Rzeszow Mark 20A Podejscie
30. ILSLLZ Rzeszow Mark 20A RZwW Podejscie
31. DME Szczecin-Goleniow DME 5960B | SZC Podejscie
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32. ILS GP Szczecin-Golenidw Mark Il Podejscie
33. ILSLLZ Szczecin-Golenidw Mark Il SZC Podejscie
34. NDB-L Warszawa-Krasnowola SA 100D W Podejscie
35. DME Warszawa-Okecie DS1 DME 5960 WAS Podejscie
36. ILS GP Warszawa-Okecie DS1 Mark10 Podejscie
37. ILS LLZ Warszawa-Okecie DS1 Mark10 WAS Podejscie
38. DME Warszawa-Okecie DS3 DME 5960B WA Podejscie
39. ILS GP Warszawa-Okecie DS3 Mark10 Podejscie
40. ILS LLZ Warszawa-Okecie DS3 Mark10 WA Podejscie
41. NDB-L Warszawa-Zatuski SA 100D AY Podejscie
42. NDB Wroctaw - Oporéw SA 200D HG Podejscie
43. NDB Wroctaw - Strachowice SA 100D H Podejscie
44. DME Wroctaw Strachowice DME 5960 WRO Podejscie
45. ILS GP Wroctaw Strachowice Mark10 Podejscie
46. ILSLLZ Wroctaw Strachowice Mark10 WRO Podejscie
47. NDB Zabornia SA 100D GDA Podejscie
48. NDB Zadzien-Niwiska SA 200D PT Podejscie
. Podejscie, zblizanie,
49. DME Lipiny DME1119 LDZ trasowe
50. |VOR Lipiny VOR585B | LDZ Podejscie, zblizanie,
trasowe
. Podejscie, zblizanie,
51. DME Rzeszéw DME435 RZE trasowe
52.  |DVOR Rzeszéw DVOR432 RZE Podejscie, zblizanie,
trasowe
53. |DME Warszawa-Okecie DME435 OKE Podejscie, zblizanie,
trasowe
54. |DVOR Warszawa-Okecie DVOR432 | OKE Podejcie, zblizanie,
trasowe
55. |NDB 'é‘;tt;fq‘;%tz'ebm Gora- |5 100D BBM Podejécie, zblizanie,
56. DME Dartowo DME AN-435 | DAR Trasowe
57. VOR Dartowo DVOR432 DAR Trasowe
58. DME Drezdenko DME1119 DRE Trasowe
59. VOR Drezdenko VOR585B DRE Trasowe
60. DME Grudzigdz DME AN-435 | GRU Trasowe
61. VOR Grudziadz DVOR432 GRU Trasowe
62. DME Jabtonka DME5960 JAB Trasowe
63. VOR Jabtonka VOR585B JAB Trasowe
64. DME Jedrzejow DME1119 JED Trasowe
65. VOR Jedrzejéw VOR585B JED Trasowe
66. DME Rudka DME435 RUD Trasowe
67. VOR Rudka DVOR432 RUD Trasowe
68. DME SiedIce DMEA435 SIE Trasowe
69. DVOR SiedIce DVOR432 SIE Trasowe
70. DME Stubice DME 5960 Sul Trasowe
71. VOR Stubice VOR585B Sul Trasowe
72. DME Suwatki DME435 SUW Trasowe
73. VOR Suwalki DVOR432 SUW Trasowe
74. DME Czempin DME1119 CZE Zblizanie, trasowe
75. VOR Czempin VOR585B CZE Zblizanie, trasowe
76. DME Karnice DME1119 KRN Zblizanie, trasowe
77. VOR Karnice VOR585B KRN Zblizanie, trasowe
78. DME Kartuzy DME5960 KRT Zblizanie, trasowe
79. VOR Kartuzy VOR585B KRT Zblizanie, trasowe
80. VOR Kmiecin VOR585B KMI Zblizanie, trasowe
81. DME Linin DME1119 LIN Zblizanie, trasowe
82. VOR Linin VOR1150 LIN Zblizanie, trasowe
83. DME Lotnisko Poznan -tawica | DME435 LAW Zblizanie, trasowe
84. VOR Lotnisko Poznan -tawica | DVOR432 LAW Zblizanie, trasowe
85. DME Mragowo DME435 MRA Zblizanie, trasowe
86. VOR Mragowo DVOR432 MRA Zblizanie, trasowe
87. DME Trzebnica DME1119 TRZ Zblizanie, trasowe
88. VOR Trzebnica VOR585B TRZ Zblizanie, trasowe
89. DME Zaboréwek DME1119 WAR Zblizanie, trasowe
90. VOR Zaboréwek VOR1150 WAR Zblizanie, trasowe
91. NDB Chociwel SA 200D CHO Zblizanie, trasowe

Tabela 8.4. Lista urzadzen nawigacyjnych z podziatem wynikajacym z ich przeznaczenia oraz rodzaju.
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Rys. 8.12. Lokalizacja DME, VOR/DME i TACAN na terenie Polski w poréwnaniu z
lokalizacjami pomocy w Europie.

Rys. 8.13. Teoretyczne zasiegi DME, VOR/DME i TACAN na poziomie FL 50.
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Rys. 8.14. Teoretyczne pokrycie DME (podwojne DME/DME — kolor niebieski, potrojne
/ jedno zapasowe DME — kolor z6tty) na poziomie FL 50.

Z powyzszych rysunkdw wynika, Zze nasycenie pomocami nhawigacyjnymi DME
(samodzielnie pracujgcymi lub kolokowanymi z VOR) w Polsce w poréwnaniu z
nasyceniem na terenie Zachodniej Europy jest znacznie stabsze. Ma to zasadnicze
znaczenie dla dalszych analiz i kierunkéw rozwoju LUN opisywanych w tym
dokumencie.

Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze w Polsce wykorzystywane sg réwniez pomoce
radionawigacyjne bedace w posiadaniu MON, Aeroklubu Polskiego Ilub
zarzadzajacych lotniskami.

Z uwagi na fakt, ze urzadzenia te nie zostaly zgtoszone do rejestru LUN
(prowadzonego przez ULC), nie sg sprawdzone z powietrza (oblot z wykorzystaniem
certyfikowanej aparatury pomiarowej) zgodnie z wymaganiami ICAO a takze nieliczne
z nich posiadajg pozwolenie radiowe, nie mozna ich zaliczy¢ do infrastruktury
zabezpieczenia radionawigacyjnego dla lotnictwa komunikacyjnego.

Majac na uwadze mozliwos¢ przysztego wykorzystania tych urzadzen (po spetnieniu
wymagan przepisow miedzynarodowych i krajowych) przedstawiono ponizej
informacje o czesci z tych urzadzen.

Petna lista urzadzen pracujacych, lub zarejestrowanych do pracy w pasmie lotniczym,
mozliwa jest do uzyskania na podstawie wykazu pozwoleh na radiokomunikacyjne

stacje lotniskowe w Polsce przygotowywanego przez Urzad Komunikacii
Elektroniczne;.
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Pomoce radionawigacyjne pozostate
(wybrane, nie zawsze wykorzystywane 24 h/dobe)

BIALYSTOK / Krywlany NDB BYK 53°06'N 23°10'E Kolumna Transportu Sanitarnego.
BIELSKO-BIALA / NDB BAE Aeroklub Bielsko - Podlaski.
Aleksandrowice
GLIWICE / Trynek NDB GLW 50°16'N  18°40'E Aeroklub Gliwicki.
GOSZCZANOW NDB LBK Jerzy Dulas.
INOWROCLAW NDB INW 52°48'N 18°18'E Aeroklub Kujawski.
KATOWICE / Muchowiec NDB KM 50°14'N 19°02'E Aeroklub Slaski.
KIELCE / Mastow NDB KLC Aeroklub Kielecki.
LESZNO / Strzyzewice NDB LW 51°50'N 16°32'E Aeroklub Lesczynski.
MIELEC NDB SA 50°19'N 21°32 E WSK Mielec / Aeroklub Mielecki.
OSTROW WIELKOPOLSKI NDB OWM 51°42'N 17°51'E Aeroklub Ostrowski.
/ Michatkow
PETROBALTIC - Platforma NDB BB 55928'N 18°11'E Przedsiebiorstwo "Petrobaltic".
wiertnicza
PIOTRKOW TRYBUNALSKI NDB PTR 51°23'N 19°%41'E Aeroklub Ziemi Piotrkowskie;j.
SANOK NDB SNK 49°35'N 22°12'E Wojewddzka Kolumna Transportu
Sanitarnego - Rzeszow.
STALOWA WOLA / Turbia NDB SWT 50°37'N 22°00' E Aeroklub Stalowowolski.

Tabela 8.5. Dodatkowe pomoce radionawigacyjne.

Instrumentalne procedury podejscia do lgdowania opracowywane sg dla lotnisk
wyposazonych w odpowiednig infrastrukture nawigacyjna.

Obecnie na lotniskach komunikacyjnych wykorzystywana jest infrastruktura naziemna
(konwencjonalna). Zaktada sie, ze w przysztoSci role uzupetniajgcego sytemu
nawigacyjnego (a dla lotnisk regionalnych czesto podstawoweqo) petnity beda
rozwigzania GNSS.

Bardzo wazng kwestig jest analiza znaczenia poszczegblnych urzadzen
nawigacyjnych zainstalowanych na lotnisku oraz w jego sasiedztwie dla mozliwosci
zaprojektowania, wdrozenia i zapewnienia dostepnosci procedur instrumentalnych
dolotu i podejscia do lagdowania.

Lotnisko Strony w AIP HOLDING oparty o pomoc:
GDANSK/Rebiechowo:
ILS/DME RWY 29 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPGD 6-1-1 |HOLDING KRT
NDB RWY 29 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPGD 6-3-1 |[HOLDING KRT
KATOWICE/Pyrzowice:
ILS RWY 27 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPKT 6-1-1 |HOLDING NA NDB
NDB RWY 27 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPKT 6-3-1 |HOLDING NA NDB
L RWY 27 (CAT A/B) AD 2 EPKT 6-3-2 |HOLDING NA L
L RWY 27 (CAT C/D) AD 2 EPKT 6-3-3 |HOLDING NA L
t ODZ/Lublinek
ILSDME RWY 25 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPLL 6-1-1 |HOLDING LDz
VOR/DME RWY 25 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPLL 6-2-1 |HOLDING LDZ
SZCZECIN/Goleniow:
ILS/DME NR 1 RWY 31 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPSC 6-1-1 |[HOLDING CHO
||ILS/DME NR 2 RWY 31 (CAT A/B) AD 2 EPSC 6-1-2 |RACETRACK NDB
ILS/DME NR 2 RWY 31 (CAT C/D) AD 2 EPSC 6-1-3 |RACETRACK NDB
NDB NR 1 RWY 31 (CAT A/B/C/D) AD 2 EPSC 6-3-1 |HOLDING CHO, FAF NDB
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NDB NR 2 RWY 31 (CAT A/B)

AD 2 EPSC 6-3-2

RACETRACK, FAF NDB

NDB NR 2 RWY 31 (CAT C/D)

AD 2 EPSC 6-3-3

RACETRACK, FAF NDB

WARSZAWA/Okecie:

ILS/DME RWY 11 (CAT A/B/C/D)

AD 2 EPWA 6-1-1

ILS/DME RWY 33 (CAT A/B/C/D)

AD 2 EPWA 6-1-2

VOR/DME RWY 11 (CAT A/B/C/D

AD 2 EPWA 6-2-1

VOR/DME RWY 15 (CAT A/B/C/D

AD 2 EPWA 6-2-2

VOR/DME RWY 29 (CAT A/B/C/D

AD 2 EPWA 6-2-3

— = [ = | —

VOR/DME RWY 33 (CAT A/B/C/D

AD 2 EPWA 6-2-4

NDB RWY 11 (CAT A/B/C/D)

AD 2 EPWA 6-3-1

PNO i WAG wykorzystane

NDB RWY 33 (CAT A/B) AD 2 EPWA 6-3-2 |PNO wykorzystane
NDB RWY 33 (CAT C/D) AD 2 EPWA 6-3-3 |PNO wykorzystane
ZIELONA GORA/Babimost:

NDB RWY 24 (CAT A/B) AD 2 EPZG 6-3-1 |HOLDING NDB
NDB RWY 24 (CAT C/D) AD 2 EPZG 6-3-2 |HOLDING NDB

Tabela 8.6. Przyktadowe procedury oprzyrzadowanego podejscia do lagdowania,
obecnie stosowane, dla wybranych lotnisk komunikacyjnych.

8.3.2 Stan infrastruktury nawigacyjnej na lotniskach MON

Wszystkie lotniska Sit Zbrojnych RP wyposazone sga w radiolatarnie prowadzace
pracujace jako blizsze i dalsze NDB.

Resurs wiekszosci urzadzen konczy sie w roku 2015. W pojedynczych przypadkach
normatywny czas pracy (resurs) konczy sie w 2020 r.

Trwa proces zmiany czestotliwo$ci pracy radiolatarni na czestotliwosci z zakresu
przeznaczonego dla lotnictwa cywilnego.

Obecnie Sity Zbrojne posiadajg szes¢ systeméw ILS zlokalizowanych na lotniskach:

Poznan Krzesiny,
Powidz,

Minsk Mazowiecki,
Swidwin,
Mirostawiec,
Malbork.

Systemy zabezpieczajg ladowanie z gtdbwnego kierunku lgdowania i wszystkie
spetniajg wymagania kategorii Il. Kat sciezki znizania wynosi 3 stopnie (jak przyjeto w
lotnictwie cywilnym).

Wszystkie ILS sa wyposazone w dalmierze DME pracujace jako radiolatarnie
kierunkowe (za wyjatkiem DME na lotnisku Malbork pracujacego jako radiolatarnia
dookdlna). Na lotniskach Minsk Mazowiecki, Swidwin i Mirostawiec DME sg
zamontowane razem z radiolatarnig kursu ILS-LOC. Natomiast na lotniskach Powidz,
Poznan-Krzesiny i Malbork DME sg zamontowane razem z radiolatarnig Sciezki
schodzenia ILS-GP.

Planowane jest prébne przeniesienie DME na GP a w przypadku powodzenia operacji
— podobne zmiany nastgpig w pozostatych lokalizacjach.

Taktyczne systemy nawigacyjne TACAN zainstalowane sa na lotniskach Powidz,
Minsk Mazowiecki, Swidwin, Poznan (Krzesiny) i Lask.

Obecnie Sity Zbrojne RP pracujg nad przygotowaniem i wdrozeniami procedur
podejscia do ladowania z wykorzystaniem zainstalowanych systeméw ILS.
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8.3.3. Infrastruktura tacznosci

Urzadzenia tacznosci mozna podzieli¢ na:

Urzadzenia tagcznosci radiowej,

Urzadzenia tacznosci przewodowej (gtosowej),
Urzadzenia tacznosci danych (AFTN),
Urzadzenia wymiany danych radiolokacyjnych.

8.3.3.1. Urzadzenia tacznosci radiowej

Urzadzenia tacznosci radiowej stosowane sg przez wszystkie rodzaje stuzb ATM,
ktére komunikujg sie z samolotem. W szczegdlnosci wyr6zni¢ mozna infrastrukture
radiowg do tacznosci ACC, APP, ATW, FIS, OAT.

Lokalizacja (miasto)

kontroli TWR

Lp. | Rodzaj urzadzenia Znak rozpoznawczy
1 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Busko Zdroj Warszawa Radar
> Radiostacja VHF/UHF ACC Gdansk - Ztota Karczma Warszawa Radar
3 Radiostacja VHF/UHF ACC Somonino k/Kartuz Warszawa Radar
4 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Chetmska Goéra k/Koszalina Warszawa Radar
5 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Choragwica k/Krakowa Warszawa Radar
6 Radiostacja VHF/UHF ACC Czempin Warszawa Radar
7 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Nowa Wies k/Grudziadza Warszawa Radar
g |Radiostacia VHF/UHF ACC Kateczyn gm. Gotymi Warszawa Radar
9 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Krakow Warszawa Radar
10 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Kotun k/Siedlec Warszawa Radar
11 |Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Krynice k/Biategostoku Warszawa Radar
12 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS, TWR £6dz Lublinek Warszawa Radar
13 Egr??cm [ljav?ligkomunikac)’jny VHF £6dz TWR Warszawa Radar
14 Radiostacja VHF/UHF ACC Poznan Warszawa Radar
15 | Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS OR w Lipnikach Starych k/Puttuska Warszawa Radar
16 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Rzesz6w Pl Warszawa Radar
17 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Rzeszéw radar Warszawa Radar
18 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Sieradz Warszawa Radar
19 Radiostacja VHF/UHF ACC Szczecin PL Warszawa Radar
20 | Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS Wroctaw PL Warszawa Radar
21 | Radiostacja VHF/UHF ACC Wroctaw radar Warszawa Radar
22 | Radiostacia VHF/UHF ACC, TWR, FIS Zielona Gora — Babimost Warszawa Radar
3 Zestaw radiokomunikacyjny VHF Lotnisko w Babimoscie Warszawa Radar
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24 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS, TWR Lotnisko Szymany Warszawa Radar

25 | Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS, TWR Lotnisko Katowice Warszawa Radar

26 Radiostacja VHF/UHF ACC, FIS, TWR Lotnisko Bydgoszcz Warszawa Radar
Zestaw radiokomunikacyjny VHF

27 kontroli TWR Bydgoszcz TWR Warszawa Radar
Radiostacja VHF/UHF ACC, APP, -

28 TWR, FIS Stuzewiec Warszawa Radar

29 Radiostacja VHF/UHF ATIS, VOLMET Stuzewiec Warszawa Radar

Radiostacja VHF/UHF ACC, APP,

30 TWR. FIS Warszawa —Okecie Warszawa
31 Radiostacja VHF/UHF APP, TWR Warszawa —Okecie Warszawa
30 Radiostacja VHF/UHF APP, TWR Warszawa —Okecie Warszawa

Tabela 8.7. Lista urzgdzenh radiokomunikacyjnych wykorzystywanych przez stuzby
kontroli ruchu lotniczego ACC.

Lp. Stuzba Lokalizacja
(miasto)
1. Warszawa - APP Warszawa
2. Gdansk - APP Gdansk
3. Krakéw - APP Krakow

Tabela 8.8. Lista urzadzen radiokomunikacyjnych wykorzystywanych przez stuzby
kontroli ruchu lotniczego APP.

Lp. Stuzba Lokalizacja
(miasto)

1 Rzeszéw - TWR Rzeszow

5 Katowice- TWR Katowice

3 Wroctaw- TWR Wroctaw

4 Goleniow- TWR Goleniow

5 Bydgoszcz- TWR Bydgoszcz

6. Szymany- TWR Szymany

7 Lodz- TWR L6dz

8 Babimost- TWR Babimost

9 Poznan- TWR Poznan

Tabela 8.9. Lista urzagdzenh radiokomunikacyjnych wykorzystywanych przez stuzby
kontroli ruchu lotniczego TWR.

System tacznosci dla stuzb ACC/APP/TWR funkcjonujgcy w ARL bazuje na

radiostacjach lotniczych zakresu VHF (gtéwnie urzadzenia R&S serii 200).

Dla tacznosci OAT wykorzystywane sg radiostacje UHF (R&S serii 400).
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Radiostacje ACC pozwalajg na prace z odstepem czestotliwosci 8.33 kHz oraz 25
kHz. Cze$¢ radiostacji obstugujacych sektory kontroli obszaru pracuje w systemie
Climax (+ / - 5 kHx).

Sity Zbrojne RP wyposazone sg w nowoczesne radiostacje lotnicze zakresu VHF i
UHF typu XT 452 U8 umozliwiajgce prace z separacjg czestotliwosciowg 8.33 kHz i 25
kHz w pasmie VHF oraz 25 kHz w pasmie UHF.

8.3.3.2. Urzadzenia tacznosci danych (AFTN)

Sie¢ tacznosci danych (AFTN) obejmuje stuzby kontroli ruchu lotniczego i lotniska
komunikacyjne (kontrolowane) oraz terminale zainstalowane w innych lokalizacjach (u
uzytkownikéw takich jak linie lotnicze, ULC itp.).

Ponizej przedstawiono schematy sieci AFTN oraz CIDIN.
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COM CENTRE
EKCHYFYX

VILNIUS
COM CENTRE
EYVCYFYX

WARSZAWNA
COM CENTRE
EPWWYFYX

PRAHA
COM CENTRE
LKPRYFYX

Rys. 8.15. Schemat taczy miedzynarodowych.
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Rys. 8.16. Schemat taczy krajowych (AFTN).
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8.3.3.3. Urzadzenia tacznosci przewodowej (glosowej) oraz wymiany danych
radiolokacyjnych

Sie¢ kanatéw telekomunikacyjnych realizowanych na potrzeby tacznosci glosowej oraz
tacznosci danych (AFTN) obejmuje stuzby kontroli ruchu lotniczego, obiekty ARL
(obecnie PAZP) i lotniska komunikacyjne (kontrolowane).

Ponizej przedstawiono tabele zawierajacy liste kanatéw cyfrowych oraz informacje o
podstawowym zastosowaniu kanatu.

Lacze K. Cyfrowe |K. Analogowe Uzytkownik / aplikacja
1 Warszawa: 2048 kb/s Digital: MFC phones, ACC radio station,
Rzeszéw PABX phones, AFTN data transmission,
Krakéw, 1x9,6 kb/s WAN-PATA
Poznan, 2x voice channel Analog: radar data transmission, MFC
Katowice, phone, ACC radio station
Wroctaw,
Szczecin,
2 |Warszawa- 4x64 Kkb/s Digital: PABX
Krakow 3x9,6 kb/s Analog: radar data transmission, AFTN data
3x voice channel transmission, MFC phone, ACC radio station
3 |Warszawa- 1x voice channel MFC phone
Katowice
4 | Warszawa- 4x9,6 kb/s radar data transmission, AFTN data
Wroctaw 3x voice channel transmission, MFC phones, ACC radio
station
5 |Warszawa- 4x64 kb/s Digital: PABX
Poznan 10x9,6 kb/s Analog: radar data transmission, AFTN data
7x voice channel transmission, MFC phone, ACC radio
stations
6 |Warszawa- 3x9,6 kb/s radar data transmission, AFTN data
Szczecin 4x voice channel transmission, MFC phone, ACC radio
stations
7 | Warszawa- 4x64 kb/s Digital: PABX
Gdansk 3x9,6 kb/s Analog: radar data transmission, AFTN data
3x voice channel transmission, MFC phone, ACC radio
stations
8 | Warszawa- 1x9,6 kb/s AFTN data transmission
Bydgoszcz 1x voice channel Phone TWR-ROKRL
9 | Gdansk- 1x9,6 kb/s AFTN data transmission
Poznan 1x voice channel MFC phone
10 | Poznan- 2x9,6 kb/s AFTN data transmission
Wroctaw 2x voice channel MFC phone, ACC radio stations
11 | Poznan- 1x9,6 kb/s AFTN data transmission
Szczecin
12 | Poznan- 1x9,6 kb/s AFTN data transmission
Krakow 1x voice channel MFC phone
13 | Wroctaw- 1x voice channel Phone
Krakow
14 | Krakow- 2x9,6 kb/s AFTN data transmission
Katowice 2x voice channel MFC phone, ACC radio station
15 | Rzeszow- 1x9,6 kb/s AFTN data transmission
Krakow

Tabela 8.10. Wykaz taczy telekomunikacyjnych na terenie kraju.

tacznos¢ gtosowa pomiedzy organami ATC oraz ATM zapewniana jest przy
zastosowaniu systemow VGCS (Voice Communication System) zlokalizowanych w
obiektach ACC/APP i TWR nalezacych do ARL (obecnie PAZP).
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8.3.4. Infrastruktura dozorowania

Nazwa Lokalizacja Rodzaj Stuzba
RADAR PIERWOTNY APP W-wa
ASR-10SS TWR W-wa
WART WARSZAWA (RAYTHEON) FIS Okecie
RADAR APP W-wa
WTORNY TWR W-wa
MSSR ACC W-wa
(IRS20 INDRA) FIS Okecie
RADAR PIERWOTNY ﬁ\fvgv\‘/’v‘wa
ASR-9 “wa
WAMT WARSZAWA (WESTINGHOUSE) ifpovs?\fv':
RADAR WTORNY R
'\\A/\?ES:TINGHOUSE ACC W-wa
( ) FIS Okecie
SVR WARSZAWA RADAR PIERWOTNY APP W-wa
(THERMA) TWR W-wa
SYSTEM ZOBRAZO APP Wowa
ASMSS | WARSZAWA WANIA e
(AIRSYS)
PULTUSK RADAR WTORNY
PUM1 MSSR ACC W-wa
(WESTINGHOUSE)
PULTUSK RADAR PIERWOTNY
PUA1 AVIA'C” ACC W-wa
PIT
POZNAN RADAR WTORNY TWR Poznan
POM1 MSSR FIS Poznan
(WESTINGHOUSE) ACC W-wa
RADAR PIERWOTNY APP Krakéw
(MARCONI)_ TWR Krakéw
) RADAR WTORNY FIS Krakéw
KRM1 KRAKOW MSSR APP Krakéw
(MARCONI) TWR Krakow
FIS Krakéw
ACC W-wa
RADAR PIERWOTNY APP Gdansk
ASR-10SS (RAYTHEON) TWR Gdarisk
) RADAR WTORNY FIS Gdansk
GDM1 GDANSK MSSR APP Gdarsk
(IRS20 INDRA) TWR Gdansk
FIS Gdansk
ACC W-wa
RADAR PIERWOTNY
KTM1 ASR-10SS (RAYTHEON) APP Katowice
KATOWICE RADAR WTORNY
MSSR APP Katowice
(IRS20 INDRA) ACC W-wa
RADAR WTORNY TWR Szczecin
SZM1 SZCZECIN MSSR ACC W-wa
(IRS20 INDRA)
3 RADAR WTORNY
RZM1 RZESZOW MSSR ACC W-wa
(IRS20 INDRA)
weny | WROCEAW EAQES)QR WTORNY TWR Wroctaw
ACC W-wa
(IRS20 INDRA)

Tabela 8.11. Lokalizacje srodkéw radiolokacyjnych.

Wyzej wymienione radary pracujg na rzecz systemu kontroli ruchu lotniczego AMS
2000Plus, ktéry zapewnia przetwarzanie danych radarowych (RDP) oraz planéw lotu
(FDP) a takze wymiane depesz OLDI z systemami pracujgcymi w sgsiadujacych FIR.

System obstuguje stuzby kontroli obszaru (ACC) zlokalizowane w Warszawie
(budynek CZRL) oraz stuzbe kontroli zblizania Warszawa (APP) zlokalizowang
rowniez w Warszawie (budynek CZRL).
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Zasiegi zrédet radiolokacyjnych pracujacych na rzecz systemu AMS 2000Plus
przedstawiono ponizej (rysunek przedslta_v!iqlteoretyczne zasliegi dla FL 100).
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Rys. 8.15. Teoretyczne zasiegi zrddet radiolokacyjnych pracujgcych na rzecz systemu
AMS 2000Plus.
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8.4 CELE STRATEGICZNE
8.4.1. Cele strategiczne rozwoju LUN w zakresie wsparcia rozwoju lotnisk

Z uwagi na obecny i planowany wzrost ruchu lotniczego oraz rozwdj transportu
lotniczego w Polsce, ktory spowoduije:

e dalszy wzrost liczby operaciji lotniczych w FIR Warszawa,

e powstanie nowych lotnisk komunikacyjnych i ruch do/z tych lotnisk,

e powstanie weztow lotnisk w okolicy obecnie funkcjonujacych lotnisk
komunikacyjnych,

e zmiany w organizacji stuzb ruchu lotniczego w FIR Warszawa,

e zmiany w organizacji przestrzeni TMA,

konieczny bedzie rozwdj ilosciowy i jakosciowy infrastruktury tgcznosci, nawigacji i
dozorowania w sposOb zapewniajacy techniczne zabezpieczenie rosngcego ruchu
lotniczego.

Ponadto, z uwagi na ograniczenia rozwigzan konwencjonalnych nalezy zatozy¢, ze
poza rozwojem infrastruktury CNS w Polsce wdrazane beda nowe technologie w
zakresie tacznosci (tacza danych), nawigacji (GNSS), dozorowania (ADS-B) — zgodnie
ze standardami i wymaganiami ICAOQ.

Ponadto dziatania w zakresie rozwoju CNS bedg miaty na celu takze zapewnienie
realizacji ogolnoeuropejskich programéw zarzadzania ruchem lotniczym, w tym
programow wykonawczych do Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES)
oraz Europejskiej Strategii Zarzadzania Ruchem Lotniczym.

Polska przestrzen powietrzna zostanie dostosowana do obstugi prognozowanej
wielkosci ogdlnego ruchu lotniczego (GAT) i wymogdw operacyjnych ruchu lotniczego
(OAT) oraz zatozen SES.

W zwigzku z rosngcym ruchem lotniczym, z uwagi na rosnace zapotrzebowanie
odnosnie pojemnosci przestrzeni, niezbedny bedzie nowy - efektywny i kompatybilny
z europejskim - system zarzadzania ruchem lotniczym. System ten pozwoli na
zwiekszenie liczby sektorow ACC/APP oraz na zastosowanie optymalnych rozwigzan
organizacji przestrzeni FIR Warszawa a takze na tworzenie FAB z sasiednimi krajami.

Dynamiczny wzrost liczby przewozéw wskazuje na koniecznos¢ stymulowania rozwoju
lotnisk regionalnych i lokalnych poprzez Regionalne Programy Operacyjne 2007-2013.
Inwestycje w ww. zakresie skupiajg sie w nastepujacych priorytetach:
» rozw0j infrastruktury podnoszacej atrakcyjnos¢ inwestycyjng wojewodztw
oraz zwiekszajgcej dostepnos¢ zewnetrzng i wewnetrzng regiondw:
» budowa, rozbudowa, modernizacja infrastruktury portow lotniczych,
» stworzenie warunkdédw umozliwiajacych rozwdj lotnisk o charakterze
turystyczno-biznesowym w szczeg6lnosci na obszarach o charakterze

inwestycyjnym,
= rozwdj lokalnych lotnisk sportowo-rekreacyjnych,
= utworzenie i wspieranie systemu ratownictwa lotniczego, w tym

zaopatrzenie w standardowy sprzet do ratownictwa technicznego i
medycznego dla podmiotéw prowadzacych ratownictwo w lotnictwie,

» rozw0j lotnisk spetniajgcych wazng role w ochronie przeciwpozarowej,

» budowa terminali pasazerskich i cargo,
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* rozbudowa i modernizacja pasow startowych,

= budowa, przebudowa, rozbudowa infrastruktury drogowo-kolejowej
warunkujacej bezposrednig dostepnos¢ do lotnisk,

= rozbudowa i modernizacja obiektéw kubaturowych i technicznych
niezbednych do prowadzenia dziatalnosci lotniczej,

» inwestycje w zakresie tacznosci i teleinformatyzacji,

» infrastruktura towarzyszaca w zakresie bezpieczenstwa ruchu lotniczego, w
tym m.in: budowa $wietlnego systemu lotniskowego, inwestycje
nawigacyjne przystosowujgce lotniska do okreslonych wymogéw i
standardéw, budowa, przebudowa Ilub remont infrastruktury stuzacej
obstudze pasazerow.

Reasumujac, zaktada sie, ze polityka panstwa w latach 2007-2013 wobec sektora
lotniczego obejmie:

* Finansowanie sieci lotnisk 0 znaczeniu ogdélnokrajowym. Przyjeto, ze taka
role odgrywa osiem ww. portdw lotniczych znajdujgcych sie w
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. Wsparcie finansowe dla tych
lotnisk bedzie stuzyto zapewnieniu dostatecznej przepustowosci tych portéw
oraz zapewnieniu wysokiego standardu obstugi podréznych. Porty te bedg
wspierane ze $rodkéw centralnych jako lotniska, ktére odgrywajq lub bedag
odgrywac gtéwna role w obstudze ruchu miedzynarodowego i krajowego;

» Finansowanie infrastruktury nawigacyjnej (a takze tacznosci i dozorowania);

» Finansowanie inwestycji i zakupu sprzetu majacych na celu zapewnienie
bezpieczenstwa.

8.4.2 Specyfika ruchu lotniczego w tworzacych sie weztach lotnisk oraz planéw
wzrostu

W tej czesci opracowania przedstawione zostang cele strategiczne rozwoju LUN
(infrastruktury CNS) wynikajace z potrzeby wsparcia rozwoju lotnisk, specyfiki ruchu
lotniczego w tworzacych sie weztach lotnisk oraz planéw wzrostu.

Ze wzgledu na planowane przez ICAO i EUROCONTROL stopniowe wycofywanie w
opisywanym przedziale czasu, radiolatarni typu NDB (dziatania okreslane jako
racjonalizacja) i VOR (wstepna racjonalizacja — prowadzaca do pozostawienia jedynie
urzagdzen trasowych w uzasadnionych przypadkach), po dokonaniu analizy
uwzgledniajacej planowany wzrost ruchu lotniczego, zwrot kosztéw inwestycji, stan
techniczny urzadzen oraz inne czynniki, dopuszcza sie wytaczenie z pracy operacyjne;
radiolatarni, zgodnie z procedurami opisanymi w ,ANP EUR (Air Nawigation Plan -
European Region) Doc 7754”.

Dziatania te prowadzone powinny by¢ przy zapewnieniu odpowiedniego
zabezpieczenia nawigacyjnego uzytkownikdw przestrzeni innymi systemami i
rozwigzaniami.

Docelowo nalezy dazyé do wdrozenia petnego pokrycia DME/DME (wraz z

redundancjg) w weztach lotnisk oraz do uzupetnienia pokrycia nawigacyjnego
gtéwnych TMA w Polsce, w ktérych stosowana jest nadal nawigacja konwencjonalna.
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Ograniczona redundancja

#8 Petna redundancja

Rys. 8.16. Pokrycie DME/DME na poziomie FLOS0 (z zaznaczeniem TMA Warszawa,
Krakéw/Katowice i innych). Zrodto: ARL
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Rys. 8.17. Obecna struktura TMA Krakow / Katowice (wycinek — na podstawie AIP
Polska).
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Rys. 8.18. Obecna struktura TMA Warszawa — kontrola radarowa (wycinek — na
podstawie AIP Polska)
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Rys. 8.20. Wycinek mapy konwencjonalnych procedur odlotu (SID) z kierunku 29
lotniska Okecie. (wycinek — na podstawie AIP Polska).
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Rys.8.21. Wycinek mapy procedur dolotu (STAR) na kierunek ladowania 33 lotniska
Okecie (wycinek — na podstawie AIP Polska).
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Rys. 8.22. Klasyczne podejscie ILS/DME na kierunku 33 lotniska Okecie (wycinek —
na podstawie AIP Polska).

Przedstawiono odloty z 29 z uwagi na fakt, ze ze wzgledu na warunki pogodowe jest
to gtéwny kierunek do startu z lotniska Warszawa Okecie.

Przedstawiono doloty na 33 z uwagi na fakt, ze wzgledu na warunki pogodowe jest to
gtowny kierunek do ladowania na lotnisku Warszawa Okecie.

Przedstawiono wycinek procedury podejscia na ILS/DME RWY 33 z uwagi na fakt, ze
tego typu podejscia precyzyjne wykorzystywane sg na lotniskach komunikacyjnych w
Polsce.

8.4.3. Ruch lotniczy w rejonie lotnisk rozpoczynajacych dziatalnosé
komercyjna

Wozrost ruchu lotniczego oraz jego ,skomplikowanie” w weztach lotnisk wymusi
stosowanie w Polsce nowoczesnych rozwigzan z zakresu planowania procedur dolotu
i podejscia do Igdowania w przestrzeni TMA zgodnie z dokumentem
EUROCONTROL: “TERMINAL AIRSPACE DESIGN Guidelines for an operational
methodology’.

Przyktady rozwigzan jakie powinny by¢ brane od uwage przy nowej organizacji ruchu
w gtownych TMA w FIR Warszawa przedstawiono na kolejnych rysunkach.
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Rys. 8.23. Rozpoznane przez ICAO rozwigzania dolotow i odlotow z wielu réznych
kierunkow. Zrodto: EUROCONROL.
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Rys. 8.24. Rozpoznane przez ICAO rozwigzania dolotow i odlotéw z dwoch
kierunkéw. Zrédto: EUROCONROL.

Oprécz zmian organizacji ruchu lotniczego w weztach lotnisk konieczne bedzie dalsze
doskonalenie organizacji przestrzeni FIR Warszawa — zgodnie ze strategiga SES i
wytycznymi dokumentéw wykonawczych (Rozporzadzehn SES) oraz dokumentéw
doradczych np. EUROCONTROL.

Stan organizacji polskiej przestrzeni powietrznej obrazuje zamieszczony ponizej
rysunek zawierajacy zestawienie réznego rodzaju stref, ktére moga byc¢ - lub sg caty
czas aktywne.
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Rys. 8.25. Strefy TSA, TRA i korytarze TFR w FIR Warszawa. (wycinek — na
podstawie AIP Polska).

Prace nad modyfikacja przestrzeni powietrznej FIR Warszawa powinny by¢
prowadzone zgodnie z przyjetymi w LCIP Polska celami w zakresie przestrzeni oraz
na podstawie wytycznych zawartych w dokumentach:

e _TRANSITION PLAN FOR THE IMPLEMENTATION OF THE EUROCONTROL
AIRSPACE STRATEGY FOR THE ECAC STATES”

e “‘EUROCONTROL AIRSPACE STRATEGY FOR THE ECAC STATES”
(ASM.ET1.ST03.4000.EAS-01-00)

Docelowy model klasyfikacji przestrzeni powietrznej w Polsce powinien by¢ zgodny z
przyjetymi zatozeniami dla krajow ECAC/EUROCONTROL, ktérych podstawowe
wytyczne znajdujg sie na rysunkach ponizej (utrzymano nazewnictwo w j. angielskim
celem lepszego oddania charakteru zmian).
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Nalezy podkreslic, ze obecnie trwajg dziatania zmierzajagce do ujednolicenia
klasyfikacji przestrzeni a docelowo nastgpi zredukowanie liczby kategorii i przestrzen
w Europie bedzie miata jednakowg uproszczong klasyfikacje, co w praktyce przektada
sie na jednolite wymagania w odniesieniu do uzytkownikéw przestrzeni, wyposazenia
poktadowego, wyposazenia stuzb ATM oraz mozliwe jest do osiagniecia przy
zapewnieniu jednolitej i interoperacyjnej infrastruktury CNS/ATM.

Unknown Traffic Envirenment is an environment within which not
all traffic is known to ATS.

Known Traffic Environment is an environment within which all
[< traffic is known to ATS either with position only or with flight
intentions as well.

N iNtended Traffic Environment is an environment within which all
traffic is known to ATS, both with position and with flight intentions®.

Classes A,B,C,D l\ iNtended Traffic Environment
ClassesE, F K Known Traffic Environment
ClassesE, F, G U Unknown Traffic Environment

Rys. 8.26. Docelowa klasyfikacja przestrzeni w Europie oraz jej odniesienie do
obecnie obowigzujacej klasyfikacji ICAO. Zrédto: EUROCONTROL.

Unknown Traffic Environment :

U — Continuous two-way communication not always required,
— Transponder not always required;
— Traffic not always subject to ATC clearance.

| : Known Traffic Environment :
— Continuous two-way communication may be required;

— Transponder always required®;
— Not all traffic subject to ATC clearance.

iNtended Traffic Environment
N — Continuous two-way communication always required;
— Transponder always required”;
— All traffic subject to ATC clearance.
Rys. 8.27. Docelowa uproszczona klasyfikacja przestrzeni w Europie oraz wymagania

] odnos$nie stuzb i wyposazenia CNS / LUN.
Zrodto: EUROCONTROL.
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Ujednolicenie i uproszczenie klasyfikacji przestrzeni wptynie na przejrzystosé
wymagan stawianych uzytkownikom tej przestrzeni spowoduje, ze wykonywanie
operacji lotniczych w Europie bedzie bezpieczniejsze dzieki jednakowym wymogom i
przepisom a takze pozwoli na elastyczng resektoryzacje i tworzenie funkcjonalnych
blokéw przestrzeni (FAB) tam gdzie to bedzie uzasadnione.

Graficzne zobrazowanie docelowej klasyfikacji przestrzeni, ktéra bedzie wdrazana
rowniez w Polsce w ramach realizacji SES oraz zapiséw LCIP Polska (wtacznie z
utworzeniem FRA — free router airspace w gornej przestrzeni europejskiej UIR,
przedstawiono na kolejnych rysunkach.

Traffic
Environment K

FL £
Unknown U

Traffic K
Environment

— b — |

J Known

Rys. 8.28. Docelowy model ,$rodowiska” ruchu lotniczego.
Zr6dto: EUROCONTROL.
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Rys. 8.29. Organizacja przestrzeni z punktu widzenia jej uzytkownika.
Zrodto: EUROCONTROL.

Dziatania zmierzajgce do ujednolicenia klasyfikacji przestrzeni wynikajg z Zapiséw Art.
4 - Regulation (EC) No 551/2004 (“airspace regulation”) oraz, zgodnie z zapisami
Rozporzadzenia ,COMMISSION REGULATION ON AIRSPACE CLASSIFICATION
AND VFR FLIGHTS ACCESS ABOVE FLIGHT LEVEL 195" majg by¢ zgodne z
zapisami Rozdziatu 2 Para. 6.1. Zatagcznika 11 do Konwencji ICAO (gdzie przestrzen
sklasyfikowano od klasy A do G).
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FL or Alt Band Poland
Upper Limit

245-460
205-245
195-205
150-195
130*-150
95"-130"
JK*-85*

SFC-3K"

Major TMA
Minor TMA

CTA/Awy
CTR" |

Airspace organisation since March 2004

c] o BEN F Unclassified or N/A

| Na Reply

3K* = FL55/ Alt 1,000 /1,500 /2,000 /2,500 /3,000 /3,500 /5,000 (ft AGL/AMSL)

95" = FLs 75/95/100/ Alt 7,500
130" = FLs 115/125/130/135

CTR* = CTR/ Aerodrome Zone

G* = G or G with special conditions

Rys. 8.30. Obecna klasyfikacja przestrzeni w FIR Warszawa. Zrodto: LCIP Polska.

EPWWACC - Reference capacity profile, alternative scenarios and Plan
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Rys. 8.31. Obecnie uzyskane i planowane parametry pojemnosci przestrzeni FIR

Warszawa. Zrédto: LCIP Polska.
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8.4.4. Analiza minimalnego wymaganego wyposazenia COM/NAV/SUR

Przepisy ICAO w zakresie wyposazenia CNS odnosza sie przede wszystkim do stuzb
ruchu lotniczego i rodzaju zapewnianego przez dany organ poziomu kontroli ruchu
lotniczego (np. kontrola radarowa, kontrola proceduralna). Wymagania te majg
odwzorowanie w szczego6towych definicjach dla poszczegdinych klas przestrzeni w
ktérych zapewniane sg stuzby.

Z uwagi na ztozono$¢ problemu szczegdlna uwaga poswiecona zostanie na analize
wymaganego wyposazenia w odniesieniu do lotnisk (stuzby TWR) i przestrzeni
otaczajgcej lotnisko (stuzby APP).

8.4.4.1. Lacznosé

W tym zakresie wyr6zni¢ nalezy wymagania odnosnie tgcznosci radiowej ze statkami
powietrznymi.

W przypadku lotniska kontrolowanego stuzba TWR wyposazona jest w tacznosé
radiowg na czestotliwosci TWR skoordynowang dla danego lotniska. Ponadto organy
stuzb ruchu lotniczego wyposazone sg w radiostacje pozwalajagce na prowadzenie
nastuchu na czestotliwosci 124,500 MHz.

Radiostacje lotnicze wykorzystywane do tgcznosci TWR i APP pracujg obecnie z
odstepem kanatowym 25 kHz.

Ze wzgledu na brak czestotliwosci w pasmie lotniczym panstwa Europejskie
wprowadzajg wymég wyposazenia statkbw powietrznych w radiostacje pracujace z
odstepem kanatowym 8.33 kHz. W Polsce wymog ten dotyczy samolotéw lecacych w
przestrzeni kontrolowanej (ACC) powyzej FL 245. Obecnie rozwaza sie mozliwos¢
wprowadzenie wymogu od FL 195 (w oparciu o Rozporzadzenie wykonawcze SES).

W zakresie wymagan odnosnie tgcznosci przewodowej dla stuzb TWR zapewniana
powinna by¢ bezposrednia tacznos¢ z innymi organami stuzb ruchu lotniczego (APP,
ACC). Obecnie jest ona realizowana przy wykorzystaniu kanatéw cyfrowych i/lub
analogowych oraz zastosowaniu protokotu MFC-R2 jako standardowego interfejsu
systemow VCS.

8.4.4.2. Nawigacja

W zakresie wymagan odnosnie zabezpieczenia radionawigacyjnego lotnisk — przepisy
ICAO nie definiujg minimalnego wyposazenia (lotnisko moze funkcjonowaé bez
wyposazenia radionawigacyjnego — jako lotnisko przystosowane do podejs¢ VFR).

W przypadku, kiedy z uwagi na specyfike ruchu lotniczego oraz ilos¢ operacji startu i
ladowania zarzadzajacy lotniskiem zamierza zapewni¢ wykonanie operacji IFR nalezy
lotnisko wyposazy¢ zgodnie z wymaganiami dla poszczegdinych rodzajéw podejsc
nieprecyzyjnych lub precyzyjnych.

Informacje i zasady planowania znajdujg sie w ICAO Doc. 9426.

8.4.4.3. Dozorowanie

W zakresie wymagan odnosnie dozorowania — przepisy ICAO nie definiujg
minimalnego wyposazenia (wiekszos¢ organow TWR funkcjonuje bez wyposazenia
dozorowania).

W przypadku, kiedy z uwagi na specyfike ruchu lotniczego, specyfike przestrzeni oraz
ilos¢ operacji startu i ladowania zarzgdzajacy lotniskiem zamierza wyposazy¢ TWR w
informacje z systeméw dozorowania (tzw. informacje radiolokacyjng) systemy te
powinny spetnia¢ wymagania przepisow ICAO (Doc. 4444 oraz Zatacznik 10 ICAQ).

Dla celéw niniejszego Programu zdefiniowano wymagania dla lotnisk i organéw stuzb
kontroli ruchu lotniczego (oraz wyposazenia CNS) ustanawianych w zaleznosci od
wielkosci i charakterystyki ruchu lotniczego.

124




Wielkosé¢ ruchu Liczba PAX Organ Wyposazenie (minimum)

Kategoria A,B, TEN-T 500 000 TWR COM: TWR podstawowa, EMERG,

Operacji na godzine: do 10 do staty bateryjna-wielokanatowa (zapas)

Operacji dziennie: do 50 1 000 000 i SUR: ,podglad”

Operacji w roku: do 10 000 powyzej NAV: NDB lub VOR/DME, GNSS, ILS
Cat II/1ll — jesli uzasadniony.

Kategoria C 200 000 TWR COM: TWR podstawowa, EMERG,

Operacji na godzine: do 5 do €czasowo bateryjna-wielokanatowa (zapas)

Operacji dziennie: do 20 500 000 (lub staty) | SUR: brak

Operacji w roku: do 7 000 NAV: NDB lub VOR/DME, GNSS, ILS
Cat | — jesli uzasadniony.

Kategoria D 50 000 AFIS COM: AFIS podstawowa, bateryjna,

Operacji na godzine: do 3 do Staty wielokanatowa (zapas)

Operacji dziennie: do 10 200 000 TWR SUR: brak

Operacji w roku: do 3 000 czasowo NAV: NDB, VOR/DME, GNSS

Kategoria D i nowe PL 10 000 AFIS COM: AFIS podstawowa

Operacji na godzine: do 3 do €czasowo SUR: brak

Operacji dziennie: do 10 50 000 NAV: GNSS

Operacji w roku: do 500

Tabela 8.12. Kryteria wymagan dla lotnisk i stuzb ruchu lotniczego.

Zaktada sie, ze dla lotnisk powyzej kategorii D (zgodnie z klasyfikacjgq UE) lotnisko
wymaga kontroli ruchu lotniczego (TWR) oraz instrumentalnych procedur podejscia
precyzyjnego CAT |, APV (LNAV/VNAV) na zasadniczym kierunku podejscia do
lagdowania.

W $lad za zmianami w przestrzeni powietrznej oraz weztach lotnisk konieczne bedzie
wdrozenie nowych procedur nieprecyzyjnego i precyzyjnego podejscia do lgdowania.
W przypadku nowych lotnisk stosowanie od razu systeméw ILS lub DVOR/DME dla
zapewnienia odpowiednio podejscia precyzyjnego lub nieprecyzyjnego nie bedzie
ekonomicznie uzasadnione (ta kwestia powinna by¢ potwierdzana odpowiednig
analizg finansowg uwzgledniajgca planowany ruch lotniczy, koszty eksploatacji LUN

itp.).

Zaktada sie, ze wyposazenie statkdw powietrznych na lotniskach rozpoczynajgcych
dziatalno$¢ komercyjng powinno spetnia¢é wymogi przepiséw miedzynarodowych i by¢
zgodne z zaktadang doktadnoscig nawigacyjng dla przestrzeni danego lotniska.

Wyposazenie statkbw powietrznych zawarte jest w nastepujacych dokumentach
panstwowych i miedzynarodowych:

» Zatgcznik 6 ICAO

= JAR-OPS

= JAA TGL-2

= JAA TGL-3

= JAA TGL-10

» Poprawka Nr. 191 do ICAO Doc. 7030/4 - Regional Supplementain

Procedures
= Zmiany do EUR SUPPS - procedury RNAV

Zaktada sie, ze istniejgce obecnie na lotniskach lub w TMA radiolatarnie typu
VOR/DME i NDB wykorzystywane w nieprecyzyjnych procedurach podejscia bedag
utrzymywane i beda stanowity infrastrukture tzw. konwencjonalna.

W celu umozliwienia realizacji zmian w TMA weztéw lotnisk oraz w celu zapewnienia
podejs¢ nieprecyzyjnych a docelowo APV w roku 2007 w ramach wspétpracy ULC,
PAZP i Zarzadzajacych Lotniskami (Zgodnie z zapisami ,Podrecznika GNSS” ICAO
Doc. 9849) rozpoczete zostang prace nad wdrozeniem systemu nawigacji GNSS dla
P-RNAV i RNP-RNAV oraz przygotowane zostang, przetestowane i opublikowane
procedury podejs¢ nieprecyzyjnych z wykorzystaniem systemu GNSS.
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Roéwnolegle z pracami zmierzajgcymi do wykorzystania systeméw GNSS dla podejs¢
nieprecyzyjnych rozpoczete zostang prace nad opracowywaniem i wdrazaniem
procedur dla podejs¢ APV (LNAV/VNAV) - wykorzystujacych SBAS (EGNOS).

Procedury podej$¢ APV (LNAV/VNAV) opracowane zostang jako tzw. ,przykrywajgce”
dla wszystkich podejs¢ precyzyjnych i nieprecyzyjnych na obecnie funkcjonujgcych
lotniskach komunikacyjnych. Dodatkowo procedury tego typu opracowane zostang dla
podejs¢ na kierunku pomocniczym lotnisk komunikacyjnych. Tego typu rozwigzania
poprawig dostepnosé lotnisk (np. w czasie wylaczen urzadzen konwencjonalnych)
oraz bezpieczenstwo — zwtaszcza w przypadku opracowania i publikacji podejs¢ APV
(LNAV/VNAV) na kierunkach obecnie nie stosowanych jedynie dla ladowan VFR.

Na lotniskach nie wyposazonych w precyzyjne systemy podejscia do ladowania, w
przypadku uzasadnionym wzrostem ruchu lotniczego, instalowane beda odpowiednie
(uzasadnione ekonomicznie i ruchowo) rozwigzania (np. ILS, SBAS, a docelowo
nawet GBAS).

Do konca 2010 roku dla nieprecyzyjnych procedur podejscia w dalszym ciggu
wykorzystywane bedg radiolatarnie VOR i NDB.

Zaimplementowane zostang rozwigzania wykorzystujgce nawigacje GNSS i RNAV w
oparciu o system GPS (np. procedury z wykorzystaniem GPS + RAIM) oraz
zabezpieczenie konwencjonalne urzadzenia nawigacyjne).

Poziom obstugi podejs¢ kat. II/Ill zostanie utrzymany, a w uzasadnionych przypadkach
(analiza uwzgledniajgca planowany wzrost ruchu lotniczego, zwrot kosztéw inwestycji,
mozliwos¢ finansowania inwestycji przez Zarzadzajgcego Lotniskiem) na lotniskach
kat. | wprowadzona zostanie wyzsza kategoria podejscia.

Docelowo wdrozone zostang systemy nawigacyjne i rozwigzania przestrzeni
zapewniajgce wykonywanie operacji RNP-RNAV.

Dla osiagniecia P-RNAV, zgodnie z koncepcjami rozwijanymi w Europie, zaktada sie
stosowanie w Polsce rozwigzan wykorzystujacych nawigacje DME/DME (P-RNAV) -
przy zapewnieniu petnego pokrycia DME/DME (z redundancjg) oraz systemy
GPS+SBAS.

W zakresie wymagan dla GNSS dotyczacych wyposazenia poktadowego konieczne
jest spetnienie przez uzytkownikow przestrzeni powietrznej zapisédw nastepujacych
dokumentéw (tabela ponizej).

Wspomaganie Polecenie Standardu Technicznego RTCA (EUROCAE)
(TSO) FAA MOPS/MASPS
ABAS TSO-C129A poziom 2 (trasa/terminal) RTCA DO-208
TSO-C129A poziom 1 lub 3 (NPA) EUROCAE ED-72A
SBAS TSO-C145 RTCA DO-229C
TSO-C146 EUROCAE (ekwiwalent w
opracowaniu)
GBAS W opracowaniu RTCA DO-245
RTCA DO-246
RTCA DO-253
EUROCAE ED-95

Tabela 8.13. Dokumenty zawierajgce wymagania dla implementaciji GNSS.
8.4.5. Zapewnianie stuzb

Rozwdéj Lotnisk i LUN nie moze sie dokona¢ bez rozwoju stuzb ruchu lotniczego
sprawowanych na tych lotniskach oraz w przestrzeni je otaczajace;.
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Zgodnie z ustawg dnia 8 grudnia 2006 r. (Dz. U. Nr 249, poz. 1829) o Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej art. 3 ust. 1 ,Agencja zapewnia bezpieczna, ciggta, ptynng i
efektywng zegluge powietrzng w polskiej przestrzeni powietrznej przez wykonywanie
funkcji instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, zarzadzanie przestrzenig
powietrzng oraz zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego...”.

Dziatania te wykonywane sg zgodnie z:
1) przepisami Unii Europejskiej dotyczacymi Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej,
2) umowami miedzynarodowymi i uchwatami organizacji miedzynarodowych,
3) przepisami Prawa lotniczego oraz innymi przepisami.

Agencja zapewnia w przestrzeni powietrznej, stuzbe ruchu lotniczego, oraz inne
stuzby zeglugi powietrznej, takie jak:

- stuzbe tacznosci

- stuzbe nawigaciji

- stuzbe dozorowania

- oraz stuzbe informaciji powietrznej.

Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z przepisami SES oraz w zgodzie z dotychczas
obowigzujgcymi przepisami ICAO lotniskowa stuzba informacji powietrznej (AFIS)
moze by¢ zapewniania takze przez inne podmioty — np. Zarzgdzajacego Lotniskiem,
ktéry moze samodzielnie utworzy¢ stuzbe AFIS.

Ponadto w polskiej przestrzeni powietrznej mogq dziata¢ instytucje zapewniajace
stuzby Zeglugi powietrznej, a w wydzielonych czesciach tej przestrzeni cywilne lub
wojskowe lotniskowe organy stuzb ruchu lotniczego. Natomiast instytucje
zapewniajace stuzby ruchu lotniczego tworzg cywilne lotniskowe organy stuzb ruchu
lotniczego dziatajace w przestrzeni kontrolowane;j.

W$réd zmian do Prawa lotniczego wynikajacych z Ustawy o PAZP znalazty sie zmiany
nastepujacych artykutéw:

Art. 120 ust. 1-5, dotyczacym =zapewnienia stuzb ruchu lotniczego, otrzymujg
brzmienie:

JArt. 120. 1. Polska przestrzen powietrzna dostepna dla zeglugi powietrznej jest
klasyfikowana zgodnie z przepisami prawa Unii Europejskiej w zakresie
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, umowami i przepisami
miedzynarodowymi.

2. W polskiej przestrzeni powietrznej dziatajg instytucje zapewniajgce
stuzby zeglugi powietrznej, a w wydzielonych cze$ciach tej przestrzeni
cywilne lub wojskowe lotniskowe organy stuzb ruchu lotniczego lub
wiasciwe organy wojskowe.

3. Instytucje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego tworzg cywilne
lotniskowe organy stuzb ruchu lotniczego dziatajagce w przestrzeni
kontrolowanej.

4. Zarzadzajacy lotniskami tworzg cywilne lotniskowe organy stuzb ruchu
lotniczego dziatajagce w przestrzeni niekontrolowanej przydzielanegj
danym lotniskom w trybie art. 121 ust. 5 pkt 1.
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5. Minister Obrony Narodowej tworzy wojskowe lotniskowe organy stuzb
ruchu lotniczego dziatajace w przestrzeni przydzielonej danemu lotnisku
w trybie art. 121 ust. 5 pkt 1.”

Art.121 ust. 1 — 7, otrzymuje brzmienie:

JArt. 121. 1. Zarzadzanie ruchem lotniczym w polskiej przestrzeni powietrznej jest
realizowane przez:

1) zapewnianie odpowiednich do charakteru, natezenia i warunkéw
ruchu lotniczego stuzb zeglugi powietrznej;

2) zarzadzanie przestrzenig powietrzna;

3) zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego.

2. Statkom powietrznym wykonujacym loty w przestrzeni powietrznej
zapewnia sie ponadto stuzbe poszukiwania i ratownictwa.

3. Zintegrowany Pakiet Informacji Lotniczych publikuje instytucja
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego.

4. Minister wilasciwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem
Obrony Narodowej oraz ministrem wtasciwym do spraw wewnetrznych
powota, w drodze rozporzadzenia, wspdllny cywilno-wojskowy organ
doradczy odpowiedzialny za ksztattowanie zasad zarzadzania i
wykorzystania przestrzeni powietrznej przez wszystkich uzytkownikéw
oraz ustali zakres dziatania tego organu, z uwzglednieniem prawa UE
dotyczacego Jednolitej Przestrzeni Powietrznej oraz przepisow
miedzynarodowych.

5. Minister wiasciwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem
Obrony Narodowej, uwzgledniajac zasady wynikajagce z umoéw i
przepisbw miedzynarodowych, dla zapewnienia bezpiecznego,
elastycznego i efektywnego wykorzystania przestrzeni powietrznej przez
wszystkich jej uzytkownikéw, okresli, w drodze rozporzadzenia:

1) strukture polskiej przestrzeni powietrznej dostepnej dla zeglugi
powietrznej z podziatem na:

a) przestrzen kontrolowana,

b) przestrzen niekontrolowana;

2) szczegobtowe warunki i sposob korzystania z przestrzeni powietrznej
przez wszystkich jej uzytkownikéw;

3) szczegdtowe warunki i sposob tworzenia lotniskowych cywilnych
organéw stuzb ruchu lotniczego na lotniskach kontrolowanych i
niekontrolowanych.

6. Minister wiasciwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem
Obrony Narodowej oraz ministrem wtasciwym do spraw wewnetrznych
okresli, w drodze rozporzadzenia, z uwzglednieniem uméw i przepiséw
miedzynarodowych:

1) przepisy ruchu lotniczego — w rozumieniu Zatacznika 2 do
Konwencji i miedzynarodowym lotnictwie cywilnym;

2) warunki i sposéb dziatania stuzb ruchu lotniczego — w rozumieniu
Zatgcznika 11 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym.

7. Minister Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrem wtasciwym do
sprawa transportu okre$li, w drodze rozporzadzenia, sposob
wspotdziatania instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego z Sitami
Powietrznymi  Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej tak, aby
zapewniona byta szczegdblna rola systemu obrony powietrznej w
zakresie przeciwdziatania zagrozeniom bezpieczenstwa panstwa z
powietrza w czasie pokoju.”

128



8.4.6. Cele strategiczne rozwoju LUN w zakresie spetnienia przez Polske
wymagan miedzynarodowych (Programy ICAO, Koncepcja SES, wymogi
WE)

Stanowisko odnosnie obowigzku zapewniania ustug i infrastruktury nawigacyjnej przez

Panstwo jest wyrazone w dokumencie ICAO Document 7300/8 — Convention on

International Civil Aviation (wydanie 6sme - 2000), w artykule 28.

“Each Contracting State undertakes, in so far as it may be practicable, to:
Provide, in its territory, airports, radio services, meteorological services and
other navigation facilities to facilitate international air navigation, in accordance
with the standards and practices recommended or established from time to
time, pursuant to the Convention.”

Stanowisko to jest dalej rozwiniete w dokumentach ICAO m. in. w Zatagczniku 10 Tom
1, w ktorym szczego6towo okreslone zostaly zasady zapewnienia stuzby nawigacyjnej
oraz zapewnienia i utrzymania infrastruktury radionawigacyjne;.

Zgodnie z zapisami Prawa lotniczego plan dziatan odnosi sie gtéwnie do PAZP oraz
do zarzadzajacych lotniskami (w przypadku lotnisk niekontrolowanych).

W zakresie zgodnosci z ECIP dla krajow ECAC Polska kontynuuje wdrazanie celéw
wyznaczonych LCIP Polska.

Cele COM/NAV/ Data realizaciji Odpowiedzialny za
realizacje

COMO03 (Expansion of reduced 2007 PAZP
channelspacing under FL-245. above FL-195)
COMO04 (Means to achieve the exchange of 2007 PAZP
flight data (OLDI) based on the internet
protocol
COMO5 (The replacement of the 2008 PAZP

technologically out-dated Aeronautical Fixed
Telecommunications Network (AFTN) by
Aeronautical Message Handling Services
(AMHS) for international communications

COMO06 (The migration to ATS-Qsig protocol 2008 PAZP
for ground telephone applications

NAVO03 (Implementation of precision area 2005 PAZP
navigation (P-RNAV))

NAVO05 (Implementation of RNP-RNAV) 2012 PAZP
NAV06 (rationalisation and optimising the 2010 PAZP

navigational infrastructure to provide an
efficient and cost-effective navigational
service)

NAVO07 (RNAV Approach procedures based on| Nie okreslona PAZP
DME/DME and/or Basic GNSS, and RNAV
Approach Procedures with Barometric Vertical
Guidance)

NAVO08 (Enable implementation of approach Nie okreslona PAZP
procedures with vertical guidance using SBAS
(ICAO APV 1 & 1I)

(NAV09) (GBAS Cat.1 based precision Nie okreslona PAZP
approach service as a step towards Cat /11
service)

Tabela 8.14. Gtowne cele i terminy realizacji ECIP / LCIP.
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8.4.6.1. Strategia nawigacyjna EUROCONTROL

Do roku 1998 system nawigacji trasowej w Europie opierat sie na wykorzystaniu drog
lotniczych zdefiniowanych w oparciu o zlokalizowane na ziemi urzgdzenia VOR/DME.
W miare jak mozliwosci nawigacyjne wyposazenia poktadowego rozwijaty sie w
kierunku zapewniania nawigacji pomiedzy punktami zdefiniowanymi w przestrzeni (a
nie w oparciu o lokalizacje pomocy na ziemi) system statych drég lotniczych stawat sie
coraz mniej elastyczny i ekonomiczny oraz powodowat nieefektywne wykorzystanie
zarbwno dostepnej przestrzeni jak réwniez mozliwosci nawigacyjnych statkow
powietrznych.

Na poczatku lat 80-tych Grupa Planowania - ICAO European Air Navigation Planning
Group (EANPG) powotata Grupe Roboczg do opracowania kryteribw operacyjnych
RNAV, ktéra wraz z Grupa Robocza Navigation Aids and Area Navigation Working
Group (NARG) przygotowata dokument Guidance Material on the Application of Area
Navigation (RNAV) In the EUR Region (EUR Doc. 001) — First Edition.[1] (obecnie
dostepna jest pigta edycja tego dokumentu).

W roku 1984, ICAO Panel Review of the General Concept of Separation Panel
(RGCSP) zostat poproszony o opracowanie “RNAV Guidance Material” opisujacy
metody zastosowania nawigacji obszarowej we wszystkich rodzajach przestrzeni
powietrznej. W wyniku tych prac powstat dokument “Manual of Area Navigation
(RNAV) QOperations” Doc 9573-AN/933, ktéry opublikowano w roku 1991. Dokument
ten zostat nastepnie zastgpiony przez ICAO Document 9613 — AN 937 Manual on
Required Navigation Performance — Second Edition — 1999.

W roku 1990 Ministrowie ds. Transportu Krajow Cztonkowskich ECAC zdecydowali, ze
wyposazenie do nawigacji RNAV (B-RNAV) bedzie obowigzkowe w przestrzeni ECAC
od roku 1998. Stosowne publikacje (w AIP poszczegdlnych panstw) wprowadzity ten
wymaog poczynajgc od 23 kwietnia 1998 — jako krok w kierunku petnego wdrozenia
RNAV.

W ramach wspétpracy krajow ECAC oraz cztonkow EUROCONTROL opracowano
dokument NAV.ET.ST16-01 -The Navigation Strategy for ECAC Edition 2, ktéry zostat
opublikowany w marcu 1999. Gtéwnym zadaniem tego dokumentu jest stworzenie ram
dla zharmonizowanego i zintegrowanego rozwoju i wdrozenia RNAV w przestrzeni
europejskie;.

Ponadto w ramach wspoétpracy panstw ECAC w zakresie implementaciji w/w strategii
nawigacyjnej powstat dokument EUROCONTROL Transition Plan for the
Implementation of the Navigation Strategy (TPINS), obejmujacy okres 2000 to 2015.

Uzgodniona strategia europejska zaktada:

1. Wspieranie nawigacji przez statki powietrzne z minimalnym wyposazeniem
nawigacyjnym.

Zapewnienie i utrzymanie konwencjonalnych jak rowniez RNAV procedur SID
oraz STAR a takze procedur oczekiwania (Holding).

Wdrozenie B-RNAV na poziomach lotu En-Route.

Statg racjonalizacje infrastruktury radionawigacyjnej.

Implementacje koncepcji Free Routes Airspace Concept (FRAC).

Docelowo wdrozenie RNP1 RNAV.

Wdrozenie operacji 4D RNAV.

N
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8. Wdrozenie i utrzymanie na lotniskach operacji zgodnie z koncepcjg All
Weather Operations Capability” (NPA and CAT I/ll/IIl PA).

9. Wsparcie dla rozwoju oraz implementacji rozwigzahn “Advanced Surface
Movement Guidance and Control Systems” (ASMGCS) na lotniskach.

Operacje P-RNAV wykonywane sga w oparciu o pokltadowe wyposazenie P-RNAV
ktére automatycznie wyznacza pozycje statku powietrznego wykorzystujac dane
wejsciowe z nastepujacych sensorow:

a) Distance Measuring Equipment — namiary od dwdch lub wiecej
naziemnych stacji (DME/DME).

b) VOR/DME - VHF Omni-directional Radio Range z kolokowanym DME —
tam gdzie tego typu wyposazenie spetnia kryteria postawione dla
zastosowanych procedur.

c) Global Navigation Satellite System (GNSS).

d) Inertial Navigation System (INS) lub Inertial Reference System (IRS).

Urzadzenia typu TACAN moga by¢é wykorzystywane jako uzupetnienie DME i
wigczone do poktadowej bazy danych pod warunkiem Zze spetniajg wymagania
Zatacznika 10 ICAO oraz zostaty opublikowane w AlIP.

Zaktada sie, ze zastosowanie P-RNAV w przestrzeni europejskiej bedzie opierato
sie na wykorzystaniu nawigacji DME/DME oraz GNSS. W przypadku infrastruktury
DME wazna jest odpowiednia lokalizacja pomocy oraz poziom redundancji. Dwa
urzadzenia zapewniajg wiasciwg doktadno$é wyznaczenia pozycji jedynie w
obszarach wyznaczonych przez katy namiarbw od 30 — 150 stopni. Obszary te
przedstawiono na rysunku jako zakreskowane.

Rys. 8.32. Zasada lokalizacji systemu DME/DME.
Zrédto: EUROCONTROL
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8.4.7. Rozwdj LUN, w szczegodlnosci urzadzen i systemow nawigacji w zakresie :

a. dostepnych obecnie urzadzen i systemow nawigacji i mozliwosci ich
dalszego wykorzystania,

W dokumencie EUROCONTROL zatytutowanym “Transition Plan for the
Implementation of the Navigation Strategy (TPINS)” zawarto opis proponowanego
planu wymiany infrastruktury nawigacyjnej oraz przejscia z nawigacji konwencjonalnej
na nawigacie GNSS. Dokument ten definiuje plan implementacji Strategii
Nawigacyjnej w okresie 2000 to 2015.

Na bazie dotychczasowych doswiadczen z wykorzystaniem RNAV i pierwszych
efektow wdrozenia koncepcji RNP, zaktadajgc stosowanie podstawowych zapiséw
dokumentu TPINS w Polsce zaktada sie sekwencyjne dziatania wdrozeniowe tzw.
,=Dziatania Implementacyjne” do ktérych zaliczy¢ nalezy (w kolejnosci wdrozenia i przy
zatozeniu utrzymania obecnie stosowanej infrastruktury):

» Nieprzerwane wsparcie dla samolotow o stabym wyposazeniu poktadowym,
wymagajacym stosowania podstawowych konwencjonalnych pomocy
nawigacyjnych.

= Zapewnienie i utrzymanie konwencjonalnych i bazujacych na RNAV
procedur SID, STAR oraz holdingow.

* Implementacja B-RNAV dla wszystkich pozioméw lotu po trasie.

» Postepujgca racjonalizacja infrastruktury nawigacyjnej (w szczegdlnosci
trasowej).

= Zapewnienie i utrzymanie operacji zgodnych z wymogami All Weather
Operations Capability (NPA oraz CAT I/lI/IIl PA) dla lotnisk.

Z uwagi na rosnacy ruch lotniczy oraz konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniej jakosci
ustug (punktualnosci) transportu lotniczego, zainstalowane systemy ILS bedg
podstawg do dziatan zmierzajacych do wprowadzenia CAT ILI.

W uzasadnionych przypadkach (analiza uwzgledniajgca planowany wzrost ruchu
lotniczego, zwrot kosztow inwestycji, mozliwos¢ finansowania inwestycji przez
Zarzadzajacego Lotniskiem) na lotniskach z ILS kat. | wprowadzona zostanie wyzsza
kategoria podejscia.

Ponizej przedstawiono informacje na temat wybranych lotnisk i zainstalowanego
wyposazenia ILS.

L.p. Port lotniczy Typ zainstalowanych urzadzen Rok instalaciji
1 Bydgoszcz MARK 20A 2001
2 Gdansk MARK 10 1998
3 Katowice 4000 LORENZ 1993
4 Krakow MARK 20A 2003
5 Lodz MARK 20A 2002
6 Poznan MARK 20A 2002
9 Wroctaw MARK 10 1993

Tabela 8.15. Typy ILS w poszczegdlnych portach lotniczych.
Wprowadzenie CAT Il powinno wynika¢ z analizy potrzeb operacyjnych danego

lotniska oraz mozliwosci zastosowania wyzszej kategorii ILS i jej wptywu na tzw.
minima operacyjne lotniska.
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Nalezy przyjaé, ze szczegdblnie szybko rozwijajace sie Porty Lotnicze znajdujace sie w
Kategori C (UE — 1-5 min pasazeréw) beda w stanie wykaza¢ potrzebe
zainstalowania ILS w CAT Il i wdrozenia procedur All Weather Operations (AWO).

Przy wdrozeniu procedur AWO prace przygotowawcze powinny wykaza¢ potrzebe
zastosowania rozwigzan poprawiajgcych minima operacyjne zapewniane przez ILS
CAT I.

W szczegdlnosci nalezy:

a) Zidentyfikowa¢ wymagania w oparciu o obecne minima operacyjne oraz lokalne
wymagania operacyjne.

b) Zaplanowac¢ proces wdrozenia rozwigzan i uwzgledni¢ je w Planie Finansowym
Lotniska, z ktérego powinny wynikaé korzysci zastosowania rozwigzan AWO
oraz optymalny czas ich implementacji i zwrotu z inwestycji.

c) Realizowaé¢ zatozony harmonogram wdrozenia AWO poprzez instalacje
odpowiednich pomocy radionawigacyjnych, opracowanie niezbednych analiz
bezpieczenstwa, opracowanie procedur ATS oraz procedur Zarzadzajacego
lotniskiem, wykonanie szkolen personelu biorgcego udziat w operacyjnym
wykorzystaniu procedur i systemow.

d) Uruchomi¢ operacyjne wykorzystanie AWO.
b. rozwoju satelitarnych systemow nawigacji (GNSS),

Globalny Plan Zeglugi Powietrznej dla Systeméw CNS/ATM (Doc. 9750) uznaje
globalny satelitarny system nawigacyjny (GNSS) jako kluczowy element systemow
tacznosci, nawigacji i nadzoru w procesie zarzadzania ruchem lotniczym (CNS/ATM) i
jako fundament na ktérym panstwa mogq budowaé usprawnione serwisy (stuzby oraz
ustugi) nawigacji lotniczej.

Standardy i zalecane metody postepowania (SARPs) dla globalnego satelitarnego
systemu nawigacyjnego (GNSS) zostalty opracowane przez Komisje Globalnego
Satelitarnego Systemu Nawigacyjnego i wprowadzone do Zatacznika nr 10 ICAO, tom
I w2001 roku jako czes¢ Dodatku 76 tego zatgcznika. Materiat pomocniczy w Dodatku
D do tomu | dostarcza rozszerzonych wskazowek odnosnie aspektéw technicznych i
zastosowania SARPs dla GNSS od operacji bazujacych na satelitach wykonywanych
na trasach po operacje precyzyjnego podejscia kat |.

GNSS ma zasieg globalny i catkowicie rézni sie od tradycyjnych pomocy
nawigacyjnych. Potencjalnie moze wspiera¢ wszystkie fazy lotu, zapewniajgc globalne
naprowadzanie bez przerw. Moze to wyeliminowac potrzebe utrzymywania réznych
systemow naziemnych i poktadowych, ktére byty konstruowane by spetni¢ specyficzne
wymagania réznych faz lotu.

Pierwsze zezwolenia na wykorzystywanie GNSS pojawity sie w 1993 r., dla lotow na
trasach (krajowych i oceanicznych), w terminalach i operacjach nieprecyzyjnego
podejscia (NPA). Te zezwolenia, bazujagc na ABAS, zaczety obowigzywa¢ wraz z
operacyjnymi restrykcjami, ale dostarczyty znacznych korzysci operatorom statkéw
powietrznych.

GNSS zapewnia doktadne prowadzenie w rejonach odlegtych i oceanicznych, gdzie
nie jest tatwo lub wprost nie jest mozliwe rozwiniecie tradycyjnych pomocy
nawigacyjnych. Nawet w obszarach wifasciwie obstugiwanych przez tradycyjne
pomoce nawigacyjne, GNSS pomaga w operacjach nawigacji obszarowej, pozwalajac
statkowi powietrznemu utrzymywac bardziej efektywng trase lotu. GNSS uczynit tg
mozliwos¢ dostepng ekonomicznie wszystkim operatorom statkédw powietrznych.
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Pozwala to panstwom ksztattowaé przestrzen powietrzng na trasach i w terminalach
pod katem maksymalnej pojemnosci i minimalnych opéznien.

Dostepnos¢ doktadnego wyznaczenia pozycji GNSS przy odlotach pozwala na
obnizenie poziomu hatasu. Pozwala na wiekszg elastycznos¢ przy wyborze trasy,
gdy istotnym czynnikiem jest teren, dajgc mozliwos¢ stosowania mniejszych
gradientow wznoszenia i wiekszej tadownosci.

GNSS moze poprawi¢ uzytecznos¢ portu lotniczego poprzez nizsze minima, bez
potrzeby instalacji pomocy nawigacyjnych na lotnisku. Moze zapewnia¢ podejscie z
prowadzeniem w ptaszczyznie pionowej (APV) na wszystkich drogach startowych,
bioragc pod wuwage standardy lotniska odnosnie charakterystyk fizycznych,
oznakowania i oswietlenia.

Kiedy zmienia sie kierunek podejscia i lgdowania, elastycznos¢ zawarta w GNSS
pozwala na kontynuacje operacji z naprowadzaniem pionowym w nowym Kkierunku.
GNSS moze by¢ tez wykorzystany do wsparcia operaciji na ziemi.

We wiasciwie wyposazonym statku powietrznym dostepnos¢ doktadnej pozyciji,
predkosci i czasu z GNSS moze by¢ dodatkowo wykorzystana poprzez takie funkcje
jak automatyczne zalezne nadzorowanie (ADS) i tacznos¢ transmisji danych kontroler-
pilot (CPDLC).

Dostepnos¢ naprowadzania GNSS pozwoli na stopniowe wycofywanie czesci lub
wszystkich tradycyjnych pomocy nawigacyjnych. To zmniejszy w dtuzszym okresie
koszty, pozwalajac na oszczednosci uzytkownikom przestrzeni powietrznej. Nawet w
poczatkowych etapach wdrazania GNSS, panstwa mogg unikngé¢ kosztéw wymiany
istniejacych pomocy nawigacyjnych. Planowanie wycofywania tradycyjnych pomocy
nawigacyjnych zalezy od dostepnosci serwisu GNSS w danej przestrzeni powietrznej i
ilosci statkow powietrznych wyposazonych w GNSS.

GNSS moze by¢ wdrazany stopniowo, poprawiajac korzysci operacyjne w kazdym
etapie. Pozwala to operatorom statkow powietrznych decydowac, w oparciu o bilans
korzysci operacyjnych i kosztéw, kiedy wyposazac¢ statki powietrzne w awionike
GNSS.

Ustugi GNSS moga by¢é wprowadzane etapowo, w miare jak opracowywane sg
technologia i procedury operacyjne. Na etapowe wprowadzanie ustug GNSS majg
wptyw rozne czynniki, ktére nalezy uwzgledni¢ w tego typu przedsiewzieciach
prowadzonych w Polsce:

a) istniejace systemy nawigacyjne;

b) dostepnos¢ kryteriow projektowania procedur GNSS;

c) poziom stuzb ruchu lotniczego wspierajacych operacje GNSS;

d) infrastruktura lotnisk;

e) stopien wyposazenia statkbw powietrznych;

f) kompletnos¢ odpowiednich regulacji prawnych.
W zaleznosci od tych czynnikbéw mozliwe jest przyjecie r6znych strategii wdrazania
zaktadajgc uzyskanie korzysci na réznych etapach wdrazania.

C. mozliwosci zapewnienia stuzby (ustugi) nawigacji z okreslong
doktadnoscia przy wykorzystaniu poszczegdinych rodzajow
urzadzen/systemow,

W odniesieniu do stuzby nawigacji typy RNP, ki6ére sg obecnie zdefiniowane i moga
by¢ stosowane przedstawiono w tabeli ponizej:
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Wymagana doktadnosé (95%

Typ RNP czasu lotu) Opis
0.003/2 +0.003 NM [+ Z ft] gl;zgv)vany dla podejsc¢ precyzyjnych CAT lll (ILS, MLS i
0.01/15 +0.01 NM [+ 15 Z’Il_asnol\v/\lllfilgyi %I;Apgc)jejsc precyzyjnych CAT Il do 100 ft DH
Planowany dla podejs¢ precyzyjnych CAT | do 200 ft DH
0.02/40 +0.02 NM [+ 40 fi] (LS MLSVGB)\OS ; SJBA';) yzyny
0.03/50 +0.03 NM [+ 50 ft] Planowany dla podejs¢ RNAV/VNAV SBAS.
Planowany dla podejs¢ RNAV/VNAV z wykorzystaniem
0.3/125 £0.3 NM [+ 125 f wysokosciomierza barometrycznego lub SBAS.
03 +0.3 NM Obstuguje zblizanie, dolot i odlot 2D RNAV. Spodziewane
' - najszersze zastosowanie.
Obstuguje zblizanie, dolot i odlot. Spodziewane
05 +0.5 NM wykorzystanie tam gdzie RNP 0.3 nie moze by¢ stosowane

ze wzgledu na problemy z infrastrukture lub wysokie
przeszkody.

Obstuguje zblizanie, dolot i odlot. Spodziewane szerokie
1 +1.0NM wykorzystanie w nawigacji na obcigzonych trasach
lotniczych. Parametry poréwnywalne z P-RNAV.

Obstuguje trasy lotnicze i przestrzen obstugiwanag przez
pomoce naziemne rozlokowane w ograniczonych

4 +4.0NM odlegtosciach od siebie. Zastosowanie w nawigacji
kontynentalnej ale moze by¢ stosowany w niektorych
procedurach podejscia.

Przejsciowy typ - wprowadzony w przestrzeni krajéw ECAC
5 +5.0NM umozliwiajacy dalsze wykorzystanie istniejacych pomocy
nawigacyjnych. Parametry poréwnywalne z B-RNAV.

Obstuguje zredukowane minima separacji oraz poszerzone
10 +10NM wymagania operacyjne dla przestrzeni oceanicznych i
obszarbéw z ograniczona liczbg pomocy nawigacyjnych.

Obstuguje w ograniczonym zakresie nawigacje trasowg w

12.6 +12.6 NM . . ; ;
obszarach z ograniczong liczbg pomocy nawigacyjnych.

Minimalne parametry nawigacyjne niezbedne dla obstugi

20 20.0 NM operacji na tras ATS.

Tabela 8.16. Wykaz wartosci RNP.

Typ operacji i faza lotu dyktuje maksymalne dozwolone poziome/boczne i pionowe
btedy i maksymalny czas do alarmowania pilota. Pokazuje to ponizsza tabela:

Operacja Trasa Trasa lad Terminal NPA APV I APVII Kat |
ocean
Limit alarmu 7.4 km 7.4 -3.7 km 1.85 km 556 m 40 m 40 m 40 m
poziomego/ (4 NM) (2-4 NM) (1 NM) (0.3NM) (130 ft) (130 ft) (130 ft)
bocznego
Limit alarmu N/A N/A N/A N/A 50 m 20m 10-15m
pionowego (164 ft) (66 ft) (33-50 ft)
Maksymalny czas 5 min 5 min 15s 10s 6s 6s 6s
do alarmu

Tabela 8.17. Tolerancje bteddéw nawigacyjnych poziomych i pionowych.
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Element Trasa oceaniczna Trasa ladowa Terminal Podejscie wg
wspomagania/ przyrzadow
operacja i ladowanie
Dogodne dla Dogodne do Dogodne do Dogodne dla NPA
Podstawowa nawigacji, jesli nawigacji, jesli RAIM | nawigaciji, jesli RAIM jesli RAIM jest
konstelacja dostepna jest FDE. lub inne zrédito lub inne zrédito dostepne i inne
satelitow z ABAS | Moze by¢ wymagane nawigacji jest do nawigacji jest do zrodto nawigacji jest
przewidzenie FDE uzycia uzycia do uzycia na lotnisku
przed lotem zapasowym
Podstawowa Dogodne do Dogodne do Dogodne do Dogodne dla NPA i
konstelacja nawigaciji nawigacji nawigacji APV, zaleznie od
satelitow z SBAS charakterystyk SBAS
N/A Wyijscie serwisu Wyijscie serwisu
Podstawowa okreslania pozycji okreslania pozycji Dogodne dla NPA i
konstelacja moze by¢ uzywane | moze by¢ uzywane PA kat |
satelitow z GBAS jako zrodto do jako zrodto do (potencjalnie kat Il'i
wejscia do wejscia do )
zatwierdzonych zatwierdzonych
systemow systemow
nawigacyjnych nawigacyjnych

Tabela 8.18. Poziom serwisu z elementami wspomaganego GNSS.

Nalezy podkresli¢ ze dodatkowo wymagane sg specjalne elementy infrastruktury
lotniska i charakterystyki fizyczne do wsparcia segmentu wizualnego podejscia wg
przyrzadow (np. systemy Swiatet podejscia). Sg one zdefiniowane w Zataczniku 14
ICAO oraz Doc. 9157 — ,Podrecznik Projektowania Lotnisk”.

d. wymagan w zakresie certyfikacji przez ULC i uzyskania zezwolen
operacyjnych.

Przy wdrazaniu systemu GNSS instytucje odpowiedzialne za poszczegdélne etapy
wdrozenia i utrzymania systemu spetnia wymogi przepiséw ICAO oraz krajowych
(wytyczne Regulatora).

Wskazowki odnoscie testowania systemdw nawigacyjnych zawiera

Podrecznik testowania pomocy radionawigacyjnych (Doc. 8071), tom II.

Opisano tam miedzy innymi zagadnienia:
a) testowanie na ziemi i procedury inspekcji;
b) testowanie w locie i procedury inspekcji;
identyfikacja statusu operacyjnego;
zaktocenia elektromagnetyczne;
sprawdzenie poprawnosci bazy danych.

D

o O
— N N

Podrecznik podkresla, Zze odpowiedzialnos¢ za sygnaly podstawowej konstelacji
satelitow pozostaje w gestii panstwa je zapewniajgcego. Ten element nie jest
testowany jako czes¢ procedury naziemnej lub w locie. W przeciwienstwie do
naziemnych pomocy nawigacyjnych, testowanie GNSS skupia sie na oszacowaniu
procedur dla dokfadnos$ci danych i raczej ich operacyjnej przydatnosci niz
charakterystykach sygnatu w przestrzeni. Wyr6znia sie wiele typdw procedur
testowania na ziemi i w locie. Opisane sg réwniez mozliwe zrédta zaktécen i techniki
ich tagodzenia oraz eliminacji. Dodatkowo opisane sg procedury sprawdzania
waznosci bazy danych.

Panstwowi dostawcy serwisu zeglugi powietrznej (ANS) majg obowigzek monitorowac
i meldowa¢ o stanie serwisbw nawigacyjnych. Dla zapewnienia tego wymagania
dostawcy serwisu powinni doprowadzi¢ informacje o stanie do ATS. Jesli stan serwisu
nawigacyjnego zmienia sie, piloci powinni by¢ informowani poprzez tgcznosc
bezposrednig i/lub system NOTAM (Zatgcznik 15; PANS-ATM, Doc. 4444).
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Wymagania monitorowania naziemnych pomocy nawigacyjnych zawarte sag
w Zatgczniku 10, tom |. Dla tych pomocy nawigacyjnych serwis bezposrednio
odpowiada stanowi sprzetu. Na przykfad, jesli uszkodzi sie ILS, precyzyjne podejscie
oparte o to urzgdzenie nie bedzie dostepne. Wydany w tym przypadku NOTAM
stwierdzajacy niesprawnos¢ ILS wskazuje pilotowi, ktory serwis bedzie niedostepny.

W przypadku GNSS, kiedy element systemu (np. satelita GPS czy stacja referencyjna
SBAS) ulega niesprawnosci, ani ATS ani pilot nie moga odnosi¢ niesprawnosci do
utraty serwisu. Dostawcy serwisu GNSS powinni okresli¢ efekty takiego uszkodzenia i
zapewni¢ informacje o przerwach serwisu. Informacja ta powinna by¢ doprowadzona
do personelu operacyjnego ATS w sposéb pozwalajgcy na poinformowanie pilotéw o
przerwach serwisu. Informacja ta powinna by¢ uzyta do generacji NOTAM.

Witadza lotnicza, dostawcy ustug i operatorzy statkbw powietrznych, wszyscy powinni
upewni¢ sie, ze operacje GNSS sg bezpieczne zanim zostang wprowadzone.
Wymaga to systematycznego wykorzystywania narzedzi inzynierskich i zarzadzania
do identyfikacji, analizy i tagodzenia ryzyka podczas wszystkich faz zycia systemu.
Proces definiowany jest jako kombinacja ludzi, procedur, technologii (sprzet i
oprogramowanie) i danych w konkretnym $rodowisku do wykonania konkretnego
zadania. Jest to tzw. podejscie odpowiadajgce zarzadzaniu ryzykiem bezpieczenstwa.

Zatacznik 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego wymaga oceny bezpieczenstwa, zanim
dokona sie znaczacych zmian zwigzanych z bezpieczenstwem w systemie ATC.
Wskazane jest opracowanie planu bezpieczenstwa GNSS, ktéry jest zintegrowany z
catym projektem systemu. Plan wymienia dziatania bezpieczenstwa systemu
prowadzone w czasie jego uzytkowania (np. lista ryzyka, analizy ryzyka, przeglad
bezpieczenstwa operacyjnego, analizy niesprawnosci). Dokumentowanie rezultatow
tych dziatan pozwala na zademonstrowanie osiggnietego poziomu bezpieczehstwa w
dowolnym czasie.

Podejscie do problemu z uwzglednieniem zarzgdzania ryzykiem ma dwie zalety:
e po pierwsze bierze pod uwage kompletny system i wszystkie jego elementy,
e po drugie, "budowa" bezpieczenstwa w systemie od poczatku i poprzez okres
jego funkcjonowania zwykle skutkuje bardziej efektywnym wykorzystaniem
zasobéw.

Odpowiedzialno$¢ za wydanie zezwolenia na operacje GNSS w swojej przestrzeni
powietrznej ponosi panstwo, ktére je wydaje. Osigga sie to przez wydanie statkom
powietrznym, z certyfikowanym wyposazeniem i zatwierdzonym podrecznikiem
wykonywania lotow, dokumentu zezwalajgcego na uzycie GNSS w operacjach na
trasach oceanicznych, drogach lotniczych, w TMA oraz podejs¢, dolotéw i odlotdw.

Zezwolenie powinno zawieraé ograniczenia dla proponowanych operacji.

Uzycie GNSS moze by¢ dozwolone dla operacji VFR lub IFR. Upowaznienie moze
mie¢ zastosowanie dla uzycia wytacznie GNSS, dla uzycia z innymi systemami
poktadowymi i moze by¢ takze wykorzystane do zdefiniowania minimoéw do lagdowania.

Przed publikacjg procedur podejscia APV dla lotniska Panstwa powinny upewnic sie,
ze lotnisko spetnia odpowiednie wymagania w odniesieniu do operacji APV, w
szczegolnosci:

a) szeroko$¢ i diugosé pasa drogi startowej;

b) przeszkody w obrebie ptaszczyzn ograniczajgcych przeszkody dla podejs¢;

c) dostepnos¢ odpowiedniej informacji meteorologicznej;

137



d) odpowiednie oswietlenie i oznakowanie krawedzi drogi startowej;
e) konfiguracje drég kotowania

Pozadane jest ustanowienie krajowego centralnego osrodka gromadzenia informacji o
anomaliach i okreslania kierunku dziatan wymaganych do rozwigzania zgtaszanych
zdarzen. Jednostka ta powinna analizowac i przekazywac informacje do odpowiednich
agencji wewnatrz panstwa lub do agencji miedzynarodowych. Dziatania, ktore
centralna jednostka zbierania moze podja¢ to:

a) dokonanie oceny meldunkéw o anomaliach;

b) powiadamianie ATS i dostarczanie zaktualizowanej informaciji ;

c) powiadamianie agencji odpowiedzialnej za zarzadzanie czestotliwosciami;

d) zapewni¢ publikacje NOTAM wraz z odpowiednimi poradami, jesli jest to
konieczne;

e) prowadzenie koordynacji z panstwem /agencjg ktéra zapewnia podstawowg
konstelacje satelitébw czy inne elementy GNSS;

f) sprébowac zlokalizowac /okresli¢ zrédto anomalii;

g) wdrozy¢ polityke narodowg zapobiegania powstawaniu anomalii;

h) $ledzi¢ i meldowa¢ o wszystkich dziataniach odnosnie anomalii do
zamkniecia sprawy.

8.5 PLAN DZIALAN

8.5.1 Plan w zakresie implementacji infrastruktury nawigacyjnej

Poza dziataniami koniecznymi do uzyskania i utrzymania certyfikacji dla systemu
GNSS, infrastruktury naziemnej oraz wyposazenia poktadowego, konieczne sg
dziatania szczeg6towe opisane ponizej.

Dziatania te prowadzone bedg w Polsce pod nadzorem Ministerstwa Transportu i
Urzedu Lotnictwa Cywilnego jako niezbedne dla przygotowania infrastruktury CNS na
przyjecie i bezpieczng obstuge rosngcego ruchu lotniczego.

Europejska Grupa Planowania (European Air Navigation Planning Group (EANPG))
uznata, ze regionalne planowanie infrastruktury nawigacyjnej, na ktorg sktadaja sie:

» |nstrument Landing System (ILS),

= Microwave Landing System (MLS),

» Global Navigation Satellite System (GNSS),
zgodnie z wskazdéwkami Globalnej Strategii ICAO moze by¢ trudne bioragc pod uwage
fakt, ze wdrazanie stuzby nawigacyjnej zgodnie z zatozeniami All Weather Operations
(AWQO) musi uwzglednia¢ warunki i wymogi specyficzne dla poszczegélnych lotnisk.

Biorac powyzsze pod uwage, aby zapewni¢ mozliwos¢ wiasciwego planowania i
aktualizacji dokumentow ICAO (np. European Air Navigation Plan Facilities and
Services Implementation Document (EUR ANP/FASID)), ktére sg podstawg dla
operatorow do podejmowania decyzji o nawigacyjnym wyposazeniu poktadowym
samolotéw okreslono dwie metody analizy zagadnienia:

» podejscie ‘bottom-up” w ktérym identyfikowane sa pragmatyczne
rozwigzania wynikajgce z analizy lokalnych probleméw i potrzeb, oraz

» podejscie ‘top-down” kidbre bazuje na zatozeniu, ze dziatania powinny
zmierza¢ do zastosowania w przysztosci efektywnych kosztowo systemow
ladowania (np. systemow satelitarnych wspomagajgcych ladowanie).

EANPG zdecydowata, ze kombinacja obu metod i podej$¢ do problemu powinna by¢
postrzegana jako wifasciwa przez wszystkie zaangazowane strony (zaréwno
zapewniajgcych stuzbe nawigacyjng jak i uzytkownikéw).
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Wdrozenie infrastruktury nawigacyjnej oraz operacji GNSS wymaga rozwazenia
szeregu elementéw.

Podstawowe z nich, ktére muszg by¢ brane pod uwage to:

a) planowanie i organizacja;

b) opracowanie procedur;

c) zarzgdzanie ruchem lotniczym (rozwazania przestrzeni i ATC);
d) stuzby informacji lotniczej;

e) analizy bezpieczenstwa systemu;

f) certyfikacja i zezwolenia operacyjne;

g) meldowanie o anomaliach i zakt6ceniach

h) planowanie okresu przejsciowego.

Plan powinien zidentyfikowa¢ mozliwosci, ktére muszg by¢é aby spetni¢ rézne
wymagania dla kazdego etapu i kroki konieczne do wdrozenia oraz powinien rozwazy¢
regionalne i globalne planowanie dla systeméw CNS/ATM.

Plan GNSS powinien zawiera¢ opracowanie biznes planu. Przyjecie systeméw
CNS/ATM ma duze ekonomiczne i finansowe implikacje dla dostawcow serwisu
i uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej. Opracowanie biznes planu na poziomie
panstwa jest istotne w okresleniu efektu GNSS i w wyborze najbardziej efektywnej pod
wzgledem kosztow strategii wdrazania. Opracowujgc plan GNSS, szczegdlnie jesli
przewiduje sie wdrozenie SBAS czy GBAS, powinno sie wykorzysta¢ nastepujace
dokumenty:

- Circular 257, Ekonomika serwisow satelitarnych zeglugi powietrznej, Raport
odnosnie aspektow finansowych, organizacyjnych i zarzgdzania GNSS.
Przepisy i operacje (Doc. 9660);

- Podrecznik ekonomiki serwisow zeglugi powietrznej (Doc. 9161/3).

Procedury dla stuzb zeglugi powietrznej — Operacje statkédw powietrznych (Doc. 8168,
PANS-OPS) zawierajg informacje i kryteria tworzenia procedur dla operacji GNSS w
terminalu i NPA. Potwierdzono, ze operacje APV zapewniajg podejscie stabilne w
pionie, pomagajac zredukowac prawdopodobienstwo kontrolowanego lotu w kierunku
ziemi (CFIT). Zatacznik 10, tom |, rozdziat 3, 3.7.2.4 definiuje dwa rézne poziomy
operacji APV i standardy awioniki GNSS, ktére wspierajg operacje APV-l i APV-II.

Wielkos¢ ruchu Liczba PAX Organ Wyposazenie (minimum)

Kategorai A,B, TEN-T 500 000 TWR COM: TWR podstawowa, EMERG,

Operacji na godzine: do 10 do staty bateryjna-wielokanatowa (zapas)

Operacji dziennie: do 50 1 000 000 SUR: ,podglad”

Operacji w roku: do 10 000 NAV: NDB lub VOR/DME, GNSS, ILS
Cat II/lll — jesli uzasadniony.

Kategoria C 200 000 TWR COM: TWR podstawowa, EMERG,

Operacji na godzine: do 5 do czasowo bateryjna-wielokanatowa (zapas)

Operacji dziennie: do 20 500 000 (lub staty) | SUR: brak

Operacji w roku: do 7 000 NAV: NDB lub VOR/DME, GNSS, ILS
Cat | —jesli uzasadniony.

Kategoria D 50 000 AFIS COM: AFIS podstawowa, bateryjna,

Operacji na godzine: do 3 do Staty wielokanatowa (zapas)

Operacji dziennie: do 10 200 000 TWR SUR: brak

Operac;ji w roku: do 3 000 €czasowo NAV: NDB, VOR/DME, GNSS

Kategoria D i nowe PL 10 000 AFIS COM: AFIS podstawowa

Operacji na godzine: do 3 do czasowo SUR: brak

Operacji dziennie: do 10 50 000 NAV: GNSS

Operacji w roku: do 500

Tabela 8.19. Kryteria minimalnego wyposazenia CNS.
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Porty Lotnicze
Kategoria A, B* oraz TEN-T, ruch lotniczy zgodnie z tabela

Dla obecnie funkcjonujacych portow lotniczych (lotnisk komunikacyjnych)
kontynuowane bedzie utrzymanie infrastruktury nawigacyjnej.

Jesli ruch lotniczy nie bedzie wykazywat tendencji wzrostowych a Plan Finansowy i
analizy kosztowe wykaza, ze utrzymywanie infrastruktury jest bezzasadne — powinna
by¢ ona w poczatkowej fazie ,zawieszana operacyjnie” w celu zmniejszenia
ponoszonych kosztéw (np. ILS na EPSY) a nastepnie demontowana.

W przypadku uzasadnionym analizg ruchu lotniczego i innych warunkéw (opisanych
wczesniej) wprowadzane bedg procedury AWO oraz ILS CAT-II.

Dla obu kierunkéw podejscia opracowane zostang procedury NPA w oparciu GPS a
docelowo GNSS (EGNOS) APV-l i APV-IL.

W TMA wprowadzone zostang zmiany organizacji ruchu niezbedne dla sprawnej i
bezpiecznej jego obstugi oraz zapewnienie pozadanej pojemnosci przestrzeni.
Wdrozone zostang procedury SID / STAR z wykorzystaniem RNAV (P-RNAV). Stuzby
APP/TWR wspomagane bedg odpowiednimi systemami ATM pozwalajagcymi na
lepsze planowanie przylotéw i odlotdw oraz na dziatania zapewniajace ,segregacije
ruchu” (np. ograniczenia dla typéw samolotow ladujacych w godzinach szczytu).

Porty Lotnicze
Kategoria C, ruch lotniczy zgodnie z tabela

Dla obecnie funkcjonujacych portow lotniczych (lotnisk komunikacyjnych)
kontynuowane bedzie utrzymanie infrastruktury nawigacyjnej.

Jesli ruch lotniczy nie bedzie wykazywat tendencji wzrostowych a Plan Finansowy i
analizy kosztowe wykazg ze utrzymywanie infrastruktury jest bezzasadne — powinna
by¢ ona w poczatkowej fazie ,zawieszana operacyjnie” w celu zmniejszenia
ponoszonych kosztéw (np. ILS na EPSY) a nastepnie demontowana.

Dla podstawowego kierunku podejscia opracowane zostang procedury NPA w oparciu
GPS a docelowo GNSS (EGNOS) APV-l i APV-Il. Na lotnisku utrzymana zostanie
pomoc nawigacyjna niezbedna dla zapewnienia konwencjonalnych procedur NPA (np.
NDB, NDB z DME).

Wdrozone zostang procedury SID / STAR z wykorzystaniem RNAV (P-RNAV).

Porty Lotnicze
Kategoria D, ruch lotniczy zgodnie z tabelg

Jesli ruch lotniczy nie bedzie wykazywat tendencji wzrostowych a Plan Finansowy i
analizy kosztowe wykaza, ze utrzymywanie infrastruktury jest bezzasadne — powinna
by¢ ona w poczatkowej fazie ,zawieszana operacyjnie” w celu zmniejszenia
ponoszonych kosztéw (np. ILS na EPSY) a nastepnie demontowana.

Dla podstawowego kierunku podejscia opracowane zostang procedury NPA w oparciu
GPS a docelowo GNSS (EGNOS) APV-l i APV-Il. Na lotnisku utrzymana zostanie
pomoc nawigacyjna niezbedna dla zapewnienia konwencjonalnych procedur NPA (np.
NDB).

Nowe Lotniska / Porty Lotnicze
Kategoria D i ponizej, ruch lotniczy zgodnie z tabelg

Dla nowych lotnisk opracowane zostang procedury NPA w oparciu o GPS.

*® Kategorie okreslone w tabeli 8.20
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Zapasowe rozwigzanie dla tych procedur stanowito bedzie urzadzenie NDB i
procedura NPA z wykorzystaniem NDB.

W nastepnej kolejnosci dla obu kierunkdéw podejscia opracowane zostang procedury
GPS a docelowo GNSS (EGNOS) APV-1i APV-II.

Nowe Lotniska / Porty Lotnicze
(mate: ruch lotniczy zgodnie z tabelq)
Dla nowych lotnisk opracowane zostang procedury NPA w oparciu o GPS.

Zapasowe rozwigzanie — konwencjonalna procedura zapasowa dostepna bedzie na
lotnisku zapasowym (najblizsze lotnisko komunikacyjne).

W nastepnej kolejnosci dla podstawowego kierunkdédw podejscia opracowane
zostang procedury GNSS (EGNOS) APV-l i APV-II.

Implementacja rozwigzan z zakresu infrastruktury nawigacyjnej (w szczegdlnosci
zapewniajacej podejscia precyzyjne oraz APV powinna by¢ potagczona z
implementacja:

= odpowiednio dobranych do oczekiwan systemow Swiatet podejscia (zgodnie
z wymaganiami ICAQ),
» systeméw METEO odpowiednich dla lotniska (zgodnie z wymaganiami
ICAO).
W TMA lotnisk a zwtaszcza w TMA weztéw lotnisk, ktére istniejg lub tworzg sie w
srodkowej, poétnocnej i potudniowej czesci kraju zastosowane zostang rozwigzania
RNAV (P-RNAYV a docelowo RNP-RNAV) pozwalajgcej na:

= optymalne wykorzystanie przestrzeni,

= opracowanie procedur dolotu (z uwzglednieniem wymogdéw ochrony
Srodowiska i ograniczeh hatasowych),

= opracowanie procedur odlotu (z uwzglednieniem wymogdéw ochrony
Srodowiska i ograniczeh hatasowych),

Wdrozenie RNAV w TMA powinno odbywac¢ sie w nastepujacych krokach:

= zdefiniowanie wymagan operacyjnych (gtéwne powody zmiany, korzysci
operacyjne w stosunku do ograniczen lub kosztow po stronie uzytkownikow
przestrzeni),

» przygotowanie analizy bezpieczenstwa,

= okreslenie wymagan technicznych (w tym modernizacja wyposazenia
poktadowego),

» przeglad dziatan niezbednych dla obstugi a/c nie spetniajgcych wymagan w
zakresie wyposazenia poktadowego,

= okreslenie niezbednego wyposazenia radionawigacyjnego

(konwencjonalnego oraz systemdw zapewniajacych zastosowanie GNSS),

konsultacje z organizacjami i podmiotami krajowymi i zagranicznymi,

opracowanie harmonogramu wdrozenia,

opracowanie, sprawdzenie oraz publikacja procedur (AIP Polska),

dystrybucja informacji o zmianach.
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Ze wzgledu na planowane przez ICAO i EUROCONTROL stopniowe wycofywanie w
opisywanym przedziale czasu, radiolatarni typu NDB (wycofanie do 2010) i VOR
(stopniowe wycofywanie) w uzasadnionych przypadkach (np. zmiany procedur
SID/STAR na procedury RNAV), po dokonaniu analizy uwzgledniajacej planowany
wzrost ruchu lotniczego, zwrot kosztéw inwestycji i inne czynniki, dopuszcza sie
wytgczenie z pracy operacyjnej radiolatarni, zgodnie z procedurami opisanymi w ANP
EUR (Air Navigation Plan - European Region) Doc. 7754, przy zapewnieniu
odpowiedniego zabezpieczenia nawigacyjnego uzytkownikdw przestrzeni innymi
systemami (w szczegdlnosci systemy DME/DME, GPS+RAIM oraz SBAS i GBAS).
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Kompletny plan dziatan w zakresie infrastruktury nawigacyjnej,
uwzgledniajacy aktualny rozwoj LUN w Polsce oraz zapisy dokumentow strategicznych
ICAO i EUROCONTROL przedstawiono na schemacie:

ZASTOSOWANIA

2007 do 2010

| 2011 do 2013 2014 do 2020

Konwencjonalne SID / STAR

VOR/DME, DME/DME, NDB

B-RNAV (En-Route)

GPS or GPS/SBAS or DME/DME or VOR/DME |

P-RNAV SID / STAR
P-RNAV (En-Route)

Zast. w gtéwnych TMA

DME/DME GPS (+ Galileo)

DME/DME GPS (+ Galileo)

RNP-RNAV SID / STAR
RNP-RNAV (4D) (En-Route)

GPS (+ Galileo)

| | GPS (+ Galileo) , ADS-B

NPA - Konwencjonalne
NPA - P-RNAV i RNP-RNAV

VOR/DME/NDB

GPS or GPS/SBAS or DME/DME

APV - RNAV Baro-V-NAV &
RNP-RNAV Baro VNAV

GPS (+ Galileo) lub GPS/SBAS

APV I/l GPS / SBAS (EGNOS)

CAT i/ - ILS ILS (Kategoria w zaleznosci od ruchu lotniczego i specyfiki lotniska/pogody)
CAT i/l - MLS | MLS (szczegolne przypadki)

CAT | - GPS/SBAS (EGNOS) + Galileo SBAS + GPS/GALILEO
CAT /1l - GBAS (GPS + Galileo) | | | | | GBAS
INFRASTRUKTURA 2007 do 2010 2011 do 2013 2014 do 2020

NDB NDB

VOR VOR

DME DME

ILS ILS

GPS/GLONASS GPS/GLONASS

GPS/SBAS (EGNOS) EGNOS|

GALILEO GALILEO

GPS/GBAS+Galileo (kat | - 2010, CAT II/11l - 2014) GBAS
MLS (Uzasadnione operacyjnie | ekonomicznie) MLS

Tabela 8.20. Plan implementac;ji infrastruktury nawigacyjnego zgodnie z

wytycznymi ICAO i EUROCONTROL
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8.5.2 Plan w zakresie implementacji infrastruktury tacznosci

Wyposazenie tgcznosci wigze sie bezposrednio ze stuzbami, jakie sg petnione na
danym lotnisku oraz w jego przestrzeni CTR / TMA.

Porty Lotnicze

Dla obecnie funkcjonujgcych portow lotniczych  (lotnisk komunikacyjnych)
kontynuowane bedzie utrzymanie stuzby obecnie zapewnianej przez PAZP
(odpowiednio TWR, TWR/APP).

Jesli ruch lotniczy nie bedzie wykazywat tendencji wzrostowych a Plan Finansowy i
analizy kosztowe wykaza, ze utrzymywanie infrastruktury i stuzb jest bezzasadne —
powinna by¢ one w poczatkowej fazie ograniczone do wyznaczonych godzin (<24) w
celu zmniejszenia ponoszonych kosztéw a nastepnie powinna pozosta¢ jedynie
stuzba AFIS.
Wyposazenie:
tacznos¢ a-g

— radiostacja podstawowa,

— radiostacja zapasowa,

— radiostacja ratunkowa (121.5 MHz),

— VDL-2 (w uzasadnianych operacyjnie przypadkach).

tacznos¢ g-g

— statatgcznos¢ z ACC/APP,

— komutowana tagcznos¢ zapasowa,

— terminal AFTN / AMHS
Nowe Lotniska / Porty Lotnicze
Dla nowych lotnisk tworzone beda stuzby AFIS.
Jesli ruch lotniczy bedzie wykazywat tendencje wzrostowe i/lub lotnisko rozwija sie w
TMA gdzie specyfika ruchu lotniczego uzasadnia powstanie stuzby TWR zostanie
ona uruchomiona poczatkowo w fazie ograniczonej do wyznaczonych godzin (<24) w
celu zmniejszenia ponoszonych kosztow.

Wyposazenie AFIS:
tacznos¢ a-g
— radiostacja podstawowa,
— radiostacja zapasowa,
tacznosé¢ g-g
— komutowana tgcznos¢ zapasowa,

Wyposazenie TWR:
tacznos¢ a-g
— radiostacja podstawowa,
— radiostacja zapasowa,
— radiostacja ratunkowa (121,5 MHz)),
— VDL-2 (w uzasadnianych operacyjnie przypadkach).
tacznos¢ g-g
— statatgcznos¢ z ACC/APP,
— komutowana tacznos¢ zapasowa,
— terminal AFTN / AMHS
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8.5.3. Plan w zakresie implementacji infrastruktury dozorowania

Planowane jest uzupetnienie pola radiolokacyjnego PSR/MSSR w weztach lotnisk
oraz w TMA lotnisk, gdzie wzrost ruchu lotniczego i specyfika tego ruchu uzasadniaty
bedg poziom inwestyciji.

W ramach wspoéipracy cywilno-wojskowej tworzone bedzie jednolite pole
radiolokacyjne co pozwoli zarbwno na wymiane zobrazowania z poszczegoinych
zrodet radiolokacyjnych jak réwniez tzw.: trakéw systemowych” zawierajgcych
informacje o intencjach (plan lotu, trasa).

Dla lotnisk o duzym natezeniu ruchu lotniczego oraz specyfice operacji naziemnych
zastosowane zostang rozwigzania wykorzystujace systemy A-SMGCS .

Docelowo zastosowanie technologii GNSS w potaczeniu z transmisjg danych
powietrze-ziemia pozwoli na wdrozenia ADS-B a takze innych technologii ADS, jako
informacji wejsciowej dla systeméw dozorowania i zobrazowania informacji dla
kontrolera ruchu lotniczego.

Po stronie wojskowej planuje sie zastosowanie radarow PAR, natomiast obserwacije
okrezng zapewnig stacje radiolokacyjne AVIA-W
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Kompletny plan dziatan w zakresie infrastruktury tgcznosci,

uwzgledniajacy aktualny rozwoj LUN w Polsce oraz zapisy dokumentow strategicznych

ICAO i EUROCONTROL przedstawiono na schemacie:

ZASTOSOWANIA 2007 do 2010 | 2011 do 2013 | 2014 do 2020

tacznosé gtosowa a-g VHF: ACC/ APP / TWR, FIS UHF: OAT

Lacznos¢ gtosowa g-g MFC-R2, ATS-QSIG |Doce|owo VolP / QSIG

tacze danych a-g | | Poczatkowo VDL-2, nastepnie VDL-3/4. Docelowo zintegrowana sie¢ a-g (np. Link-16)
tacze danych g-g Kanaty n x 64k, MUX, tacza 2w / 4w |Dolecowo sie¢ IP - integracja gltosu i danych

AFTN/AMHS AFTN / CIDIN |Docelowo AMHS w oparciu o sie¢ TCP/IP

INFRASTRUKTURA 2007 do 2010 | 2011 do 2013 2014 do 2020
Radiostacje 25 kHz Docelowo tylko TWR / AFIS oraz UHF |

Radiostacje 8,33 kHz | |Doce|owo ACC/APP/ATW, poczatkowo sektory ACC

t acza telekomunikacyjne analogowe Lacza 2w/4w, modem | | | | | |

L acza telekomunikacyjne cyfrowe 64k / ISDN Wymiana danych SUR, RDP/FDP. Docelowo wszystkie stuzby ATM

Siec¢ telekomunikacyjna n x E1

Poczatkowo miedzymiastowe, g-g gtos i dane. Docelowo jednolita sie¢ dla ATM, AFIS.

VDL-2 Poczatkowo ACC oraz TWR (delivery). | | | | | |
VDL-3 Docelowo a-g gtos i dane (jesli technologia zostanie wdrozona)
VDL-4 Docelowo a-g dane (ADS-A, ADS-B, ADS-C)

Mode S (Ext.Sq.)

Poczatkowo dozorowanie. Docelowo ADS-B | |

Tabela 8.21. Plan implementac;ji infrastruktury tacznosci.
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Kompletny plan dziatan w zakresie infrastruktury dozorowania,
uwzgledniajacy aktualny rozwoj LUN w Polsce oraz zapisy dokumentow strategicznych
ICAO i EUROCONTROL przedstawiono na schemacie:

ZASTOSOWANIA

2007 do 2010

2011 do 2013 |

2014 do 2020

Radarowa kontrola ACC

ACC (PSR / MSSR) docelowo wsparcie ADS-B

Radarowa kontrola APP

APP (PSR / MSSR) docelowo ADS-B, multilateration

Radarowa kontrola TWR
Radarowa kontrola GND

Ograniczone zastosowanie

Wspomaganie pracy TWR - "podglad SUR"

A-SMGCS

A-SMGCS Il

Podglad radarowy sytuacji APP
Podglad radarowy sytuacji TWR

APP (PSR / MSSR), dane z systemu ACC

TWR (PSR / MSSR), dane z systemu ACC

RIS
FIS

PSR/MSSR, VDL-2, inne zrodta

Podglad PSR/MSSR

AFIS

TWR (PSR / MSSR), dane z systemu ACC / APP

Podglad radarowy sytuacji AFIS

TWR (PSR / MSSR), dane z systemu ACC / APP

INFRASTRUKTURA

2007 do 2010

2011 do 2013 |

2014 do 2020

MSSR

ACC/APP/TWR

MSSR + Mode S

ACC/APP/TWR

PSR

ACC/APP/TWR

GMR

APP/TWR

A-SMGCS

TWR/GND

ADS-B

ACC/APP/TWR

ADS-A

ACC/APP/TWR

Tabela 8.22. Plan implementaciji infrastruktury dozorowania.
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8.5.4. Lotniska MON

Strona wojskowa planuje dalszy rozwdj i doposazenie lotnisk wojskowych w celu
przygotowania ich do uzytkowania w systemie interoperacyjnym.

Planowane sg modyfikacje systeméw ILS (przeniesienie DME na GP) oraz
wdrozenie procedur sprawdzenia z powietrza i raportowania z wykorzystaniem tego
samego formatu dokumentaciji.

Zaktada sie uznanie wynikow oblotéw przez ULC co bedzie podstawg do
wykorzystywania systeméw ILS rowniez dla lotnictwa cywilnego.

W 2008 roku planowane jest rozwiniecie systemu TACAN na lotnisku Deblin, a w
2009 roku na lotnisku Malbork.

W przypadku rozwoju LUN na lotniskach MON, kt6ry spowodowany bedzie checig
dostosowania lotnisk do obstugi ruchu lotniczego komunikacyjnego — nalezy przyja¢
kierunki rozwoju zaproponowane dla nowych lotnisk (powyzej).

Infrastruktura MON na lotniskach z ktérych wykonywane bedg loty komunikacyjne
musi spetniaé kryteria ICAO oraz zapisy prawa polskiego obowigzujgcego dla
lotnictwa cywilnego oraz podlega¢ certyfikaciji ULC.

8.5.5. Zdefiniowanie uczestnikow procesu wdrozenia proponowanych w
strategii rozwigzan, wzajemnych powiazan i zaleznosci

Dla efektywnego wdrozenia systeméw GNSS w Polsce zalecane jest sformowanie
komitetu technicznego, ktéry zostanie obarczony odpowiedzialnoscia za
zdefiniowanie wymagan i egzekwowanie planu wdrazania.

Sktad takiego zespotu moze sie rézni¢ w poszczegolnych rodzajach wdrozen, ale
podstawowa grupa odpowiedzialna za program powinna sktada¢ sie z cztonkéw z
doswiadczeniem operacyjnym w lotnictwie i moze mie¢ w sktadzie:

a) Operacje. Osoby odpowiedzialne za zezwolenia operacyjne, szkolenie
pilotow i procedury lotu,

b) Standardy zdatnosci. Osoby odpowiedzialne za wydawanie zezwolen dla
awioniki oraz instalaciji,

c) Standardy lotnicze. Osoby odpowiedzialne za opracowanie procedur
podejscia wg przyrzaddw i opracowanie kryteriéw unikania przeszkod itp.,

d) Stuzba informacji lotniczej. Osoby zaangazowane w wydawanie NOTAM,
opracowanie procedur, bazy danych itp.,

e) Stuzby ruchu lotniczego. Osoby odpowiedzialne za opracowanie procedur
ATC i szkolenie kontrolerow,

f)  Zarzadzajgcy lotniskiem. Osoby odpowiedzialne za przygotowanie
infrastruktury lotniska dla zabezpieczenia operacji podejscia,

g) Inzynierowie. Inzynierowie odpowiedzialni za projektowanie systeméw i
sprzetu,

h)  Przedstawiciele linii lotniczych. Osoby odpowiedzialne za operacje w locie i
szkolenie lotnicze zatég,

i)  Inne grupy uzytkownikdédw. Przedstawiciele lotnictwa ogolnego, biznesu,
handlowego, zwigzkéw i innych rodzajéw transportu, kitére moga
wykorzystywa¢ GNSS, osoby prowadzace sprawdzenia, przedstawiciele
producenta odbiornikow GNSS itp.,
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j)  Przedstawiciele wojska,
k) Przedstawiciele ICAQ i innych organizaciji lotnictwa cywilnego.,

GNSS stwarza okazje zapewnienia naprowadzania podczas podejscia wg
przyrzaddéw do heliportéw niezaleznie od tradycyjnych pomocy nawigacyjnych. ICAO
opracowuje odpowiednie procedury i Kryteria przewyzszenia nad przeszkodami,
unikalne dla charakterystyk smigtowcéw, dla nieprecyzyjnego, APV i precyzyjnego
podejscia i odlotdw.
Nie powinny by¢é wymagane zadne modyfikacje czy dodatkowe wspomaganie
sygnatu w przestrzeni, poza tym wymienionym w Zataczniku 10, tom |, rozdziat 3 dla
zabezpieczenia operacji podejscia wg przyrzaddéw do heliportu.
Informacja o wprowadzeniu i uzytkowaniu GNSS opublikowana w AIP danego
panstwa powinna zawiera¢ nastepujace zagadnienia:

a) opis ustugi GNSS,

b) informacja o zezwoleniu na operacje oparte 0 GNSS,

c) system wspotrzednych WGS-84,

d) poktadowa nawigacyjna baza danych,

e) monitorowanie stanu i NOTAM.
Nawigacja lotnicza z zastosowaniem GNSS oraz jej prowadzenie zalezy od
doktadnosci okreslenia pozycji szeregu punktow w tej drodze. Oznacza to, ze
wspétrzedne punktéw drogi, szczegdlnie tych uzywanych do podejs¢ i ladowania
powinny bazowac¢ na tym samym geodezyjnym systemie odniesienia. Dla wsparcia
GNSS, ICAO przyjeto system 40 wspdirzednych znany jako Swiatowy System
Geodezyjny — 1984 (WGS-84) jako powszechne odniesienie danych geodezyjnych
dla lotnictwa cywilnego.

Uzycie wspétrzednych WGS-84 dla operacji GNSS jest wymagane w Aneksie 10.
Dodatkowe informacje odnosnie uzycia WGS-84 mozna znalez¢ w Aneksach : 4 —
Mapy lotnicze, 11 — Stuzby ruchu lotniczego, 14 - Lotniska i 15 — Stuzby informacji
lotniczej oraz w publikacji Swiatowy System Geodezyjny — 1984 (WGS-84)
Podrecznik (Doc. 9674). Podrecznik zawiera miedzy innymi wskazéwki odnosnie
przeksztatcenia istniejgcych wspotrzednych i danych referencyjnych na WGS-84.
Nalezy zauwazy¢, ze takie przeksztatcenie jest procesem matematycznym, ktéry nie
bierze pod uwage jakosci i doktadnosci wspétrzednych wyjsciowych.

Ze wzgledu na brak wiarygodnosci posiadanych wspoétrzednych, konieczne bedzie

ponowne sprawdzanie wspotrzednych dla standardu WGS-84 lub wykorzystanie
innych zrédet informaciji (np. dane MON).
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8.6 ROZWIAZANIA ALTERNATYWNE
8.6.1. Plan w zakresie implementacji infrastruktury nawigacyjnej

W przypadku decyzji o nie stosowaniu GNSS dla podejs¢ do ladowania oraz w
nawigacji w TMA lotniska:

= utrzymywana bedzie lub rozbudowywana konwencjonalna infrastruktura
dla podejs¢ nieprecyzyjnych (NDB, VOR/DME) oraz precyzyjnych — ILS.

= w TMA utrzymane zostang pomoce NDB Ilub VOR/DME w celu
opracowania i utrzymania nawigacji konwencjonalnej oraz opracowania
tzw. konwencjonalnych procedur SID/STAR

Konsekwencije:

= Wzrost kosztow eksploatacji konwencjonalnych pomocy nawigacyjnych,

= Brak zgodnosci Polski z celami ECIP oraz koniecznos¢ modyfikaciji
zapiséw LCIP Polska,

» Brak zgodnosci Polski z regulacjami SES (szczegdlnie dotyczacymi
klasyfikacji / organizacji przestrzeni i NAV).

8.6.2. Plan w zakresie implementacji infrastruktury tacznosci

W przypadku decyzji o nie stosowaniu radiostacji z odstepem miedzykanatowym 8,33
kHz zaktada sie wykorzystywanie radiostacji z odstepem miedzykanatowym 25 kHz.

W przypadku decyzji o nie stosowaniu transmisji danych a-g z wykorzystaniem
protokotow cyfrowych (np. VDL-2, tacznos¢ i wymiana informacji z samolotem
obstugiwana bedzie drogq radiowg w systemie tgcznosci glosowe.

Konsekwencije:

=  Wozrost kosztow eksploatacji konwencjonalnych pomocy nawigacyjnych,

= Brak poprawy jakosci potaczen,

= Brak zgodnosci Polski z celami ECIP oraz konieczno$¢ modyfikaciji
zapiséw LCIP Polska,

= Brak zgodnosci Polski z regulacjami SES (dotyczacymi interoperacyjnych
systemow tacznosci i wymiany danych).

8.6.3. Plan w zakresie implementacji infrastruktury dozorowania.

W przypadku decyzji o nie stosowaniu radiostacji MSSR Mode-S wykorzystywana
bedzie funkcjonalno$¢ modu A/C oraz transmisja danych a-g za pomoca VDL.

W przypadku decyzji o nie stosowaniu radaru — stuzby ATM zapewniane bedg
zgodnie z przepisami ICAO odnoszgacymi sie do kontroli proceduralne;j.

Konsekwencije:

= Brak poprawy pojemnosci przestrzeni,

= QOgraniczenie mozliwosci poprawy bezpieczenstwa ruchu lotniczego,

= Brak zgodnosci Polski z regulacjami SES (dotyczacymi interoperacyjnych
systeméw SUR i wymiany danych radiolokacyjnych).
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8.7 System wdrazania Programu

Program rozwoju lotniczych urzadzen naziemnych bedzie finansowany z
nastepujacych zrodet:

Budzetu PAZP. Inwestycje na LUN zgodnie z zasadami EUROCONTROL bedg
zaliczane do podstawy kosztowej jednostkowej optaty nawigacyjnej (unit rate).

Zarzadzajacych lotnisk w zakresie finansowania obiektéw zlokalizowanych na
lotnisku.

Finansowe wsparcie z funduszy UE (Fundusz Spdjnosci w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura Srodowisko) rozwoju infrastruktury PAZP. W latach
2007 — 2013 przewidywana jest realizacja inwestycji o orientacyjnym koszcie
catkowitym 99,6 min EUR. Przewidywane wsparcie srodkami UE — 84,7 min EUR.

8.7.1. Zasady finansowania:

Przy analizie zrodet finansowania rozwoju wyposazenia LUN dla lotnisk konieczne
jest uwzglednienie zasad, jakie Polska przyjeta wraz z wstgpieniem do
EUROCONROL oraz wdrozeniem od 01.01.2007 systemu rozliczen CRCO.

Ponizej przedstawiono podstawowe zapisy regulujgace sposéb naliczania kosztéw
przez organ zapewniajacy stuzby.

Niniejsze zasady powstaty na podstawie zasad opisanych w ,Oswiadczeniach
Rady skierowanych do Umawiajacych sie Panstw w sprawie optat trasowych
w zegludze powietrznej”. Polityka Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (International Civil Aviation Organisation — ICAQ) w sprawie optat dla
portow lotniczych i stuzb nawigacji lotniczej” zawarta w dokumencie ICAO 9082
oraz w ,,Podreczniku ekonomiki stuzb nawigacji lotniczej” zawartym w dokumencie
ICAO 9161 i podlegajg wszelkim zmianom, ktére majg na celu uwzglednienie
innych  metod  charakterystycznych  dla  systemu  optat trasowych
EUROCONTROL.

Nalezy wzig¢ pod uwage catos¢ urzadzen i ustug nawigacji powietrznej na trasie,
za ktére odpowiedzialne jest kazde panstwo na mocy uméw regionalnych
w sprawie zeglugi powietrznej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) oraz zwigzanego z nimi Regionalnego planu zeglugi
powietrznej, na podstawie ktérego tworzone sag plany krajowe. Oznacza to, ze
ujete mogg zostaé jedynie urzadzenia i ustugi wykorzystywane przez cywilny
i wojskowy ruch lotniczy, zgodne z zasadami i przepisami Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) (Ogdlny ruch lotniczy — General
Air Traffic, GAT). Panstwa Umawiajace sie bedg stosowac niniejsze zasady w
stosunku do wszystkich swoich dostawcow urzgdzen oraz ustug w zegludze
powietrznej, ktérych koszty zawarte sg w podstawie kosztéw tych Panstw.

Koszt kapitatu nalezy obliczaé co roku na podstawie kapitatu zaangazowanego
w organizacji. Kapitat zaangazowany nalezy okreslic na podstawie definicji
przedstawionych w Podreczniku ekonomiki stuzb zeglugi powietrznej Organizaciji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO) (dok. ICAO 9161/3, ust. 4.38 i
nast.).
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8.7.2. System kwalifikowania kosztéw zapewniania stuzb

Zgodnie z pkt 10 preambuty rozporzadzenia Nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 10 marca 2004r. ustanawiajgcego ramy tworzenia Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej ,...stuzby Zeglugi powietrznej, a w
szczegoblnosci stuzby ruchu lotniczego, ktére mozna poréwnaé do wtadz publicznych,
wymagajg funkcjonalnego i strukturalnego rozdzielenia...” za$ zgodnie z preambutg
rozporzadzenia Nr 550 /2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004r. ,, zapewnianie stuzb ruchu lotniczego ...jest powigzane z petnieniem funkciji
organu publicznego niemajacego natury ekonomicznej” (pkt 5), “ksiegowosé
wszystkich instytucji zapewniajgcych stuzby nawigacji lotniczej powinna zapewni¢
maksymalna przejrzystosc¢’(pkt 17).

Ponadto zgodnie z art.14-16 tego rozporzadzenia optaty za ustugi bedg podlegaty
schematowi optat okreslonemu przez UE. Dziatanie panstwowego organu
zarzadzania ruchem lotniczym w zwigzku z rozpoczeciem funkcjonowania we
wspolinym europejskim systemie naliczania optat nawigacyjnych realizowanym przez
CRCO naktada na ten podmiot szereg obowigzkéw m.in. o charakterze
administracyjno-finansowo-ksiegowym np. zachowania przejrzystosci finansowe;j i
stosowania w zakresie sprawozdawczosci finansowej miedzynarodowych
standardow rachunkowosci.

Zgodnie z przepisami UE i wymaganiami EUROCONTROL od 1 stycznia 2007 r.
przychody z tytutu ustug nawigacyjnych (trasowych) swiadczonych przez panstwowy
organ zarzgdzania ruchem lotniczym — obecnie Pion ARL funkcjonujacy w strukturze
organizacyjnej PPL beda mogty by¢ wykorzystywane tylko na pokrywanie kosztow
zwigzanych ze swiadczeniem ustug nawigacyjnych (zeglugi powietrznej), a nie jak do
tej pory takze na cross — subsydiowanie wydatkédw na inne cele np. inwestycje w
infrastrukture lotniskowa.

Umowa wielostronna w sprawie optat trasowych stanowi, ze optaty w ramach
wspoOlnego systemu optat trasowych ustanawiane sg zgodnie z ogélnie przyjeta
zasadg nakazujgca uwzglednianie kosztéw poniesionych przez panstwa za trasowe
urzadzenia i ustugi Swiadczone w zegludze powietrznej oraz zwigzane z
eksploatacja systemu, jak rowniez kosztédw poniesionych przez EUROCONTROL
przy prowadzeniu tego systemu;

Rozporzadzenie nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej - Rozdziat Il ,Schematy optat”, art.15 ust.2 okreslajacy zasady ustalania
podstawy kosztowej optat, w tym ppkt.b. stanowi : ”...koszty, jakie nalezy uwzgledni¢
w tym kontekscie, to te poddawane ocenie w zwigzku z wyposazeniem i stuzbami,
jakie sg zapewniane i wdrazane w ramach Regionalnego planu nawigacji lotniczej
ICAO dla regionu Europy. Moga one réwniez obejmowaé koszty poniesione przez
panstwowe wiladze nadzorujgce i/lub wyznaczone organizacje, jak réwniez koszty
poniesione przez wiasciwe Panstwo Cztonkowskie i instytucje zapewniajaca stuzby w
zwigzku z zapewnieniem stuzb nawigacji lotniczej:”)

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze system kalkulowania kosztéw ustug zeglugi
powietrznej powinien funkcjonowac¢ w oparciu o przepisy ICAO, w szczegdlnosci:
- Doc 7300/8: Convention on International Civil Aviation.
- Doc 9082/6: ICAQ's policies on charges for airports and air navigation
services.
- Doc 9161/3: Manual on air navigation services economics.
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8.7.3.

8.7.4.

Monitorowanie

W trakcie realizacji celéw Programu powotany zostanie Zespét roboczy, do
ktérego beda sktadane raporty roczne z postepdédw prac wdrozeniowych
zgodnosci dziatah z harmonogramem implementacji okres$lonych elementéw
infrastruktury liniowej. Dziatalno§¢ Zespotu bedzie nadzorowana przez
ministra wiasciwego do spraw transportu.

Ewaluacja

Zesp6t roboczy dokona corocznej oceny realizowanych projektéw
infrastruktury liniowej pod katem optymalizacji i skutecznosci dziatan. Zespot
roboczy za aprobatg ministra wtasciwego do spraw transportu wnioskuje do
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego o wyspecyfikowang korekte planu
dziatan Programu rozwoju LUN.
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SLOWNIK
podstawowych poje¢, okreslen i skrétdw stosowanych w Programie rozwoju sieci
lotnisk i lotniczych urzgdzen naziemnych

Rodzaj RNP (RNP type). Wartos¢ graniczna wyrazona jako odlegtos¢ w milach
morskich od planowanej pozycji, w granicach ktorej lot bedzie wykonywany przez
minimum 95% ogdlnego czasu lotu. Przyktad - RNP 4 okresla nawigacyjng
doktadnos¢ plus lub minus 7,4 km (4 NM) uwzgledniajgc 95-procentowg warto$é
ogdblnego czasu lotu.

Wymagana charakterystyka nawigacyjna (RNP - Required Navigation
Performance). Okreslenie charakterystyki nawigacyjnej niezbednej do wykonywania
lotéw w granicach okreslonej przestrzeni powietrznej.

Uwaga.— Charakterystyka nawigacyjna i wymagania sg okreslone dla
poszczegdlnego rodzaju RNP i/lub zastosowania.

Nawigacja obszarowa (RNAV - Area navigation, skrét od Random Navigation).
Metoda nawigacji, ktéra pozwala na loty statkbw powietrznych po dowolnie
okre$lonym torze lotu w zasiegu naziemnych urzadzeh nawigacyjnych lub w
granicach mozliwosci urzadzen autonomicznych albo przy stosowaniu kombinacji
tych urzadzen.

Punkt drogi RNAV (Waypoint). Ustalone miejsce geograficzne wykorzystywane do
okreslenia trasy nawigacji obszarowej lub toru lotu statku powietrznego, stosujacego
nawigacje obszarowg. Punkty drogi RNAV okreslane sg jako:

Punkt drogi RNAV ,Fly-by”. Punkt przed ktérym, celem wejscia po stycznej na
nastepny odcinek trasy lub procedury, nalezy wykonac zakret z wyprzedzeniem,

Punkt drogi RNAV ,,Flyover”. Punkt, w ktérym rozpoczyna sie zakret w celu wejscia
na nastepny odcinek trasy lub procedury.

Koncepcja RNP-RNAV przedstawiona zostata w dokumencie Minimum Aviation
System Performance Standards (MASPS) for Required Navigation Performance for
Area Navigation (RNP-RNAV), RTCA DO 236A / EUROCAE ED 75.

RNP-RNAV taczy w sobie standardy doktadnosci nawigacji zdefiniowane w ICAO
Manual (Doc 9613) oraz specyficzne wymagania dotyczace integralnosci i ciggtosci
wskazan a takze standardy funkcjonalne i wymagania odnosnie osiagéw dla
systeméw RNAV niezbednych dla tworzenia zintegrowanych systeméw ATM.

ACC (Area Control Centre or Area Control)- Osrodek kontroli obszaru lub kontrola obszaru

ACN Aircraft Classification Number = Liczba Klasyfikacyjna Statku Powietrznego

AFIS (Aerodrome Flight Information Service) - Lotniskowa stuzba informacji powietrznej

AIP (Aeronautical Information Publication) - ,Zbiér informac;ji lotniczych - Polska”
Polska
AIS (Aeronautical Information Service) - Stuzba Informacji Lotniczej

ANT Airspace and Navigation Team

APP Approach Control Kontrola Zblizania

APP (Approach Control Office or Approach Control Service) - Osrodek kontroli zblizania lub
kontrola zblizania lub stuzba kontroli zblizania
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ARL

Agencja Ruchu Lotniczego

ASDA Accelerate Stop Distance Avalible - Rozporzadzalna Diugos¢ Przerwanego Startu
ASM (Airspace Management) - Zarzadzanie przestrzenig powietrzng
ASR (Approach Surveillance Radar) - Zblizeniowy radar dozorowania (pierwotny)
ATC (Air Traffic Control) - Kontrola ruchu lotniczego (ogélinie)
ATFM Air Traffic Flow Management - Zarzadzanie Przeptywem Ruchu Lotniczego
ATM (Air Traffic Management) - Zarzadzanie ruchem lotniczym
ATS (Air Traffic Service) Stuzba ruchu lotniczego
ATZ (Aerodrome Traffic Zone) - Strefa ruchu lotniskowego
AUP (Airspace Use Plan) - Plan uzytkowania przestrzeni powietrzne;
BHS Baggage Handling System - System Obstugi Bagazu
B-RNAV | Basic Area Navigation
CAA | Civil Aviation Authority
CADF | centralized Airspace Data Function
CBA (Cross Border Area) - Rejon lotéw po obu stronach granicy
CCF Common Control Facility
CDA Continues Descent Approach
CDR (Conditional route) - Droga warunkowa
CFMU (Central Flow Management Unit) - Centrum Zarzadzania Przeptywem Ruchu Lotniczego
CRAM (Conditional Route Availability Message) - Depesza o Dostepnosci Drogi Warunkowe;
CTR Control Zone - Strefa Kontrolowana Lotniska
CTR (Control Zone) - Strefa kontrolowana lotniska
CZRL Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym
DK Droga Kotowania
DME (Distance Measuring Equipment)- Urzadzenie do pomiaru odlegtosci (radiodalmierz)
DS Droga Startowa
EACA European Association of Communications Agencies - Europejskie Stowarzyszenie
Agencji Komunikacyjnych
ECAC | (European Civil Aviation Conference) Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego,
ECIP European Convergence and Implementation Plan
EGNOS | European Geostationary Navigation Overlay Service ,
ESARR | EUROCONTROL Safety Regulatory Requirements
FBL Konsorcjum Ferrovial-Budimex-Lamela
FDP Flight Data Processing
FFA Free Flight Airspace
FIFO First In — First Out - Model Teorii Masowej Obstugi ,Pierwszy do... — Pierwszy z...”
FIR Flight Information Region Rejon Informacji Powietrznej
FL (Flight Level) - Poziom lotu
FMS Flight Management System
FP-DAM Flight Procedures Design and Airspace Management
FRA(P) | Free Route Airspace (Project)
FSW

Flight Specialist Workstation AMS 2000+
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FUA

(Flexible Use of Airspace) - Elastyczne wspo6tuzytkowanie przestrzeni powietrznej

GA General Aviation Lotnictwo Ogélne
GAT (General Air Traffic) - Og6lny ruch lotniczy
GBAS | Ground Based Augmentation System ,
GDDKIiA | Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
GILC Gtowny Inspektorat Lotnictwa Cywilnego
GND (Ground) - Teren, ziemia
GNSS (Global Navigation Satellite System) - Globalny satelitarny system nawigacyjny
GP (Glide Path) - Sciezka schodzenia
GPS (Global Positioning System) - Globalny system pozycyjny
IACS | INTERGRAPH Aeronautical Charting System
IATA International Air Transport Association - Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu
Lotniczego
ICAO International Civil Aviation Organisation — Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego
IFR (Instrument Flight Rules) - Przepisy wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzadéw
ILS Instrumental Landing System System Ladowania Wedtug Wskazan Przyrzaddw
JAA Joint Aviation Authority
LDA Landing Distance Avalible - Rozporzadzalna Diugo$¢ Ladowania
LoA (Letter of Agreement) - porozumienie
LOC (Localizer) lokalizator
LSP Lotniskowa Straz Pozarna
LT Local Time Czas Lokalny
LTMA (Lower Terminal Control Area) - Dolny rejon kontrolowany lotniska lub wezta lotnisk
MASPS (Minimum Aviation System Performance Standards) - Minimalne wymagania
wyposazenia pokiadowego
MATZ (Military ATZ) - Strefa ruchu lotniskowego lotniska wojskowego
MOCA (Minimum Obstacle Clerance Altitude)- Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
MRT (Military Route) - Stata trasa lotnictwa wojskowego
NDB (Non Directional Radio Bacon) — radiolatarnia bezkierunkowa
NOTAM | Wiadomos¢ rozpowszechniana za pomoca srodkow telekomunikacyjnych, zawierajgca
informacje o: ustanowieniu, stanie lub zmianach urzadzen lotniczych, stuzbach,
procedurach a takze o niebezpieczenstwie, ktérych znajomos¢ we wlasciwym czasie jest
istotna dla personelu zwigzanego z operacjami lotniczymi.
NPA Non Precision Approach = Podejscie Nieprecyzyjne
OAT (Operational Air Traffic) - Operacyjny ruch lotniczy
OCA (Obstacle Clearance Altitude) - Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajaca min.
przewyzszenie nad przeszkodami
OCH (Obstacle Clearance Height) - Wysokos¢ wzgledna zapewniajgca min. przewyzszenie
nad przeszkodami
OFZ Obstacle Free Zone - Strefa Wolna od Przeszkod
OK Status operaciji lotniczej, ktérej czas zostat potwierdzony przez Organizatora Rozktadéw
Lotéw
PAZP, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej,
PANSA | Polish Air Navigation Services Agency
PCN Pavement Classification Number - Liczba Klasyfikacyjna Nawierzchni
PGLO Plan Generalny Portu Lotniczego im. F. Chopina w Warszawie
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P-RNAV

Precision Area Navigation

PSG Placowka Strazy Granicznej
RAIM (Receiver Autonomous Integrity Monitoring) - autonomiczna kontrola spéjnosci odbioru,
RAMS | Reorganised ATC Mathematical Simulator
RESA Runway End Safety Area - Strefa Bezpieczenstwa Konca Drogi Startowe;j
RNAV (Area Navigation) - Nawigacja obszarowa
RNP (Required Navigation Performance) - Wymagane charakterystyki nawigacyjne
RTCA | Requirements and Technical Concepts for Aviation
SBAS | Satellite Based Augmentation System,
SES Single European Sky
SID Standard Instrument Departure - Standardowy Odlot Wedtug Wskazan Przyrzadéw
SKRL | System Kontroli Ruchu Lotniczego
SMS (Safety Management System) - System Zarzadzania Bezpieczenstwem
SP Statek Powietrzny
SRL Stuzba Ruchu Lotniczego
SSRL | Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego
STAR Standard Instrumental Approach - Standardowy Dolot Wedtug Wskazan Przyrzadow
SWY Stopway Zabezpieczenie Przerwanego Startu
TACAN | (Tactical Air Navigation) — Taktyczny system nawigacyjny
TFR (TSA Feeding Route) -Trasa dolotowa do TSA
TIA (Traffic Information Area)- Rejon ruchu lotniskowego lotniska niekontrolowanego
TIZ (Traffic Information Zone)- Strefa ruchu lotniskowego lotniska niekontrolowanego
TK Terminal Krajowy
TMA Terminal Control Area - Rejon Kontrolowany Lotniska Lub Wezta Lotnisk
TMA | (Terminal Control Area) -Rejon kontrolowany lotniska lub wezta lotnisk
TODA Take Off Distance Avalible - Rozporzadzalna Diugos¢ Startu
TORA Take Off Run Avalible - Rozporzadzalna Dtugos¢ Rozbiegu
TRA (Temporary Reserved Area) Czasowo zarezerwowana przestrzen powietrzna
TSA (Temporary Segregated Area) - Strefa czasowo wydzielona
TVA Terminal Vip Aviation
TWR | (Aerodrome Control Tower)- Organ kontroli lotniska
uLc Urzad Lotnictwa Cywilnego
UTC Universal Time Coordinated - Uniwersalny Czas Skoordynowany
UTMA | (Upper Terminal Control Area)- Gérny rejon kontrolowany lotniska lub wezta lotnisk
uupP (Updated Airspace Use Plan) -Uaktualniony Plan Uzytkowania Przestrzeni
VCs (Voice Communication System) - Zintegrowany system tgcznosci gtosowej
VFR Visual Flight Rules - Przepisy Wykonywania Lotoéw z Widocznosciag
VOR (VHF Omnidirectional Range) — radiolatarnia ogélnokierunkowa
WGS-84 | World Geodetic System 1984
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ZALACZNIKI
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