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W odpowiedZl' na osSwiadczenie zlozone przez senatoréw Andrzeja Misiotka i Leszka Piechote na
51. posiedzeniu Senatu w dniu 07 grudnia 2017 roku, przestane do Prezesa Rady Ministrow w
zatgczeniu do pisma z dnia 13 grudnia 2017 roku (BPS/043-51-1403/17), przekazane nastepnie
Petnomocnikowi Rzgdu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej
Polskiej, celem udzielenia odpowiedzi na zadane w nim pytania, uprzejmie wyjasniam, co
nastepuje:

Pyt. nr 1: ,Dotad polskie lotnictwo cywilne rozwijato sie przy zalozeniu, ze ruch, takze ruch
miedzynarodowy, jest rozlozony na sieC wielu lotnisk. Jakie jest uzasadnienie zmiany tej filozofii
na centralizacyjng?”

W Koncepgji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarno$¢ — Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej (http://www.mr.gov.pl/media/46820/RM CPK.pdf)

przyjeto, ze rozwdj ruchu lotniczego opartego na systemie wezta (hub-u) w najwickszym stopniu
przyczynia sie do zwiekszenia dostepnosci komunikacji lotniczej. Polska jest w tym zakresie
szczegOlnie poszkodowana. Zgodnie z badaniami z 2014 roku wskaznik dostepnosci komunikacji
lotniczej dla Polski jest o 77 punktow procentowych nizszy od Sredniej dla 15 krajéw ,starej” Unii
oraz o 27 punktow procentowych nizszy od sredniej dla regionu Europy érodkowo-Wschodniej.
Brak powstania dotychczas w okolicach Warszawy hub-u dla regionu CEE, szczegdlnie trudno
zrozumie¢, jezeli uwzgledni¢, Zze wszelkie uwarunkowania (geograficzne, gospodarcze,
ekonomiczne) za tym przemawiaja.

Budowa wezla lotniczego stanowi konieczne uzupetnienie sieci lotnisk $wiadczgcych obstuge linii
lotniczych oferujacych loty bezposrednie na krotkich i Srednich dystansach.

Pyt. nr 2: ,Jak rzgd ocenia obecne i prognozowane (planowane) wykorzystanie sieci istniejgcych
lotnisk o nawierzchni sztucznej, pozostajgcych witasnoscig Skarbu Panstwa, bedacych przed laty
w dyspozycji naszych i sowieckich wojsk lotniczych?”
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Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny
dla Rzeczypospolitej Polskiej odnosi sie do rozwoju ruchu cywilnego, a tym samym nie rozstrzyga
kwestii wykorzystania sied istniejacych lotnisk bedgcych w dyspozycji wojsk lotniczych. W ocenie
Pelnomocnika Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego wykorzystanie sieci ww.
lotnisk powinno uwzglednia¢ potrzeby obronnosci Panstwa oraz prognozy popytu na krétko i
$redniodystansowe ustugi lotnicze na danym obszarze.

Szczegotowe informacje w tym zakresie mogg pozostawa¢ w dyspozycji ministra wiasciwego
zgodnie z art. 1 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze z dnia 03 lipca 2002 roku (t.j. Dz. U. z 2017 r. poz.
959).

Pyt. nr 3: ,,Czy Baranéw jest przesadzong lokalizacjg portu?”

Lokalizacja potozona w gminie Baranéw jest rekomendowana w Koncepcji przygotowania i
realizagi inwestygji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej
Polskiej, poniewaz w najwiekszym stopniu pozwala zrealizowaé¢ misje CPK. Wymieniona
rekomendacja nie wyklucza jednak wskazania alternatywnych lokalizacji w procesie
inwestycyjnym w zakresie, w jakim wymagajg tego przepisy prawa.

Pyt. nr 4: Jaka jest odlegtos¢ lokalizacji baranowskiej od istniejgcego lotniska w Sochaczewie?”

Precyzyjne okreslenie lokalizacji, na ktorej zrealizowana zostanie inwestycja Port Solidarnos¢ —
Centralny Port Komunikacyjny dla- Rzeczypospolitej Polskiej nastgpi po przeprowadzeniu
szczegbtowych badan srodowiskowych. Witedy rowniez powstanie mozliwosc udzielenia dokladnej
odpowiedzi na to pytanie. Odlegtosci lotniska w Sochaczewie od granic gminy Baranéw wynosi
ok. 7 kilometréw (dane za google maps).

Pyt. nr 5: ,Czy rozwazano wykorzystanie lotniska w Sochaczewie jako czesci nowego portu? Jesli
nie, to dlaczego?”

Lokalizacja w Sochaczewie byla brana pod uwage w analizach, ktdrych wyniki postuzyly do
wyboru lokalizacji rekomendowanej w Koncepcji. Z uwagi na swoje polozenie wzgledem
infrastruktury kolejowej i drogowej, odleglos¢ od Warszawy, a takie uwarunkowania
srodowiskowe i gestos¢ zaludnienia, lokalizacji tej nie uznano za mozliwg alternatywe przy
realizagji zatozen Koncepgji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. Z tych samych wzgledéw lotnisko w Sochaczewie
nie moze stanowi¢ czesci planowanego Portu Solidarnosc.

Pyt. nr 6: ,Jaka jest maksymalna przepustowos$¢ Okecia (wyrazona w liczbie pasazeréw rocznie)
w Swietle standardow miedzynarodowych, z uwzglednieniem mozliwej rozbudowy dworca
(terminal i obiekty zwigzane) i z wykorzystaniem w maksymalnej skali szerokokadtubowych
samolotow?”

W oparciu o informacje uzyskane od Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze” nalezy
wskazad, iz wszelkie szacunkowe wartosci przepustowosci w skali roku, zwlaszcza, jesli méwimy o

wartosciach maksymalnych obarczone sg duzym btedem wynikajgcym z trudnosci w prawidtowym



uwzglednieniu wszystkich parametrow wplywajacych na przepustowos¢. Jako przykiad niech
postuzy chocby stary Terminal 1 Lotniska Chopina — o ktdrym pisano, ze ma przepustowo$¢ okoto
3,5 min pasazeréw rocznie, a obstugiwat okoto 6 min pasazeréw rocznie.
Ponadto, poza samym lotniskiem, nalezy przy obliczeniach uwzglednic jeszcze inwestycje miejskie
zapewniajgce poprawng eksploatacje powigkszonego lotniska oraz poprawng komunikacje
nowych terminali z miastem, m. in. przylacza energetyczne, odbidr $ciekéw, kanalizacje
wodociggowa, uktad drogowy, czy kolejowy.
Kolejnym waznym aspektem sg ograniczenia Srodowiskowe tzn. zmiana Obszaru Organicznego
Uzytkowania, czy tez nowe pozwolenie wodno-prawne powigzane ze zmiang wielkosci
powierzchni biologicznie czynnej.
Dzisiejsza przepustowosc¢ Srodowiskowa lotniska limitowana jest uwarunkowaniami wynikajacymi
z ustalanego dla Lotniska F. Chopina Obszaru Organicznego UZzytkowania i wynosi ok. 610
operadji (przylotéw, przelotéw, odlotéw lub podejs¢ do lgdowania) na dobe (ok. 560 w dzien, ok.
50 w nocy), a po wprowadzeniu Quota Count (metoda naliczania pkt dla wykonanych operacji,
przewiduje przyznawanie punktow operacjom lotniczym w ramach dostepnego limitu punktéw)
na dzien spodziewana przepustowosSC wyniesie ok. 650 operacji na dobe (600 w dzien, 50 w
nocy).
Mozliwos¢ wykonania wiekszej iloSci operacji uwarunkowana jest podjeciem przez Sejmik
Wojewddztwa Mazowieckiego Uchwaly w sprawie zwigkszenia zasiegu lub ustalenia nowego
Obszaru Organicznego Uzytkowania. Koszty jego ustalenia sg trudne do oszacowania w chwili
obecnej jednak nalezy liczy¢ sie -z tym, ze w przypadku zwiekszenia przepustowosci do ok. 800
operadji bedg to kwoty liczone w sumie w dziesigtkach milionéw ztotych.
Biorgc pod uwage najbardziej prawdopodobny scenariusz rozwoju, przepustowos¢ godzinowa
mozna okresli¢ na poziomie:

e Terminal przyloty: 5.600 pasazerow;

e Terminal odloty: 3.800 — 6.500 pasazeréw (parametr zalezny od % transferow);

e Liczba operacji: 50 operacji na godzine.
Przettumaczenie tej liczby na przepustowos¢ roczng jest czysto teoretyczne i otwarte na
interpretacje, stad tez podano wartosci bedace faktycznym odzwierciedleniem mozliwosci
infrastruktury.
Pyt. nr 7: ,Czy rozwazano wybudowanie na Okeciu drogi startowej réwnolegtej do istniejgcej?
Jaka bylaby wowczas przepustowoSC obiektu i koszty takiej inwestycji, obliczone z
uwzglednieniem niezbednych wywlaszczen po potudniowej stronie obiektu i przebudowy drég
samochodowych (obwodnicy)?”
W oparciu o informacje uzyskane od Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze” nalezy
wskazac, iz w historii lotniska Chopina kilkukrotnie rozwazano mozliwosci budowy tzw. ,drugiego

pasa” (majac na mysli budowe trzeciej drogi startowej réwnolegtej do jednej z istniejacych). W



ostatnim okresie zagadnienie to analizowane byto w ramach opracowania ,Przepustowos¢ dla
regionu Mazowsze w perspektywie 2037+".

Powyzsze opracowanie realizowane bylo w latach 2012 — 2013 i nalezy zaznaczyc, iz analizy
opieraly sig na zatozeniach makroekonomicznych oraz prognozach ruchu lotniczego z tamtego
okresu (zarowno w odniesieniu do liczby planowanych operacji lotniczych, pasazeréw oraz
struktury floty). Hipotetyczna opcja rozwoju Lotniska Chopina zakfadata istnienie dwéch
réwnoleglych drég startowych — nowa droga startowa réwnolegta do obecnej DS-3. W ramach
prac  analitycznych  stwierdzono  szereg  skomplikowanych  kwestii  obnizajacych
prawdopodobieristwo wykonalnosci tego wariantu rozbudowy infrastruktury:

e koniecznoS¢ przekraczania aktywnej drogi startowej przez samoloty kotujgce z nowej
drogi do terminalu lub samoloty odlatujace, kotujace na start z nowej drogi;

* konieczno$¢ przesuniecia wiezy kontroli ruchu lotniczego i gtéwnego budynku lotniskowej
strazy pozarnej w nowe lokalizacje oraz przejeciem terenéw na zachdd od obecnej
granicy lotniska (w strone Poludniowej Obwodnicy Warszawy);

» koniecznos¢ zapewnienia odpowiednich zabezpieczefi drogi startowej (pas drogi
startowej/RESA) oraz zainstalowanie odpowiednich pomocy nawigacyjnych ze wzgledu na
blisko5¢ Potudniowej Obwodnicy Warszawy oraz wezla ,Lotnisko” (POW/Trasa NS);

e koniecznos¢ zmiany miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego;

e konieczno$¢ wykupu nieruchomosd gruntowych oraz likwidacji zabudowar;

e koniecznos¢ sporzadzenia raportu wplywu inwestycji na $rodowisko oraz uzyskania
stosownych decyzji; )

» konieczno$¢ architektonicznego rozwiazania przejécia DS/DK nad Potudniowa Obwodnica
Warszawy/Trasg NS;

 konieczno¢ rozwigzania kwestii odprowadzania $ciekéw/wod opadowych (duze obszary
powierzchni utwardzonych);

* koniecznos¢ rozbudowy plyt postojowych, terminala pasaZerskiego, zmiany w pomocach
nawigacyjnych oraz instalacja nowych.

Ze wzgledu na zlozonoS¢ ww. podejscia, skomplikowane procedury zwigzane z istotng zZmiang
obszaru ograniczonego uzytkowania, okolicznych planéw miejscowych oraz kolizje z Potudniowg
Obwodnica Warszawy, nie bylo ono brane pod uwage przy dalszych analizach dotyczacych
mozliwosci rozlokowania ruchu lotniczego dla obszaru Mazowsza.

Przepustowosc takiego rozwigzania, polegajgcego na budowie nowej réwnoleglej drogi startowej,
zalezalaby praktycznie tylko od dostepnej przestrzeni, decyzji projektantéw, oraz okreélenia
nowego Obszaru Organicznego Uzytkowania. Precyzyjne okreSlenie kosztéw takiego rozwigzania
nie bylo konieczne, poniewaz wskazana opcja zostata odrzucona z innych przyczyn, wigzgcych sie
m. in. z jej kosztami spotecznymi.



Analogicznie do odpowiedzi na pyt. 6 - akceptacja spoleczna dla ustalenia praktycznie nowego
Obszaru Organicznego Uzytkowania byfaby trudna do uzyskania (budowa drugiej, réwnolegtej DS
musiata by zapewni¢ przepustowos$¢ na poziomie duzo wiekszym niz 800 operacgji), a koszty
samych tylko odszkodowari w tym przypadku byty by prawdopodobnie o wiele wieksze.

Pyt. nr 8: Jakie sg realne prognozy wzrostu popytu na przewozy lotnicze w Polsce, przy
uwzglednieniu prognoz demograficznych? Jaka Jest prognozowana niezbedna przepustowosé
warszawskiego wezta lotnisk za 10, 20, 30 lat? Czy przewidywania dotyczace zmian liczby
Polakéw i ich zamoznosci wyrazajacej si¢ wzrostem lotniczej mobilnoéci mozna uznaé za
uzasadniajgce planowang inwestycje?”

Z prognozami dotyczacymi popytu na przewozy lotnicze w RP mozna zapoznaé sie na stronie

internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ht_tp:[[www.uIc.gov.pl[pl[rguIag‘a-unku[stag@yki—i-

analizv—wnku—transuortu-lotni(zeqoj3732-proqnoza-ruchu—Iotniczeqo). Dostgpny na tej stronie

dokument , Projekcja liczby obstuzonych pasazerow oraz liczby operacji pasazerskich
w Polsce do roku 2035" zostat Opracowany na podstawie ,,Prognozy ludnosci dia Polski na lata
2014 — 2050" opublikowanej przez GUS w roku 2014 oraz analiz wiasnych ULC. Z analiz ULC
wynika, iz liczba pasazeréw lotniczych w RP w 2017 roku wyniosta 39.300 tys., zas w roku 2025
wyniesie 65.312 tys., a w roku 2035 94.462 tys. Takie prognozy wzrostu zapotrzebowania na
potaczenia lotnicze z pewnoscia uzasadniajg planowang inwestycje CPK.

Pyt. nr 9: ,Co stanie sie z Okeciem Po otwarciu lotniska w Baranowie? Kto bedzie dysponentem
terenu i jakie bedzie jego wykorzystanie?”

Koncepcja przygotowania i realizacji inwestygji Port Solidarnos$¢ — Centralny Port Komunikacyjny
dla Rzeczypospolitej Polskiej nie rozstrzyga przeznaczenia gruntéw pod Lotniskiem Chopina po
przeniesieniu ruchu cywilnego do Centralnego Portu Komunikacyjnego. W ocenie Pelnomocnika
Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Polskiej decyzje w tym
zakresie powinny zosta¢ podjete po uwzglednieniu takich okolicznosci jak koszty utrzymania
nieruchomosdi, potrzeby obronnosci Pafistwa, potrzeby mieszkalnictwa oraz miasta stotecznego
Warszawy.

Pyt. nr 10: ,Jaka przyszio$¢ czeka lotniska cywilne w Modlinie, todzi, Radomiu, Poznaniu,
Krakowie, Wroclawiu, Katowicach, Gdarsku, Zielonej GOrze po otwarciu CPK Baranéw? Czy
mozna sig obawiac zarzutu marnotrawstwa &rodkéw unijnych wykorzystanych w tych portach na
modernizacje?”

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego jedynie pogrednio wplynie na warunki
funkcjonowania pozostatych lotnisk w Polsce. Centralny Port Komunikacyjny, podobnie jak Port
Chopina w Warszawie oferuje inny rodzaj ustugi niz lotniska regionalne.

Po otwarciu Centralnego Portu Komunikacyjnego lotniska regionalne powinny pozosta¢ lotniskami
na potrzeby ruchu point to point, a takze na potrzeby przewoznikéw dowozacych pasazeréw do



gtéwnych weztéw. Wewnatrzkrajowe potaczenia lotnicze bedq utrzymywane tam, gdzie transport
kolejowy lub drogowy bedzie mniej konkurencyjny niz transport lotniczy.
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