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POLSKI RYNEK TRANSPORTU LOTNICZEGO
W PERSPEKTYWIE 2030 ROKU

Streszczenie: Polski transport lotniczy jest elementem sktadowym europejskiego
i $wiatowego rynku ustug transportowych. W opracowaniu wskazano na uwarun-
kowania jego funkcjonowania i rozwoju.

Przedsigbiorstwa i instytucje odpowiedzialne za rozwdj (w tym panstwo) po-
winny sprzyjaé ksztattowaniu konkurencyjnej pozycji podmiotéw polskiego rynku
transportu lotniczego. W portach lotniczych i gateziowych inwestycjach infrastruk-
turalnych nalezy uwzglednia¢ réwnomierny i zréwnowazony rozwdj determinujacy
wzrost poziomu jako$ci $wiadczonych ustug i dostepnosci do rynku. Na te aspekty
zwrdcono uwage w strategii rozwoju lotnisk regionalnych, ktérych zadaniem jest
réwniez pobudzanie mobilnosci Polakéw i ich transportowej aktywnosci.

Polski rynek transportu lotniczego powinien by¢ rozwijany réwniez w skali
globalnej poprzez dalsze uczestnictwo w silnym aliansie strategicznym z dostepem
do siatki polaczen o rozszerzonym zasiggu. W tym aspekcie istotne s plany rozwo-
jowe PLL LOT i okreslenie roli portu centralnego w Warszawie w ramach poten-
cjalnego scenariusza budowy CPL oraz, w przypadku jego realizacji, ewentualnej
rozbudowy/zwigkszenia mozliwosci rozwojowych bez tego obiektu. Tak opracowa-
na strategia umozliwi osiggniecie planowanego poziomu ok. 56-70 mln obstuzo-
nych pasazeréw w 2030 r.

Celem artykutu jest zaprezentowanie perspektyw rozwojowych polskiego ryn-
ku transportu lotniczego do 2030 r., a ich punktem bazowym jest 2008 r. W rozwa-
zaniach przyjeto podejécie analityczne i prognostyczne, przedstawiajac problemy
i wyniki badan wskazujace na mozliwe scenariusze, kierunki i trendy rozwoju.
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We wnioskach stwierdzono, ze polski rynek transportu lotniczego cechuje
znaczny potencjal rozwojowy, a planujac jego rozwoj, nalezy uwzglednia¢ najwyz-
sze standardy nowoczesnosci, bezpieczenstwa i niezawodnosci skutkujace wzro-
stem popytu na oferowane ustugi.

Jednak w $wietle prognozowanych tendencji i pozalotniczych uwarunkowan
trudno jednoznacznie sprecyzowaé potencjalng strukture rynku transportu lotni-
czego w perspektywie dwudziestu lat.

Stowa kluczowe: rynek transportu lotniczego, rozwdj, prognozy.

Klasyfikacja JEL: R40, R41, R42, H54, H41, L10, F47.

POLISH AIR TRANSPORT MARKET IN THE PERSPECTIVE
OF THE YEAR 2030

Abstract: The Polish air transport market is a relatively small element of the Eu-
ropean and global markets of air transport services. In this paper the conditions
for market development are presented.

The transport companies and institutions responsible for air transport should
focus on Polish air transport market positioning in the healthy competitive environ-
ment. The sustainable development efforts should be implemented for the airports’
business strategies. Furthermore, the national policy concerning air transport in-
frastructure development should be coherent with the EU and the domestic trans-
port net development. These are the elements of complete modernization plans
leading into the XXI century air transport market model.

PLL LOT, the Polish air carrier, should coordinate its development plans with
the Star Alliance strategic partner. Besides that, a very important element of the
policy will be an effort to define the role of the Warsaw Airport. The effort to
incorporate the Central Airport in the Polish transport network is another hot
topic. A good strategy will enable the airline to reach 56-70 M passengers by the
year 2030.

The main purpose of the article is to present the perspectives of the market de-
velopment until the year 2030. The forecast’s time reference point is the year 2008.

In the conclusion, it is discussed that the Polish air transport market has strong
potential to develop. The highest standards of the modernization efforts, safety, and
reliability should be used when building the positive future of the Polish air trans-
port market.

Keywords: air transport market, development, forecasts.
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Wstep

Rozwdj transportu lotniczego i jego rynku jest procesem dynamicznym,
determinowanym oddzialywaniem wielu makro- i mikroekonomicznych
(rynkowych i pozarynkowych) czynnikéw. Mimo okresowych trudnosci
zwigzanych z koniunkturg gospodarcza, sytuacja polityczna, dostepnoscia
nosnikow energii proces ten ma charakter ciaggly. Wydaje sie, ze w przy-
sztosci jego dynamika i zmienno$¢ beda nieustanne, szczegdélnie wobec
postepujacej globalizacji, z ktérej m.in. wynika potrzeba sprawnego oraz
bezpiecznego przemieszczania ludzi i towaréw.

Transport lotniczy jest takze wyktadnig rozwoju gospodarki swiatowej,
powigzanej obecnie - jak nigdy dotad - z transferem ludzi, débr i infor-
macji. Determinuje dostepnos$¢ rynkéw o coraz wigkszym zasiegu geogra-
ficznym, redukujac czas, koszty, zwickszajac tempo i rozmiar przeptywu
tadunkéw. Posrednio jest mnoznikiem efektu ekonomicznego, dzigki ktore-
mu ceny doébr spadaja, a ich oferowana réznorodnos¢ wzrasta.

Dynamiczny rozwéj rynku transportu lotniczego w nadchodzacych la-
tach wejdzie prawdopodobnie w faze, w ktorej zmieni i zrewolucjonizuje
dotychczasowy jego ksztalt i sposob funkcjonowania. Czynnikami warun-
kujacymi przemiany beda: dalszy rozwdj technik informatycznych i cyfry-
zacji, nowe materialy i koncepcje konstrukeyjne, zastosowanie nowych pa-
liw alternatywnych, zmiany w procedurach operacyjnych zwigzane z troska
o $rodowisko naturalne i ideg wykorzystania transportu lotniczego oraz
wzrost jego znaczenia dla spoleczenstwa.

1. Rynek transportu lotniczego - zagadnienia podstawowe

Rynek transportu lotniczego jest kategorig ekonomiczng. Jest definiowany jako
proces, miejsce, przestrzen, sytuacje, relacje lub zespdt warunkéw, w ktérych
funkcjonuja przedsigbiorstwa oferujace okreslone ustugi po stronie podazy
oraz nabywcy zglaszajacy potrzeby wzgledem podmiotéw po stronie popytu.
Jest réwniez okreslany jako ekonomicznie i organizacyjnie spdjna struktura
rzadzaca si¢ i regulujaca wedlug okreslonych regul, zasad oraz przepisow. Na
rynku wystepuje wymiana wartosci ustug i informacji, wystepuja procesy ne-
gocjacyjne i konkurencyjne w galeziowej i miedzygaleziowej skali. Podmioty
funkcjonujace w jego obrebie charakteryzuja si¢ nastepujacymi cechami:

- posiadaja podobne umiejetnosci i kompetencje,

- charakteryzuja si¢ zblizona technologia,
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- dzialaja poprzez zblizone procesy zgodnie ze wspdlnymi regulacja-
mi prawnymi,

- uzywaja podobnych materiatow,

- prowadza dzialalno$¢ za pomoca tych samych lub zblizonych kana-
tow dostawcow i dystrybucji,

- wytwarzajg podobne, ustandaryzowane produkty [Stonehouse i in. 2001].
Wskazane cechy umozliwiaja utworzenie homogenicznego $rodowiska

wspierajacego dzialalno$¢ podmiotéow rynkowych transportu lotniczego,

regulujac jednoczesnie zachowania nabywcéw oferowanych ustug.

Na rysunku 1 przedstawiono rynek transportu lotniczego jako homo-
geniczne $rodowisko wraz z jego elementami i relacjami zachodzacymi po-
miedzy nimi, w ramach ktérych wystepuja przeptywy $rodkoéw zasilajacych
wyodrebnione struktury.

Nawigzujac do rysunku 1 nalezy podkresli¢, ze rynek ustug lotniczych
XXI w. rozpatruje si¢ w ujeciu globalnym i regionalnym. Zaréwno w skali
swiatowej, jak i w wymiarze regionalnym sklada si¢ on z elementéw, ktore
stanowia o jego naturze i wspodizaleznosciach. Tworza go:

- organizacje lotnicze (mie¢dzynarodowe, panstwowe, prywatne, np.:
ICAO, TIATA, EUROCONTROL, AEA, FAA, inne),

- galeziowi przewoznicy,

- porty lotnicze wraz z infra-, endo-, egzo- i suprastruktura,

- producenci sprzgtu i infrastruktury wykorzystywanej do dzialalnosci
operacyjnej galezi,

- inni producenci $wiadczacy ustugi na rzecz przewoznikéw i portéw lot-
niczych,

- organizacje wspdlpracujace i wspomagajace dystrybucje ustug w tym
biura, agencje turystyczne itd.,

- grupy kapitalowe zwigzane z transportem lotniczym,

- nabywcy (instytucjonalni i osoby fizyczne) zglaszajacy popyt i okreslaja-
cy swoje oczekiwania i preferencje wzgledem $wiadczonych ustug.
Globalny charakter rynku transportu lotniczego wymaga uzgodnien

na szczeblu miedzypanstwowym w zakresie prawodawstwa, technolo-

gii, eksploatacji, organizacji, handlu i ekonomii oraz ekologii. Stad waz-
ng role odgrywaja miedzynarodowe organizacje i instytucje transportu
lotniczego, ktérych zadaniem jest organizowanie bezpiecznej przestrzeni
powietrznej dla jej uczestnikow. Na podstawie postanowien miedzyna-
rodowych tworzy si¢ wigkszo$¢ regulacji narodowych, ktére muszg by¢
zgodne lub tozsame z postanowieniami organizacji i instytucji miedzyna-
rodowych. Ma to szczegdlne znaczenie wobec tendencji liberalizacyjnych,



Polski rynek transportu lotniczego w perspektywie 2030 roku 11

Organizacje lotnicze:
standardy
prawo
regulacje
deregulacje
liberalizacja

Dodatkowy
wplyw srodkow
. finansowych
Pgdmloty z podmiotéow
panistwowe: panstwowych,
dotacj € Srodowisko transportu lotniczego samorzadow,
subsydia prywatnych
zamoOwienia

Rysunek 1. Rynkowe srodowisko transportu lotniczego i jego najwazniejsze
elementy

deregulacyjnych i zaciesniania wspolpracy miedzynarodowej w transpor-
cie lotniczym.

Rynek transportu lotniczego jest obszarem intensywnej, nie zawsze uczci-
wej konkurencji pomiedzy przewoznikami i portami lotniczymi. Przedmio-
tem konkurowania przewoznikéw sg nabywcy, jako$¢ §wiadczonych ustug,
ceny biletéw, pozycja rynkowa podmiotéw po stronie podazy. Porty lotni-
cze konkurujg o przewoznikéw, polfaczenia, srodki finansowe przeznaczone
na rozwoj oraz o nabywcéw ustug lotniczych. Wynikajg z tego okreslone
konsekwencje dla wszystkich uczestnikéw rynku. Przewoznicy doskona-
la rynkowa oferte ustug dedykowang réznym segmentom uzytkownikow,
porty lotnicze natomiast oferuja wysoka jakos¢ obstugi i polaczenia w po-
zadanych destynacjach. O satysfakcji uzytkownikéw transportu lotniczego
stanowi systematyczny wzrost zapotrzebowania na ustugi swiadczone zgod-
nie z postulatami transportowymi i wybor okreslonych przewoznikéw.

Dla wzmacniania rynkowej i konkurencyjnej pozycji przewoznicy kon-
solidujg si¢ w aliansach strategicznych, zawierajg sojusze i porozumienia
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sprzyjajace wewnetrznej koordynacji dzialalnosci, efektywnemu wykorzy-

staniu $rodkéw pracy i ochrony rynkowych intereséw. Porty lotnicze za-

wierajg porozumienia z przewoznikami, stuzbami ochrony lotnisk, strazy
granicznej. Pamigta¢ jednak nalezy o formalnych ograniczeniach (barie-
rach) dostepu do rynku lotniczego:

- formalno-prawnych,

- ekonomicznych (gléwnie kapitalowych),

- techniczno-technologicznych,

- eksploatacyjnych,

- jakosciowych w procesie $wiadczenia ustug,

- wynikajacych z wizerunku przedsigbiorstwa lotniczego.

Rozwdj rynku transportu lotniczego jest zjawiskiem zlozonym i ewo-
lucyjnym. Oddzialywanie czynnikéw makro- i mikroekonomicznych ryn-
kowego otoczenia, zmiennych egzo- i endogenicznych z réznych obsza-
réw gospodarczej i pozagospodarczej dzialalnosci cztowieka wplywa na
poziom nieprzewidywalnosci (losowosci) w prognozowaniu potencjalnego
kierunku jego rozwoju. W literaturze podaje sie, ze w zaleznosci od stopnia
skomplikowania zagadnienia i poziomu przewidywalnosci wynikiem préby
opracowania prognozy bazujacej na czynnikach rozwojowych moze by¢:

- estymacja punktowa w przypadku niskiego poziomu ztozonosci oraz ni-
skiego poziomu niepewnosci i losowosci zjawiska,

- model deterministyczny w przypadku wysokiego poziomu ztozonosci
i niskiego poziomu niepewnosci oraz losowosci zjawiska,

- przedziat ufnosci w przypadku niskiego poziomu ztozonosci zagadnie-
nia oraz wysokiego poziomu niepewnosci i losowosci,

- scenariusz rozwojowy (lub model stochastyczny) w przypadku wysokie-
go poziomu zlozonos$ci zagadnienia oraz wysokiego poziomu niepew-
nosci oraz losowos$ci [Schoemaker 2004].

Uwaza sie, ze w przyszlosci stopien nieprzewidywalnosci i losowosci
w funkcjonalnym otoczeniu rynku transportu lotniczego bedzie wzrastal.
Uchwycona zlozonos¢ rynku transportu lotniczego i losowy charakter roz-
woju zdarzen upowaznia do stwierdzenia, ze przyszlos¢ rynku transportu
lotniczego, w tym réwniez rynku polskiego, nie jest precyzyjnie zdefinio-
wana.
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2. Polski rynek transportu lotniczego w XXI w. -
podejscie analityczne

Transport lotniczy w Polsce jest dynamicznie rozwijajaca sie galezig. Zna-
czacy potencjal rozwojowy wynika z jego unikatowej charakterystyki. Do
1989 r. byt on zdominowany przez podmioty panstwowe, a w ramach poli-
tyki centralnego planowania nie stwarzano mozliwosci rozwojowych pod-
miotom prywatnym. Po przeobrazeniach ustrojowych powstala naturalna
nisza dla dzialalnosci szerszej grupy operatoréw lotniczych. Przelomowym
czynnikiem rozwojowym transportu lotniczego w Polsce byto przystapienie
do Unii Europejskiej, ktére pozwolito na dostosowanie prawa i obowigzuja-
cych regulacji do nowych, rynkowych standardéw. Rozpoczeto wdrazanie
praktyk liberalizacyjnych, deregulacyjnych i prywatyzacyjnych, tozsamych
z obowigzujacymi w UE. Ponadto z racji polozenia geograficznego i uwa-
runkowan demograficznych transport lotniczy w Polsce wykazuje natural-
ng tendencj¢ rozwojowa, wynikajaca z potrzeby poprawy stabej kondycji
galezi na przetomie XX i XXI w.

Z punktu widzenia rozwoju transportu lotniczego najbardziej istotne
byto zliberalizowanie przepiséw o dostepie obcych przewoznikéw do pol-
skiego rynku. W UE liberalizacja polegata na wprowadzeniu trzech pakie-
tow w latach 1987-1992. W przeciwienstwie do innych krajéow czlonkow-
skich UE, Polska, dostosowujac swdj rynek do wymogéw europejskich,
wprowadzila trzy pakiety liberalizacyjne niemal jednocze$nie [Rucin-
ska 2012].

Na polskim rynku dzialajg przedsiebiorstwa lotnicze (przewoznicy i porty
lotnicze) dysponujace znaczacym potencjalem przewozowym i obstugo-
wym oraz mniejsze podmioty, funkcjonujace w skali regionalnej i lokal-
nej. Dane za lata 2009-2012 wskazuja na dos¢ silng dynamike ich rozwoju.
W 2012 r. calkowita liczba przewiezionych pasazeréw wynosita 24 435 557,
przy calkowitej liczbie operacji wynoszacej 276 696 (tabela 1). Dynami-
ka wzrostu liczby calkowitej pasazeréw wyniosta 12,5% w stosunku do
2011 r. Dane dotyczace portu lotniczego w Warszawie za 2012 r. wskazuja
na wzrost liczby przewiezionych pasazeréw na poziomie 2,6% w stosunku
do 2011 r. (warto$¢ bezwzgledna réwna 9 567 063). Najbardziej dynamicz-
nie rozwijajacym si¢ portem lotniczym w 2012 r. byl Port Lotniczy Zielo-
na Goéra-Babimost (dynamika 77,1% w latach 2011-2012) i Port Lotniczy
Szczecin-Goleniéow (dynamika 34,4% w tym samym okresie) [Urzad Lot-
nictwa Cywilnego 2013]. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze bezposrednie pordéw-
nanie dynamiki wzrostu pomiedzy portami moze prowadzi¢ do niepetnych
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wnioskow, poniewaz w niektérych przypadkach jest ona rozpatrywana po-
czawszy od bardzo niskiego poziomu wyjsciowego (np. port lotniczy w Zie-
lonej Gorze).

W latach 2004-2006 dynamika wzrostu przewozéw pasazerskich na pol-
skim rynku transportu lotniczego utrzymywata si¢ na poziomie 30%. Gwal-
towny rozkwit dziatalnosci przewoznikéw w zliberalizowanym $rodowisku
po akcesji Polski do UE (w szczegoélnosci przewoznikéw typu LCC) wply-
na! na dynamike wzrostowa. Wraz z dojrzewaniem rynku postepowalo na-
sycanie, charakterystyczne dla rozwijajacej sie struktury. W 2013 r. ruch
pasazerski w polskich portach lotniczych przekroczyt poziom 25 mln, lecz
przy znacznie mniejszej juz dynamice, spowodowanej stagnacyjnymi ten-
dencjami w gospodarce.

Dalszy rozwdj popytu na ustugi lotnicze w przysztosci bedzie uwarun-
kowany oddzialywaniem bardziej zlozonych czynnikéw, takich jak: rozwoj
gospodarczy, tempo wzrostu zamoznosci potencjalnych klientéw, rozwoj
infrastruktury transportowej. Stad w ostatnich latach nastagpito wyhamo-
wanie dynamiki rozwoju przewozdéw pasazerskich do poziomu ponizej 20%
(np. w 2011 r. wynosita ona 6,1%, w 2012 r. — 12,5%).

Inng cechg polskiego rynku transportu lotniczego w XXI w. jest jego
wielopodmiotowo$¢. Dominacja przewoznikéow tradycyjnych w latach
dziewiecdziesigtych ubieglego stulecia (PLL LOT), wynikajaca z natu-
ralnie i historycznie ugruntowanej rynkowej pozycji, zostala zaburzona
w pierwszej dekadzie XXI w. W 2002 r. udzial uprzywilejowanych prze-
woznikéw tradycyjnych w rynku wynosit niemal 100% (99,98%). Wejscie
Polski do UE i implementacja pakietéw liberalizacyjnych w krétkim czasie
przesadzily o zmianach. W latach 2004-2010 udzial przewoznikéw trady-
cyjnych w strukturze rynku zmalal do 48,38%, a znaczng cze$¢ rynku za-
gospodarowali przewoznicy niskokosztowi (w 2010 r. udzial LCC wynosit
51,62%) [Hoszman 2012]. Istotnym czynnikiem zaistnienia LCC i ich eks-
pansji na rynku polskim byl m.in. rozwdj migracji zarobkowe;j.

Obecno$¢ przewoznikéw niskokosztowych jest spektakularnym przy-
ktadem rewitalizacji rynku transportu lotniczego w Polsce, a Ryanair i Wiz-
zair to przewoznicy, ktorzy segment przewozoéw niskokosztowych w 2012 r.
zdominowali w 91%. W pierwszym poétroczu 2013 r. przewoznicy LCC
osiagneli 53,74% udziatlu na rynku przewozéw regularnych. Unikatowym
zjawiskiem w skali europejskiej byl fakt, ze zaledwie przez pig¢ lat prze-
woznicy LCC zdolali przeja¢ znaczng cze$¢ rynku, burzac jego pierwotny
ksztatt. Udzial w rynku przewoznikéw tradycyjnych oraz ekspansja LCC
w latach 2002-2010 przedstawione s3 na rysunku 2.
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Rysunek 2. Udzial w rynku przewoznikéw LCC i tradycyjnych w Polsce w latach
2002-2010
Zré6dlo: Na podstawie: [Hoszman 2012]

W efekcie konsekwentnej i ekspansywnej polityki Ryanair z udzialem
na poziomie 29,88% obstuzonych polaczen regularnych w pierwszej poto-
wie 2013 r. systematycznie umacnial swoja pozycje (w pierwszym poétroczu
2012 r. - 20,82%), co odsunelo na dalsze miejsca polskie linie lotnicze: PLL
LOT zajmowal drugie miejsce w pierwszym pdlroczu 2013 r. z udzialem
w rynku na poziomie 26,88% (w pierwszej pofowie 2012 r. — 27,8%) [Urzad
Lotnictwa Cywilnego 2013].

Sukces przewoznikéw niskokosztowych na polskim rynku nalezy réwniez
rozpatrywac pod katem elastyczno$ci cenowej ustug transportowych. Poziom
zamoznosci polskiego spoleczenstwa, dla ktdrego cena jest istotnym kryte-
rium wyboru przewoznika, w naturalny sposob bedzie okreslat zapotrzebo-
wanie na niskokosztowe przeloty. Jednoczesne polaczenie niskiego poziomu
dochodéw z duzym zapotrzebowaniem na przemieszczanie to doskonale
warunki rozwoju ustug LCC. Nalezy si¢ spodziewa¢, ze wraz ze wzrostem
zamoznosci polskiego spoleczenstwa sukces niskokosztowych przewozni-
koéw bedzie bardziej ograniczony. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze model bizne-
sowy LCC ewoluuje w kierunku modelu hybrydowego, co moze poszerzy¢
segment potencjalnych klientéw. Swiadczy to réwniez o mozliwo$ciach przy-
stosowawczych LCC do zmieniajacych sie¢ uwarunkowan rynkowych.
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Utrate czesci rynku réwniez zaobserwowano w przypadku kolejnego
krajowego podmiotu, jakim jest Lotnisko Chopina w Warszawie. Jego udziat
wedtug liczby obstuzonych pasazeréw w 2002 r. wynosit 75,47%, co pod-
kreslalo niewielkie znaczenie portéw regionalnych w tym okresie. Wejscie
Polski do UE i szybki wzrost znaczenia mniejszych lotnisk doprowadzity do
spadku udzialu Okecia do poziomu 42,34% (2010 r.). Przetomowy byt rok
2007, kiedy po raz pierwszy na lotnisku Warszawa-Okecie obstuzono mniej
pasazeréw niz w pozostalych portach regionalnych lacznie. Trend ten jest
jeszcze bardziej widoczny, jezeli analizie poddane zostang prognostyczne
dane przewozowe rynku polskiego. Prognozy podaja, ze w 2020 r. liczba
pasazeréw obstuzonych ogétem na polskim rynku zblizy si¢ do poziomu
40 mln, w tym 24 mln bedzie obstuzonych przez regionalne porty, a tyl-
ko 16 mln rozpocznie/zakonczy podréz w centralnym porcie w Warszawie
[Program rozwoju 2007].

Z rozwojem galezi i jej rynku zwigzana jest mobilnos¢ lotnicza, para-
metr okreslajacy liczbe przewiezionych pasazeréw w odniesieniu do licz-
by mieszkancéw danego kraju. Na rysunku 3 zaprezentowano historyczne
wartosci wskaznika mobilnosci dla krajow UE w 2004 r. Wskaznik ten dla
Polski w tym okresie byl jedenastokrotnie mniejszy niz w rozwinigtych kra-
jach europejskich (EU15), przez co byl symptomatyczny dla rynku niedoj-
rzalego. Byl on tez szesciokrotnie nizszy od analogicznego wskaznika dla
Czech i czterokrotnie nizszy w odniesieniu do Wegier. Obrazowalo to duzy
potencjal rozwojowy polskiego rynku transportu lotniczego w nadchodza-
cych latach [Program rozwoju 2007].

W 2012 r. najwigkszym krajowym przewoznikiem na polskim rynku
transportu lotniczego byly PLL LOT. Status ten PLL LOT utracily na rzecz
Ryanair w 2013 r. Rozwazana koncepcja sprzedazy przewoznika w zwigz-
ku z ostabiong jego kondycja w ostatnich latach moze oznaczaé spadek
znaczenia polskiego rynku w kontekscie regionalnym i przeorientowanie
jego zadania w kierunku rynku zabezpieczajacego. Wowczas gtéwnym ce-
lem przewozow pasazerskich na terenie Polski bylby transfer pasazeréw do
wigkszych portéw przesiadkowych w Europie. Pomimo strat generowanych
przez PLL LOT (146 mln PLN w 2012 r.) nalezy rozwazy¢ pozyskanie part-
nera strategicznego, ktéry dokapitalizuje polskiego przewoznika, zabezpie-
czajac jego funkcjonowanie i zwigkszajac site rynkowa.

Utrzymywanie obecnego statusu spolki jako firmy kontrolowanej przez
Skarb Panstwa bez udzialu silnego, perspektywicznego partnera (np. Lu-
fthansy, KLM-Air France) jest malo realistyczne. PLL LOT jest bowiem
spolka $redniej wielkosci, bez realnej mozliwosci pozyskania kapitatu na
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Rysunek 3. Mobilno$¢ lotnicza krajow europejskich przed rozszerzeniem UE w 2004 roku

Zrédlo: Na podstawie: [Program rozwoju 2007]
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rozwdj. Jest tez malo prawdopodobne, by firma we wlasnym zakresie potra-
fila osiagna¢ skale operacji umozliwiajacg skuteczne konkurowanie, w tym
z dynamicznie rozwijajacymi si¢ przewoznikami LCC.

Oprécz PLL LOT na polskim rynku operujg inni, krajowi i zagraniczni
operatorzy. W 2012 r., poza Ryanair i Wizz Air, na rynku regularnych kra-
jowych i zagranicznych przewozéw lotniczych ustugi przewozowe $wiad-
czyli nastgpujace firmy przewozowe: Lufthansa, OLT Express Regional,
EasyJet, Eurolot. Ich udzial w rynku zawieral si¢ w przedziale od 28,47%
do ok. 2%. W 2012 r. w skfad rynku polaczen regularnych wchodzito 25
przewoznikéw, z czego przewoznicy polscy! obstuzyli 34,56% polaczen (ta-
bela 2) [Urzad Lotnictwa Cywilnego 2013].

Ruch czarterowy w Polsce w 2012 r. to 3 214 127 obstuzonych pasaze-
réw, przy czym polscy przewoznicy wykonali 61,82% potaczen. Widoczny-
mi operatorami w tym segmencie rynku byli: Enter Air (30,54%), Travel
Service AS (18,28%), Small Planet Airlines (7,45% udzialu w rynku) [Urzad
Lotnictwa Cywilnego 2013]. Destynacje dla ruchu czarterowego z Polski to
gtéwnie turystyczne kierunki zainteresowan Polakéw (Basen Morza Sréd-
ziemnego).

Oproécz przewoznikéow waznym elementem rynku transportu lotnicze-
go sg porty lotnicze. Po wstgpieniu Polski do UE podmioty te coraz bar-
dziej spelniajg standardy przedsiebiorstw dzialajacych na wolnym rynku
i w warunkach wolnej konkurencji. Zgodnie z klasyfikacja UE porty lotni-
cze w Polsce podzielono na porty centralne, regionalne i lokalne [Rucinska,
Rucinski, Ttoczynski 2012].

Najwazniejszym portem lotniczym w Polsce jest port centralny, Lotnisko
Chopina w Warszawie (9 567 063 obstuzonych pasazeréw w 2012 r.). Porty
gléwne regionalne w kolejnosci liczby obstuzonych pasazerow w 2012 r.
to: Krakow-Balice (3 408 954), Gdansk im. Lecha Walesy (2 861 774), Kato-
wice-Pyrzowice (2 518 409), Wroctaw-Strachowice (1 942 000), Poznan-La-
wica (1 560 334). Natomiast porty regionalne wedtug liczby obstuzonych
pasazeréw w 2012 r. to: Warszawa-Modlin (857 481), Rzeszow-Jasionka
(562 934), Lodz-Lublinek (463 459), Szczecin-Goleniéw (347 063), Byd-
goszcz-Szwederowo (328 099), Zielona Goéra-Babimost (12 290), Lublin (5
697). Dane odzwierciedlajace liczbe przewiezionych pasazeréw przedsta-
wiono na rysunku 4 [Urzad Lotnictwa Cywilnego 2013].

! Przewoznicy polscy w ruchu czarterowym w 2012 r.: Enter Air,Small Planet Air, OLT
Express Poland, Travel Service Polska, Bingo Airways, LOT Polish Airlines+EuroLOT,
Sprinter Air, Yes Airways, Sprinter Cargo, EuroLOT, Air Poland Sky, Sky Taxi, Polish
Air Force, OLT Express Regional, Excel Handling, Bartolini Air.
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Liniowa i punktowa infrastruktura transportu lotniczego w Polsce przez
lata byta traktowana jako obszar wplywu panstwa i jego wlasnosci. Prze-
miany liberalizacyjne doprowadzily do restrukturyzacji wlasnosciowego
portfela portéw lotniczych. W efekcie prywatyzacji udzialowcami polskich
portéw lotniczych zostaly samorzady, miasta, sejmiki, urzedy wojewddzkie
i przedsiebiorstwa. Ze zrozumialych jednak wzgledéw panstwo nie wyzby-
wa sie catkowicie udziatu w tych elementach rynku transportowego. Dzieje
sie to m.in. z powodu naktadania przez prawo miedzynarodowego obo-
wigzku jednakowego traktowania wszystkich operatoréow (zagranicznych
i krajowych) oraz z powodu utrwalonej tendencji do utrzymywania mono-
polu w tym sektorze [Rucinski 2006].

Parametrem opisujacym mozliwosci zapewnienia obstugi ruchu lotni-
czego przez dany port lotniczy jest przepustowos¢, czyli teoretyczna mak-
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Rysunek 4. Liczba obstuzonych pasazeréw (PAX) w ruchu krajowym i miedzyna-
rodowym regularnym i czarterowym w polskich portach lotniczych w 2012 roku

Zré6dto: Na podstawie: [Urzad Lotnictwa 2013]
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symalna liczba pasazeréw i operacji lotniczych mozliwych do obstuzenia
i wykonania w danej jednostce czasu. Przepustowos$¢ portu lotniczego po-
winna by¢ wyzsza od potencjalnego obstugiwanego ruchu wobec charak-
terystycznego w transporcie lotniczym zjawiska sezonowosci ruchu. Stad
porty lotnicze powinny dysponowac zapasem przepustowosci w celu zabez-
pieczenia spietrzonych potrzeb.

W tabeli 3 przedstawiono przepustowos$¢ portéw lotniczych w Polsce
w 2009 r. Z danych wynika, ze najwigkszym zapasem przepustowosci dys-
ponowal port lotniczy Zielona Gora-Babimost, a najbardziej obcigzone
w tym czasie byly porty lotnicze we Wroctawiu, Bydgoszczy i Krakowie.

Tabela 3. Przepustowos¢ portow lotniczych w Polsce w 2009 roku

Terminale 2009
Port liCZbe,l, ope- liczba pasaze- lic’zba pasa'ie- wykorzystanie

racji na . row obstuzo-

godzine roéw na rok nych (w %)
Bydgoszcz 15 280 000 264 910 94,61
Gdansk im. Lecha Walesy 15 3000 000 1951 051 65,04
Zielona Gora-Babimost 5 144 000 5237 3,64
Krakow-Balice 19 3 060 000 2 895 262 94,62
Katowice-Pyrzowice 8 4000 000 2 406 591 60,16
Lo6dz-Lublinek 6 600 000 341 788 56,96
Poznan-Lawica 10 1 500 000 1 255 884 83,73
Rzeszow-Jasionka 8 1 156 000 321 034 27,77
Szczecin-Goleniow 10 850 000 298 576 35,13
Warszawa-Okecie 36 12 950 000 9 436 958 72,87
Wroclaw-Strachowice 12 1 500 000 1 480 463 98,70
Ogolem 29 040 000 20 657 754 71,14

Zrédlo: Na podstawie: [Urzad Lotnictwa 2013].

Gléwnym podmiotem panstwowym od 1987 r. i udzialowcem w por-
tach lotniczych w Polsce jest Przedsigbiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze
(PPL). Jego gléwnym zadaniem jest budowa i eksploatacja lotnisk oraz
$wiadczenie ustug na rzecz pasazeréw i przewoznikéw lotniczych. Przedsie-
biorstwo jest odpowiedzialne za zarzadzanie Lotniskiem Chopina w War-
szawie i regionalnym portem lotniczym w Zielonej Gérze. Dodatkowo po-
siada udzialy i odpowiada w réznym stopniu za dzialalno$¢ transportowa
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na lotniskach w Bydgoszczy, Gdansku, Katowicach, Krakowie, Modlinie,
Poznaniu, Szczecinie, Szczytnie, Rzeszowie, Wroclawiu oraz firm handlin-
gowych, tj. firm $wiadczacych ustugi pozalotnicze (branza hotelowa, utrzy-
manie czystosci).

Elementami rynku s3 réwniez organizacje i instytucje tworzace srodo-
wisko dzialania przewoznikéw, portéw i producentéw ustug towarzysza-
cych transportowi lotniczemu. Naczelnym organem administracji rzadowej
wlasciwym w sprawach lotnictwa cywilnego jest Minister do spraw Trans-
portu, sprawujacy nadzoér nad lotnictwem krajowym i zagranicznym
w Polsce. W tym celu wykorzystuje on Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC),
Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP lub PANSA - Polish Air Navi-
gation Services Agency) i Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotni-
czych (KBWL).

Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) jest instytucja odpowiedzialng za
funkcjonowanie lotnictwa w Polsce i odpowiada za nadzor nad lotnictwem
cywilnym. Jest on reprezentowany przez Prezesa ULC, ktéry na mocy usta-
wy Prawo lotnicze [Ustawa Prawo Lotnicze 2012] sprawuje funkcje organu
administracji i wladzy lotniczej w zakresie przyznawania uprawnien, wyda-
wania zgod i rozstrzygnie¢ w sprawach lotnictwa cywilnego na mocy pra-
wa miedzynarodowego, unijnego i krajowego. ULC podejmuje tez dzialania
w zakresie zwiekszenia i zapewnienia bezpieczenstwa lotéw oraz dodatko-
wo: kontrolowania przestrzegania przepiséw prawnych w zakresie lotnictwa
cywilnego i lotniczej dzialalnosci gospodarczej, nadzorowania wykonywania
zadan przez instytucje zapewniajace stuzbe zeglugi powietrznej, certyfiko-
wania podmiotéw prowadzacych dziatalnosci lotnicza, sprawdzania zdatno-
$ci sprzetu lotniczego do lotow i kwalifikacji personelu lotniczego, nadzoru
nad eksploatacja statkow powietrznych, prowadzenia rejestrow statkéw po-
wietrznych, lotnisk, lotniczych urzadzen naziemnych, personelu lotniczego
oraz ewidencji ladowisk. Urzad publikuje wytyczne i instrukcje w sprawach
technicznych zwigzanych ze stosowaniem przepisow lotniczych, inicjuje
przedsiewziecia stuzace realizacji rzadowych programéw dotyczacych sieci
lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych, wspoétuczestniczy w tworzeniu
projektow aktow prawnych, w tym miedzynarodowych uméw lotniczych
i ich zmian [Urzad Lotnictwa Cywilnego 2011].

Rolg PANSA jest zarzadzanie ruchem lotniczym w rejonie informa-
cji powietrznej Warszawa (FIR Warszawa), ktorego granice pokrywaja si¢
z obszarem ladowym RP, wybiegajac nieznacznie na poéinoc, poza polskie
wody terytorialne. W przestrzeni kontrolowanej FIR zapewniona jest stuzba
kontroli ruchu lotniczego. Elementami przestrzeni kontrolowanej sa drogi
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lotnicze (kontrolowane przez organ kontroli obszaru - ACC), rejony kon-
trolowane lotnisk TMA (kontrola ruchu przez organy kontroli zblizania —
APP), strefy kontrolowane lotnisk CTR (kontrola ruchu poprzez organy
kontroli lotniska — TWR). W przestrzeni kontrolowanej i niekontrolowanej
zapewniona jest stuzba alarmowa. Natomiast w przestrzeni niekontrolowa-
nej funkcjonuje Stuzba Informacji Powietrznej (FIS). Ruchem wojskowych
statkéw powietrznych zajmuja si¢ organy kontroli OAT.

3. Kierunki rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce -
podejscie prognostyczne

Na rozwoj rynku transportu lotniczego w Polsce oddzialujg takie czynniki,

jak:

- rozwdj gospodarczy kraju i wzrost zamozno$ci spoleczenstwa,

- rozwdj demograficzny,

- globalizacja,

- rozwoj infrastruktury transportowej (w tym portéw lotniczych i projekt
ewentualnej budowy Centralnego Portu Lotniczego - CPL),

- rozwoj uslug substytucyjnych i komplementarnych (np. oferta Kolei
Duzych Predkosci - KDP),

- rozwdj krajowych linii lotniczych (gléwnie PLL LOT i ich powiazanie
z budowa CPL lub dalszy rozwdj wraz z Portem Lotniczym Chopina
w Warszawie),

- rozwoj struktury przestrzeni powietrznej i elementéw zarzadzani ru-
chem lotniczym,

- mozliwo$¢ pojawienia si¢ inwestora strategicznego dla PLL LOT
(wzmocnienie krajowego przewoznika),

- zmiana struktury rynku w kierunku regionalnego hubu (CPL lub port
lotniczy w Warszawie),

- dalsza ekspansja przewoznikéw LCC,

- polityka panstwa i Unii Europejskiej w zwigzku z rozwojem transportu
(gléwnie Transeuropejskiej Sieci Transportowej Trans-European Trans-
port Networks (TEN-T).

Z przewidywan ULC na lata 2010-2030 wynika do$¢ silna dynami-
ka wzrostu rynku pasazerskiego transportu lotniczego, srednio po 5,1%
w latach 2013-2030. Oznacza to, ze przewozy osiggng poziom 59 127 000
w 2030 r. (rysunek 5, w poréwnaniu z rokiem 2013 - ok. 25 mln, tj. ponad
250% wzrost w perspektywie 18 lat) [Urzad Lotnictwa Cywilnego 2013].
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Z badan wynika, ze tempo wzrostu ruchu lotniczego (mierzonego
w RPK - revenue passenger kilometer) jest zwykle o ok. 2 punkty procento-
we wyzsze od tempa wzrostu PKB danego kraju. Przewidywania ULC do-
tyczace dynamiki rozwoju przewozdéw pasazerskich na $rednim poziomie
5,1% potwierdzaja powyzsza prawidlowos¢, w kontekscie przewidywane-
go wzrostu PKB Polski na poziomie ok. 3% rocznie zgodnie ze scenariu-
szem bazowym Ministerstwa Finanséw. Do 2030 r. PKB Polski z uwzgled-
nieniem parytetu sily nabywczej wzrosnie z 813 mld USD (2011 r.) do
1415 mld USD (2030 r.). Nalezy jednak podkresli¢, ze po poczatkowym
ekspansywnym tempie rozwoju polska gospodarka prawdopodobnie przej-
dzie do nizszej, lecz bardziej ustabilizowanej dynamiki wzrostowej [ World
in 2050 2013].

Tendencje rozwojowe gospodarki Polski wskazuja réwniez na zmiang
struktury udziatu niektérych galezi gospodarki w wytwarzaniu PKB. Prze-
widuje si¢ spadek udzialu rolnictwa (z 4% w 2008 r. do ok. 2% w 2035 r.),
budownictwa i przemystu (z 31% w 2008 r. do ok. 30% w 2035 r.) w wy-
twarzaniu PKB. Spadkowi udzialu wymienionych gatezi bedzie towarzyszyt
wzrost znaczenia i udzialu ustug w wytwarzaniu PKB (z 65% w 2008 r.
do 68% w 2035 r.) [Raport czgstkowy 2010]. Biorac pod uwage czynniki
sprzyjajace rozwojowi rynku i pasazerskiego ruchu lotniczego na srednim
poziomie rozwoju 5,1% rocznie, w 2030 r. na polskich lotniskach zosta-
nie obstuzonych blisko 60 mln pasazeréw [Urzad Lotnictwa Cywilnego].
Nalezy jednoczesnie zauwazy¢, ze wzrost zamoznosci i pozycji spolecznej
bedzie wigzal si¢ z prawdopodobnym zwrotem w kierunku ustug oferowa-
nych przez przewoznikéw tradycyjnych, tj. bardziej udoskonalonych ustug
o ekskluzywnym standardzie.

Przysztos¢ rynku transportu lotniczego w Polsce nalezy réwniez od-
nie$¢ do zmian demograficznych, ktére wraz z gospodarka naleza do klu-
czowych czynnikéw jego rozwoju. W perspektywie dwudziestu lat glow-
nym problemem spolecznym bedzie malejaca populacja ludnosci. GUS
podaje, ze w 2030 r. nastapi jej zmniejszenie si¢ do poziomu 36 796 020.
Oznacza to ubytek ponad 1,5 mln obywateli od 2008 r. Innym czynnikiem
determinujgcym ksztalt rynku w Polsce bedzie zmiana struktury wiekowej
spoleczenstwa. Analogicznie do skali globalnej, spoleczenstwo w Polsce
»zestarzeje si¢’, implikujac zmiany zachowan nabywczych ustug lotniczych
oraz oczekiwan i wymagan wobec operatoréw. Nalezy si¢ spodziewac wiek-
szego zapotrzebowania na fakultatywne podrdze lotnicze, obstuge pasaze-
réw w zaawansowanym wieku, w szczegélnosci w wymiarze medycznym,
opieki w portach lotniczych, podczas lotu i czynnosci po locie.
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Kolejnym czynnikiem determinujacym rozwoj rynku transportu lot-
niczego w Polsce jest przepustowos$¢ portow lotniczych. Stanowi ona
o sprawnosci tych punktéw transportowych do obstuzenia okreslonej licz-
by pasazerdéw i rzeczy. Pomimo podjetych inwestycji obecna przepustowosc¢
portéw lotniczych wydaje si¢ niewystarczajaca wobec prognoz rozwoju na-
tezenia ruchu lotniczego do lat 2030-2035. W poréwnaniu z obecnym na-
tezeniem (25,2 mln pasazeréw obstuzonych w 2013 r.) znaczacy ich wzrost
implikuje konsekwencje: bez dalszych powaznych inwestycji w infrastruk-
ture lotnicza i lotniskowg porty lotnicze nie beda w stanie zaspokoi¢ popytu
zgloszonego przez 59 127 000 pasazerdw i wykonac¢ 431 500 operacji lotni-
czych rocznie [Urzad Lotnictwa 2013].

Bardziej dynamiczne prognozy rozwoju rynku transportu lotniczego
przedstawilo Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (2010 r.). W kontek-
$cie planowanej budowy Centralnego Portu Lotniczego (CPL), przyjmujac
2008 r. jako bazowy, zalozono 275-procentowy wzrost ruchu do 2035 r., do
wielkosci 78,2 mln pasazeréw, natomiast wzrost operacji lotniczych okre-
$lono na poziomie 140% (699,2 tys. operacji lotniczych w 2035 r.) [Zarzg-
dzanie portalami 2011]. Nieréwna dynamika wzrostu liczby przewiezionych
pasazeréw w stosunku do wzrostu operacji moze sugerowa¢ koniecznos¢
przeorientowania polskiego rynku z lokalnego i regionalnego, wykorzy-
stujacego mniejsze samoloty na polaczeniach P2P w kierunku zastosowa-
nia samolotéw o wigkszej pojemnosci przewozowej (szerokokadtubowych
wykorzystujacych ekonomie skali). Zaplanowano przy tym przejecie czesci
pasazeréw przez CPL, spelniajacego funkcje hubu obstugujacego pasaze-
réw tranzytowych i wigkszos¢ polaczen long haul, obstugiwanych samolo-
tami o duzej pojemnosci przewozowej wzdtuz sieci polaczen HS. Tendencja
zwigkszania liczby polaczen long haul jest odzwierciedleniem trendu roz-
wojowego obserwowanego na globalnym rynku transportu lotniczego. Na-
lezy jednak zaznaczy¢, ze analizowana budowa CPL pomiedzy duzymi me-
tropoliami (Warszawa i £6dz) nie potwierdza prawidtowosci okreslajacej
rozwdj duzych portéw lotniczych w bliskim sasiedztwie duzych aglomera-
cji miejskich.

Pojawienie si¢ nowego portu lotniczego w proponowane;j lokalizacji po-
miedzy Warszawg a Lodzig stworzy nowy uklad sit w krajowym systemie
i rynku transportu lotniczego. Z analiz prowadzonych pod katem poten-
cjalnego wptywu CPL i okreslenia jego obszaru cigzenia wynika, ze powin-
no nastgpi¢ przedefiniowanie roli portéw w systemie transportowym Polski
z jednoczesnym zwiekszeniem natezenia ruchu i dostosowaniem przepu-
stowosci portéw lotniczych.
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W przypadku budowy CPL pojawi si¢ tez koniecznos¢ redefinicji roli
Lotniska Chopina w Warszawie, ktéry w tym scenariuszu moze utraci¢ zna-
czenie portu centralnego, dostosowujgc swoja funkcje do koncepcji city air-
port. Dodatkowo, w przypadku takiego scenariusza rozwojowego, portem,
w ktérym moze nastgpi¢ spadek nate¢zenia ruchu, jest port lotniczy w Lo-
dzi zlokalizowany w potencjalnym obszarze cigzenia CPL. Pozostale porty
lotnicze powinny odnosi¢ korzysci ze zwigkszenia przepustowosci sytemu
transportowego w Polsce.

Dodatkowym zagadnieniem powigzanym z zakltadanym rozwojem ryn-
ku transportu lotniczego dzigki CPL jest pozycja i obecno$¢ silnego prze-
woznika sieciowego, dla ktérego CPL stanowilby baze¢. Bez niego inwestycja
w CPL ma ograniczone szanse powodzenia. Powstaje pytanie, czy miatby
to by¢ krajowy, najsilniejszy przewoznik sieciowy PLL LOT, przenoszacy
swoja baze z Lotniska Chopina w Warszawie na teren CPL, czy tez inny,
zagraniczny przewoznik sieciowy, sklonny wigza¢ przyszlos¢ z CPL. Wy-
daje si¢, ze PLL LOT nie spelnitby oczekiwan CPL adresowanych do silnej
firmy lotniczej, konkurujacej na regionalnym rynku. Zatem bez redefinicji
modelu biznesowego i pelnej prywatyzacji, potaczonej z dofinansowaniem
rozbudowy parku maszynowego i zwigkszeniem liczby prowadzonych ope-
racji, wejscie na rynek w nowym charakterze bedzie dla PLL LOT malo
prawdopodobne. Problemy obstuzenia przez PLL LOT prognozowanej
liczby pasazeréow w przypadku pojawienia si¢ CPL i rGwnoczesne podjecie
misji silnego przewoznika krajowego jest rowniez dyskusyjne w kontekscie
potencjalnych planéw jego dalszego rozwoju.

Odmiennie przedstawia si¢ zagadnienie rozwoju rynku lotniczego trans-
portu cargo. Cho¢ polskie przewozy towarowe w ujeciu nominalnym ulegty
w latach 2000-2008 podwojeniu, to rozwijaly si¢ one w tempie znacznie
nizszym anizeli ruch pasazerski. Wynikalo to z nastepujacych faktow:

- w polskich portach lotniczych wystgpowata stosunkowo staba infra-
struktura predestynowana do obstugi cargo,

- infrastruktura drogowa nie zapewniala warunkéw do sprawnego
przemieszczania towaréw z portéw lotniczych do finalnych odbior-
cOw lub posrednikow,

- ciagle znaczng czg$¢ tadunkow przewozilo si¢ w fadowniach samolo-
tow pasazerskich, marginalizujac znaczenie transportu towarowego
w zestawieniu z przewozem osobowym.

Z prognoz rozwoju rynku lotniczego transportu cargo wynika, ze w per-
spektywie 20 lat bedzie on rozwijal si¢ w tempie 5% rocznie w skali glo-
balnej [Current Market 2012]. W Polsce wystepuja znaczne wahania dyna-
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miki ilo$ci przewiezionego cargo: 2012 r. — 3,8% (86 901 983 kg w ruchu
krajowym i miedzynarodowym), 2011 r. - 6,8% (90 174 818 kg w ruchu
krajowym i miedzynarodowym), 2010 r. - 14,6% (81 383 327 kg w ruchu
krajowym i miedzynarodowym) [Urzad Lotnictwa Cywilnego]. Bez nie-
zbednych inwestycji w infrastrukture portowa i zabezpieczajaca przewozy
towarowe rozwdj tego segmentu rynku bedzie ograniczony.

Zgodnie z zalozeniami rozwoju sieci TEN-T osiem portéw lotniczych
podjeto inwestycje w infrastrukture lotnicza i lotniskowa. Sa one realizo-
wane z funduszy UE. Ich laczna warto$¢ do konca 2015 r. wyniosta ok.
4,3 mld PLN przy ok. 1,7 mld PLN wartosci $rodkéw unijnych [Dane Mi-
nisterstwa]. W niektérych portach uwzgledniono réwniez inwestycje przy-
stosowawcze do obstugi fadunkéw lotniczych.

Rozwdj infrastruktury portowej w Polsce wiaze si¢ réwniez z progno-
zami dotyczacymi zwiekszania si¢ wielkosci ruchu lotniczego w obszarze
BFAB (Baltic Functional Airspace Block). Prognozy EROCONTROL poda-
ja, ze wielkos$¢ ruchu IFR w BFAB zwigkszy sie w zaleznosci od scenariusza
od 1,4 do 2,3 razy do 2035 r. (z roczng dynamika na poziomie od 1,4 do
3,6% w zaleznosci od scenariusza). Na rysunku 6 przedstawiono prognoze
wyrazong w wartosci bezwzglednej w tysiacach operacji, zakladajaca dyna-
mike wzrostu 3,6% [Challenges].

Obecna przepustowos¢ przestrzeni powietrznej oraz procedury podej-
$cia i odlotu z lotnisk na terenie Polski, nawet w przypadku pesymistycz-
nego scenariusza ze wzrostem na poziomie 1,4 razy, nie zapewnig bezpro-
blemowego przeptywu ruchu. Dlatego tez polski ANSA w postaci PAZP
podejmuje dziatania na rzecz modernizacji struktury przestrzeni, proce-
dur oraz wymagan dotyczacych obslugi ruchu lotniczego w perspektywie
2030 r. Jedna z inicjatyw jest wprowadzanie procedur podejscia do lotniska
i nawigacji trasowej w oparciu o NPA RNAV GNSS na obszarze Polski’.

Po akceptacji ULC, 4 kwietnia 2013 r., PAZP wprowadzila nawigacje
obszarowy dla dziesigciu lotnisk kontrolowanych: Bydgoszcz EPBY, Gdansk
EPGD, Krakéw EPKK, Katowice EPKT, Lublin EPLB, Poznan EPPO, Rze-
szow EPRZ, Warszawa EPWA, Wroctaw EPWR i Zielona Goéra EPZG. Jest
to pierwszy etap projektu, ktéry docelowo obejmie wszystkie lotniska kon-
trolowane na wszystkich kierunkach drég startowych, takze obecnie nie-
oprzyrzadowanych. Istotng korzyscig wynikajaca z operacyjnego wdrozenia

2RNAV GNSS - metoda nawigacji, ktéra pozwala na loty statkéw powietrznych po do-
wolnym, okreslonym torze lotu (niezwigzanym z lokalizacjg urzadzen radionawigacyjnych),
pozostajacym w zasiegu systemu urzadzen nawigacyjnych lub w granicach mozliwosci urza-
dzen autonomicznych albo przy zastosowaniu kombinacji tych urzadzen.
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Rysunek 6. Prognozowana liczba operacji IFR w obszarze BFAB w 2035 roku
zgodnie z prognoza optymistyczna (dynamika wzrostu 3,6%)
Zrédto: Na podstawie [Challenges]

procedur GNSS jest optymalizacja i lepsze wykorzystanie istniejacej struk-
tury naziemnych pomocy radionawigacyjnych na obszarze Polski. Prowa-
dzone sg tez prace nad podniesieniem standardéw urzadzen nawigacyjnych
i infrastruktury. Doposazenie lotnisk i pomocy nawigacyjnych umozliwi
operacje lotnicze minimalizujace wplyw niekorzystnych warunkéw mete-
orologicznych. Obejmujg one m.in. systemy ILS/DME/VOR, moderniza-
cje/budowe i doposazanie infrastruktury lotniczej kontroli ruchu lotnicze-
go w Krakowie, Poznaniu, Lodzi i Rzeszowie oraz inwestycje w systemy
radiolokacyjne w Krakowie i Wroctawiu.

Rynek transportu lotniczego w Polsce w 2030 r. nalezy réwniez ana-
lizowa¢ w kontekscie zagadnien multimodalnosci i ewentualnego uzupet-
nienia lub przejecia jego czesci przez Kolej Duzych Predkosci (KDP) lub
transport miejski. KDP otworzyly oferte substytucyjna (w przypadku po-
faczen pomiedzy miastami, odbierajac polaczenia P2P niektérym operato-
rom) lub komplementarng (w przypadku rozwoju potaczen kolejowych do
portéw lotniczych). Rozbudowa KDP w Polsce pozwoli na skrécenie cza-
su podrézy pomiedzy najwazniejszymi centrami gospodarczymi, jakimi sg
rozwijajace si¢ miasta. Koncentracja kapitatu i ludnosci wokot takich cen-
trow jest tendencja $wiatowa. Oczywiscie skala zagadnienia w Polsce jest
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nieporéwnywalna z koncepcja mega cities, jednak podstawowy trend urba-
nizacyjny, sprzyjajacy rozwojowi transportu lotniczego i KDP w Polsce, jest
zauwazalny. Na przyklad czas podrézy KDP pomiedzy Warszawa a Wro-
clawiem skrdci si¢ z 5 godzin do 1:30 godz. Polaczenie L6dz — Warszawa
ulegnie skréceniu do potowy obecnego czasu (z 1:30 do 0:45 godz.). Naj-
bardziej spektakularnym osiggnieciem KDP w 2022 r. bedzie skrdcenie
czasu podrozy pomiedzy Wroclawiem i Bialymstokiem z 8:30 godz. do
3:15 godz. [Raport czgstkowy 2010].

Korzystanie z oferty KDP stanie si¢ konkurencyjnym wariantem po-
drozowania w stosunku do polaczen lotniczych pomiedzy tymi samymi
parami miast. Przyklady efektu przeniesienia podrozy lotniczych na kole-
jowe s3 obecne na rynku europejskim (Wielka Brytania [Gorlewski 2010],
Hiszpania [Fast Forward 2009]). W takim kontekscie nalezy przypuszczac,
ze rozw6j KDP w Polsce bedzie determinowat skale i dynamike popytu na
ustugi lotnicze. Prognozy kolejowe stanowig, ze w Polsce ten proces be-
dzie niezwykle dynamiczny: w stosunku do 2005 r. praca przewozowa ko-
lei wyrazona w pkm/rok wzrodnie pigciokrotnie do 2030 r. (z 2,2 mld do
10,7 mld) [Program budowy 2008]. Pytaniem otwartym pozostaje kwestia
szczegOtow rozwoju: czy rynkowa oferta kolei bedzie produktem komple-
mentarnym, czy substytucyjnym wobec transportu lotniczego w Polsce?

W ramach praktyk liberalizacyjnych w sektorze i rynku pojawia-
ja sie tez dzialania regulacyjne dotyczace zagadnien bezpieczenstwa ope-
racji lotniczych, porzadku i przestrzegania prawa (safty of flying and se-
curity) oraz ochrony $rodowiska. Priorytetem przysztosci polskiego rynku
transportu lotniczego jest wdrazanie koncepcji zrownowazonego rozwoju.
Srodowiskowej analizie podlegaja najczeiciej trzy elementy: zanieczysz-
czenie z powodu emisji gazéw cieplarnianych, ucigzliwosci powodowane
wysokim poziomem halasu oraz element o coraz wiekszym znaczeniu -
wzrost efektu wizualnego wzmozonego natezenia ruchu lotniczego (visual
pollution). Przykladem dzialan na rzecz redukcji emisji gazéow cieplarnia-
nych jest wlagczenie lotnictwa do inicjatywy EU ETS (European Union Emis-
sion Trading System) i zwigzanego z nig systemu handlu emisjami. Innym
elementem ograniczania wplywu na $rodowisko jest wymiana parku ma-
szynowego na nowocze$niejszy, bardziej ekonomiczny i przyjazny dla $ro-
dowiska. Obecne i planowane przez PLL LOT zakupy nowoczesnych kon-
strukcji samolotéw s3 pozytywnymi przykladami dzialan w tym zakresie.

Innym kierunkiem rozwoju rynku transportu lotniczego jest zmniej-
szanie ucigzliwoéci hatasu. Wymiana taboru lotniczego, nowe procedury
podejscia i odejscia od lotnisk, budowa nowoczesnych portéw lotniczych
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i ograniczenia w prowadzeniu operacji lotniczych w réznych porach doby
prowadza to poprawy sytuacji pod tym wzgledem. Odpowiednie dzialania
podjeto m.in. na Lotnisku Chopina w Warszawie. Lokalizacja w bezposred-
niej bliskosci miasta wymusza ograniczenie operacji lotniczych w niekto-
rych porach doby. Obecnie moze ono prowadzi¢ 572 operacje w ciaggu dnia
i 40 w ciaggu nocy przy braku mozliwosci rozbudowy istniejacych drog star-
towych. Powoduje to nalozenie ograniczen przepustowosci i planéw roz-
wojowych. Prognozy przewiduja, ze przepustowos¢ lotniska w Warszawie
wyczerpie si¢ okoto 2020 r. Wymienione ograniczenia stanowig gtoéwny
powdd poszukiwania rozwigzan w postaci budowy nowego portu lotnicze-
go — CPL.

Do najrzadziej analizowanych zagadnien dotyczacych wplywu na sro-
dowisko nalezy ,obecno$¢ wizualna” transportu lotniczego. Widok samo-
lotow staje si¢ trwalym elementem krajobrazu. Prognozowane podwojenie
liczby ruchu lotniczego spowoduje znaczne zwigkszenie $ladu wizualnego
w przestrzeni i w bezposredniej bliskosci portéw lotniczych. Rozwigzaniem
bedzie odpowiednie kanalizowanie i planowanie ruchu oraz odpowiednie
procedury operacyjne. Oprdcz trudno mierzalnego efektu estetycznego ist-
niejg takze wymierne efekty tego wplywu w postaci zwiekszenia sie ilosci
smug kondensacyjnych oraz zmian w albedo ziemi i przejrzystosci powie-
trza. Te zmiany majg jednak charakter i wptyw bardziej globalny niz lokalny.

Zakonczenie

Z przedstawionych rozwazan wynika, ze polski rynek transportu lotniczego
charakteryzuje si¢ znacznym potencjalem rozwojowym. Podstawowg cha-
rakterystyke i prognozy rozwojowe do 2030 r. zestawiono w tabeli 4 (mate-
rial opracowany na podstawie bibliografii).

Planujac rozwdj polskiego rynku transportu lotniczego do lat 2030-2035
nalezy uwzgledni¢ wszystkie wyszczegolnione w tabeli 4 zjawiska, oddzia-
tujace na jego wzrost. Nalezy rowniez bra¢ po uwage najwyzsze standardy
bezpieczenstwa i niezawodnosci, ktére beda wptywaly na wzrost zaufania
spoleczenstwa i skutkowatly wzrostem popytu na ustugi lotnicze. Podmioty
odpowiedzialne za ten rozwoj musza dotozy¢ wszelkich staran w celu wy-
pracowania odpowiedniej pozycji polskiego transportu lotniczego w struk-
turze europejskiego rynku, w tym w planowanej sieci TEN-T.

W planowaniu rozwoju rynku transportu lotniczego nalezy uwzgled-
nia¢ wlaczenie polskiego rynku transportu lotniczego w multimodalny ry-
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nek obstugi potrzeb transportowych. Planowane inwestycje w infrastruk-
ture musza odpowiada¢ zalozeniom koncepcji zréwnowazonego rozwoju
z uwzglednieniem zwigkszania dostepnosci ustug lotniczych dla mieszkan-
cow wszystkich regionéw Polski. Takie zalozenia wyartykutowano w stra-
tegii rozwoju lotnisk regionalnych w celu pobudzenia mobilnosci Pola-
kéw i ich gospodarczej aktywno$ci.

Oproécz przedsiewzie¢ regionalnych polski rynek transportu lotniczego
powinien si¢ rozwija¢ w wymiarze globalnym. Taki kierunek nalezy re-
alizowa¢ poprzez kontynuacje uczestnictwa w silnym, globalnym aliansie
umozliwiajacym dostep do siatki o rozszerzonym zasiegu. W tym aspekcie
istotne s3 plany rozwojowe PLL LOT. Dopelnieniem ich bedzie okreslenie
roli portu centralnego w Warszawie w ramach potencjalnego scenariusza
budowy CPL oraz ewentualna rozbudowa/zwigkszenie mozliwosci rozwoju
rynku w przypadku jego zaniechania. Tak opracowana strategia rozwojo-
wa pozwoli na osiggnigcie i obstuzenie planowanego poziomu popytu na
ustugi lotnicze w wysokosci 56-70 mln odprawionych pasazeréw w 2030 r.
z polskich portéw lotniczych. Trudny do szczegdtowego przewidzenia po-
zostaje scenariusz rozwoju rynkowej pozycji polskiego, najwigkszego pod-
miotu rynku transportu lotniczego - PLL LOT.
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