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PASAZERSKI TRANSPORT LOTNICZY POLSKI
W DOBIE LIBERALIZACJI (2004-2012)
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Passenger air transportation in Poland during the period
of liberalization (2004-2012)

Abstract: As a result of socio-economic changes in the early 1990s, the inhabitants of Poland gained
the opportunity of unrestricted movement beyond the country’s borders. However, only with the
liberalization of air transportation, brought about by Poland’s entry into the European Union, were
Poles given a real option of using an airplane as a feasible means of travel. This was in large part attri-
buted to the introduction of low-fare airlines, which utilize mainly regional airports. The large wave of
migration stemming from the opening up of labor markets to the inhabitants of new EU member states
served as an additional factor creating additional demand. Owing to the above, since 2004, passenger
air transportation in Poland has reached new levels. In 2013 the number of passengers checked in at
Polish airports should exceed 25 million. Although the global economic crisis has hampered all air
transportation markets in Europe, Polish airports have exceptionally quickly returned to the path of
dynamic growth. In the immediate future, the direction and dynamics of air transportation growth in
Poland will be in large part bound to the fate of Poland’s national air carrier - PLL. LOT.
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ZLarys tresci: Przedstawiono gtéwne kierunki przemian, jakie zaszty w pasazerskim transporcie
lotniczym w Polsce w latach 2004-2012. Rozpatrywane sg one zaréwno z perspektywy samych
zmian wielkosci i kierunk6éw ruchu pasazerskiego, jak i stanowigcych ich wynik przeksztal-
ceni krajowego systemu portéw lotniczych. Najwazniejszymi przyczynami dynamicznego
rozwoju portéw lotniczych sg: przystapienie przez Polske do idei ,,otwartego nieba” oraz
procesy spoteczno-ckonomiczne odpowiedzialne za wzrost mobilnosci lotniczej Polakéw.
Wsrdd nich szczegdlne miejsce zajmujg procesy migracyjne w nastgpstwie wejscia Polski
do Unii Europejskiej. Oméwiono przemiany zachodzgce zaréwno w ruchu krajowym, jak
i migdzynarodowym. Zauwazono préby odbudowania sieci potaczeni krajowych, w tym tych
mig¢dzy portami regionalnymi. W zakresie migdzynarodowej komunikacji lotniczej zwrécono
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uwag¢ na dominacj¢ kierunku zachodniego przy jednoczesnych prébach wprowadzenia
potaczen z Europg Wschodnig i Azjg do rozktadéw lotéw polskich portéw.

Stowa kluczowe: pasazerski transport lotniczy, liberalizacja, porty lotnicze, transformacja

Wprowadzenie

18 grudnia 2012 1. o godz. 12.05 w porcie lotniczym Lublin-Swidnik wyladowat
pierwszy samolot z lotniska L.ondyn-Luton. Oznaczato to uruchomienie 13. portu
lotniczego w Polsce obstugujgcego regularne loty rozktadowe. Tym samym 13.
wojewddztwo zyskato bezposrednig komunikacj¢ lotniczg. Polaczenie z Londy-
nem przypomina m.in. o znaczeniu tego kierunku dla migracji zagranicznych. Na
koniec 2012 r. juz tylko wojewdédztwa opolskie, Swigtokrzyskie i podlaskie nie
posiadaty obicktu o randze portu lotniczego, a wojewdédztwo lubuskie, chociaz jest
w taki wyposazone (Ziclona Géra-Babimost), to jednak nie posiada bezposrednich
potaczen mi¢dzynarodowych.

Rok 2012 ma w dziejach lotnictwa cywilnego w Polsce szczegdlne znaczenie takze
z innego powodu. 15 lipca 2012 r. w porcie lotniczym Warszawa-Modlin wylgdowat
samolot z Budapesztu. Tym samym polska stolica dotgczyta do grupy miast posia-
dajacych tzw. drugorzedne porty lotnicze (secondary airport)' obok tych gtéwnych.

Przywotane wydarzenia otwierajg nowy etap funkcjonowania transportu lot-
niczego w Polsce, wspomniane nowe porty lotnicze powstaly bowiem po latach
zastoju w tej dziedzinie. W zwigzku z powyzszym zwréciliSmy uwage na potrzebg
pewnego rodzaju podsumowania przemian pasazerskiego transportu lotniczego,
ktére nastgpily od momentu przyjecia przez Polske nowych rozwigzari systemowych
w transporcie lotniczym, co dato szans¢ na uruchomienie nowych portéw.

Gléwnym celem niniejszego artykutu jest identyfikacja kierunkéw przemian,
jakim podlegal pasazerski transport lotniczy w Polsce w latach 2004-2012, oraz
préba wskazania odpowiedzialnych za nie czynnikéw.

! Okreslenie ,,drugorzedne porty lotnicze” (ang. secondary airports) stosowane jest wobec portéw
zlokalizowanych zazwyczaj w znacznej odleglosci od obstugiwanej metropolii w zakresie potgczen
oferowanych przez tanie linie lotnicze. PrzewozZnicy niskobudzetowi najczesciej wlasnie w nich loka-
lizujg swojg baz¢. Decydujg o tym gléwnie nizsze optaty za korzystanie z takich portéw. Ponadto porty
gléwne zlokalizowane najcz¢sciej w granicach miasta lub w jego bliskim sgsiedztwie nierzadko petnia
funkcj¢ hubéw dla przewoznika narodowego, dla ktérego najwicksza konkurencjg sa whasnie tanie linie
lotnicze. Europejskie przyktady secondary airport to m.in. Beauvais (85 km od Paryza), Charleroi (46 km
od Brukseli), Skavsta (100 km od Sztokholmu), Bergamo (50 km od Mediolanu), Girona (100 km od
Barcelony), Weeze (89 km od Diisseldorfu), Hahn (130 km od Frankfurtu nad Menem), Rygge
(66 km od Oslo).
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Zakres badania i Zrédta danych

Najwazniejszy dla niniejszego opracowania jest okres, ktéry rozpoczeto wejscie
Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. Akt ten stanowit ukoronowanie glebokich
przemian zaréwno prawnych, jak i spoteczno-ekonomicznych, ktére daly transpor-
towi lotniczemu w Polsce nowe impulsy rozwojowe. W celu oméwienia niektérych
cech pasazerskiego ruchu lotniczego przedstawiono kompletng coroczng statystyke
dla catego okresu transformacji (od 1991 r.) oraz dla poréwnania sytuacji w czasach
PRL —wyniki 1981 r. Dane te pozyskano z publikacji Urzg¢du Lotnictwa Cywilnego
oraz statystyk udost¢pnianych na stronie internetowej tej instytucji (www.ulc.gov.pl).

Pisanie artykutu ukoriczono w dniach publikacji pierwszych wynikéw uzyska-
nych przez porty lotnicze w r. 2012. Pozwolito to na uje¢cie wstepnych wynikéw
funkcjonowania nowych portéw — warszawskiego Modlina i lubelskiego Swidnika.
W analizie szczegblng uwage zwraca si¢ na skalg i charakter zmian, ktére nastgpity
w pasazerskim transporcie lotniczym wskutek swiatowego kryzysu gospodarczego.

Chociaz skupiono si¢ gléwnie na problematyce pasazerskicgo transportu lotni-
czego w kontekscie Polski, to jednak w pracy pojawiajg si¢ odniesienia do ogétu
panistw UE. Ujecie poréwnawcze pokazuje m.in., w jakim stopniu zmiana poziomu
ruchu lotniczego wptyneta na range Polski jako rynku tego rodzaju ustug. Badanie
to jest mozliwe dzigki statystykom publikowanym przez Eurostat, poszczegdlne
porty lotnicze i odpowiednie agencje rzgdowe paristw czlonkowskich UE.

Analiza siatki potgczen lotniczych pozwala na identyfikacj¢ zmian w zakresie
geograficznej struktury ruchu lotniczego. Przedstawiono je, opierajgc si¢ na roz-
ktadach lotéw publikowanych przez porty lotnicze Warszawy i Krakowa. Nalezy
nadmienié, ze opracowane na ich podstawie mapy potgczend prezentujg stan
w okreslonym dniu. Wiele potaczen lotniczych nie funkcjonuje przez caty okres
obowigzywania danego rozktadu. W warunkach zliberalizowanego transportu
lotniczego nie wzbudza to zdziwicenia. Jest wpisane w nowe rozwigzania syste-
mowe jako mozliwos¢, ktéra dawniej nie byta dopuszczana. Rozwigzanie to jest
korzystne dla przewoznikéw, gdyz daje im mozliwos¢ elastycznego ksztaltowania
oferty i skuteczniejszego dopasowywania jej do potrzeb rynkowych. Dla badaczy
powoduje jednak znaczne utrudnienia. Aby szerzej rozwazy¢ zmiany w hierarchii
kierunkéw bezposrednich potaczen lotniczych Polski, wykorzystano dane z bazy
publikowanej przez Eurostat.

Przeksztalcenia systemowe w transporcie lotniczym Polski

Aby w r. 2012 mozliwe stato si¢ otwarcie nowych portéw lotniczych, a sama wielkos¢
ruchu pasazerskiego mogla wzrosngé dziesi¢ciokrotnie w stosunku do pierwszych
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lat transformacji, niezb¢dne byly zmiany systemowe w samym transporcie lot-
niczym. Wejsciu Polski do UE towarzyszyla jego liberalizacja. Wprowadzano
ja, przyjmujac kolejne pakiety dyrektyw i rozporzadzen zawierajgcych decyzje
w zakresie regulacji lotnictwa cywilnego. Unia doprowadzita do stworzenia wspdl-
nego rynku lotnictwa w 1997 r. (Vasigh i in. 2010). Jednym z gléwnych osiggni¢¢
tego rozwigzania byto wprowadzenie mozliwosci obstugi lotéw na trasach tgczacych
dwa dowolne paristwa UE przez przewoznikéw, ktérzy nie sg z tym paristwami
zwigzani np. swojg siedzibg czy zainwestowanym w nich kapitalem. Dzi¢ki temu
np. wegierski Wizz Air moze obstugiwac loty z Katowic do rozmaitych destynaciji
curopejskich (w granicach UE), a nie obstuguje z tego portu lotéw do zadnego
z wegierskich miast. Przed przyjeciem wspélnych rozwigzan poszczegélne paristwa
stanowigce dzi§ UE zawieraty umowy dwustronne. Na ich mocy wskazywano m.in.
liczbe lotéw mi¢dzy danymi paristwami realizowang wylgcznie przez przewoznikéw
narodowych (Neider 2012). W ruchu mi¢gdzynarodowym nie dopuszczano innych
rozwigzan. Likwidacja tej bariery byta kluczowa dla dopuszczenia do rynkéw tych
panistw przewoznikéw innego typu.

Wszystkie z 10 parstw (w tym Polska), ktére weszly do UE w maju 2004 r.,
przyjety tzw. Trzeci Pakiet (Doganis 2000). Okreslat on zasady funkcjonowania
transportu lotniczego w krajach UE, w tym m.in.:

— zasad¢ swobodnego dostgpu do rynku (przewoznik lotniczy moze operowaé

w dowolnych paristwach cztonkowskich Unii),

— zasad¢ swobodnych cen (dowolnos¢ przewoznikéw w tym zakresie),
— zasadg jednolitych kryteriéw udzielania koncesji we wszystkich krajach czton-

kowskich (Rekowski 2011).

Konsekwencja przedstawionych rozwigzari bylo otwarcie polskiego rynku na tzw.
przewoznikéw niskobudzetowych?. Zdobyli oni szybko wielkg popularnos¢ wsréd
pasazeréow m.in. dzi¢ki lotom ,,za ztotéwke”. Aby mdéce oferowac bilety po cenach
znacznie nizszych niz u przewoznikéw tradycyjnych, stosujg oni rozmaite rozwigza-
nia stuzace obnizaniu kosztéw przewozu pasazeréw (Stownik pojec... 2011), w tym:
— korzystanie z tariszych lotnisk (tych, ktére pobierajg najnizsze oplaty np. za

ladowanie i postéj; porty te czesto zlokalizowane sg w znacznej odleglosci od

miasta),
— rezygnacj¢ z bezplatnych positkéw i napojéw (mozliwy jest ich zakup na
poktadzie),

2 Do grupy najpopularniejszych europejskich przewoznikéw niskobudzetowych w 2011 r.
nalezaty (wedtug informacji publikowanych przez International Air Transport Association,
www.iata.org): Ryanair (76,4 mln pasazeréw, 1. miejsce na swiecie pod wzgledem liczby pasa-
zeréw przewiezionych w ruchu migdzynarodowym i 7. miejsce ogétem), easyJet (42,0 mln
pasazeréw), Norwegian Air Shuttle (15,7 mln pasazeréw), Wizz Air (11 mln pasazeréw).
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— rezygnacje z dostepu do prasy i rozrywki,

— rezygnacje z petnej obstugi bagazu,

— redukcj¢ personelu poktadowego,

— takg organizacj¢ lotéw, ktéra wymaga mozliwie krétkiego korzystania z lotnisk,

— zaggszczenie miejsc siedzgeych w samolocie,

— wprowadzenie sprzedazy biletéw przez internet i telefonicznie kosztem punktéw
sprzedazy.

Spoteczno-ekonomiczne uwarunkowania rozwoju
transportu lotniczego w Polsce

Przewoznicy niskobudzetowi swéj sukces w Polsce zawdzigczajg nie tylko korzyst-
nej ofercie cenowej, ale gtéwnie popytowi stworzonemu przez zesp6t uwarunkowarn
spoteczno-ekonomicznych, ktdry zbiegl si¢ w czasie ze wspomnianymi przemianami
systemowymi w transporcie lotniczym. Mowa tutaj przede wszystkim o procesach
migracyjnych i ich skutkach. Wedtug Kaczmarczyka (2012) liczba obywateli Polski
przebywajacych za granica dtuzej niz 2 miesiace w roku wejscia do Unii wynosita 1 mln
ogdtem (w tym 750 tys. w UE), a juz w 2007 r. osiggneta najwyzszy dotychczas
poziom 2,27 mln ogétem (w tym 1,86 mIn w UE), spadajac nastepnie do 1,87 mln
ogétem (w tym 1,57 mIn w UE) w 2009 r. Migracje zagraniczne Polakéw uwidocznity
si¢ w rosngcym ruchu migdzynarodowym, zaréwno lotniczym, autobusowym, jak
i kolejowym. Gtéwnym kierunkiem tych migracji bylty Wyspy Brytyjskie. Wystarczy
wspomnieé, ze w latach 2004-2009 liczba Polakéw w Wielkiej Brytanii wzrosta
2 95 do 520 tys. (Gatka 2012). Przez to w krétkim czasie w ofercie przewoznikéw
znalazlo si¢ wiele potaczen z miastami Wielkiej Brytanii czy Irlandii. Nie dotyczy to
tylko przewoznik6éw lotniczych. Regularne trasy autobusowe zaczely uwzgledniaé
nawet bardzo mate miasta Polski ('Trzepacz 2010).

Rozwéj pasazerskiego transportu lotniczego w Polsce nie jest powodowany
wylgcznie uwarunkowaniami zwigzanymi z UE. Ruciriska (2011) przypomina inne,
w tym globalne, uwarunkowania wzrostu popytu na ustugi transportu lotniczego
i rozwoju tego rynku:

— kierunki rozwoju mig¢dzynarodowych stosunkéw gospodarczych,

— rozwdj globalizacji i migdzynarodowej integracji: gospodarczej, spotecznej,
kulturowej, zawodowej,

— utrwalanie migdzynarodowego i spotecznego podziatu pracy,

— znaczenie czasu w procesach gospodarowania,

— otwarcie granic i likwidacja ograniczeri w swobodnym przemieszczaniu si¢ lud-
nosci, débr materialnych i ustug oraz kapitatu,

— wzrost zamoznosci i mobilnosci spoteczenistw,
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— wzrost liczby podrézy wykonywanych w celach stuzbowych, turystycznych

i prywatnych (rozwdj turystyki).

Modernizacja polskiej gospodarki jest réwniez czynnikiem korzystnie wptywa-
jacym na wielkos¢ ruchu lotniczego. Trafiajacy do Polski kapitat obcy uruchamia
nowe lub wzmacnia tradycyjne cigzenia zagraniczne, ktérych obstuga wymaga
wprowadzenia okreslonych polgczen lotniczych. Zmieniajgce si¢ wzorce spedzania
wolnego czasu i poszukiwanie przez Polakéw nowych kierunkéw w turystyce zagra-
nicznej sprawiajg, ze dostepnosé komunikacji lotniczej zyskuje na znaczeniu. Wraz
z transformacja mieszkaricy Europy Srodkowej zyskali zupetnie nowa perspektywe
zwigzang z brakiem formalnych ograniczeni do odbywania podrézy zagranicznych.
Nawet systemy wizowe niektérych panistw nie stanowig bariery totalnej, a raczej
mechanizm kontrolny.

Ostatnie lata pokazaly, jak silne sg zwigzki mi¢dzy powodzeniem podmiotéw
transportu lotniczego a globalnymi kryzysami ekonomicznymi lub politycznymi.
Sytuacja transportu lotniczego wykazuje duzg zaleznos¢ od zdarzer na scenie
mi¢dzynarodowej (Hawlena 2003). Pokazaly to choéby nast¢pstwa atakéw na
WTC w Nowym Jorku w 2001 r. Aktualnie skutki globalnego kryzysu dla sektora
transportu lotniczego oznaczajg:

— silny spadek popytu na przewozy 0séb i transport towaréw,

— gwaltowny spadek podazy (np. z powodu upadlosci i ograniczenia czestotliwosci
potaczeni),

— zmiany przeptywoéw transportowych (np. z powodu potgczenia tras i petli),

— nizsze zyski przedsi¢gbiorstw i gwattowne pogorszenie ich stanu finansowego,

— zmiang strategii (Wphyw £ryzysu... 2010).

"Transport lotniczy podlega szczegdlnym wptywom globalizacji (Marciszewska
2001), co wigcej, nie jest jedynie odbiorcg bodZcéw wynikajacych z funkcjonowania
Swiatowej gospodarki. Nie mozna bowiem zapomnie¢ o tym, ze transport ogélnie
petni funkcj¢ katalizatora proceséw globalizacji, np. poprzez wspieranie wspét-
pracy gospodarczej i tworzenie sieci obrotu dobrami czy umozliwianie transferu
débr inwestycyjnych w uktadzie migdzynarodowym (Kozlak 2010). Biorgc pod
uwagg istot¢ czynnika czasu w warunkach globalizacji, to wtasnie transport lotniczy
pozwala na osiggni¢cie osrodkéw decyzyjnych najszybciej. Podmioty polityczne
(panistwa) i gospodarcze, chege czerpac korzysci z globalizacji, muszg uczestniczy¢
w budowie sieci globalnych powigzani. Do ich realizacji niezb¢dne sg srodki umoz-
liwiajace szybki przeptyw ludzi, informacji i towaréw. Jednym z takich srodkéw,
i to bardzo efektywnym, sg wlasnie polaczenia lotnicze.
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Rozwdj pasazerskiego ruchu lotniczego w Polsce

Opisany wezesniej zesp6t uwarunkowan spoteczno-ckonomicznych i systemowych
rozwoju transportu lotniczego w petni oddziatuje na Polske. Zakres i skala Swiadcza
o glebokiej transformacji, ktéra obje¢ta takze inne postsocjalistyczne kraje Europy
Srodkowej. Mozna méwic¢ nawet o dwu transformacjach, ktérych rezultaty nakta-
dajg si¢ na siebie, dajgc rekordowe wyniki portom lotniczym w Polsce. Pierwsza
z nich byta wpisana w ogét przeksztalceni, ktére wynikly z przejscia z gospodarki
centralnie planowanej do rynkowej. Dzigki niej pojawily si¢ warunki rozwoju
transportu lotniczego ksztaltowane przez relacje popytu i podazy. Ta druga trans-
formacja, zwigzana z akcesem do UE, dala dodatkowe narzg¢dzia, ktére pozwolity
zmaksymalizowaé¢ korzysci ptynace z mozliwosci, jakie data ta pierwsza. Jednym
z podstawowych rezultatéw tych przeksztalcedd byt dynamiczny rozwéj ruchu
lotniczego.

Na poczatku lat 90. XX w. liczba pasazeréw odprawianych w portach lotniczych
Polski ledwie przekraczata 2 mln rocznie (ryc. 1). Pod koniec 2012 r. taki wynik
osiggaja w Polsce porty regionalne, i to nawet nie te najwicksze. Od 1991 do 2008 r.
wielkos$¢ ta nieustannie rosta. Trzeba jednak wyrézni¢ dwie fazy tego wzrostu
o wyraznie odmiennej dynamice. Pierwsza faza, od poczatku transformacji do
2003 r., charakteryzowata si¢ mniejszym i raczej wyréwnanym wzrostem — co roku
obstugiwano od 300 do 500 tys. pasazeréw wigcej. Po r. 2004 roczny przyrost liczby
pasazeréw nierzadko przekraczal wielkosé calego ruchu lotniczego z poczatkéw
badanego okresu. Wystarczy przypomnieé, ze liczba pasazeréw obstuzonych
w portach lotniczych Polski w 2006 r. byta wyzsza o 3,5 mln niz w 2005. Wprawdzie
nie udato si¢ powtérzy¢ tego osiggnigcia w skali rocznej, ale i tak w omawianej fazie
w latach wzrostu osiggano przyrost liczby pasazeréw rzg¢du 1,5-2,0 mlin.

Dopiero w 1999 r. liczba pasazer6w obstuzonych w portach lotniczych Polski
przekroczyta 5 min. Dla wzrostu o kolejne 5 mIn potrzeba byto coraz mniej czasu —
granic¢ 10 mln pasazeréw przekroczono w 2005 r., a 15 mln — juz rok péznie;j.
20 mln pasazeréw obstuzono w Polsce po raz pierwszy w 2008 r., chociaz wyniki
tego roku byly juz tylko nieznacznie lepsze od poprzedniego. W przypadku Polski
pierwszym symptomem globalnego kryzysu w transporcie lotniczym bylo ,,jedynie”
ostabienie dynamiki wzrostu liczby pasazeréw. W kolejnym roku (2009) polskim
portom nie udato si¢ ustrzec przed wigkszymi problemami — po raz pierwszy
i jedyny od rozpoczecia transformaciji roczny wynik byt gorszy od poprzedniego.
Jednak juz w 2010 r. udalo si¢ osiggnaé wzrost, a w 2011 — przekroczyé wartosé
uzyskang w rekordowym poprzednio 2008 r. Wyniki dziatalnosci portéw lotniczych
Polski w 2012 r. rtéwniez sg bardzo dobre. Mistrzostwa Europy w Pilce Noznej nie
byly tutaj bez znaczenia. Sukces organizacyjny moze zachgcié¢ entuzjastéw tego
sportu do powrotéw do Polski w zwigzku z organizacjg imprez mniejszej rangi. Przy
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Ryc. 1. Liczba pasazeréw w portach lotniczych Polski w latach 1995-2012
Fig. 1. Passenger volume at airports of Poland (1995-2012)

Zrédto: opracowanie na podstawie Podsumowalismy... (2013), Dziatalnosc... (2004, 2005, 2006, 2007,
2008, 2009, 2010, 2011).

Source: based on Podsumowalismy... (2013), Dziatalnosé. .. (2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011).

zachowaniu dotychczasowej dynamiki juz w 2013 r. powinna zosta¢ przekroczona
liczba 25 mln obstuzonych pasazeréw.

Wielkos¢ obstugiwanego ruchu pasazerskiego zalezna jest takze, poza oméwio-
nymi wezesniej uwarunkowaniami, od przewoznikéw lotniczych — ich kondycji
ekonomicznej oraz polityki. Niepewnos¢ przysztosci polskiego narodowego prze-
woznika, a nawet same plany jego restrukturyzacji, obejmujace takze powazne
zmiany w oferowanej siatce potgczeni, mogg doprowadzi¢ do istotnych zmian na
rynku lotniczym Polski. Warto nadmienic, ze upadek przewoznika narodowego nie
musi oznacza¢ powaznych probleméw dla samych portéw lotniczych, z ktérych on
operuje. Pokazuje to przyktad wegierski — upadek linii Malev nie doprowadzit do
powazniejszych perturbacji portu w Budapeszcie, w ktérym przed lutym 2012 r.
odpowiadaty one za 30% ruchu lotniczego. Obstuga jego dotychczasowych tras
zostata w duzej mierze zagospodarowana przez przewoznikéw niskokosztowych
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(gtéwnie Ryanair i Wizz Air). Do niedawna mozna bylo zakladad, ze w tej sytuacii,
gdyby spelnily si¢ czarne scenariusze odnosnie do przysziosci PLL LOT, réwnicz
dosztoby do podobnej wymiany. Sytuacja Warszawy jest jednak na tyle odmienna od
sytuacji Budapesztu, ze bez wzgledu na aktualne perturbacje zwigzane z konstrukcja
pasa startowego stolica Polski posiada port obstugi tanich linii lotniczych. Modlin
jest dla nich rozwigzaniem tariszym. Tym samym trudno oczekiwad, aby chciaty
one powrdci¢ na Okecie. Wiele zalezatoby wéwcezas od polityki samego Okecia.
Dane o wynikach poszczegélnych przewoznikéw publikowane przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego pokazuja, ze spadek udzialu LLOT-u w obstudze ruchu
regularnego zostat zatrzymany (tab. 1) i znéw osiagnat poziom 30%. Mozna méwié
o pewnej stabilizacji w hierarchii przewoznikéw obstugujacych potaczenia z Polska,
przy jednoczesnej koncentracji udziatu w rynku przewozéw trzech najwazniejszych
linii lotniczych: PLL LOT, Wizz Air i Ryanair. L.gcznie obstugujg one przeszto 70%
polskiego rynku. W ciggu zaledwie czterech lat ich udziat wzrést o kolejne 10%.
Swoja pozycj¢ na polskim rynku stale umacnia Lufthansa. Pozostali przewoznicy

"Tab. 1. Najwazniejsi przewoznicy lotniczy w Polsce (2007-2011)
Table 1. Key airlines in Poland (2007-2011)

2007 2009 2011

Lp. | Przewoznik min % Lp. | Przewoznik | min % Lp. | Przewoznik | min %
1. | LOT 543 | 32,7 1. | LOT 457 28,4 1. | LOT 552 | 30,0
2. | Wizz Air 2,76 | 16,6 2. | Wizz Air 3,49 21,7 2. | Wizz Air 4,08 | 22,1
3. | Ryanair 2,23 | 134 3. | Ryanair 3,13 19,5 3. | Ryanair 384 | 20,8
4. | Centralwings 1,28 7,7 4. | Lufthansa 1,08 6,7 4. | Lufthansa 1,44 7,8
5. | Lufthansa 0,90 54 5. | easyJet 0,64 4,0 5. | easyJet 0,43 2,3
6. | easyJet 0,65 39 6. | Norwegian 0,56 3,5 6. | Norwegian 0,35 1,9
7. | Norwegian 0,54 3,3 7. | Aer Lingus 0,26 1,6 7. | Air France 0,31 1,7
8. | British Airways | 0,29 1,8 8. | Air France 0,25 1,6 8. | SAS 0,27 1,5
9. | Air France 026 | 16| 9 er'\t"vﬂ;s 023 | 15| 9 |KM 023 | 12
10. | SAS 0,22 1,4 10. | SAS 0,21 1,3 | 10. erl‘tl:;r;ls 0,22 1,2
Udziat pierwszych 5 | 75,8 Udziat pierwszych 5 | 80,2 Udziat pierwszych 5 | 83,1
Udziat pierwszych 10 | 87,7 Udziat pierwszych 10 | 89,7 Udziat pierwszych 10 | 90,5

Zxé6dto: opracowanie na podstawie statystyk opublikowanych na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego (www.ulc.gov.pl).

Source: based on statistics published on the Civil Aviation Authority of Poland Internet site (www.
ulc.gov.pl).
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z pierwszej dziesigtki utrzymujg udziat na poziomie od 1 do 2%. W najblizszej
przysztosci wiele bedzie zatem zalezato od kondycji PLL LOT, a takze od zamiaréw
przewoznikéw niskobudzetowych w stosunku do polskiego rynku.

Krajowy pasazerski ruch lotniczy w Polsce

Dwie podstawowe cz¢sci rynku lotniczego w danym kraju zwigzane sg z obstugg
komunikacji wewnetrznej (krajowej) i zagranicznej. W 2011 r. w krajowym ruchu
pasazerskim w Polsce odprawiono 2,3 mln pasazeréw. Stanowi to 10,4% catego
ruchu i daje wzrost z 9,1% w stosunku do 2008 r. Mimo poprawy ruch krajowy ma
wcigz niewielkie znaczenie®. Tutaj takze odnotowano wyrazny spadek wskutek
kryzysu, szczegélnie widoczny w 2009 r.

Wigkszos¢ portéw lotniczych w Polsce umozliwia korzystanie z rozktadowych
polaczenn w ruchu krajowym (ryc. 2). Jeden z nich — Zielona Géra-Babimost — ma
charakter wylgcznie krajowy. Takich mozliwosci nie daje tylko port lotniczy Y.odzi,
a takze najmlodsze porty — lubelski w Swidniku i warszawski Modlin. Whaczenie
do oferty portu lubelskiego potgczeni z innymi regionalnymi portami, jak Wroctaw,
Gdansk czy nawet Krakéw, wigzatoby stolicg Lubelszczyzny z waznymi osrod-
kami spoteczno-gospodarczymi i najwazniejszymi regionami turystycznymi kraju.
Uzasadnieniem tego bylby brak innych mozliwosci szybkiego osiggnigcia tych
destynacji z L.ublina. Niestety, aktualny poziom zainteresowania lotami krajowymi
migdzyregionalnymi (z wylgczeniem tych obejmujacych Warszawe) jest na tyle
niski, ze nie rokuje sukcesu takiego rozwigzania.

Sie¢ krajowych potgczen bazuje na tych, ktére taczg porty regionalne z War-
szawg. W rozkladzie jesiennym 2006/2007 byta to wrecz jedyna dostgpna grupa
polaczeni tego rodzaju. Oznacza to, ze przed transformacjg Polska dysponowata
bardziej rozbudowang siecig potaczen krajowych. Dopiero inwestycje zakoriczone
w 2012 r. doprowadzity do wyréwnania liczby portéw lotniczych do tej z czaséw
PRL. Liczba samych regularnych tras lotniczych byta wtedy réwniez wigksza niz
wspotczesnie. Porty lotnicze Koszalin-Zegrze Pomorskie oraz Stupsk-Redzikowo
przestaty funkcjonowad.

W ostatnich latach mozna zauwazy¢ kolejne préby wskrzeszania potaczen kra-
jowych migdzy portami regionalnymi — zwlaszcza tymi potozonymi najdalej od

* Wedtug danych publikowanych przez Eurostat udzial pasazeréw odprawionych w ruchu
krajowym we Wloszech jest najwyzszy wsréd parstw UE i w 2011 r. wyniést 27,5%,
w Szwecji 23,6%, w Hiszpanii 22,9%, we Francji 21,3%, w Finlandii ok. 17%. O znaczeniu
ruchu krajowego w duzej mierze decydujg uwarunkowania geograficzne — wielkosé, a nawet
ksztalt paristwa sprawiaja, ze transport lotniczy zyskuje lub traci na znaczeniu.
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Objasnienia: 1 — port lotniczy, 2 — polaczenia catoroczne, 3 — polaczenia sezonowe.

Explanations: 1 —airport, 2 — year-round routes, 3 — seasonal routes.

Ryec. 2. Krajowe polaczenia lotnicze
Fig. 2. National air routes

Zrédto: opracowanie na podstawie Mikulski, Glass 1980 i rozkladéw lotéw publikowanych przez porty
lotnicze w 2006 i 2012 .

Source: based on Mikulski, Glass 1980 and flights timetables published by airports in the year
2006 and 2012.
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siebie. Sg one konkurencyjne w stosunku do potgczenn kolejowych — gtéwnie ze
wzgledu na czas podrézy: na trasie Krak6w—Szczecin (Goleniéw) podréz kolejg trwa
12 godzin, podczas gdy lot tylko 90 minut. Nie mozna tez przemilczed¢ faktu, ze
port w Goleniowie nie posiada potgczenia komunikacjg publiczng ze Szczecinem,
begdac zarazem jednym z lotnisk w kraju lezgcych najdalej od centrum tego miasta,
ktére obstuguje. W tym kontekscie pojawia si¢ problem konkurencji dla tego portu
w postaci Berlina. Odbycie podrézy lotniczej z Krakowa do Berlina, a dalej busem
do Szczecina daje wigckszg elastycznosé w zakresie terminu odbycia podrézy.

Miedzynarodowy ruch lotniczy z Polski

Sukces portéw lotniczych Polski w zakresie wzrostu liczby odprawianych pasazeréw
spowodowany byt gtiéwnie dynamicznym rozwojem oferty polaczert migdzynaro-
dowych. Zmiany dotyczyly réwniez geograficznej struktury transportu lotniczego,
czyli hierarchii kierunkéw. Mozna je poznaé, poddajgc analizie rangi panstw,
z ktérymi Polska utrzymuje potaczenia lotnicze, pod wzgledem liczby korzystajg-
cych z nich pasazeréw (tab. 2).

Za najwicksza zmiang nalezy uznad fakt, ze Wielka Brytania stala si¢ najwaz-
niejszym kierunkiem, trwale wyprzedzajac Niemcy, ktére dominowaly jeszcze
w 2005 r. Jednoczesnie jej udziat jako kierunku w pasazerskim transporcie lotniczym
wzrést z 19 do 28 % w latach 2004-2011. Wplyw proceséw migracyjnych na zmiany
hierarchii kierunkéw w transporcie lotniczym wida¢ najwyrazniej na przyktadzie
Irlandii. W chwili wejscia przez Polsk¢ do UE paristwo to byto zaledwie 26. pod
wzgledem liczby pasazeréw udajgcych si¢ w podréz lotniczg do Polski i z Polski,
aw 2007 . zajmowalo juz 3. lokate. Bardzo podobna skala zmian dotyczyta Norwegii,
ktdra stala si¢ 7. najwazniejszym kierunkiem potgczen lotniczych Polski, przesu-
wajgc si¢ w ciggu zaledwie kilku lat o 20 miejsc w tym rankingu. Znaczny awans
dotyczylt tez Szwecji. Dwa ostatnie kraje staly si¢ powazng migracyjng alternatywg
dla Wysp Brytyjskich. Komunikacj¢ Szwecji z Polskg zapewniajg takze przeprawy
promowe, konkurencyjne dla lotniczych. Nalezy zaktadad, ze dla oséb migrujacych
zarobkowo mozliwo$¢ przemieszczania si¢ wtasnym samochodem i jego transport
promem jest rozwigzaniem wygodnym i ekonomicznym.

Analiza zmian w liczbie pasazeréw korzystajacych z potaczeri Polski z Niemcami
i Wielkg Brytanig pokazuje, ze charakteryzujg si¢ one inng reakcjg na objawy kry-
zysu gospodarczego. Ruch migdzy Polska a Niemcami w 2009 r. w poréwnaniu
z 2008 r. zmalal 0 99 tys. pasazeréw, czyli zaledwie o 3,5 punktu procentowego.
W tym okresie pasazer6w korzystajacych z polaczerd migdzy Polskg a Wielkg
Brytanig bylo mniej o 795 tys., czyli o 16 punktéw procentowych. Moze to mie¢
zwigzek z faktem, ze polska emigracja w Niemczech jest bardziej ustabilizowana
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Tab. 2. Rangi paristw wedlug liczby odprawionych pasazeréw w ruchu lotniczym z Polskg
w latach 2004-2011 (20 najwazniejszych)

Table 2. Country ranking based on passenger check-ins for airline connections with desti-
nations in Poland in 2004-2011 (top 20)

Paristwo 2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005 2004
Wielka Brytania 1 1 1 1 1 1 2 2
Niemcy 2 2 2 2 2 2 1 1
Hiszpania 3 5 6 7 8 8 9 10
Wrtochy 4 3 4 5 4 3 3 4
Irlandia 5 4 3 3 3 4 14 26
Francja 6 7 5 6 5 5 4 3
Norwegia 7 8 11 10 13 17 26 27
Turcja 8 9 9 11 12 14 16 18
Grecja 9 10 8 8 9 7 5 8
Egipt 10 6 7 4 6 12 13 11
Szwecja 11 1 10 9 10 9 21 23
Holandia 12 12 14 14 14 11 8
Belgia 13 13 13 15 15 13 1 12
Dania 14 15 15 13 11 10 7
USA 15 14 12 12 7 6 6
Austria 16 17 18 17 17 15 10
Szwajcaria 17 18 17 18 18 18 17 14
Rosja 18 20 22 20 19 19 12 13
Ukraina 19 19 19 21 20 22 18 17
Finlandia 20 22 21 19 21 23 23 19

7Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawic danych opublikowanych przez Eurostat (ec.curopa.cu/
eurostat).

Source: based on data published by Eurostat (ec.curopa.cu/eurostat).

niz — wcigz relatywnie mloda — brytyjska. Wraz z kryzysem cz¢s¢ polskich emigran-
téw w Wielkiej Brytanii czy Irlandii zdecydowala si¢ na powrdt.

Dost¢pna sieé¢ migdzynarodowych potgczeri lotniczych w ofercie portéw danego
paiistwa w duzej mierze stanowi odzwierciedlenie jego zewngtrznych cigzen spo-
teczno-ekonomicznych. Sg one m.in. pochodng ruchéw migracyjnych, odzwier-
ciedleniem popularnosci kierunkéw turystycznych czy historycznych powigzan
gospodarczych. Liczba potgczeni z danym miastem czy regionem moze by¢ odczy-
tywana réwniez jako sila powigzani z miejscami waznymi w globalnych struktu-
rach gospodarczych. Na podstawie analiz ruchu lotniczego badana jest sie¢ miast
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globalnych (Derudder i in. 2009). Tym wickszego znaczenia nabiera zatem fake,
ze nawet najmniejsze, regionalne, porty Polski majg bezposrednie polgczenia
z przynajmniej jednym portem lotniczym Loondynu. Ten najwickszy wezet lotniczy
na §wiecie sktada si¢ az z szesciu portéw lotniczych oferujacych loty zagraniczne ze
stolicy Wielkiej Brytanii. Polskie porty majg potaczenia z nastgpujgcymi portami
Londynu:

— Londyn-Stansted (Bydgoszcz, Gdarisk, Katowice, Krakéw, Luublin, }.6dZ, Poznad,

Rzeszow, Szczecin, Wroctaw),

— Londyn-Luton (Gdarisk, Katowice, L.ublin, }.6dZ, Poznan, Rzeszéw, Warszawa-

-Modlin, Wroctaw),

— Londyn-Gatwick (Krakéw),
— Londyn-Heathrow (Warszawa-Okecie),
—od 2013 r. z Krakowa be¢dg realizowane potaczenia z lotniskiem Londyn-

-Southend, gdzie easyJet otworzyl kolejng bazg w 2012 r.

Jedynym portem lotniczym Londynu, do ktérego nic mozna dolecie¢ bezpo-
srednio z Polski, jest LLondyn City Airport. Oferuje on potaczenia tylko z najwaz-
niejszymi portami (gléwnie stolecznymi) Europy Zachodniej.

Jednym z podstawowych obszaréw deficytu w siatce potgczen oferowanych
przez porty lotnicze Polski byt dotychczas kierunek wschodni. Mowa tutaj zar6wno
o wschodnich sgsiadach Polski, jak i o Dalekim Wschodzie czy paristwach arabskich.
Szanse na rozwdj turystyki sentymentalnej zdawaly si¢ okres§la¢ popyt na potacze-
nia lotnicze z bytymi republikami radzieckimi. Brak potaczen z Bliskim i Dale-
kim Wschodem jest o tyle niepokojacy, ze sa tam wiodgce centra finansowe i poli-
tyczne Swiata. Polgczenia z nimi byly praktycznie nieobecne, zwlaszcza w rozkta-
dach lotéw regionalnych portéw Polski. Warto wigc podkresli¢ korzystne zmiany,
ktére nastgpity w 2010 r. Byly one zapoczatkowane gléwnie prébami aktywizacji
polskiego narodowego przewoznika wtasnie na rynkach wschodnich.

Niestety, niepowodzeniem zakoriczylo si¢ wprowadzenie do oferty PLL
LOT polaczenia z Hanoi (pierwszy lot odbyt si¢ 13 listopada 2010 r., a ostatni
24 marca 2012 r.). Rosngca liczba Wietnamczykéw w Polsce oraz coraz cz¢szeze
kontakty gospodarcze przemawialy za takim rozwigzaniem. Wydawalo si¢ to tym
bardziej istotne, ze jak zauwazajg Warych-Juras i Gatka (2009) — dla imigrantéw
z Wietnamu duze znaczenie majg sieci migranckie i pomoc rodakéw, co wplywa
na ich koncentracjec w Warszawie i okolicach. Mogloby si¢ zatem wydawad, ze
takie rozwigzanie powinno przetrwaé. Wietnam staje si¢ ponadto coraz bardziej
atrakcyjnym kierunkiem turystycznym dla Polakéw i nie tylko, co takze zdawato
si¢ stanowic o potencjale takiego rozwigzania. Ostatecznie jednak brak zaintereso-
wania podréznych klasg biznes (wedtug 6wczesnego prezesa PLL LOT — wywiad
w ,,Rzeczpospolitej” z 15 lutego 2012 r.), czyli najbardziej dochodows czescig
oferty, przekreslit szanse na utrzymanie tego potaczenia.
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Duze nadzieje wigze si¢ z nowym polgczeniem z Warszawy do Pekinu.
Ze wzgledu na pozycj¢ gospodarczg Chin uruchomienie tego kierunku jest zro-
zumiate. Moze ono pomdée Warszawie dodatkowo zaistnie¢ wsréd portéw Europy
i podnies$c range Okecia jako portu przesiadkowego. Podobne znaczenie mogloby
miec uruchomienie planowanych w dalszej perspektywie potaczen z Tokio (Narita)
czy Seulem.

W listopadzie 2010 r. LOT wykonatl drugi odwazny ruch na rynkach azjatyc-
kich — rozpoczat obstuge polgczenia z Damaszkiem. Niestety, sytuacja polityczna
(,arabska wiosna”) wymusita jego przerwanie. Wezesniej, od 2008 r., w sezonie
letnim funkcjonowato potaczenie z Bejrutem.

Zatoka Perska jest reprezentowana w polskiej siatce potaczen dzigki polgczeniom
ze stolicg Kataru, Ad-Dauha, ktére wykonuje Qatar Airways (od 5 grudnia 2012 r.).
6 lutego 2013 r. uruchomiono obstuge bezposredniego polgczenia z Warszawy do
Dubaju (7 lotéw tygodniowo). Obydwa porty skracajg podréz z Polski do Azji czy
Australii (bezposrednie potaczenia z Sydney). Poza pewnym prestizem, ktéry si¢
z tym wigze, nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze Zjednoczone Emiraty Arabskic
zyskujg na znaczeniu jako kierunek turystyczny, co dodatkowo moze wzmocnié
szanse na utrwalenie tego potgczenia w polskich rozktadach lotéw. W tym miejscu
nalezy réwniez przypomnied, ze juz w czasach PRL w siatce potaczen oferowanych
przez porty lotnicze Polski byly destynacje arabskie. Wigzaly si¢ one wéwczas
z aktywng wspdtpracg gospodarczg Polski z takimi krajami, jak Irak czy Libia.

Do najwazniejszych trwale wpisanych w polskg siatke transkontynentalnych pota-
czen lotniczych nalezg te z portami pétnocnoamerykaniskimi — Chicago (O’Hare),
Nowego Jorku (JFK, a do niedawna réwniez Newark) i Toronto. Trzeba jednak
zauwazy¢ istotne zmiany w tym zakresie. O wspominanej trwatosci mozna méwic
aktualnie juz niestety wylgcznie w odniesieniu do Warszawy. Z rozkladéw lotéw
Krakowa i Rzeszowa potaczenia te wycofano. Tym samym potudniowo-wschodnia
Polska utracita bezposrednig komunikacj¢ lotniczg ze Stanami Zjednoczonymi,
niezmiernic wazng wskutek cigzen spoteczno-ckonomicznych bazujgcych na tra-
dycji migracji z tego regionu wtasnie do Ameryki Péinocnej. Tym samym Rzeszow
przestat by¢ ewenementem w skali przynajmniej atlantyckiej tak matego portu
posiadajgcego w ofercie tak prestizowe polaczenia. Wraz z likwidacjg bezposrednich
potaczen lotniczych z Krakowa i Rzeszowa do portéw USA nastgpita szybka reakcja
Lufthansy. Ta najwigksza nicamerykariska linia lotnicza na swiecie (100,6 mln
pasazeréw w 2011 r. wedtug IAT'A) otworzyta dodatkowe potaczenia z ww. polskich
portéw do Frankfurtu nad Menem i Monachium, skoordynowane czasowo z jej
transatlantyckimi lotami. W ten oto sposéb polski przewoznik narodowy odstgpit
wazng tradycyjng czesé rynku.

Liczba pasazeréw korzystajacych z lotéw transkontynentalnych wyraznie zmalata
w zwigzku z globalnym kryzysem gospodarczym. Uwidaczniajg to wyniki z 2009 .
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w stosunku do poprzedniego (tab. 3). W lotach do Stanéw Zjednoczonych wcigz
nie udato si¢ powrécic¢ do liczby obstugiwanych pasazeréw sprzed kryzysu.

Poza samg zmiang wielkosci ruchu lotniczego przekraczajacego kontynent euro-
pejski nalezy zauwazyé wplyw politycznej niestabilnosci niektérych obszaréw na
popularnosé zwigzanych z nimi kierunkéw podrézy. Na przyktad liczba odbywaja-
cych podréz lotniczg z Warszawy do najpopularniejszych wsréd Polakéw egipskich
kurortéw, Hurghady czy Sharm el-Sheikh, ulegta znacznemu ograniczeniu. Sytuacja
ta korzystnie wptyne¢ta na kierunek turecki, gdzie odnotowano wyrazny wzrost.

Warto takze przypomnieé, ze wcigz do grupy najwazniejszych kierunkéw
pozacuropejskich nalezy Izrael. Zaréwno popularnosé Ziemi Swigtej jako miejsca
pielgrzymkowego, jak i turystyka sentymentalna Zydéw do Polski sprawiaja, ze
wielkos¢ ruchu lotniczego w tym przypadku utrzymuje si¢ na wyré6wnanym w latach
2007-2011 poziomie przekraczajacym 100 tys. pasazeréw rocznie.

Poréwnujac rozktady zimowe 2012/2013 i 2007/2008, mozna zauwazy¢ istotne
zmiany w ofercie dwéch najwickszych portéw lotniczych Polski. W przypadku
Warszawy trzeba pamigtaé, ze jednym z powodéw tych zmian jest uruchomienie
drugiego portu lotniczego dla stolicy (ryc. 3). Wskutek tego z rozktadu lotéw
Okgcia znikneto wiele destynacji — zwlaszcza brytyjskich obstugiwanych przez
tanie linie lotnicze. Do chwili uruchomienia Modlina przewoznicy niskokosztowi
korzystali z terminalu Etiuda. Dzigki wyeliminowaniu z rozktadu Okgcia potgczen
z pomniejszymi portami Wysp Brytyjskich bardziej widoczny staje si¢ rozwdj oferty
w kierunku wschodnim. Poza wspomnianymi Pekinem i Ad-Dauhg warto zauwazy¢
nowe polgczenie z Ukraing (Donieck) oraz ofertg lotéw do Gruzji i Armenii. W ten
sposéb Warszawa umacnia swoja pozycje. Natomiast port lotniczy Warszawa-Modlin
pozwala przede wszystkim na dotarcie do innych europejskich secondary airporis,
jak Sztokholm-Skavsta, Bergamo, Paryz-Beauvais i Bruksela-Charleroi (ryc. 4).

Trudno méwic¢ o znaczgcej reorientacji siatki potgczen najwickszego polskiego
regionalnego portu lotniczego — Krakowa (ryc. 5). Jest ona zdominowana kierun-
kiem zachodnim i pétnocno-zachodnim. Po wielu latach staran ostatecznie mozliwe
stalo si¢ uruchomienie obstugiwanego przez rosyjski Aeroftot potaczenia z Moskwg
(Szeremietiewo). W poréwnaniu z rozktadem zimowym 2007/2008 mozna méwic
réwniez o wzmocnieniu si¢ Krakowa w zakresie oferty polgczen do europejskich
stolic — Madrytu i Amsterdamu — nalezgcych jednoczesnie do najwazniejszych
gospodarczych centréw decyzyjnych swiata. 7Z drugiej strony wcigz zauwaza si¢
deficyt polaczeri wewnatrzregionalnych (Europa Srodkowa). Utrata polaczenia
z Pragg w rozkladzie zimowym jest tego przyktadem. W kontekscie kierunku
wschodniego warto takze przypomnied, ze port lotniczy Katowice dysponuje
potaczeniem z Kijowem (Zuliany) operowanym przez Wizz Air.
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"Tab. 3. Gléwne potaczenia transkontynentalne w ofercie portéw lotniczych Polski w latach

2007-2011

Table 3. Key transcontinental connections at Polish airports (2007-2011)

, 2007 2008 2009 2010 2011
Pofaczene 1 1 2 1 2 1 2 1 2
(Wuasrzawa‘cmcago OHare | 4775 | 1547 | 73 | 1371 | 886 | 1493 | 1090 | 1664 | 1114
Warszawa-Antalya (Turcja) | 1014 | 1262 | 1245 | 1200 | 1022 | 1409 | 1092 | 1662 | 117.9
garszana-TeLAIVBEN | o153 | 1091 | 107.7 | 1101 | 1009 | 1236 | 1123 | 1383 | 1119

urion (lzrael)
}’g;ir;f)"wa‘H”rghada 1425 | 1659 | 1164 | 1294 | 780 | 163,8 | 1266 | 1112 | 67,9
(Wuasrzawa"\'o""y JorkJFK™ | 4385 | 1301 | 94,0 | 1154 | 887 | 1192 | 1033 | 1038 | 87,1
Katowice—Antalya (Turcja) | 42,1 | 627 | 1489 | 642 | 1024 | 769 | 1198 | 1027 | 1335
m;ﬁ:)’a‘mm”m Intl. 907 | 975 | 1075 | 1010 | 1037 | 1065 | 1055 | 101,0 | 948
:’\T’S:J.Zaa)wa"“amb”' 793 | 850 | 1072 | 889 | 1046 | 920 | 1035 | 994 | 1081
Katowice—Hurghada (Egipt) | 65,8 | 108,4 | 164,9 80,7 745 | 1245 | 154,3 97,0 77,9
Poznafi-Antalya (Turcia) | 34,7 | 46,8 | 1351 | 492 | 1051 | 555 | 1128 | 60,1 | 1083
fEagi"thV;CG‘S“a'm e-Sheikh | 416 | 853 | 2051 | 613 | 718 | 753 | 1230 | 468 | 621
Wroctaw—Antalya (Turcja) 25,7 441 | 171,4 37,9 86,1 38,7 | 102,2 440 | 1134
Poznari-Hurghada (Egipt) | 35,36 | 73,0 | 2070 | 417 | 572 | 656 | 1573 | 438 | 667
Wroctaw—Hurghada (Egipt) 46,6 35,2 75,5 54,4 | 1546 38,4 70,6
(PEogzir[l)etl)n—Sharm e-Shelkh | 941 | 500 | 2071 | 399 | 799 | 493 | 1235 | 262 | 531
zlg;(i)ggiw—Sharm el-Sheikn 431 209 | 696 | 383 | 1278 | 251 | 656

Objasnienia: 1 — liczba pasazeréw w tysigcach, 2 — dynamika (rok poprzedni: 100)

Explanations: 1 — number of passengers (thousands), 2 — annual change (year before = 100)

Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat (ec.europa.cu/eurostat).

Source: based on Eurostat data (ec.europa.cu/eurostat).
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Objasnienia: [ — badany port, II — bezposrednie polaczenia, 111 - liczba lotéw tygodniowo, IV — wielkosé
portu lotniczego w mln pasazeréw obstuzonych w 2011 r.

Explanations: I —airport of interest, II — direct flights, III — number of weekly flights, IV — airport size
(millions of passengers served in 2011).

Ryc. 3. Regularne polaczenia lotnicze z Warszawy-Okecia w rozktadzie zimowym 2007/2008
(stan na dzien 10.12.2007) i 2012/2013 (stan na dzier 16.12.2012)

Fig. 3. Scheduled flights from Warsaw-Okecie during the winter of 2012/2013

7Zr6dto: opracowanie na podstawie rozkladu lotéw publikowanego przez port lotniczy.

Source: based on timetables published by the airport.
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Objasnienia: I — badany port, II - bezposrednie potaczenia, I11 - liczba lotéw tygodniowo, IV — wielkos¢
portu lotniczego w mln pasazeréw obstuzonych w 2011 r.

Explanations: I —airport of interest, II — direct flights, I1I — number of weekly flights, IV —airport size
(millions of passengers served in 2011).

Ryc. 4. Regularne potaczenia lotnicze z Warszawy-Modlina w rozktadzie zimowym 2012/2013
(stan na dzien 16.12.2012)

Fig. 4. Scheduled flights from Warsaw-Modlin during the winter of 2012/2013

Zr6dto: opracowanie na podstawie rozkladu lotéw publikowanego przez port lotniczy.

Source: based on timetables published by the airport.
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Objasnienia: [ — badany port, II — bezposrednie potaczenia, I11 - liczba lotéw tygodniowo, IV — wielkos¢
portu lotniczego w mln pasazeréw obstuzonych w 2011 r.

Explanations: I — airport of interest, II — direct flights, III — number of weekly flights, IV — airport size
(millions of passengers served in 2011).

Ryec. 5. Regularne polgczenia lotnicze z Krakowa w rozkladzie zimowym 2007/2008 (stan
na dzien 10.12.2007) i 2012/2013 (stan na dzien 16.12.2012)

Fig. 5. Scheduled flights from Krakéw during the winters of 2007/2008 and 2012/2013
7Zr6dto: opracowanie na podstawie rozkladu lotéw publikowanego przez port lotniczy.

Source: based on timetables published by the airport.
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Polski system portéw lotniczych

W 2011 r. w Polsce obstuzono 20,7 mln pasazeréw, co plasowato kraj na 14. miej-
scu wsréd krajow UE. W poréwnaniu z 2004 r. dato to awans o 4 pozycje. Wyniki
transportu lotniczego sg wypadkows demograficznego potencjalu danego rynku,
funkcji poszczegdlnych miast i regionéw, a wreszcie samych portéw lotniczych.
Galgz ta jest wyjatkowo silnie uzalezniona od wlasciwej infrastruktury. Jednak
liczba obiektéw punktowej infrastruktury, cho¢ okresla potencjat rozwoju, nie prze-
sadza o samej wielkosci ruchu lotniczego. Przepustowos¢ poszczegdlnych obiektéw,
a takze ich dostgpnosé mogg sprawiaé, ze mniej portéw lotniczych obstuguje wigcej
pasazeréw. Ogdlna liczba pasazeréw obstugiwanych przez porty lotnicze Polski jest
wcigz relatywnie mata. Jednoczesnie dynamika ich wzrostu pasazerskiego osigga
rekordowe wartosci, co charakteryzuje tzw. rynki doganiajace (Huderek-Glapska,
Jankiewicz 2011). Zahamowanie tej dynamiki nie bedzie zatem oznaczato kryzysu,
ale stabilizacj¢ typowg dla danego etapu funkcjonowania rynku.

W chwili wejscia Polski do UE w rejestrze Urzgdu Lotnictwa Cywilnego znajdo-
watlo si¢ 12 portéw lotniczych: 11 czynnych (w tym 10 oferujgcych migdzynarodowe
loty rozktadowe) oraz 1 z zawieszong dziatalnoscig (Szczytno-Szymany*). Wszystkie
one powstaty przed transformacjg (Barcik, Czech 2010). Najmtodszym byt port
Gdanska, uruchomiony w 1974 r. Wickszos¢ z nich cechowata si¢ duzg stabilnoscia
lokalizacyjng — potowa od I wojny §wiatowej lub lat 20. XX w.

Polska charakteryzuje si¢ stabym nasyceniem portami lotniczymi (Wojewdédzka-
-Krél, Rolbiecki 2011), nawet mimo otwarcia dwéch nowych portéw (tab. 4).
Polska jawi si¢ jako jedno z panistw najstabiej wyposazonych w porty lotnicze, na co
wskazuje ich liczba zaré6wno w stosunku do powierzchni (4 porty na 100 tys. km?),
jak i wielkosci zaludnienia (3,4 portu na 10 mln mieszkaricéw). W odniesieniu
do liczby mieszkaricéw stabszy wynik majg jedyniec Wegry, Holandia i Niemcy.
W dwdch pierwszych paristwach wigze si¢ to m.in. z cechami uktadu osadniczego
(dominacja osrodka centralnego obstugiwanego przez jeden port lotniczy dobrze
skomunikowany z resztg kraju), a w Niemczech — z najwyzszym w obrebie UE
zaludnieniem i dobrg dostepnoscig istniejacych portéw.

Zbyt mata liczba portéw lotniczych nie jest jedyng staboscig funkcjonowania
tego typu infrastruktury w Polsce. Dostgpnosé komunikacyjna lotnisk jest istotnym
czynnikiem ksztaltujgcym ich obszary cigzenia, a tym samym zasi¢g przestrzennego
udzialu w rynku. Powigzanie transportowe portéw lotniczych z poszczegblnymi
elementami uktadu osadniczego uwazane jest za waznicjsze od inwestowania
w budowe kolejnych portéw. Te dilugotrwate i kosztowne inwestycje uwazane
s3, obok ich negatywnego oddzialywania na srodowisko oraz spadku wydajnosci

+0d 2009 r. nosi on nazw¢ Port Lotniczy Mazury, a zarzadza nim spétka o takiej samej nazwie.
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"Tab. 4. Pasazerski transport lotniczy w krajach Unii Europejskiej — wybrane cechy
"Table 4. Passenger air transportation in EU member states — selected characteristics

2 5 6
! 2004 | 2011 s 4 2004 | 2011 a b c ! 8 °
Austria 18,7 253| 135| 30| 141 | 26,8 | 69,1 | 20,1 | 10,8 6| 75 71
Belgia 176 254 144| 23| 23,0 | 264 | 683 | 11,1 | 20,7 4| 37 | 131
Butgaria . 6,7 - 09| 00| 276 | 760 | 189 | 52 4| 54 3,6
Cypr 6,8 72| 106| 86| 0,0 | 28,0 | 769 | 150 8,1 2252 | 222
Czechy 10,1 12,8 | 126| 12| 182 | 251 | 68,2 | 18,1 | 13,7 5| 48 6,3
Dania 212 259 122| 46| 121 | 208 | 71,8 | 209 | 73 5/ 91| 116
Estonia 1,0 19| 193| 14| 38 | 271 | 816 | 143 41 21153 4.4
Finlandia 11,7] 164| 141 30| 37 | 151 | 763 | 10,8 | 12,9 71132 2,1
Francja 103,0| 1328 | 129| 19| 124 | 231 | 482 | 76 | 442 | 33| 52 4,9
Grecja 295| 338| 114| 28| 63 | 280 | 818 | 120 | 62 | 16| 143 12,1
Hiszpania 130,5| 1657 127| 36| 240 | 543 | 792 | 74 | 134 | 28| 6,1 55
Holandia 449| 542 121| 32| 133 | 23,1 | 64,1 | 125 | 233 5/ 30 | 120
Irlandia 212| 234| 110| 51| 385 | 426 | 954 | 33 | 13 71158 | 10,0
Litwa . 2,7] - 08] 00 | 514 | 847 [ 119 | 33 3| 89 4,6
Luksemburg 15 18] 122| 36| - . 77,3 | 10,3 | 12,4 1] 211 38,7
totwa 1,0 51| 483| 25| 43 | 222 | 732 | 242 | 26 1] 44 1,5
Malta 2,8 35| 127] 84| 09 | 366 | 911 47 | 4.2 11248 | 3164
Niemcy 1381 1771 128| 21| 140 | 285 | 62,7 | 198 | 17,5 27] 33 7,6
Polska 6,1 20,7| 339| 05| 164 | 50,0 | 77,0 [ 120 | 110 | 13| 34 4,0
Portugalia 190 272| 143| 26| 123 | 386 | 753 | 6,6 | 18,0 5| 47 54
Rumunia 3,4 98| 284| 05| 06 | 430 | 882 | 74 | 44 | 10| 45 42
Stowacja 1,1 18] 161] 03| 405 | 73,8 | 754 | 90 | 156 3| 55 6,1
Stowenia 1,1 14 125| 0,7 52 80 | 57,7 | 359 | 64 1] 49 4,9
Szwecja 21,7 299| 138 32| 238 | 344 | 766 | 165 | 69 141152 3,1
Wegry 6,4 89| 139|109 168 | 236 | 771 | 156 | 7,3 11 1,0 1,1
Wielka Brytania | 1936 | 202,0| 104| 3,2| 26,6 | 370 | 71,4 | 96 [ 190 | 30| 49 | 122
Wiochy 825| 1175 1421 19| 255 | 429 | 745 | 86 | 169 31 52 | 103
UE . 11409 | - 16| 13,7 | 330 | 748 | 135 | 11,7 | 265| 53 6,1

Objasnienia: 1 — paristwo, 2 — pasazerski ruch lotniczy w mln, 3 — dynamika (2004 — 100), 4 — liczba
pasazeréw na 1 mieszkarica, 5 — udziat przewoznikéw niskokosztowych, 6 — geograficzna struktura ruchu
(a — Unia Europejska, b — Europa poza Unig Europejska, ¢ — poza Europg), 7— liczba migdzynarodo-
wych portéw lotniczych w 2011 r., 8 — liczba portéw lotniczych obstugujgcych ruch mi¢dzynarodowy
powyzej 15 tys. pasazeréw na 10 mln mieszkaricéw, 9 — liczba portéw lotniczych obstugujacych ruch
mi¢dzynarodowy powyzej 15 tys. pasazeréw na 100 tys. km? powierzchni.

Explanations: 1 — country, 2 — passenger volume (millions), 3 — changes (2004 — 100), 4 — number of
passengers per 1 inhabitant, 5 — share of low cost carriers, 6 — geographic structure (a — EU, b — Europe
excl. EU, ¢ —excl. Europe), 7 — number of international airports in 2011, 8 — number of international
airports with more than 15,000 passengers per 10 mln inhabitants, 9 — number of international airports
with more than 15,000 passengers per 100,000 km? of surface.

7Zr6dto: opracowanie na podstawie danych publikowanych przez Eurostat (ec.curopa.cu/curostat).

Source: based on data published by Eurostat (ec.europa.cu/eurostat).
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sieci transportowej, za podstawowe ograniczenia rozwoju transportu lotniczego
(Jez 2009).

Wyraznie mata liczba portéw lotniczych wzgledem wielkosci i zaludnienia
kraju koresponduje z wyjatkowo niskim poziomem mobilnosci lotniczej. Jego
miernikiem jest liczba odprawionych w danym kraju pasazeré6w w stosunku do
liczby mieszkancéw. Jedynie Stowacja ma wsréd paristw UE nizszy wskaznik niz
Polska. W tej sytuacji zwolennicy rozwoju sieci portéw lotniczych Polski zyskujg
kolejne argumenty. Pojawia si¢ bowiem pytanie — w jakim stopniu niski poziom
mobilnosci lotniczej wynika z faktu, ze portéw lotniczych jest zbyt mato i czy samo
ich zbudowanie wptlynie istotnie na popularnosé samolotu jako srodka transportu
w Polsce? Wielkos¢ pasazerskiego ruchu lotniczego jest konsekwencjg zbyt zto-
zonego systemu uwarunkowar, aby mozna bylo wigzac¢ ja bezposrednio z liczbg
portéw. Jednak posrednio obecnosé¢ portéw lotniczych w przestrzeni generuje
bodzce, ktérych rezultatem jest wzrost zapotrzebowania na podréze lotnicze.
Mowa tutaj m.in. 0 mechanizmie oddzialywania portéw lotniczych jako czynnika
lokalizacji dziatalnosci gospodarczej, ktéra czgsto wymaga wzmozonych kontaktéw
zagranicznych realizowanych wtasnie dzigki komunikacji lotniczej.

Bicie kolejnych rekordéw przez polskie porty po 2004 r. byto przede wszystkim
dzietem portéw regionalnych. Wprawdzie port centralny takze osiggngt znaczny
wzrost liczby pasazeréw, ale porty regionalne wreszcie zaistnialty w europejskiej
hierarchii. To wtasnie one zyskaty najwigcej na liberalizacji ze wzgledu na szcze-
géblne zainteresowanie nimi tanich linii lotniczych. One, a nie jak dotad przewoznik
narodowy, zacze¢ly stanowi¢ o wielkosci obstugiwanego ruchu. Kaczyriska-Adam-
czyk (2011) przypomina, ze na poczatku lat 90. przyjmowano, ze porty regionalne
majg w stosunku do stotecznego pelni¢ jedynie funkcj¢ pomocnicza, a Warszawa
be¢dzie hubem przesiadkowym podrézy zagranicznych. Pojawienie si¢ przewozni-
kéw niskokosztowych sprawito, ze tak zorganizowane systemy w czystej postaci
obecnie nie funkcjonuja.

W chwili przyjmowania paktu liberalizacyjnego system portéw lotniczych Polski
charakteryzowala wyrazna dominacja Warszawy (ryc. 6). Jego udzial w obstudze
ruchu pasazerskiego przekraczal wowcezas 90% i byt znacznie wyzszy niz na poczatku
lat 80., kiedy si¢gal 70%. Po 2004 r. porty regionalne uniezaleznity si¢ od portu
stotecznego, a przede wszystkim od narodowego przewoznika. Nalezy podkreslié, ze
wzrost ich strukturalnego znaczenia nie odbywat si¢ jednak kosztem ruchu w porcie
centralnym. Wynikto to bowiem z wigkszej dynamiki wzrostu ruchu pasazerskiego
w portach regionalnych niz w warszawskim. Port obstugujacy stolicg Polski i tak
osiggnal wéwczas duzy sukces, zblizajac si¢ pod wzgledem liczby pasazeréw do
portéw Pragi i Budapesztu. Po uruchomieniu Modlina posiada dwa porty obstugu-
jace réznych przewoznikéw. Okecie osiggneto w 2012 1. 9,5 mln pasazeréw, a caty
wezel lotniczy Mazowsza po raz pierwszy przekroczyt granicg 10 mln pasazeréw.
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Dzigki otwarciu portu lubelskiego poprawie ulegla dostgpnosé lotnicza tzw.
Sciany wschodniej. Jest szansa na dalszg poprawe. Nicaktywny od 2003 r. port
w Szymanach, majacy obstugiwaé region Warmii i Mazur, czekajg inwestycje,
ktére mogg przywrécié regularny ruch lotniczy. W 2012 r. ogtoszono konkurs na
architektoniczng koncepcj¢ terminalu pasazerskiego (Konkurs na budowe. .. 2012).

Rozw6j systemu portéw lotniczych Polski nie ogranicza si¢ do budowy nowych
obiektéw. Rozbudowano juz istniejgce porty i terminale, w duzej mierze ze
srodkéw unijnych. Inwestycje te dotyczyly réwniez prac zwigzanych z budowg
plyt postojowych dla samolotéw czy ogdlnie dziataii zwigzanych z modernizacjg
infrastruktury. Nowe lub przebudowane terminale umozliwity wzrost przepu-
stowosci, dajgc portom kolejny impuls rozwojowy. Inwestycje te przynajmnicj
w czgsci polskich portéw byly niezbgdne. Trzeba bowiem zauwazyé, ze nagly
wzrost liczby odprawianych pasazeréw po 2004 r. sprawit, ze przekroczono poziom
przepustowosci w polowie portéw lotniczych (Olipra 2010). Wyrazna poprawa
w zakresie przygotowania infrastruktury punktowej transportu lotniczego Polski
do obstugi wigkszej liczby pasazeréw nastgpita po 2008 r. (ryc. 7). Odtad wszystkie
porty lotnicze Polski nie wykorzystujg peinej przepustowosci, a kilka z nich nie
osigga nawet jej polowy (1.6d7z, Rzeszéw, Gdansk). Wedtug prognoz na 2013 r.
liczba odprawionych pasazeréw nigdzie nie przekroczy poziomu przepustowosci.

Portem, ktéry w najblizszych latach powinien w najwi¢ckszym stopniu popra-
wié poziom przepustowosci, jest Krakéw. Planowana budowa nowego terminalu,
a nastepnie remont dotychczasowego oraz ich polgczenie wewngtrznym systemem
komunikacyjnym nie tylko uczyni port nowoczesnym, ale przede wszystkim
pozwoli mu osiggna¢ kolejne rekordowe wyniki. Wedtug Olipry (2010) w 2013 r.
wielkos¢ ruchu pasazerskiego rzedu 26,5 mln os6b pozwoli na wykorzystanie 61,88%
przepustowosci, jaka dysponuija porty lotnicze Polski (bez portéw Lublin-Swidnik
i Warszawa-Modlin).

Fazy rozwoju i funkcjonowania pasazerskiego transportu
lotniczego w Polsce

Na podstawie przedstawionych wyzej przemian w transporcie lotniczym Polski
mozna wyréznié trzy fazy rozwoju w okresie powojennym (ryc. 8). Pierwsza z nich
(I) przypada na czas jego funkcjonowania w warunkach PRL. Faza ta charaktery-
zowala si¢ dominacjg portu stotecznego nie tylko w zakresie udzialu w obstudze
pasazeréw, ale takze w zakresie realizowanych potgczend migdzynarodowych. Jed-
noczesnie sie¢ potgczenn krajowych byta lepiej rozwinigta niz obecnie.

Druga faza (IT) rozpoczeta si¢ wraz z transformacjg spoteczno-ustrojows Pol-
ski. Transport lotniczy i same porty lotnicze zaczety funkcjonowad na zasadach
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Ryec. 6. Struktura obstugi pasazerskiego transportu lotniczego przez porty lotnicze Polski
Fig. 6. Passenger volume comparison for airports in Poland

Zr6dto: opracowanie na podstawie Podsumowalismy... (2013), Dziatalnost... (2004, 2005, 2006, 2007,
2008, 2009, 2010, 2011).

Source: based on Podsumowalismy... (2013), Dziatalnosé... (2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010,
2011).
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Ryec. 7. Stopieri wykorzystania przepustowosci dostepnej w wybranych portach lotniczych
Polski w latach 2003-2013
Fig. 7. Capacity utilization at selected airports in Poland in 2003-2013

7Zxédto: opracowanie na podstawie Olipra (2009).
Source: based on Olipra (2009).
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(1) Przed 1989 rokiem/Before 1989 (2) 1989-2004 (3) Po 2004 roku/After 2004

Objasnienia: R — porty regionalne, C — port centralny.

Explanations: R — regional airports, C — central airports.

Ryec. 8. Fazy rozwoju pasazerskiego transportu lotniczego w Polsce

Fig. 8. Phases of passenger air transportation development in Poland

Zrédto: opracowanie wiasne.

Source: authors’ own work.

rynkowych. Portami zarzgdzajg spétki, w wickszosci przypadkéw z udzialem
panistwa, ale jednoczesnie samorzad6w, na terenie ktérych dany port lotniczy jest
zlokalizowany, oraz innych podmiotéw. W zakresie cech siatki potgczern mozna
moéwié o wzroscie znaczenia tych zagranicznych w najwickszych portach regional-
nych (Krakéw, Wroctaw, Poznan, Gdarisk).

Najwigksze zmiany, ktére wprowadzono nagle, a reakcja na nie byta wrecz gwal-
towna, wigzg si¢ z fazg trzecig i przystgpieniem do idei ,,otwartego nieba” (III).
Faza ta charakteryzuje si¢ dominacjg udziatu pasazeréw korzystajacych z potgczeni
mig¢dzynarodowych w portach regionalnych (wszystkich kategorii wielkosciowych)
w stosunku do pasazeréw korzystajagcych z potaczend krajowych. Jednoczesnie
mozna zauwazy¢ tendencj¢ do podejmowania préb odbudowy krajowych potaczen
mig¢dzyregionalnych (przyktady: Krakéw—Szczecin, Rzeszéw—Szczecin).

Omoéwione zmiany systemu portéw lotniczych Polski trzeciej fazy majg dodat-
kowy wymiar. Wigzg si¢ one ze spadkiem znaczenia polagczen portéw regionalnych
z Warszawg oraz realizacjg wigkszej liczby migdzynarodowych potaczen z udzialem
niewielkich portéw. Mozna uznac to za symptom post¢pujacego uniezalezniania si¢
region6w od osrodk6éw centralnych, w tym przypadku w zakresie obstugi potrzeb
transportowych o zasi¢cgu globalnym, a zatem za przyktad reterytorializaciji.
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Podsumowanie

Rozwdj transportu lotniczego w Polsce w ostatnich latach uzalezniony byt w duzej
mierze od czynnika migracyjnego oraz planéw biznesowych przewoznikéw nisko-
kosztowych. Rekordowe wyniki osiggane praktycznie corocznie przez polskie porty
sq przywolywane w mediach jako wiclki sukces. Warto pamigtaé o zagrozeniach
trwalosci tego trendu. Mozna bowiem zaryzykowac stwierdzenie, ze polskie porty
tak dtugo osiggaja sukcesy, jak pozwalajg im na to tanie linie lotnicze wykorzystu-
jace popyt generowany przez migrantéw chcgeych utrzymywacé kontakty z Polska.
Jednak dalsze powodzenie podmiotéw zaangazowanych w transport lotniczy bedzie
zalezatlo od poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Poprawa statusu
materialnego Polakéw powinna przekladaé si¢ na wzrost mobilnosci lotniczej.
"Ta natomiast, aby mogta zosta¢ wlasciwie skonsumowana, potrzebuje odpowiedniej
oferty potaczen dostepnych w portach lotniczych gwarantujgcych bezpieczeristwo
oraz wysokg jakos¢ obstugi podréznych.

Dalsza rozbudowa systemu portéw lotniczych jest i nadal b¢dzie przedmiotem
intensywnej dyskusji. Polska, zabiegajac o wzmocnienie swojej rangi politycznej
i gospodarczej na §wiecie, nie moze pozwoli¢ sobie na deficyt w zakresie komu-
nikacji lotniczej. Porty lotnicze nie sg zresztg jedynie obiektami umozliwiajagcymi
realizacje operacji startéw i lgdowan statk6w powietrznych. Sg wielofunkcyjnymi
organizmami, ktére determinujg awans techniczny, cywilizacyjny i spoteczno-
-gospodarczy regionéw, umozliwiajg dostgpnosé komunikacyjng regionu, oddziatuja
na jego atrakcyjnosé inwestycyjng i turystyczng, generujg miejsca pracy, a takze
prowadzg do zwigkszenia mobilnosci (Pilarczyk 2006).
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