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REGIONALNY SYSTEM TRANSPORTU MALYMI SAMOLOTAMI -
ALTERNATYWA DLA DALSZYCH PODROZY SAMOCHODAMI

Streszczenie. Ideg Regionalnego Systemu Transportu Matymi Samolotami (STMS) jest
udostepnienie ekonomicznego, szybkiego, bezpiecznego i ekologicznie korzystnego $rodka
transportu spotecznosciom wszystkich obszaréw kraju, a szczegdlnie regionom oddalonym
od gtéwnych szlakéw komunikacyjnych. Regionalny System Transportu Matymi Samolotami
ma wypetni¢ nisze rynkowa na relacjach O-D (Origin-Destination) o dtugosci od 250 km
do 1500 km iwyzej, na ktdrych korzystanie z samochodu osobowego jest ucigzliwe,
i na ktorych brak jest pofaczen ekspresowych Ilub lotniczych regionalnymi liniami,
a ich wprowadzenie jest nieracjonalne ze wzgledu na mate natezenie ruchu.

REGIONAL SMALL AIRCRAFT TRANSPORTATION SYSTEM
- CAR LONG TRIP ALTERNATIVE

Summary. The idea of Regional Small Aircraft Transportation System is accessibility
to all countries communities (especially remote to main traffic routines) new transport mode -
economic, fast, safe and clean. Regional Small Aircraft Transportation System will fulfill
market niche on distance O-D (Origin-Destination) from 250 km to 1500 km and longer.
It is niche between Surface and Scheduled Air Transport. This future Regional Small Aircraft
Transportation System will provide a wider choice of transportation mode - and the wider use
of small aircraft, served by small airports, to create access to more communities in less time.

1. WPROWADZENIE

Znaczne zwiekszenie mobilnosci ludnosci w Polsce w ostatnim dziesiecioleciu
(mierzonej iloscig przemieszczen i pasazerokilometrow), nastapito gtownie dzieki rozwojowi
motoryzacji. Posiadanie samochodu pozwolito na tatwiejsze dojazdy do pracy, ufatwito
prowadzenie intereséw na terenie kraju i Europy, umozliwito nawigzanie i utrzymywanie
kontaktéw osobistych z ludzmi dalej mieszkajgcymi, co w sumie przyczynito sie do wzrostu
gospodarczego kraju. Dato réwniez rzecz bardzo istotna, tj poczucie wartosci i swobody
dziatania: mozliwos¢ dostepu do kazdego miejsca, kiedy, jak i z kim chcesz. Podobnie stanie sie
W miare rozwoju Regionalnego Systemu Transportu Matymi Samolotami - STMS.

2. OGOLNA SYTUACJA TRANSPORTU MIEDZYREGIONALNEGO W POLSCE

Aktualnie w Polsce zarejestrowanych jest 11,2 min samochod6éw osobowych, na 1000
mieszkancow przypadajg 294 samochody. Przewiduje sie zwiekszenie tej liczby do 430
do 2020 roku. Przecietna roczna praca przewozowa samochodu osobowego wynosi okoto
6 000 samochodokilometréw, co przy S$rednim wspétczynniku napetnienia 1,4 daje 8 400
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pasazerokilometrow. Zaklada sie, ze wielko$¢ ta siegnie do aktualnego poziomu
europejskiego, tj. okoto 10 000 pasazerokilometréow w 2020 r. Bedzie to mozliwe dzieki
dalszemu rozwojowi motoryzacji i realizacji planéw rozwoju infrastruktury drogowej
w Polsce do 2025 roku, a szczegdlnie budowy sieci autostrad.

Wedtug badan prognostycznych rozwoju transportu osobowego [1] wielko$¢ ta zblizy
sie do swego apogeum w latach 2020 - 2030 i dalej przewozy samochodami zaczng spadac,
ustepujac miejsce szybszym i bezpieczniejszym $rodkom transportu indywidualnego,
aw szczegblnosci matym statkom powietrznym - patrz rys. 1i 2.

Year
Rys. 1 Stan i prognoza rocznego przebiegu samochodéw osobowych w pasazerokilometrach
w Potnocnej Ameryce NA, Zachodniej Europie WE i Azji Potudniowej PA, ktdrej stan
dotychczasowy w przyblizeniu odpowiada polskim danym
Fig. 1 The rise and Fali of automobile [1]

Istniejgca komunikacja kolejowa coraz bardziej traci na znaczeniu, jej przestarzata
infrastruktura i tabor, ograniczenia rozktadowe, mate predkosci i coraz wyzsze optaty stawiajg
ja w niekorzystnej sytuacji w poroéwnaniu z innymi S$rodkami transportu. Korzystanie
z niej jest gtownie wymuszone warunkami ekonomicznymi pasazerow lub brakiem
racjonalnej alternatywy Srodka transportu. Jedynie pociagi ekspresowe zapewniajgce komfort
jazdy i duze predkosci majg szanse rozwoju i moga konkurowa¢ z komunikacja
samochodowa i lotnicza. Takich linii jest jednak w Polsce niewiele, a ich rozwdj, ograniczony
do gtéwnych szlakéw komunikacyjnych, nie rozwigzuje probleméw komunikacyjnych
wiekszosci spoteczenstwa mieszkajgcej na ich peryferiach.

Dynamiczny rozwdj transportu lotniczego otworzyt Polakom okno na $wiat. Dzieki
mozliwosci dotarcia do kazdego miejsca na Swiecie w ciggu kilku czy kilkunastu godzin,
za optate mieszczaca sie w granicach obecnych mozliwosci finansowych duzej czesci
ludnosci, Swiat zrobit sie coraz mniejszy, a mozliwosci bezposredniej komunikacji ludzi
oddalonych od siebie o tysigce kilometréw sg coraz wieksze. Rozwazajagc ogolnie problem
wyboru najkorzystniejszego $rodka transportu, mozna z duzym prawdopodobienstwem
przyja¢, ze zaréwno na krétkich, jak i na dalekich trasach przez najblizsze kilkadziesiat lat
nie nastgpig zasadnicze zmiany. Przy odlegtosciach powyzej 2000 km beda to aktualnie znane
nam samoloty pasazerskie stopniowo modernizowane i dostosowane do biezgcych wymagan
rynku, a przy matych odlegtosciach ponizej 200 km nadal bedg dominowa¢ samochody
osobowe, tylko coraz mniej zuzywajace paliwa, bardziej wymysine i odpowiadajgce gustom
klienta.

Trudno$¢  dokonania racjonalnego  wyboru  $rodka transportu  nastepuje
na odlegtosciach miedzy tymi warto$ciami, to jest wtedy, kiedy jazda samochodem jest zbyt
dtuga i uciazliwa, a lot samolotem jest nieekonomiczny i nie dajagcy wyraznych korzysci
czasowych, a jednocze$nie brak jest dogodnego i odpowiadajagcego potrzebom potaczenia
kolejowego.
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Rys. 2. Stan i prognoza rozktadu srodkéw transportu dla Europy Zachodniej WEU i Wschodniej EEU
Fig. 2. Modal shares (Data Points 1960-1990; Curves 1960-2050) [1]

Praca przewozowa wykonywana w tym zakresie odlegtosci wynosi dzisiaj
w granicach 10-20 % catej pracy przewozowej liczonej w pasazerokilometrow, co dla Unii
Europejskiej stanowi wielko$¢ 500 - 1000 mld pasazerokilometrow i realizowana jest
gtéwnie przez samochody osobowe; pozostate $rodki transportu, jak: autokary, samoloty
regionalnych linii lotniczych ipociagi ekspresowe majg w tym stosunkowo maty udziat.
W Polsce praca ta miesci sie odpowiednio w granicach 20-40 mld pasazerokilometrow

Krajowa komunikacja lotnicza jest realizowana przez Regionalne Linie Lotnicze
Eurolot. Niewielki udziat (Sladowy) w przewozach osobowych majg prywatni przewoznicy
(aerotaxi) i prywatni wiasciciele samolotow. Eurolot dysponuje 13 samolotami ATR-42
i ATR-72 i realizuje prace przewozowg okoto 270 min pasazerokilometréw rocznie na 11
trasach o tacznej dtugosci 2719 km. Stanowi to zaledwie utamek procenta pracy przewozowej
transportu osobowego w Polsce. Wszystkie potgczenia lotnicze sg promieniowe i przechodzg
przez lotnisko centralne Warszawa-Okecie. Przecietna odlegto$¢ trasy krajowej wynosi
ponizej 300 km. Powoduje to, ze pomimo predkosci przelotowej 500 km/h, predko$é
podrézna (od lotniska do lotniska) nie przekracza 200 km, a predko$¢ od drzwi do drzwi
(origin - destination) spada do okoto 100 km/h.

Jeszcze mniej optacalnie przedstawia sie korzystanie z krajowych linii lotniczych przy
potaczeniach posrednich miedzy portami gtownymi. W tych przypadkach predko$¢ od drzwi
do drzwi spada do 70 km/h, tj. do predkos$ci podréznej samochodu osobowego. Stad bierze sie
tendencja do korzystania z samochodu osobowego, nawet na trasach siegajacych wieluset
kilometréw, szczegdlnie kiedy nie ma alternatywy potgczenia ekspresowego.

Wprowadzenie  bezpos$rednich  pofagczen miedzy portami  gtdwnymi  przy
wykorzystaniu powszechnie stosowanych samolotéw regionalnych o liczbie miejsc powyzej
40 nie jest optacalne ze wzgledu na zbyt mate natezenie ruchu pasazerskiego miedzy nimi.

Realizacja strategicznych planéw budowy sieci autostrad i kolei ekspresowych
wprowadzi dodatkowe elementy konkurencyjnosci dla lotnictwa regionalnego. Biegnace
gtébwnymi szlakami ruchu pasazerskiego z zachodu na wschéd i z péinocy na potudnie
autostrady oraz linie ekspresowe obejmag swoim bezposrednim zasiegiem tylko czes$¢ ludnosci
zamieszkujacej w ich poblizu. Szacuje sie to na okoto 35%. Na komunikacje miedzy
wiekszoscig peryferyjnych polskich miast nie bedzie to miato istotnego wpltywu. Nadal
nie bedzie dogodnych potaczenn miedzy wieloma obszarami kraju i np. zeby sie uda¢



34 A. Baron, K. Piwek

z Rzeszowa do Szczecina czy z Wroctawia do Koszalina trzeba bedzie poswieci¢ na to 2-3
dni, spedzajgc wiele godzin w samochodzie lub w pociggu i marnotrawigc wiele czasu
i pieniedzy na hotele. Warto zwr6ci¢ uwage, ze rozbudowa autostrad generuje przede
wszystkim zwiekszony ruch i nie zmienia $rednich predkosci podréznych, ktore od wielu lat
pozostajg na poziomie 75 km/h.

W pewnej mierze, istniejace strategie rozwoju infrastruktury transportowej, skupiajac
sie na obszarach najbardziej zaludnionych i korytarzach najbardziej nasyconych ruchem
pasazerskim, pogtebiajg dysproporcje rozwoju ekonomicznego zaréwno regionéw Europy,
jak i obszardw kraju i przyczyniajg sie do dalszej migracji ludnosci ku coraz wigkszym
aglomeracjom miejskim.

Problem racjonalnej struktury rodzajéw $rodkéw transportu jest problemem polityki
transportowej. Od przyjetej strategii rozwoju infrastruktury transportu zalezy rozwdj
poszczegOlnych srodkéw transportu.

3. REGIONALNY SYSTEM TRANSPORTU MALYMI SAMOLOTAMI (STMS)

Projekt podjecia prac nad STMS jest spojny z zasadami zréwnowazonego rozwoju
transportu, ktére zostaty zdefiniowane w ,,Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013”
Ministerstwa Infrastruktury oraz w ,Bialej Ksiedze” Komisji Europejskiej w sposéb

nastepujacy:
Wedtug Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013 [2]

1 System transportowy powinien by¢ tworzony i wykorzystywany tak, aby w pierwszej
kolejnosci zapewni¢ bezpieczenstwo ludzi.

2. System transportowy powinien zapewni¢ dostep do ludzi, miejsc, dobr i ustug.
Transport jest zasadniczym elementem jakoS$ci zycia Polakow.
Nalezy wspiera¢ za pomocg dostepnych metod, w tym za pomocg odpowiedniej
polityki i programéw rozwojowych, wydajnos¢ i konkurencyjno$¢ polskiego systemu
transportowego oraz wkiad, jaki wnosi on do gospodarki.

5. Nalezy rozwazy¢ wprowadzenie mechanizméw stopniowego obcigzania transportu ge-
nerowanymi przez niego kosztami ekonomicznymi, spotecznymi i $srodowiskowymi.
Nalezy troszczyé¢ sie o to, by transport byt dostepny.

Potrzeby transportowe powinny by¢ zaspokajane w sposob, ktory redukuje emisje
szkodliwych substancji do otoczenia i zmniejsza zagrozenie dla ludzkiego zdrowia
i dla Srodowiska.

8. Rozwdj systemu transportowego bedzie dokonywac¢ sie przy racjonalnym
wykorzystaniu przestrzeni i innych zasobéw naturalnych, zachowaniu istotnych
siedlisk zwierzat i utrzymaniu réznorodnosci biologicznej.

9. Instytucje odpowiedzialne za przygotowanie i realizacje inwestycji bedg dbaty, by ich
dziatania zaréwno wewnetrzne, jak i zewnetrzne byly zgodne z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. W szczegolnoSci zatroszczg sie one o zachowanie
wysokich standardéw przygotowywania ocen oddziatywania na Srodowisko.

10. Ministerstwo  Infrastruktury zadba, by w jego dziataniach problematyka
zrbwnowazonego rozwoju uzyskata wysoka range; i zapewni, ze bedzie
ona uwzgledniana we wszystkich programach i dziataniach dotyczgcych transportu.
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Wedtug Biatej Ksiegi

Strategia Rozwoju Transportu stawia sobie za zadanie godzenie celéw gospodarczych
i rozwojowych z ochrong $rodowiska i troskg o zachowanie zasobéw naturalnych.
Racjonalnym sposobem pogodzenia tych celéw jest zasada zréwnowazonego rozwoju
transportu, ktéra:

1. Zapewnia dostepno$¢ celéw komunikacyjnych w sposéb bezpieczny, nie zagrazajacy
zdrowiu ludzi i $srodowisku w sposob réwny dla obecnej i nastepnych generacji;

2. Pozwala funkcjonowa¢ efektywnie, oferowaé mozliwo$¢ wyboru S$rodka
transportowego i podtrzymac gospodarke oraz rozwoj regionalny;

3. Ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich przez ziemieg,
zuzywa odnawialne zasoby w ilo$ciach mozliwych do ich odtworzenia, zuzywa
nieodnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne
substytuty przy minimalizowaniu zajecia terenu i hatasu.

Giéwne cele podjecia prac i wdrozenia Regionalnego Systemu Transportu Matymi
Samolotami w Polsce sg nastepujace:

- Stworzy¢ warunki sprawniejszego podrézowania miedzy wszystkimi wiekszymi
miastami i gminami polskimi, dla ktérych plany strategiczne rozwoju nie przewiduja
potaczen innymi szybkimi Srodkami transportu.

- Wyréwnac szanse rozwoju ekonomicznego obszaréw kraju oddalonych od gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych.

- Zwiekszy¢é mozliwosci wyboru $rodka transportu pod katem czasu, kosztow
i komfortu istworzy¢ bezpieczniejszg i korzystniejszg alternatywe dla transportu
drogowego na dalekich trasach.

- Zwiekszy¢ predkos$¢ podrozowania od drzwi do drzwi i dzienny promien dziatania
dla wiekszej czesci spoteczenstwa.

Ozywienie gospodarcze peryferyjnych obszarow Polski i rewitalizacja istniejgcej
i niewykorzystanej infrastruktury lotnictwa (lotniska i lgdowiska, przestrzen powietrzna
i systemy kontroli i zarzadzania, przemyst i osrodki obstugi, zaplecze naukowo-badawcze,
szkoty lotnicze).

Prace nad STMS zostang poprzedzone kompleksowymi studiami nad potrzebami
i wykonalnoScig systemu, poparte modelami symulacyjnymi, ktére zostang przeprowadzone
przez odpowiednie instytucje naukowo-badawcze i administracyjne kraju.

Studia te sg SciSle zwigzane z potrzebg stworzenia podstaw naukowych
do racjonalnego planowania rozwoju transportu miedzyregionalnego na peryferiach gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych i udzielenia pomocy Samorzagdom Regionalnym, w poszukiwaniu
rozwigzan komunikacyjnych, oraz Zarzadzajgcym matymi lokalnymi lotniskami,
w racjonalnym planowaniu ich rozwoju.

Dla unaocznienia tego zwigzku przewiduje sie przedstawi¢ przyktady rozwigzania
problemu transportu miedzyregionalnego dla wybranych regionéw. Wyniki tych studiow
stanowi¢ beda rowniez baze dla zaplanowania priorytetowych kierunkéw badan w Krajowym
Programie Ramowym w obszarze Infrastruktury Transportu oraz dla przedstawienia
propozycji umieszczenia tematu STMS do Strategii Rozwoju Transportu w Polsce.



36 A. Baron, K. Piwek

Struktura Systemu
W skiad Regionalnego Systemu Transportu Matymi Samolotami wchodza:

> Siec¢ istniejgcych w Polsce lotnisk i ladowisk po spetnieniu okreslonych wymagan.

> Samoloty spetniajgce przepisy FAR-23 lub CS-23, od 4 do 19 miejsc z napedem
$migtowym i odrzutowym i odpowiadajgce wymaganiom stawianym nowoczesnym
samolotom komercyjnym, w tym wymaganiom ekonomicznosci, ekologii
i bezpieczenstwa.

> System zarzgdzania i sterowania ruchem powietrznym (ATM-ATC), odpowiadajacy
wspotczesnym wymaganiom i zwiekszonemu ruchowi powietrznemu, z czasem coraz
bardziej oparty na komunikacji i nawigacji satelitarnej (GALILEO) oraz
automatyzacji proceséw sterowania i kontroli.

> Organizacje przewoznikéw obejmujacych zaréwno regionalne linie lotnicze operujace
komuterami i oferujgce regularne przewozy i loty czarterowe, jak i firmy aerotaxi
dziatajace na zamowienia.

Ponadto, w skfad otoczenia systemu wchodzg: organizatorzy transportu publicznego
(wihasciwe jednostki samorzadu terytorialnego), organ nadzoru lotniczego, zarzadzajgcy
przestrzenig powietrzng, szkoty lotnicze, przemyst lotniczy z jego zapleczem naukowo-
badawczym. System (dostepny dla szerokiej publicznosci) funkcjonuje w ramach
infrastruktury transportu publicznego, ktéra bedzie wykorzystana rdwniez przez prywatnych
wiascicieli samolotéw.

Ogolna wizja publicznego miedzyregionalnego transportu matymi samolotami
na przyktadzie regionu podkarpackiego przedstawiona jest na rys. 3.

WIZJA 2010-2020

: » Udostepnienie szybkich, bezpiecznych i
P ubliczny tanich Srodkéw transportu wszystkim
polskim regionom
M iedzyregionalny » Wielokrotne zwigkszenie dobowego
promienia dziatania ludzi aktywnych

S ySte m V Rewitalizacja Polskiego Lotnictwa
TRANSPORTU
M atymi

S amolotami

Rys. 3. Wizja publicznego miedzyregionalnego transportu matymi samolotami
Fig. 3. Inter Regional Small Aircraft Transportation System - Vision 2010-2020
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W pierwszej fazie rozwoju, STMS bedzie oparty na istniejacej infrastrukturze lotnisk
i systemu zarzadzania ruchem powietrznym oraz na istniejgcych statkach powietrznych,
spetniajgcych najnowsze wymagania przepiséw i potrzeby uzytkownikéw. Stopniowo,
w miare rozwoju i realizacji krajowych i europejskich programéw badawczych (EPATS)
do systemu zostang wigczone nowe i zmodernizowane lotniska, samoloty spetniajgce nowe
wymagania rynku, automatyczne systemy zarzadzania ruchem powietrznym itp.

Lotniska
Informacje na temat og6lnej liczby lotnisk w Polsce sg rézne. Wedtug ,,Planu
Rozwoju Infrastruktury Transportowej w Polsce do roku 2015” Ministerstwa Transportu
i Gospodarki Morskiej [3] na obszarze kraju zlokalizowanych jest 157 lotnisk, z czego
potrzeby komunikacyjne cywilne moze zaspokoi¢ 38 lotnisk, w tym cze$¢ lotnisk
wojskowych zbednych obecnie MON. Wedtug danych AOPA Polska w Polsce istniejg 234
lotniska i lgdowiska, a wg danych publikowanych na stronie internetowej CIA
(www.cia.gov/cia/publicztions/factbook/geos/) liczba lotnisk w Polsce wynosi 123, w tym 84
z drogg startowg o0 nawierzchni sztucznej. Z tej liczby: 4 o dtugosci pasa startowego powyzej
3047 m, 29 od 2438 m do 3047 m, 41 od 1524 do 2437 m, 7 od 914 m do 1523 m i 3 ponizej
914 m.
W wykazie lotnisk wpisanych do Rejestru Lotnisk Cywilnych Urzedu Lotnictwa
Cywilnego figurujg 53 lotniska, w tym:
18 lotnisk uzytku publicznego, z czego 13 wyznaczonych do ruchu miedzynarodowego,

- 36 lotnisk aeroklubowych uzytku niepublicznego (z czego 4 wyznaczone do ruchu
miedzynarodowego)
3 lotniska prywatne/zaktadowe.

Ponadto zarejestrowanych jest 21 lgdowisk o réznym przeznaczeniu (sanitarne,
sportowe, agrolotnicze, wielofunkcyjne). Réznica miedzy zarejestrowanymi lotniskami
a istniejagcymi bierze sie gtdwnie z nieuregulowanego statusu wiasnosciowego lotnisk oraz
z braku uregulowan prawnych umozliwiajacych ich rejestracje. Pewne kroki w kierunku
uporzadkowania i usprawnienia regulacji prawnych dotyczacych lotnisk i ladowisk podjat sie
Urzad Lotnictwa Cywilnego, opracowujac dokument pt. "Reforma regulacyjna lotnisk
i ladowisk w Polsce - Szansa dla Regionéw” z 20 lutego 2006 r. [5].

Polska, mimo ztego stanu infrastruktury lotniskowej, spowodowanego w duzej mierze
nieodpowiednimi regulacjami prawnymi i brakiem koncepcji wykorzystania i rozwoju
drugorzednych regionalnych i lokalnych lotnisk, posiada dobre potencjalne warunki dla
rozwoju transportu lotniczego. Wszystkie mate lotniska, po niewielkiej i stosunkowo
niekosztownej modernizacji, moga by¢ wykorzystane do transportu powietrznego. Naktady na
takg modernizacje moga sie waha¢ w granicach od kilkunastu do kilkudziesieciu milionow
ztotych, tj. beda sie miesci¢ sie w kosztach kilku kilometrow autostrady.

Aby takg sie¢ lotnisk stworzyé, potrzebny jest rzadowy strategiczny program
rozwoju matych lotnisk. Mozliwo$¢ wykorzystania Srodkéw unijnych do realizacji takiego
programu powinna sprzyja¢ jego powstawaniu.

Dotychczasowe kontakty autorow wykazujg ze jest duze zainteresowanie
samorzadoéw terytorialnych w reaktywacji lotnisk znajdujacych sie na ich terenie
i nie mniejsza uwage temu przywigzujg zarzadzajacy i uzytkownicy tych lotnisk.
Zainteresowani ci nie sg jednak zwykle w stanie samodzielnie rozwigza¢ liczne problemy
zwigzane z uruchomieniem procesu reaktywizacji lotniska i wdrozenia transportu
powietrznego. Potrzebna im jest zorganizowana pomoc ze strony organéw rzgdowych
i instytucji zajmujacych sie problematyka transportowg. Szczegdlnie istotne jest stworzenie
bazy danych mobilnosci podréznych w regionie otaczajgcym lotnisko, bez ktorej nie sposéb
racjonalnie planowaé nowy system transportowy.


http://www.cia.gov/cia/publicztions/factbook/geos/
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Zwiekszenie mozliwosci wyboru i dostepnosci do $rodka transportu $cisle wigze sie
z odlegtoscia, jakg podrozny musi pokona¢, aby z miejsca zamieszkania dosta¢ sie do miejsca
wsiadania do niego, a w przypadku transportu lotniczego do lotniska. Rysunek 4 pokazuje
odlegtos¢ od miejsca zamieszkania do najblizszego lotniska, dla czesci ludnosci wyrazonej
w procentach populacji, w zaleznosci od liczby wykorzystanych lotnisk.

0 100 200 300 400 500 [km]

Rys. 4. Odlegtos¢ od lotnisk
Fig. 4. Distance to Polish airports [km]

Jak z wykresu wida¢, przy wykorzystaniu wszystkich istniejagcych w Polsce lotnisk
(123) maksymalna odlegto$¢ od miejsca zamieszkania do najblizszego lotniska dla 90%
populacji nie przekracza 20 km, a $rednia nie przekracza 15 km, co odpowiada okoto 15
minutom jazdy samochodem.

Flota samolotow
Optymalna struktura floty samolotdw obstugujagcych region zalezy od wielu
czynnikdw, ale gtéwnie od:
Intensywnosci przeptywéw pasazerskich z danego regionu do innych regionéw Polski
i Europy i odwrotnie.

- Wielkosci i rozktadu dochoddéw (warto$ci czasu) ludnosci zamieszkujacej dany region.

- Celdw podrézy: stuzbowe, prywatne, rekreacyjne.
Istniejgcych potgczen komunikacyjnych miedzy regionami i od kosztow.

- Subiektywnej opinii podréznych o dostepnych $rodkach transportu i wynikajacych stad
preferencji.
Infrastruktury lotniczej - lotniska i systemy kontroli i zarzgdzania ruchem powietrznym.

Tylko gruntowna wiedza o tych czynnikach pozwala racjonalnie zaplanowa¢ strukture
floty samolotow, majacych obstugiwaé dany region i podejmowac decyzje transportowe
0 rozsagdnym poziomie ryzyka. Proba uruchomienia regionalnego transportu lotniczego bez tej
wiedzy, tylko na podstawie og6lnych przestanek i intuicji, jest duzo prostsza, ale obarczona
duzym ryzykiem niepowodzenia i nie powinna by¢ stosowana wtedy, kiedy angazowane sg
w tym Srodki publiczne.

Zdobycie kompleksowej wiedzy o powyzszych czynnikach jest zwigzane z prowadze-
niem systematycznych i odpowiednio ukierunkowanych badari i analiz statystycznych,
co wymaga objecia ich planami centralnymi i regionalnymi i wiaczenia do ich realizacji
instytucji publicznych. Miejscem planowania tych prac powinny byé Ministerstwo Transportu
oraz Samorzady Regionalne, miejscem realizacji Urzedy Statystyczne i osrodki badawcze
zajmujace sie problematyka transportowa.



Regionalny system transportu matymi samolotami. 39

Dostosowanie struktury i wielkosci floty samolotow STMS do wielkosci i czestosci
przeptywoéw podréznych na trasach, ktoére nie uzasadniajg wprowadzenia regularnych linii
lotniczych, prowadzi do szerokiego wachlarza typow samolotéw: od matych jednosilniko-
wych, 4 - miejscowych samolotéw osobowych do 19 - osobowych turbo$migtowych
komuteréw, przez 6 - osobowe, dwusilnikowe odrzutowce i inne. Wstepne analizy wykazujg
ze koszty réznorodnosci typow floty moga by¢é zréwnowazone zwiekszonym nalotem
samolotéw, lepszym wykorzystaniem liczby miejsc i korzystniejszym dostosowaniem
do profilu trasy.

Wedtug prognoz praca przewozowa samochodéw osobowych w 2020 r. wyniesie
275 mld pasazerokilometréow. Szacuje sie, ze z tego 20% , tj. 50 mld pasazerokilometréw,
realizowane jest na trasach powyzej 250 km. Wstepne analizy wykazujg ze co najmniej 30%
z tej pracy przewozowej zostanie przyjete przez STMS, tj. 10 mld pasazerokilometrow.

Realizacja takiej pracy przewozowej wymaga floty okoto 10 tys. matych samolotéw (od 4 -
do 19 - miejscowych). Taka flota operujgca na okoto 100 istniejgcych lotniskach wigze sie
z powstaniem wieluset firm przewozowych, serwisowych, ustugowych i innych,
co spowoduje narodzenie sie nowego sektora ustug transportu lotniczego, mogacego
zatrudnic setki tysiecy pracownikow.

W projekcie europejskim EPATS [7] potrzeby w tej kategorii samolotéw w Europie
po 2025 oszacowano na 388 000 egzemplarzy, z czego w Polsce 18 000, a $redni nalot
samolotu operujacego jako aerotaxi przyjeto 1000 godzin. Wielkosci te zostaty obliczone
na bazie aktualnego rozkladu pracy przewozowej samochoddw osobowych (rys. 5) oraz
wykorzystujgc wyniki badan amerykanskich, dotyczacych udziatu samolotéw w transporcie
osobowym - rys. 6.
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W ZALEZNOSCI OD ODLEGOSCI and Trip Purpose
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Rys. 5. Praca przewozowa samochodow Rys. 6. Udziat podrozujacych droga lotnicza
Fig. 5. Car work load according EPATS [7] w zaleznosci od dystansu i zarobkow

Fig. 6. Intercity Trip are influenced by
income and trip purpose [7]

Wielkosci te bedg gtownym zrodtem obnizenia kosztow zaréwno produkcji,
jak ieksploatacji. Z szacunkowych obliczen wynika, ze koszt pasazerokilometra w tym
systemie powinien sie miesci¢ w poblizu kosztéw ponoszonych w transporcie
samochodowym. Biorgc pod uwage czas i catkowity koszt podrozy (uwzgledniajacy wartosé
czasu), wieksze bezpieczenstwo i mniejsze koszty ekologiczne - STMS stanie sie korzystng
alternatywsg dla transportu drogowego.
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Na rys. 7 podana jest zalezno$¢ kosztow podrézy w zaleznosci od odlegtosci
i zastosowanego S$rodka transportu dla warunkéw amerykanskich, a w zalgczniku 1
przedstawiono poréwnanie parametrow transportowych samochodu i samolotu osobowego
w dwoch wariantach: czteromiejscowy jednosilnikowy ttokowy i szeSciomiejscowy
dwusilnikowy odrzutowy.

Travel Cost, Including Value of Tinme

SATS Preferred Means of Travel for Distances 180 - 560 Miles

D(stance  miles

POV - Car. AT - SATS aircraft. AC - Air carrier

Rys. 7. Zaleznos¢ kosztéw podrozy samochodem, samolotem SATS i samolotem liniowym
od odlegtosci podrézy wg danych amerykanskich
Fig. 7. Modal Travel Cost Comparison [1]

Przewoznicy w STMS

Zak!ada sie, ze przewoznikami w systemie RSTMS moga by¢ regionalne linie lotnicze
rozszerzajgce swojg oferte o regularne potgczenia komuterami i czartery matymi samolotami
oraz przedsiebiorstwa taksowkowe Aerotaxi, oferujgce r6znego rodzaju ustugi lotnicze, w
tym gtdéwnie przewozy pasazerskie na zamowienie. Przewiduje sie rOéwniez powstawanie
réznego rodzaju firm oferujgcych ustugi w zakresie zakupéw, sprzedazy, obstugi
i pilotowania samolotdéw prywatnych i stuzbowych.

Realizacja

Zaktada sie, ze program realizacji Regionalnego Systemu Transportu Matymi
Samolotami jest programem strategicznym, siegajacym roku 2025 i bedzie realizowany
etapami i blokami zadan.

| Etap - realizowany w oparciu o istniejgcg infrastrukture i wspdtczesne samoloty.
- Studia i analizy wykonalnosci projektu.
- Wprowadzenie STMS do planéw strategicznych rozwoju transportu kraju i regionéw oraz
do Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT).
- Uruchomienie i prowadzenie badan statystycznych, dotyczacych osobowego transportu
miedzyregionalnego. Centralne prowadzenie bazy danych (dotyczacych wszystkich
Srodkow transportu).
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Analiza ruchu miedzyregionalnego. Badania i pomiary. Modelowanie (pozwalajgce
na ustalenie optymalnej struktury systemu transportowego dla danego regionu, w tym
struktury floty samolotéw). Prognozy.

- Analiza mechanizméw finansowania rozwoju STMS i opracowanie procedur ich
wykorzystania dla inwestorow.

- Opracowanie i wprowadzenie regulacji prawnych umozliwiajgcych i sprzyjajacych
rozwojowi STMS.
Opracowanie i wprowadzenie strategicznego programu rzgdowego modernizacji lotnisk
regionalnych i lokalnych.

- Opracowanie zatozen do ustawy o transporcie regionalnym, otwierajace droge do rozwoju
regionalnych STMS i stworzenie warunkéw do jej wprowadzenia. (W powigzaniu
z dokumentem ,Podstawowe zatozenia do ustawy o transporcie publicznym”
przygotowanym przez Konwent Marszatkow Wojewodzkich RP w marcu 2005
i skierowanym do Ministerstwa Infrastruktury) [8].

- Opracowanie metod i procedur wdrozenia STMS dla samorzadéw regionalnych
i inwestorow.
Realizacja programéw i monitorowanie przebiegu realizacji (ujecie wynikow
operacyjnych matych przewoznikéw w oficjalnej statystyce).

- Monitorowanie dziatalno$ci operacyjnej matych przewoznikéw.

Schemat blokowy realizacji etapu studialnego przedstawiono w zatgczniku 2.

Il Etap - obejmujacy badania nad nowymi rozwigzaniami technologicznymi statkéw
powietrznych oraz nowymi systemami komunikacji, nawigacji, nadzoru, bezpieczenstwa
i sterowania ruchem powietrznym. Etap ten bedzie realizowany we wspoipracy z Unig
Europejskag w ramach projektu ,,European Personal Air Transportation System” (EPATS).
Whiosek dotyczacy studidw i analiz wykonalnosci projektu oraz dotyczacy wiaczenia go
do VII Programu Ramowego zostat skierowany do Komisji Europejskiej w marcu br.
Whniosek ten zostal opracowany przez przedstawicieli instytucji naukowych 5 krajow
europejskich (Francja, Niemcy, Holandia, Wegry, Polska) i Eurocontrolu. Otrzymat
pozytywnga ocene europejskich ekspertdw i uzyskat aprobujace opinie gtéwnych decydentow
europejskiego lotnictwa. Koordynatorem projektu studiéw jest Instytut Lotnictwa,
wykonawcajest Konsorcjum sktadajace sie z ww. instytucji naukowych oraz przedsiebiorstw
lotniczych.

Il Etap - obejmuje wdrozenie wynikéw prac badawczo-rozwojowych Il etapu w
skali europejskiej.

Na tym etapie nastgpi stopniowa modernizacja wszystkich lotnisk i systemow ATM-
ATC wykorzystujgcych system satelitarny GALILEO, a do Regionalnego Systemu
Transportu Matymi Samolotami zostang wprowadzone nowe lub zmodernizowane samoloty
wykorzystujace najnowsze zdobycze techniki, szczeg6lnie w zakresie materiatdw,
aerodynamiki, napedéw, automatyki sterowania i wyposazenia poktadowego. Na tym etapie,
réwniez dzieki szerokiej kooperacji europejskiej i spodziewanej wielkosci potrzeb, zostang
wprowadzone metody produkcji zblizone do motoryzacyjnych, co pozwoli na obnizenie
kosztdw samolotu osobowego do poziomu samochodu.

Zaktada sie, ze nastgpi konsolidacja europejskiego przemystu lotnictwa ogdlnego
przeznaczenia, w tym w szczegdlnosci lotnictwa osobowego, w oparciu o Europejskie
Platformy Technologiczne, dla ktérych Komisja Europejska przewiduje nowy instrument
pt. ,,Joint Technology Initiative” [9].
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4. WNIOSKI

Cechg wspdtczesnych czaséw jest wysoka mobilnos$¢ spoteczedstw oczekujacych
ustug przewozowych o najwyzszej jakoSci oraz potrzeba szybkich przemieszczen tadunkow,
wynikajaca z zapotrzebowania globalnej gospodarki. Zatem, w tych warunkach rozwoj
systemOw transportowych moze stawaé sie determinantg rozwoju spotecznego i gospodar-
czego. Dotyczy to zarowno obszaréw lokalnych, jak i regionéw, panstw czy tez kontynentow.

Charakteryzujac wspoétczesny transport, nalezy zauwazyg¢, ze:

- dominujagcym faktem gospodarczym naszych czaséw jest rozwdj przemystu oraz
towarzyszacy procesom gospodarczym rozwoj transportu,
transport wspotczesny to podstawa cywilizacji, a jednocze$nie najbardziej zyciowy
problem gospodarczy naszych czasow,

- transport jest jedng z podstawowych dziedzin gospodarki, ktéra w réznych swoich
formach wptywa bezposrednio na zycie wszystkich ludzi, a interesy transportu i interesy
ludzi, w sposob absolutnie oczywisty, to jedno.

Naziemne systemy transportowe zblizajg sie do kresu swoich mozliwosci.
Zapewnienie dalszego rozwoju transportu osobowego wymaga nowych poszukiwan
i podjecia dziatan zmierzajagcych do wykorzystania istniejacych rezerw i zwiekszenia
efektywnosci i jakosci przewozow. Takimi dziataniami sg opisane propozycje wprowadzenia
Regionalnego Systemu Transportu Matymi Samolotami.
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of 5 Seats Car and 5 Seats Personal Aircraft
on Travel Above 200 km in Polish Conditions*

Properties

Empty vehicle weight

Average travel speed 1

Average effective fuel consumption
per 100 km 2

Average fuel consumption per
pas.km 3

Operational life

Fatalities rate [number of fatalities per
100 min pas.km]

Vehicle price4
Vehicle-kilometre cost
Passenger-kilometre cost3

External costs5

Time of training to achieve the skill to
control of vehicle on the level
necessary to individual trips

Drive accessibility: in % of adult
population able to drive the vehicle

Dominant operational mode

Operational availability: annual
number of trips realized as % of
planned trips

Average distance to the vehicle
parking area 6

Stress level in a 10 degree scale
(10-no stress)7

Daily radius of action8

Time of a business trip on the 500 km
distance9

Number of vehicles needed to realize
1 mid pas.km10

Additional ground area, occupied by
roads and parkings, needed to realize
transport work of 1 mid pas.km 1
Saved pas. time on 1 mid pas. km

Units

kg

km/h
1/100km
I/pas/km

year

1/100min
pas. km

usb
$liveh.km
Vpas.km

ypas.km

hours

%

%

km
degree

km
hours

number

ha

hours

1300

70

6,4

15

0,460

25 000
0,4
0,3

0,06

25

80

Personal
transport

98

150
60

60 000

81 000

Zakgcznik 1
800 1500
300 600
14 40
5 14
20 25
0,055 0,045

50 0004 400 0004

0,6 0,9
0,2 0,3
0,01 0,01
50 50
50 40

aero-taxi, charter

80 90
20 20
6 7
600 1400
12 8
1900 680

No additional area is
needed, under-used
airports will be used
9,7 min 111,4 min
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Comments

*The properties were given with assumption that the vehicles produced in future will be based on high
level technologies.

The technical data are based on the medium cars and road properties, and on the existing advanced
airplanes (Cirrus, Manager, Eclipse, Mustang), taking into account their further upgrading,
as an expected result of planned research and development works.

Some of the presented values have a reference nature and are given mainly for appraising
differentiation between transport modes. More detailed comparisons studies are foreseen.

1. Average travel speed is the ratio of travel time from origin to destination to the distance
measured in straight line

2. Average effective fuel consumption is the ratio of utilized fuel quantity to the distance from
origin to destination measured in straight line

3. The rate of utilized seats is assumed to be: 1,4 for car, 2,8 for propeller-driven aircraft and 3
forjet aircraft (the differences result from different operational mode).

4. For the aeroplane the price are given in the conditions of large series (similar to cars
production), counting dozens or ten or so thousands of exemplars and is calculated according
to “Learning curve” taking as basis current price of Cirrus and Eclipse External costs reflect
the detrimental influence of transport on the environment.

5. The values for car are taken from the document of the Polish Infrastructure Ministry titled.
»Sector Operation Program. Transport for years 2004-2006”. Values assumed
for the aeroplanes are based on the comparative analyses, taking mainly into account
the difference in: fatalities rate and crash externalities, traffic congestion, street parking, local
air pollution, roadway costs and traffic services.

6. There are 61 registered airports in Poland. The distance to the airport does not exceed 15 km
for 70 % of population and 30 km for 90 %. Together with existing landing fields in Poland
there are 220 places to take off and landing of aeroplanes that can be used in Small Aircraft
Transportation System.

7. The level of stress depends mainly on the subjective safety feeling. The level of stress should
be to equalize in due time.

8. Itisassumed that the trip time is not longer than two hours in both sides.

9. It is assumed about 4 hours to handle business and not more than 12 hours of work daily
(including the trip)

10. It is assumed: an annual mileage for the car is - 12 000 km; an annual flying time
for the aeroplanes is - 700 hours. For illustrating of the taken transport work unit: [mid pas.
km], passenger transport work in Poland is 200 mid pas. km annually, 63% of that is the car
transport and 3% is the air transport. In the European Union respectively: 5 175 mid pas. km
and 80% by car and 5 % by air.

11. It is assumed that the daily traffic amount is - 14 000 cars. Data taken based on the Polish

Transport and Marine Economy Ministry, titled ,, Transport Infrastructure Development Plan

in Poland to 2015”
Conclusions

Comparison of the car and personal aircraft transport properties presented above
indicates clearly the potential effectiveness of a substitution of the long distance car trips
by the small personal airplanes and it shows, that it is rationale to fill existing niche between
the ground and the scheduled air transport by Personal Air Transportation System.
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BZ1
Identyfikacja regionu

Dane geograficzne

Struktura spoteczno-
ekonomiczna.
Struktura dochodéw

Wskazniki makroekonomiczne

Realizacja:

BZ1, BZ2, BZ3
realizuj g instytueje
regionalne,

BZ4 i BZ5 osrodki
naukowo-badawcze

SCHEMAT BLOKOWY REALIZACIJI

BZ2
Identyfikacja systemu
transportu osobowego

Infrastruktura transp.
Drogi, koleje, lotniska

Srodki transportu.
Samochody, autobusy, pojazdy
szynowe, samoloty

Przewoznicy
Linie autobusowe, kolejowe,
powietrzne

Praca przewozowa i koszty
Poszczeg6lnymi $rodkami
transportu

Produkcja krajowa $rodkéw
transportowych

Analiza kosztow i
korzysci (CBA)

BZ3
Badania mobilnosci
miedzyregionalnej

Pomiary, monitoring ruchu
pasazerskiego, intercity,
poszczeg6lnymi i t samochody,
autobusy, kolej, samoloty

Obrébkapomiaréw i
identyfikacja:

Szlakéw komunikacyjnych,
Potokéw pasazerskich,
Struktury podréznych
Preferencji $.t.

Predkosci podrézowania O.D,
Wskaznika wykorzystania miejsc.

Zaleznosci pracy przewozowej od
odlegtosci podrozy

Roadmap wdrozenia
STMS

Bz4
Wymagania na
STMS

Statki powietrzne

Lotniska

Zarzadzanie ruchem powietrznym
ATM-ATC

Nowa struktura
$rodkow transportu.
Zapotrzebowanie
na STMS

BZ5

Analizy i modele

transportowe

Zuzycie energii

Bezpieczeristwo

Wptyw na $rodowisko

Koszty transportu,

Uzytkownika,

Zewnetrzne

Koszty podrézy

Kryten a wyboru $rodka
transportu

Model wyboru
' $rodka transportu

(modal split model)
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