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PERSPEKTYWY ROZWOJU POLSKICH LOTNISK REGIONALNYCH
W WARUNKACH PRZEKSZTALCEN TRANSPORTU LOTNICZEGO
W EUROPIE

Streszczenie. Lotniska regionalne w Polsce maja niewielkie znaczenie w obstudze ruchu
lotniczego. Jest to wynikiem matego popytu, regulacji rynku, polityki PLL LOT SA oraz
strategii przedsiebiorstwa PP PORTY LOTNICZE (PPPL).,Przeksztatcenia rynku lotniczego
w Europie - zwtlaszcza liberalizacja i stworzenie Jednolitej Przestrzeni Powietrznej -
spowodujg ze po akcesji rynek transportu lotniczego powaznie sie zmieni. W szczegélnosci
nasili sie konkurencja pomiedzy portami lotniczymi oraz wzro$nie znaczenie lotnisk
regionalnych. Spodziewaé sie mozna wzrostu ruchu lotniczego, zmiany pozycji konkurencyj-
nej MPL Warszawa - Okecie oraz poszczeg6lnych lotnisk regionalnych.

THE PERSPECTIVE OF DEVELOPMENT OF POLISH REGIONAL
AIRPORTS IN CONDITIONS OF AIRBORNE TRANSPORT
TRANSFORMATION

Summary. Regional airports have a small importance in serving air traffic in Poland. It
results from small demand, market regulations, the policy of PLL LOT S.A. as well as the
strategy of the PORTY LOTNICZE State Enterprise (PPPL). Transformation of airborne
transport market in Europe - in particular liberalization and creation of Single European Sky
- will cause serious changes in the market of airborne transportation after the accession into
the European Union. Particularly, it will intensify competition among the airports and thus the
importance of regional airports will increase. It is expected that overall airborne traffic will
also increase as well as the competitive position of the International Airport Warszawa -
Okecie and subsequent regional airports will change.

1. WPROWADZENIE

Transport lotniczy w Polsce w poréwnaniu z krajami Unii Europejskiej jest stabo
rozwiniety. W szczegdlnosci udziat transportu lotniczego w obstudze potrzeb transportowych
jest znacznie nizszy, podobnie nizsze sg wskazniki transportochtonnosci w odniesieniu do
transportu lotniczego. Rynek transportu lotniczego jest regulowany - dostep do $wiadczenia
ustug jest ograniczony, co powoduje, ze dominujgcg pozycje rynkowg ma narodowy
przewoznik PLL LOT SA. Sytuacja rynkowa transportu lotniczego rzutuje na mozliwosci
rozwoju lotnisk regionalnych, a w szczeg6lnosci regionalnych portéw lotniczych (port
lotniczy to lotnisko wykorzystywane do lotéw handlowych - w niniejszym opracowaniu
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pojecia te bedg traktowane jako synonimy z uwagi na niewielki jeszcze zakres dziatalnosci
handlowej polskich portéw regionalnych).

Integracja Polski z Unig Europejska powoduje, ze wieksze znaczenie niz w okresie
przedakcesyjnym beda miaty w Polsce przeksztatcenia i procesy inicjowane w UE, a w
transporcie lotniczym zwtaszcza jego liberalizacja oraz integracja europejskiej przestrzeni
lotniczej, co wprost prowadzi do wzrostu konkurencji oraz wzrostu ruchu lotniczego. Z uwagi
na brak okreséw przejSciowych w adaptacji rozwigzah unijnych w obszarze transportu
lotniczego - mozna oczekiwaé dynamicznych zmian w tym zakresie po przystapieniu Polski
do UE. Wzrost ruchu lotniczego oznaczac bedzie takze wzrost pracy portéw lotniczych, a w
szczeg6lnosci lotnisk regionalnych. Perspektywy rozwojowe lotnisk regionalnych w nowych
warunkach rynkowych sg do$¢ szerokie, choé¢ ich szybkie przetozenie na ruch na danym
lotnisku bedzie zalezato takze od polskiej polityki transportowej. Dodatkowym czynnikiem
wzrostu pracy lotnisk regionalnych jest wyczerpanie sie mozliwosci wzrostu pracy MPL
Warszawa - Okecie do czasu rozbudowy tego portu, a to potrwa kilka lat.

2. CHARAKTERYSTYKA RUCHU LOTNICZEGO NA LOTNISKACH
REGIONALNYCH W POLSCE

Charakteryzujgc ruch lotniczy na lotniska regionalnych w Polsce, w pierwszej
kolejnosci nalezy zwréci¢ uwage na nastepujace problemy:

wielko$¢ ruchu pasazerskiego i towarowego og6tem,
podziat zadan przewozowych pomiedzy poszczeg6lne lotniska.

Przewozy lotnicze w Polsce w przeliczeniu na Produkt Krajowy Brutto (PKB) sa
nizsze niz w wielu innych krajach europejskich (tabl.l oraz rys. 1 i 2). Przyczyng takiego
stanu rzeczy jest:

mniejszy popyt pierwotny na ustugi generujace ruchu lotniczy (zwtaszcza chodzi o
turystyke zagraniczng),
odmienna struktura przewozow tadunkéw w Polsce, zwtaszcza dominacja tadunkow
masowych i niskoprzetworzonych, ktére nie nadajg sie do przewozéw lotniczych.
Niski obecnie poziom przewozéw w perspektywie wzrostu PKB oraz przeksztatcen
spoteczno-gospodarczych to istotna przestanka przysztego, dynamicznego wzrostu popytu na
ustugi transportu lotniczego oraz ustugi lotniskowe.

Tablica 1
Praca przewozowa transportu lotniczego w wybranych krajach europejskich i USA

(dane za 2001 r.)

Praca przewozowa w min tonokm Praca przewozowa w min paskm
Polska 87,5 6034
Dania 196,0 5436
Finlandia 266,0 7428
Hiszpania 879,0 52 334
Francja 4973,0 91 800
Niemcy 7 113,0 95 208
USA 30 155,0 1110 060

Zrédto: Rocznik Statystyczny RP, GUS, Warszawa 2002.

Analiza wielkoSci pracy poszczeg6lnych portow pozwala zauwazyé, ze 4/5 pracy
skoncentrowane jest w centralnym porcie Warszawa Okecie (tabl. 2). Natomiast poszczegdlne
lotniska regionalne realizujg przewozy odbiegajgce od potencjatu spoteczno - gospodarczego
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obstugiwanych regionéw (rys. 3). Z punktu widzenia uwarunkowarn rozwoju regionalnego jest

to zjawisko niekorzystne - rozwdj regionalnego portu lotniczego uznaje sie za istotny element

regionalnej strategii rozwoju [4,6], Taka sytuacja jest wynikiem réznorodnych czynnikéw, z

ktoérych za najistotniejsze uznaé nalezy:
niewielki poziom przewozéw (tak maty wolumen fatwiej podlega odchyleniom),

- strategie PLL LOT SA - towarzystwo posiada niewielka liczbe samolotéow i dgzac do
optymalnego z punktu widzenia firmy wykorzystania floty organizuje przewozy za
posrednictwem portu centralnego, ktéry petni w tym przypadku funkcje huba,
strategie PPPL - przedsiebiorstwo preferuje lotniska, w ktérych zaangazowato najwiekszy
kapitat,
silne ograniczenia regulacyjne uniemozliwiajgce swobodne $wiadczenie ustug przez inne
towarzystwa lotnicze - zw#aszcza tzw. tanich przewoznikéw,
zréznicowang dostepno$¢ komunikacyjng poszczegd6lnych lotnisk,
odgrywajaca coraz wiekszg role konkurencje pomiedzy lotniskami (co akurat w szerszej
perspektywie nalezy uzna¢ za czynnik korzystny z punktu widzenia szans rozwoju lotnisk
regionalnych).

0 20000 40 000 60 000 80000 100 000 120 000

Paskm na 1 min doi. PKB (warto$¢ nominalna)

Rys. 1. Pracaprzewozowa wpaskm na 1min doi. PKB (2000) - wg wielkosciprzewozéw
Fig. 1 Operational work in pkm / 1 million $ GDP (2000) - specified according to the size of
transport operations
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Praca przewozowa w tonokm na min doi. PKB (wartos¢ nominalna)

Rys. 2. Pracaprzewozowa w tonokm na 1 min doi. PKB (2000) - wg wielko$ci przewozéw
Fig. 2. Operational work in tkm /1 million $ GDP (2000) - specified according to the size of
transport operations
Tablica 2
Praca przewozowa (pas) na najwiekszych lotniskach w Polsce w 2001 r.

Ruch miedzynarodowy

Lotnisko komunikacyjne Ruch pasazerski Ruch krajowy (%) %)
Rzeszow 28 026 88,11% 11,89%
Szczecin 68 585 83,46% 16,54%
Katowice 171 992 18,74% 81,26%

Poznan 214814 43,68% 56,32%
Wroctaw 237 705 64,60% 35,40%
Gdansk 318 323 47,54% 52,46%
Krakéw 533 719 27,60% 72,40%
Warszawa 4 713 655 14,00% 86,00%
Razem 6 286 819 20,99% 79,01%

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Rocznik Statystyczny RP, GUS, Warszawa 2002.
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Rys. 3. Liczba ludnosci w regionie ipraca lotniska (2001)
Fig. 3. Population o fthe region and work ofthe airport (2001)
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3. PRZEKSZTALCENIA RYNKU TRANSPORTU LOTNICZEGO W EUROPIE

Polityka transportowa Unii Europejskiej poczatkowo nie obejmowata transportu
lotniczego koncentrujac sie na przewozach lgdowych. Jednak narastajgce problemy zwigzane
z rozwojem transportu lotniczego spowodowaly, ze juz w potowie lat osiemdziesigtych
ubiegtego wieku podjeto intensywne dziatania zmierzajgce do zmiany sytuacji w tym
zakresie. W pierwszej kolejnosci skupiono sie na liberalizacji transportu lotniczego na catym
obszarze powietrznym panstw Unii Europejskiej [2], Pierwsze dziatania liberalizacyjne
podjeto w 1987 r. (tzw. Pakiet 1) w zakresie liberalizacji taryf - doprowadzajac do
ograniczenia roli panstw w ksztatltowaniu taryf. W 1990 r. (Pakiet 2) zdecydowano o
poszerzeniu konkurencji na rynku lotniczym UE w zakresie przewozow tadunkéw (cargo).
W okresie 1992-1997 wdrozono Pakiet Il liberalizacji transportu lotniczego polegajacy na
wprowadzeniu otwartej konkurencji licencjonowanych towarzystw lotniczych z krajow UE.
W ten sposdb powstal pierwszy na $wiecie, rzeczywisty obszar miedzynarodowego
»zliberalizowanego nieba” (Open Sky). Efektem liberalizacji byt rozwéj transportu lotniczego,
a zwtaszcza wzrost przewozoéow lotniczych gtéwnie w wyniku powaznego spadku cen oraz
pojawienia sie na rynku nowych przewoznikéw - tzw. tanich linii lotniczych. Linie te
realizujg typowg strategie kosztowg opartg na:
standaryzacji i dostosowaniu samolotéw do wiekszych przewozow,
powaznym ograniczeniu ustug dodatkowych - zwilaszcza podawania positkéw na
poktadzie samolotu,

- lokalizacji dziatalnosci na tanszych lotniskach (czesto peryferyjnych wzgledem
obstugiwanej aglomeraciji),
rezygnacji z programow lojalnoSciowych oraz globalnych systeméw rezerwacji miejsc,
koncentracji na obstudze duzych potokéw pasazerskich.

Podsumowujgc skutki liberalizacji transportu lotniczego na obszarze Unii
Europejskiej, mozna zauwazy¢, ze jej podstawowy efekt to demonopolizacja, rozwdj
przewozéw wewnetrznych (kabotaz), wzrost konkurencji z korzy$cig dla konsumentéw.

Jak juz wspomniano, rozwdj transportu lotniczego (bedacy takze ubocznym skutkiem
liberalizacji) niesie za sobg wiele negatywnych zjawisk. Do najpowazniejszych negatywnych
skutkéw szybkiego wzrostu ruchu lotniczego w Europie mozna zaliczy¢ [3]:

- wzrost opdznien - ponad 15% lotéw ma op6znienia powyzej 20 minut,

zanieczyszczenie powietrza (13% emisji CO02 catego transportu, ponadto opdZnienia
powoduja dodatkowy wzrost zuzycia paliw ptynnych o 6%),

wzrost hatasu, zagrozen klimatycznych i niekorzystnych zmian krajobrazu - odbiciem
tych zjawisk sg rosngce koszty zewnetrzne.
Te i inne zjawiska powoduja ze do najpowazniejszych probleméw rozwoju transportu
lotniczego w Europie mozna zaliczyé¢:

pogorszenie jakosci ustug oraz wzrost kosztdw powodowany fragmentacja zarzadzania
przestrzenig lotnicza
rosnace koszty zewnetrzne,

- nieadekwatng do wielko$ci ruchu w Europie pozycje konkurencyjng europejskich
towarzystw lotniczych na $wiecie,
znaczacy udziat sektora publicznego w $wiadczeniu ustug transportu lotniczego
(zwitaszcza w zakresie zarzadzania lotniskami).

Powyzsze uwarunkowania powodujg ze Unia Europejska intensyfikuje dziatania w
zakresie przeksztatcen rynku transportu lotniczego i kontynuujac przedsiewziecia
integracyjne przygotowuje sie do utworzenia wraz z pozostatymi krajami europejskimi
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Lotniczej (Single European Sky) [1], W ten sposotb z
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koncem 2004 r. planuje sie stworzenie obszaru powietrznego obejmujacego ponad 30 panstw
europejskich. Oczekuje sie, ze efektem tych dziatan bedzie [2]:

wzrost bezpieczenstwa lotéw,

uporzadkowanie proces6w decyzyjnych,

wzrost efektywnosci systemu (poprzez jednolite zarzadzanie przestrzenig powietrzna,
uzyskanie efektow skali).

Dazac do ograniczenia negatywnych efektéw zewnetrznych rozwoju transportu,
przewiduje sie réwnowazenie rozwoju gateziowego polegajagce na podwyzszaniu norm
obowigzujgcych w tym zakresie transport lotniczy, a takze zaktada sie wzmocnienie pozycji
konsumenta ustug transportu lotniczego poprzez wprowadzenie systemu wymogdw i sankcji z
tytutu niewtasciwego $wiadczenia ustug, a zwtaszcza coraz powszechniejszych opdznien w
komunikacji lotniczej [3],

Przewidywane przedsiewziecia beda mialy decydujacy wpltyw na warunki
funkcjonowania lotnisk; mozna w szczegdlnos$ci oczekiwac, ze w ich wyniku nastapi:

wzrost konkurencji pomiedzy portami lotniczymi,
zmiana zakresu i form publicznego oddziatywania na funkcjonowanie lotnisk,
wzrost znaczenia dodatkowych funkcji transportowych (,pozalotniczych”) oraz funkcji
ekonomicznych.
Przedstawione tendencje stwarzajg szanse rozwoju lotnisk regionalnych, ale sg tez
zagrozeniem dla tych portéw, ktére nie bedg przygotowane do dziatania w warunkach rynku
lotniczego zjednoczonej Europy.

4. ZNACZENIE PRZEKSZTALCEN EUROPEJSKIEGO RYNKU TRANSPORTU
LOTNICZEGO DLA LOTNISK REGIONALNYCH W POLSCE

Procesy inicjowane przez Unie Europejska w zakresie rozwoju transportu lotniczego
majg bezposredni wpityw na rozw6j polskich portéw lotniczych, a zwlaszcza lotnisk
regionalnych. Zmiany, o ktérych byta mowa, nie sa objete okresami przejsciowymi, ktdre
Polska wynegocjowata z Unig Europejskg - zatem zaréwno liberalizacja, jak i tworzenie
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej bedg bezposrednio po akcesji oddziatywac na
Polske [5],

W pierwszej kolejnosci mozna sie spodziewaé dynamicznego wzrostu ruchu
lotniczego, co bedzie efektem penetracji rynku przez zagraniczne towarzystwa lotnicze oraz
wzrostu sktonnosci do korzystania z transportu lotniczego w warunkach niskiej
konkurencyjnosci innych gatezi transportu oraz wzrostu wolumenu potrzeb pierwotnych
wzgledem potrzeb transportowych.

Nastepnym skutkiem przedstawionych zmian bedzie wzrost konkurencji pomiedzy
poszczegbélnymi lotniskami - zjawisko to wida¢ juz dzi$, jednak polityka korporacyjna PPPL
powoduje, ze oddziatywania konkurencyjne nie moga sie ujawni¢ w petni. W szczegdlnosci
mozna sie spodziewaé, ze konkurencja pomiedzy portami znajdzie wyraz w:

- rywalizacji o przewoznikéw (w zakresie optat oraz jakos$ci i zakresu Swiadczonych przez
lotniska ustug),

- rywalizacji o obstuge obszaréw cigzenia pomiedzy portem centralnym i lotniskami
regionalnymi oraz pomiedzy samymi lotniskami regionalnymi (takze w uktadzie
miedzynarodowym),

- rywalizacji portéw weztowych (hubéw) - (Warszawa, Frankfurt, Praga i Wieden) - o
obstuge potaczen z portami regionalnymi w Polsce.
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Innym  skutkiem zmian rynku transportu lotniczego beda przeksztatcenia
organizacyjne i wiasnosciowe portow lotniczych - obecnie najwieksze polskie lotniska
regionalne zarzadzane sg albo bezposrednio przez PPPL, albo przez spotki, w ktérych
dominujace znaczenie odgrywa PPPL. Wydaje sie, ze w obliczu konkurencji pomiedzy
portami nieuchronne sg dalsze przeksztatcenia, w tym prywatyzacja niektérych lotnisk i
wejscie kapitatu zagranicznego do dziatalnosci lotniskowej.

Rozw6j rynku transportu lotniczego powinien sprzyjaé przemianom w zakresie
dziatalnosci pozalotniczej, ale zwiazanej lub powigzanej z pracg lotnisk. Wydaje sie bardzo
prawdopodobne rozwijanie stref aktywnosci gospodarczej wokoét lotnisk. W pierwszej
kolejnosci bedzie to dziatalno$¢ zwigzana z sektorem transportu, spedycji i logistyki (TSL).
Jednak poprawa dostepnosci komunikacyjnej skiania¢ bedzie do lokowania w tych strefach
takze innej dziatalnosci, co bedzie sprzyja¢ aktywizacji gospodarczej obszar6w wokét lotnisk.

5. WNIOSKI

Na podstawie przedstawionej w artykule analizy mozna sformutowaé kilka wnioskow
istotnych z punktu widzenia uwarunkowan rozwoju polskich lotnisk regionalnych:

rynek przewozéw lotniczych w Europie podlega liberalizacji i integracji, co ma wptyw na
warunki dziatania portéw lotniczych, a zwtaszcza lotnisk regionalnych, ktére przejmuja
coraz wiekszg czes¢ ruchu, konkurujg pomiedzy soba i podlegajg przeksztatceniom
wiasnos$ciowym,

- rozwdj lotnisk regionalnych jest waznym czynnikiem rozwoju regionalnego,
spodziewanym efektem zmian na europejskim rynku lotniczym bedzie wzrost przewozéw
oraz nasilenie sie konkurencji pomiedzy portami lotniczymi, takze w uktadzie
regionalnym,
rozw@j lotnisk regionalnych w Polsce jest warunkiem rzeczywistej liberalizacji transportu
lotniczego, a sprostanie nowym wyzwaniom mozliwe bedzie tylko pod warunkiem
przeprowadzenia zmian organizacyjnych i wtasno$ciowych.
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Abstract

Airborne transportation in Europe develops dynamically as the result of liberalization
and integration. Creation of SES will cause further increase of transports as well as the
changes in functioning of the airports, including the growth of competition among them. The
Polish market of airborne transportation is monopolized and small. That’s why the dynamic
changes of their market position. This will cause the increase of the airports’ activity and the
change of their market position. The competition will also accelerate the organizational and
ownership changes. The changes will happen directly after the accession into the European
Union.



