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KONKURENCJA POMIEDZY PORTAMI
LOTNICZYMI W KRAKOWIE

I KATOWICACH JAKO ELEMENT ROZWOJU
REGIONOW

Streszczenie: Glownym tematem pracy jest konkurencja pomiedzy portami lotni-
czymi. Jest ona istotna z punktu widzenia pasazera i przewoznika. Polaczenie ocze-
kiwan tych podmiotéw jest waznym aspektem funkcjonowania portu lotniczego
w konkurencyjnym otoczeniu.

Porty lotnicze konkurujg m.in. o pasazera, przewoznika, a takze korzystne cza-
sy wykonywania operacji lotniczych. Klasycznym przyktadem rywalizacji sg porty
w Krakowie i Katowicach.

Gléwnym celem artykulu jest ocena oddzialywania instrumentéw konkurencji
na funkcjonowanie i rozwdj portéw lotniczych w Krakowie i Katowicach. W tym
celu przeprowadzono analize dostepnych danych majacych wptyw na konkurencje
pomiedzy portami. Gléwna metoda byla analiza poréwnawcza literatury przed-
miotu, analiza dokumentéw Zrédlowych oraz analiza heurystyczna, ponadto doko-
nano segregacji i grupowania uzyskanych danych.

Stwierdzono, ze gtéwnym instrumentem konkurencji jest oferta przewoznikéw,
obszar oddzialywania portéw lotniczych oraz sprawnie funkcjonujacy system do-
wozowo-odwozowy. Mniejsze znaczenie dla rozwoju konkurencji ma dzialalnos¢
podmiotéw zlokalizowanych w otoczeniu portéw lotniczych.

Nalezy zauwazy¢, ze konkurencja pomiedzy portami lotniczymi przyczynia sie
do rozwoju gospodarczego miast i regionéw. W tym celu podmioty lokalne i por-
ty winny ze soba wspotpracowal. Rozwoj portéw lotniczych jest uzalezniony od
rozwoju gospodarki (przedstawia to wspélczynnik accessilibity), wigze si¢ z inwe-
stycjami lotniczymi i okololotniczymi, a to z kolei prowadzi do rozwoju regionu.

Stowa kluczowe: port lotniczy, Krakéw, Katowice, konkurencja, region.
Klasyfikacja JEL: R49.
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COMPETITION BETWEEN AIRPORTS IN KRAKOW
AND KATOWICE AS AN ELEMENT OF DEVELOPMENT
OF REGIONS

Abstract: The main topic of this paper is competition between airports. It is impor-
tant from the point of view of the passenger and the air carrier. The combination of
expectations of passengers and carriers is an important element for the functional-
ity of the airports in a competitive area.

Airports compete for passengers, air carriers, and an available time of flight
operations. A classic case of competition is the airports in Cracow and Katowice.

The main aim of this article is to analyze the impact of the instruments of com-
petition between airports in Cracow and Katowice. The author performed market
research in the analyzed airports and used secondary data.

The main method used in the process of achieving the objective was analyzing
comparative literature, analyzing source documents and heuristic analysis, and also
the segregating and grouping of data obtained.

The main instrument of competition is to offer carriers impact area airports
and functioning system of airports links. Less important for the development of
competition is having business units located in the vicinity of airports.

Competition between airports contribute to the economic development of cit-
ies and regions. For this purpose, local actors and ports should work together.
The development of airports is dependent on the development of the economy
(shown in the accessibility factor), and is associated with investments airports and
near-airports, which in turn leads to the development of the region.

Keywords: airports, Cracow, Katowice, competition, region.

Wstep

Funkcjonowanie i rola portéw lotniczych w regionie jest uzalezniona gtéw-
nie od potencjalu ekonomicznego, oddziatywania obszaru cigzenia. Istnieje
silna zalezno$¢ pomiedzy rozwojem transportu lotniczego a rozwojem go-
spodarki. Przedsiebiorstwa transportu lotniczego z jednej strony wplywaja
na rozwoj regionu, z drugiej czerpig z rozwoju regionu okreslone korzy-
$ci. Zatem regionom zalezy na rozwoju portéw lotniczych.

W literaturze ekonomiczne istnieje réznorodnos$¢ poje¢ dotyczacych
konkurencji. Najczesciej jest ona okreslana jako forma rywalizacji podmio-
tow rynkowych w celu osiagniecia sukceséw rynkowych [Bernard i Colii
1994]. Jest ona takze czynnikiem wymuszajagcym podnoszenie jakosci ofe-
rowanych ustug, wprowadzanie nowych rozwiazan. Zatem wskutek prowa-
dzonych dziatan konkurencyjnych rozwija si¢ rynek lotniczy.
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Na rynku ustug transportu lotniczego rozwinegla si¢ konkurencja we-
wnatrzgaleziowa i miedzygaleziowa. Podmioty lotnicze reprezentujace po-
daz rywalizujg o uzyskanie na rynkach przewagi konkurencyjnej. Przewaga
konkurencyjna przedsiebiorstw i ich rynkéw jest okreslana w celu oceny
pozycji konkurencyjnej w sektorze oraz opracowania na tej podstawie stra-
tegii [Kolodziejski 2012].

Rywalizacja pomigdzy portami lotniczymi jest jednym z elementéw kon-
kurencji wewnatrzgaleziowej, a jej efekty sa szczegdlnie istotne dla pasaze-
ra wybierajacego transport lotniczy. Gléwnymi instrumentami konkurencji
portéw lotniczych sa m.in.: posiadana infrastruktura lotnicza i pozalotni-
cza, system oplat za uslugi lotnicze i pozalotnicze, system dowozowo-od-
wozowy pasazeréw, polityka informacyjna [Ttoczynski 2016]. Wdrazanie
tych elementéw jest uzaleznione od realizowanej strategii.

Celem artykulu jest ocena oddzialywania instrumentéw konkurencji
pomiedzy portami lotniczymi w Krakowie i Katowicach. Dokonujac anali-
zy przedstawionego problemu badawczego, zwrocono szczegdlng uwage na
role transportu lotniczego w gospodarce regionu i uwarunkowania rozwoju
portow lotniczych w Krakowie i Katowicach oraz wskazano gltéwne plasz-
czyzny konkurencji pomigdzy analizowanymi portami.

1. Rola transportu lotniczego w gospodarce regionu

Transport lotniczy jest jedng z kilku galezi tworzacych system trans-
portowy - regionalny, krajowy, kontynentalny i §wiatowy. Polski system
transportu lotniczego jest elementem ogoélnoeuropejskiego i $wiatowego
systemu transportowego [Tarski 1975]. Rucinski [2009], podkresla zna-
czenie transportu lotniczego w rozwoju globalizacji. Transport lotniczy
jest czynnikiem przyspieszajacym procesy globalizacji gospodarki $wia-
towej i jej rynkow, jest ponadto czynnikiem wdrazania innowacyjnosci,
postepu technicznego, technologicznego oraz waznym instrumentem wy-
réwnujacym szanse spoteczno-ekonomiczne i cywilizacyjne panstw, regio-
néw i kontynentow. Nalezy wskaza¢ takze na silne uzaleznienie transportu
lotniczego od rozwoju gospodarki [Ttoczynski 2013]. Istnieje kilka metod
okreslania zaleznosci pomiedzy transportem lotniczym a regionem. Naj-
wazniejsze to:
- zaangazowanie instytucji publicznych w dzialalno$¢ portéw lotniczych
poprzez udzial w strukturze wlasnosciowej, inwestycyjnej oraz poprzez
okreslanie strategii rozwoju transportu lotniczego,
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- okreslenie efektéw: bezposrednich, posrednich, indukowanych i katali-
zatora,
- dostepno$¢ transportowa (airport links, accessibility i connectivity).

Wazng role w zarzadzaniu portami lotniczymi odgrywaja lokalne i regio-
nalne wladze samorzadowe - instytucje publiczne, ktore sa wspdotwlascicie-
lami operatoréw zarzadzajacych infrastrukturg lotnicza. Oprdcz posiadania
przez podmioty publiczne udzialéw lub akcji w portach lotniczych do najwaz-
niejszych bezposrednich instrumentéw oddzialywania wladz samorzadowych
na funkcjonowanie i rozwoj regionalnych portéw lotniczych mozna zaliczy¢:
- wplywanie na ozywienie regionu poprzez pozyskiwanie nowych prze-

woznikow i wspieranie rozwoju siatki potaczen;

- promocje portu lotniczego jako tzw. ,,okna na $wiat”;

- promocje regionu poprzez transport lotniczy;

- finansowanie i wspdtfinansowanie inwestycji infrastrukturalnych w por-
tach lotniczych.

Obok zaangazowania kapitalowego instytucje publiczne wspieraja i maja
wplyw na ksztaltowanie atrakcyjnosci siatki polaczen lotniczych. Ta atrak-
cyjno$¢ jest wypadkows kilku czynnikéw, m.in. aktywnosci gospodarczej,
inwestycyjnej, turystycznej regionu.

ACI oraz York Consulting w Creating Employment and Prosperity
in Europe: an Economic Impact Study Kit wskazujg na nastepujace skutki
oddzialywania transportu lotniczego na gospodarke:

- efekty bezposdrednie,

- efekty posrednie,

- efekty indukowane,

- efekty katalizatora (nakrecania gospodarki) [ACI Europe 2000; Hude-

rek-Glapska 2011; Marciszewska i Kalinski 2009].

Dostepnos¢ transportowa wynika najczesciej z polozenia geograficz-
nego regionu i wyposazenia w infrastrukture transportowa. Moze ona by¢
analizowana zaréwno od strony podazy infrastruktury i ustug, jak i od
strony popytu - badania potrzeb transportowych [Kozlak 2012]. Dostep-
nos¢ transportowa do badanego rynku galeziowego mozna rozpatrywac
jako: system airport links, airport accessibility oraz airport connectivity.

Terminem ,,airport links” okresla sie sposéb dojazdu pasazeréw do por-
tu lotniczego!. Analizujac problematyke systemu dowozowo-odwozowego
na lotniska, wyrdznia si¢ trzy podejscia do problemu:

I Problematyka systemu airport links powinna by¢ zauwazalna przez porty lotnicze
i przewoznikow lotniczych. Niektorzy przewoznicy dokonuja analizy pasazera przez pry-
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- W ujeciu czasu potrzebnego na dojazd do portu lotniczego,

- W ujeciu kosztow podrozy, parkowania samochodéw (sa to cechy, ktore
mozna okresli¢ w ujeciu kwotowym),

- konkurencji pomigdzy systemami tworzacymi system airport links (pa-
sazer wowczas wykorzystuje wszystkie mozliwe instrumenty zwarto-
$ciowania sposobu dotarcia na lotnisko) [Ttoczynski 2016].

Na wielko$¢ wspotczynnika ,,airport accessibility” wplywa podaz miejsc
w samolocie oraz znaczenie docelowego portu lotniczego. Najwazniejszymi
elementami wplywajacymi na liczbe oferowanych miejsc w samolocie sg:

- liczba oferowanych bezposrednich polaczen lotniczych z portéw lotni-
czych,

- liczba przewoznikéw operujacych w portach lotniczych,

- wielko$¢ PKB dla regionu,

- ocena atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu [Tloczynski 2014].

W literaturze anglojezycznej wspotczynnik dostepnosci czasowej do do-
celowego portu okreslany jest jako connectivity. Dennis i Doganis [1989]
definiujg go jako liczbe polaczen posrednich spelniajacych wymogi mini-
malnego i maksymalnego czasu zwigzanego z obstuga pasazeréw w porcie
lotniczym przy uwzglednieniu routingu. Airports Council International
wyréznia dwa rodzaje dostepnosci czasowej do portu docelowego:

- dostepnos¢ czasowa portéw lotniczych:

» bezposrednie polaczenia pomiedzy dwoma portami lotniczymi,

« polaczenia posrednie pomiedzy dwoma portami lotniczymi z wyko-

rzystaniem portéw hubowych,

- dostepnos¢ czasowa hubow lotniczych — oferowane za posrednictwem
portu hubowego potaczenia pomiedzy dwoma innymi portami lotni-
czymi [ACI 2014].

2. Uwarunkowania rozwoju Portu Lotniczego Krakow i Katowice

2.1. Port Lotniczy Krakow

Krakéw Airport to najwiekszy regionalny port lotniczy w Polsce. Poto-
zony jest na potudniu kraju, 11 km na zachéd od Krakowa, na poziomie
241 m n.p.m. Strefa oddzialywania obstugiwana przez krakowski port obej-

zmat regionu, nie uwzgledniajac tego, ze potencjalny podrézny moze znajdowad si¢ poza
regionem i za pomoca efektywnego systemu airport links moze dotrze¢ do wybranego por-
tu lotniczego.
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muje region Polski Poludniowo-Wschodniej, zamieszkiwany przez okoto
7,9 mln os6b w promieniu do 100 km odleglosci od portu.

Ogodlna powierzchnia lotniska wynosi 310 ha, w tym w zarzadzie spotki
Migdzynarodowy Port Lotniczy Krakéw-Balice im. Jana Pawla II znajduje
sie 27,5 ha. Powierzchnia ogélna nie obejmuje czg¢sci wojskowej, na ktorej
zlokalizowana jest 8. Baza Lotnictwa Transportowego.

Krakowskie lotnisko jest wyposazone w pomoce nawigacyjne ILS, NDB,
DVOR. Na kierunku 25 zainstalowany jest system $wiatel podejscia ALPA-
-ATA cat. II z systemem lamp btyskowych. Oswietlenie na kierunku 07 to
uproszczony system $wiatel podejscia do ladowania systemu IDMAN. Plyta
postojowa o powierzchni 90 000 m kw. posiada 17 stanowisk, w tym jedno
dla samolotu typu B-747.

Port Lotniczy Krakow jest spotka prawa handlowego, gtéwnymi udzia-
fowcami sa PPL (76,19%), wojewddztwo matopolskie (22,73%) oraz gminy
Krakow (1,04%) i Zabierzéow (0,04%). Obstuge ruchu lotniczego w latach
2004-2013 przedstawiono w tabeli 1.

W ciggu dziesigciu lat krakowski port zwiekszyl obstuge pasaze-
réw z 800 tys. do 3,6 mln pasazerdw, oznacza to ponad czterokrotny wzrost.
Wzrosta takze liczba operacji lotniczych, jednak dynamika byla mniejsza
w poréwnaniu z ruchem pasazerskim, co $wiadczy o efektywnosci roz-
wigzan stosowanych przez przewoznikéw w odniesieniu do floty samolo-
tow. Wraz ze wzrostem ruchu lotniczego w Krakowie obserwujemy takze
wzrost liczby bezposrednich potaczen lotniczych oraz zaangazowania prze-
woznikéw (por. tabela 2 i 3).

2.2. Port Lotniczy Katowice

Lotnisko jest najwyzej polozonym cywilnym portem lotniczym w Polsce
i charakteryzuje si¢ dobrymi warunkami atmosferycznymi, to oznacza
mniejszg niz na innych lotniskach liczbe dni uniemozliwiajacych ladowa-
nie. Port lotniczy posiada dwa terminale pasazerskie 21 300 m? o prze-
pustowosci ponad 3,6 mln pasazeréw rocznie (przepustowos¢ godzinowa
1170 pasazeréw). W planach zarzadcy lotniska jest takze budowa trzecie-
go terminala. Port lotniczy posiada jeden terminal cargo o powierzchni
5378 m?, a gltéwnymi uzytkownikami skladéw sa m.in. DHL, Izba Celna
w Katowicach, TNT Express i UPS. Gléwnymi akcjonariuszami katowickie-
go portu s3: przedsigbiorstwa, stowarzyszenia itp. (42,48%), wojewddztwo
$laskie (34,87%), PPL (17,30%) i miasto Katowice (4,89%).
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W porcie Lotniczym w Katowicach, podobnie jak w krakowskim porcie,
nastapito z latach 2004-2013 zwiekszenie ruchu lotniczego ponad cztero-
krotnie - z 580 tys. w 2004 r. do 2,07 mln pasazeréw w 2013 r.

Zaréwno w Krakowie, jak i w Katowicach nastapit wzrost liczby bezpo-
srednich pofaczen lotniczych, efektem tego jest dynamiczny rozwoj siatki
polaczen, jednak zainteresowanie przewoznikéw jest zréznicowane w ana-
lizowanych portach.

Tabela 2. Liczba bezpos$rednich polaczen lotniczych z portow lotniczych
w Krakowie i Katowicach w latach 2003-2013

Port 1,003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Lotniczy

Krakéw 9o [ 10 | 22 [ 51 [ 39 | 36 | 41 | 45 | 46 | 43 | 60
Katowice | 3 4 | 16 | 20 | 30 | 30 | 32 | 20 | 32 | 29 | 42

Zrédto: Dane uzyskane z Urzedu Lotnictwa Cywilnego w 2014 r.

Tabela 3. Zaangazowanie przewoznikow w porcie lotniczym w Krakowie
w latach 2004-2013

Poft 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Lotniczy
Krakow 13 16 17 21 24 19 16 16 13 15
Katowice 14 6 7 6 7 6 5 4 6 6

Zrédlo: Dane uzyskane z Urzedu Lotnictwa Cywilnego w 2014 r. oraz dane IATA.

Wzrost liczby polaczen oraz zaangazowania przewoznikéw jest bezpo-
$rednim skutkiem aktywnosci gospodarczej regionu. Nalezy jednak wska-
za¢ na czynniki demograficzne i ekonomiczne, ktdre sg istotnymi elemen-
tami analizy rynku, poniewaz pokazuja pewne ogdlne tendencje w zakresie
rozwoju rynku transportu lotniczego. W tabeli 4 pokazano dane charakte-
ryzujace wojewodztwo malopolskie i $laskie.

Celem ogo6lnym transportu lotniczego w wojewodztwie matopolskim na
okres do 2030 r. jest rozwdj ustug transportu lotniczego polegajacy na stwo-
rzeniu konkurencyjnego systemu transportu lotniczego opartego na porcie
lotniczym w Balicach i kilku mniejszych lotniskach oraz heliportach poto-
zonych w innych regionach Matopolski.

Strategia rozwoju regionu wojewodztwa matopolskiego wskazuje na cele
posrednie dla transportu lotniczego, ktére dotycza:

- zwigkszenia przepustowosci Portu Lotniczego Krakéow,
- zwigkszenia atrakcyjnosci Portu Lotniczego Krakéw dla pasazerow i li-
nii lotniczych,
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poprawy dostepnosci kolejowej i drogowej portu.

Natomiast cele bezposrednie transportu lotniczego obejmuja:
Kontynuacje dzialan inwestycyjnych dla rozwoju portu. Dziatania te
majg na celu zwigkszenie przepustowosci, podniesienie jakosci ustug
zaréwno dla pasazerdw, jak i linii lotniczych oraz poprawe dostepnosci
drogowej i kolejowej. W odniesieniu do pasazeréw dotyczy to rozbu-
dowy infrastruktury (terminale, parkingi wielopoziomowe, polaczenie
kolejowe z centrum miasta.

Rozwoj (budowe) matych lotnisk w Malopolsce dla potrzeb ruchu lotni-
czego odbywanego matymi samolotami i helikopterami. Rozbudowa tych
subregionalnych lotnisk przyczyni sie¢ do poprawy dostepnosci atrakcyj-
nych gospodarczo i turystycznie obszarow wojewodztwa dla sektora pa-
sazerow o wyzszych dochodach. Realizacja tych zamierzen miata rozpo-
cza¢ si¢ po 2013 r. Przed rozpoczeciem tych inwestycji konieczne byto
bowiem przeprowadzenie szeregu dzialan przygotowawczych, takich jak
opracowanie dokumentacji i studiéw wykonalnosci. Ponadto pozyskano
finansowanie na te przedsiewziecia, czgsciowo ze zrodet unijnych.
Budowe ladowisk dla helikopteréw w miejscowosciach turystycznych.
To zadanie moze by¢ zrealizowane przez sektor prywatny lub w syste-
mie PPP (public private partnership).

Budowe systemoéw ,,ochrony ekologicznej” (system monitorowania ha-
tasu itp.).

Utrzymanie obecnych i uruchomienie dodatkowych tanich linii lotni-
czych jako czynnika kreujacego wzrost popytu na ustugi turystyczne.
Dotyczy to glownie sektora mlodszych pasazeréw, dla ktérych cena jest
podstawowym kryterium decyzji o wyborze przewoznika lub decyzji
o podjeciu podrozy.

Utrzymanie obecnych i rozwdj nowych lotniczych potaczen liniowych.
Stworzenie wojewodzkiego systemu transportu lotniczego zapewniaja-
cego dostepnos¢ i potaczenia lotnicze do atrakcyjnych turystycznie i go-
spodarczo obszaréw wojewddztwa [Strategia rozwoju 2011].

Z kolei strategia rozwoju systemu transportowego dla Slaska zaklada

realizacje najwazniejszych przedsiewzig¢ infrastrukturalnych i organizacyj-
nych. Trzeba do nich zaliczy¢:

rozbudowe Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice w Pyrzowi-
cach (zwiekszenie przepustowosci lotniska oraz liczby pasazeréw, wolume-
nu przewiezionych fadunkéw towarowych, rozwdj funkeji logistycznych).
rozbudowe i modernizacje lokalnych lotnisk i ladowisk dla celow biz-
nesowych (podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej metropolii goérno-
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slaskiej, aglomeracji czestochowskiej, rybnickiej i bielskiej) [Strategia
rozwoju 2013].

3. Gléwne plaszczyzny konkurencji pomiedzy portami
lotniczymi w Krakowie i Katowicach

Konkurencja wewnatrzgaleziowa wystepuje pomiedzy przedsigbiorstwa-

mi transportu lotniczego jako podmiotami wytwarzajacymi ustugi o tych

samych cechach. Do rywalizacji dochodzi najczesciej pomiedzy przedsie-

biorstwami funkcjonujacymi na rynku a tymi, ktére dopiero rozpoczynaja

dzialalnos$¢ na rynku [Kozlak 2006].

Nalezy wskaza¢ na gtéwne plaszczyzny konkurencji wystepujace pomie-
dzy portami lotniczymi w Krakowie i Katowicach. Sa to:

- oferta ustug przewoznikéw,

- obszar odzialywania portu lotniczego,

- sposob i czas dojazdu do terminalu pasazerskiego,

- przedzialy czasowe niezbedne do wykonywania operacji lotniczych,

- posiadana infrastruktura lotnicza,

- oplaty lotnicze i pozalotnicze,

- mozliwosci techniczne i organizacyjne agentéw handlingowych, paliwo-
wych i innych podmiotéw funkcjonujacych w otoczeniu portéw lotni-
czych.

Przewoznicy funkcjonujacy w polskich portach lotniczych oferowa-

li w trzecim tygodniu czerwca 2013 1.2 2598 polaczen lotniczych, tj. 318

121 miejsc w samolotach. Podaz miejsc w analizowanym okresie dla por-

tow lotniczych w Krakowie i Katowicach przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5. Podaz miejsc w portach lotniczych w Katowicach i Krakowie w trzecim
tygodniu czerwca 2013 r.

Port Lotniczy | 1iba polazei w ciagu dnia | UEEAET | TN PO
Pn-W-5-C-P-S-N polaczen tach
Katowice 28-27-26-29-28-22-20 180 26496
Krakow 49-58-54-54-51-45-51 359 48238
Wszystkie porty |280-390-394-395-393-307-330 2589 318121

Zrédlo: Na podstawie danych IATA.

2 Trzeci tydzien czerwca jest najbardziej reprezentatywnym okresem dla prowadzenia
analiz rynkowych w transporcie lotniczym.
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Krakowski port lotniczy posiadal w 2013 r. 13,8% udzial w tygodniowej
podazy ustug lotniczych, a port katowicki - 6,9%. Gtéwnymi oferowanymi
kierunkami z tych portéw byty destynacje w krajach brytyjskich i niemiec-
kich (tabela 6).

Tabela 6. Gléwne kierunki polaczen lotniczych z portow lotniczych
w Katowicach i Krakowie w trzecim tygodniu czerwca 2013 r.

Destynacje
Wiel- Eu- | Euro-
Port Lotniczy ka | Skan- Niem- | FoP? pa

Bryta- | dyna- c Polu- | Za- | Polska | Razem

nia/Ir- | wia ¥ dnio- | chod-

landia wa nia

Katowice | Liczba desty-
nacji 9 5 6 11 5 1 42
Liczba potaczen
w tygodniu 46 17 55 22 15 16 | 180
Podaz miejsc 8514 3060 6010 4021 2727 772 | 26496
Liczba przewoz-
nikow 2 1 3 3 2 1 6
Krakéw | Liczba desty-

nacji 14 11 5 15 10 2 59
Liczba potaczen 84 55 33 60 359
w tygodniu 73 41
Podaz miejsc 12906 7401 9199 7293 5538 4158 | 48238
Liczba przewoz-
nikow 4 3 4 6 3 2 15

Zré6dto: Na podstawie danych IATA.

W odniesieniu do Portu Lotniczego Katowice destynacje brytyjskie
stanowily 32,1% struktury ogélnej podazy ustug, natomiast w przypadku
Portu Lotniczego Krakéw udzial ten wynidst 26,7%. Swiadczy to przede
wszystkim o zréznicowanej siatce polaczen lotniczych z Krakowa.

Przedsiebiorstwa transportu lotniczego rywalizuja nie tylko o klien-
ta — pasazera, ale takze o udzial w rynku, o dostgp do nowych rynkéw,
o obszar oddziatywania, tzw. ,,catchment area”. Przez obszar oddzialywania
zwykle rozumie si¢ obszar, dla ktérego dane lotnisko jest najblizsze lub do
ktérego mozna najszybciej dotrze¢. Z tego obszaru pochodza potencjalni
pasazerowie. Za obszar oddziatywania uznaje si¢ obszar, z ktérego mozna
dotrze¢ na lotnisko w ciaggu 60, 90 i 120 minut. Warto jednak zauwazy¢,
ze gdy lotnisko oferuje szczegélnie szeroka game potaczen, niedostepnych
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z innych pobliskich lotnisk, to obszar oddzialywania mozna zdefiniowac
szerzej. Dotyczy to hubow i silnych baz przewoznikéw niskokosztowych.

Najwigksza intensywnos¢ konkurencji wystepuje pomiedzy obszarami
ciazenia w regionie Gornego Slaska. Potencjalni pasazerowie mieszkaja-
cy na zapleczu portéw lotniczych w Katowicach i Krakowie maja dostep
w czasie ponizej dwoch godzin do trzech lotnisk regionalnych. Powyzsze
porty lotnicze, funkcjonujac w konkurencyjnym otoczeniu, s3 zmuszone
do realizacji strategii niszy rynkowej, jednoczesnie wspodtpracujac z orga-
nizatorami transportu zapewniajacymi system dowozowo-odwozowy do
portéw lotniczych [Augustyniak i Olipra 2014].

100 km radius— 19 million

L 4

150 km radius < 11 million. ¢,

approximate travel time from/to Krakow:

Q@

road connection -

train connection

Polska

]
KIELCE

Czechy
@do30km @31-50km O51-100 km O101-150 km

Obszary oddzialywania portow lotniczych w Krakowie i Katowicach
Zrodlo: www.krakowairport.pl i Katowice-airport.com (dostep: 20.01.2015)
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Kluczowa w ocenie wielkosci popytu na podréze lotnicze jest nie tyle
powierzchnia obszaru oddzialtywania, ile liczba osob zamieszkujacych
ten obszar. Innym czynnikiem jest takze sila nabywcza, jaka dysponujg
mieszkancy danego regionu. Ma to zwlaszcza wplyw na popyt na podrdze
w celach turystycznych. Z kolei popyt na podroze biznesowe zalezy jedy-
nie posrednio od potencjalu demograficznego. Wigksze znaczenie nalezy
przypisa¢ wielkosci kapitalu zaangazowanego w inwestycje produkcyjne
lub ustugowe w regionie oraz liczbie i znaczeniu funkcjonujacych firm,
tj. aktywnosci gospodarczej. Duze znaczenie ma tez aktywnos¢ kulturalna
i naukowa. Funkcjonowanie duzych i znanych uniwersytetéw lub instytucji
kultury zawsze wigze si¢ z potrzebg podrozy naukowcow i artystow, a waz-
ne konferencje naukowe lub wydarzenia kulturalne nierzadko $ciagaja setki
gosci, zwykle przybywajacych droga lotnicza.

Tabela 7. Oplaty obowigzujace w polskich portach lotniczych (stan na 1 stycznia
2014 r.) (wzb)

Standardowe oplaty lotniskowe
pasazerska za ladowanie postojowa oplata za
zapew-
Port oo ieni
Lotni. ru.ch ponizej 2 t oplata nlen}e ha-
ruch | mi¢- | maksymal- | powy- |, . han- bezpie- I
i X . smlglo , towa- , aso-
€ZY | krajo- | dzy- | nejmasy | zej2t wiec ogolna | garo- | | czenstwa |
wy | naro- | startowej | MTOM wa pasaze-
dowy | (MTOM) row i ba-
gazu
Kra-
o 45,00 3200 | 32,00 | 32,00 | 12,20° 5,50
kow
Kato- b
. 2,5-30 200,00 4,5-43 | -50% | 12,00
wice
? Pierwsze 4 h bez optaty.

b Pierwsze 2h bez oplaty.
Podane stawki sg stawkami maksymalnymi. Istnieje mozliwo$¢ negocjacji upustéw od podanych stawek.

Zrédlo: Dz.Urz. ULC z 31.03.2008 nr 2; Dz.Urz. ULC z 31.08.2005 nr 9, Dz.Urz. ULC z 14.12.2012
poz. 116; Dz.Urz. ULC z 23.11.2011 nr 17; Dz.Urz. ULC z 31.05.2013 poz. 66; Dz.Urz. ULC z 23.12.2013
poz. 117; Dz.Urz. ULC z 10.02.2009 nr 2; Dz.Urz. ULC z 10.02.2009 nr 2; Dz.Urz. ULC z 2013 1. poz. 77;
Dz.Urz. ULC z 23.12.2013 poz. 116; Dz.Urz. ULC z 10.08.2009 nr 7; Dz.Urz. ULC z 20.12.2013 poz. 114;
Dz.Urz. ULC z 23.12.2013 poz. 118; Dz.Urz. ULC z 17.12.2012 poz. 120.

Instrumentem, ktéry ma najmniejszy wplyw na konkurencje pomiedzy
analizowanymi portami lotniczymi, sa oplaty lotnicze. Porty lotnicze au-
tonomiczne ustalaja oplaty za standardowe ustugi lotnicze, np. oplaty za
ladowanie/start samolotu, post6j statku powietrznego, pasazerskie, towa-



Konkurencja pomiedzy portami lotniczymi w Krakowie i Katowicach 165

rowe, hatasowe czy za ochrong samolotu. Sg one zatwierdzane przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego. Ponadto zarzadzajacy lotniskiem moze pobieraé
oplaty lotniskowe za ustugi dodatkowe oraz stosowa¢ znizki w odniesie-
niu do wybranych segmentéw rynku. Ogolne wytyczne w odniesieniu do
oplat dla portéw lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej zostaly uregulowa-
ne przez ICAO.

Oferowane w tabelach oplaty nie s3a ostateczne. Bardzo czesto porty
lotnicze negocjuja wysokos$¢ znizek, uzalezniajac je od pory dnia, emisji
spalin, ale przede wszystkim od zaangazowania przewoznika w rozwdj siat-
ki pofaczen.

System dowozowo-odwozowy jest takze instrumentem konkurencji.
Mozliwosci dojazdu do analizowanych portéw lotniczych przedstawiono
w tabelach 8 1 9.

Tabela 8. Kolejowe polaczenia do portéw lotniczych w Katowicach i Krakowie
w2015r.

Cena biletu Czas
Czestotliwo$¢ | (bilet tradycyj- | podrézy
Port Lotniczy Nazwa polgczenia polaczenia ny papierowy | z centrum
(w min.) w jedng stro- miasta
ne) (wzl) (w min.)
Katowice w planach - koncepcja z 2013 r. zakladala 6 wariantéw tras podrozy.
Krakéw Balice Ekspres | 30 | 1450 | 20

Zr6dto: Na podstawie: www.pkp.com.pl, www.krakowairport.pl (dostep: 15.01.2015).

Mimo ze polaczenie transportem kolejowym z Portu Lotniczego Ka-
towice jest dopiero w fazie projektowej, to system airport links opiera sie
wylacznie na ofercie transportu miejskiego. Operatorzy autobusowi oferujg
polaczenia z wybranych miast aglomeracji $laskiej na lotnisko w Pyrzowi-
cach. Takze do Portu Lotniczego Krakéw przewoznicy autobusowi oferuja
ustugi przewozowe.

Nalezy zauwazy¢, ze w analizowanych miastach obserwuje si¢ rytmicz-
no$¢ kursowania pojazdow w poszczegélne dni tygodnia (dni powszednie,
soboty i niedziele) [Hebel i Ttoczynski 2011]. Jednak czestotliwo$¢ kurso-
wania pojazdéw na poszczegdlnych liniach nie jest wewnetrznie koordyno-
wana, lecz jest dostosowywana do rozkladow lotéw.

Oproécz polaczen realizowanych na trasie centrum Katowic - Port Lot-
niczy Katowice i centrum Krakowa - Port Lotniczy Krakéw, operatorzy
oferuja takze polaczenia dowozowe z sgsiednich regionow. Przewoznik Ti-
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gerExpress oferuje polaczenia busami na trasach: Port Lotniczy Krakéw do
centrum miast w aglomeracji $laskiej oraz do Ostravy, Tvrdosin, Dolny Ku-
bin, Ruzomberok, Liptovsky Mikulas, Poprad Tatry, Levoca, PreSov, Kosice.
Sa to miasta polozone w obszarze oddziatywania portu lotniczego. Nalezy
zauwazy¢, ze niektore z nich posiadaja porty lotnicze. Natomiast z Pyrzo-
wic przewoznicy prywatni oferuja polaczenia do Krakowa, Czestochowy
i Zakopanego, jednak ich oferta jest znacznie zréznicowana pod wzgle-
dem rytmicznosci.

Porty lotnicze konkurujg ze sobg o przewoznika, o dostep do okreslo-
nych slotéw, rynkéw, nowych technologii. Wedtug Walulika [2013] zasad-
niczym celem regulacji przydzialu funkcjonujacych juz czaséw operaciji jest
pogodzenie praw do slotéw wykorzystywanych przez przewoznikéw z pra-
wami dostepu dla nowych przewoznikéw.

Cho¢ porty lotnicze chcialyby przyjac jak najwieksza liczbe samolotow,
istniejg ograniczenia techniczne zwigzane z przepustowoscia. Wybrane ce-
chy eksploatacyjne zwiazane z przepustowoscig infrastruktury transportu
lotniczego przedstawiono w tabeli.

Porty lotnicze nie konkuruja ze sobg infrastrukturg lotnicza, gdyz
musi ona spelnia¢ okreslone wymagania i posiada¢ certyfikaty niezbedne
do wykonywania operacji lotniczych. Natomiast parametry infrastruktu-
ry, w szczegdlnosci zwigzane z mozliwoscia obstugi statkéw powietrznych
i pasazeréw, maja wplyw na liczbe i czgstotliwo$¢ wykonywanych opera-
cji. Niewatpliwie nalezy dazy¢ do podnoszenia klas odpowiednich elemen-
tow infrastruktury, przede wszystkim do uzyskania przez wigkszo$¢ por-
tow II klasy ILS (standard europejski).

Kolejnym obszarem konkurencji pomiedzy portami lotniczymi w Kra-
kowie i Katowicach jest rywalizacja pomiedzy podmiotami funkcjonujacy-
mi w obrebie portéw lotniczych, gtéwnie pomiedzy agentami handlingowy-
mi i paliwowymi oraz w mniejszym stopniu podmiotami funkcjonujacymi
w otoczeniu portéw lotniczych (przedsiebiorstwa spedycyjne, firmy kurier-
skie, sklepy oraz podmioty oferujace ustugi na terenie portéw lotniczych).

Korzystajac z rankingu europejskich portéw lotniczych (znaczenie por-
tu docelowego w systemie lotniczym), dokonano analizy ,airport accessibi-
lity” dla portéw lotniczych w Krakowie i Katowicach. W trzecim tygodniu
czerwca 2013 r. przewoznicy operujacy w porcie w Krakowie oferowali
46,7 tys. miejsc w samolotach, a w Katowicach o polowe mniej — 22,4 tys.

Wspoétezynnik dostepnosci regionu do transportu lotniczego wynidst
odpowiednio: 26 tys. pkt (Krakéw) i 11 tys. pkt (Katowice). W przypad-
ku regionalnych portéw lotniczych konkurujacych z soba o przewoznika
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wspotczynnik accessibility jest odzwierciedleniem ruchu lotniczego w por-
tach oraz atrakcyjnoscia regionu. Duzy wspotczynnik ,airport accessibili-
ty” potwierdza wysoki stopien dostepnosci do ustug transportu lotniczego
W regionie.

Zakonczenie

W wyniku przeprowadzonej analizy konkurencji pomigedzy portami w Kra-
kowie i Katowicach stwierdzono, ze wystepuja typowe instrumenty oddzia-
tywania na rynek (cenowe i pozacenowe). Gléwnym instrumentem kon-
kurencji analizowanych portéw jest oferowana siatka polaczen lotniczych.
Przy wspolpracy z wladzami samorzadowymi porty lotnicze prowadza
dzialania celem zwigkszenia obszaru catchment area, uruchamiajac system
dowozowo-odwozowy.

Nalezy zauwazy¢, ze obszary oddziatywania analizowanych portéw lot-
niczych wychodzg poza obszar wojewddztw $laskiego i matopolskiego. Po-
woduje to istnienie wspolnego obszaru ciazenia. W takim przypadku naj-
wazniejszymi instrumentami konkurencji jest siatka polaczen lotniczych
oraz system dowozowo-odwozowy.

Mimo ze porty w Krakowie i Katowicach sg zlokalizowane w odlegtosci
ok. 100 km, oferujg ten sam produkt. Jest on jednak dostosowany do roz-
nych segment6éw rynku. W katowickim porcie lotniczym swoja baze opera-
cyjna ma Wizz Air, a w Krakowie Ryanair. Przewoznicy z tych portéw ofe-
rujg ustugi do duzych portéw hubowych, we Frankfurcie czy Monachium.

Mozliwosci techniczne i operacyjne, posiadana infrastruktura sg po-
chodng ruchu lotniczego oraz atrakcyjnosci regionu. Porty w Krakowie
i Katowicach posiadaja Iacznie jedng czwarta rynku. Udzial w oferowanej
podazy jest na zblizonym poziomie w odniesieniu do polskich portéw re-
gionalnych.

Rozwdj tych portéw lotniczych jest przede wszystkim uzalezniony od
dalszej wspolpracy z regionem, od zaangazowania regionéow w dzialal-
no$¢ inwestycyjng. Perspektywy dotyczace wzrostu PKB w przeliczeniu na
1 mieszkanca sa podstawa dalszego wzrostu obstugi pasazeréw w portach
w Katowicach i Krakowie.
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