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Streszczenie: Zmiany polityczne i ekonomiczne w Europie Srodkowo-Wschodniej wptynely znaczaco na rozwdj transportu
lotniczego na tym obszarze. W wiekszosci panstw najistotniejszym czynnikiem zmian byta liberalizacja rynku transportu lot-
niczego. W przypadku portéw lotniczych wschodniej czesci Niemiec najwieksze zmiany w wielkosci ruchu pasazerskiego na-
stapity bezposrednio po zjednoczeniu NRD i RFN, zakonczenie procesu liberalizacji w Europie Zachodniej nie miato juz tak
duzego wptywu. Aktywizacja portéw regionalnych byfa bardzo czesto zwigzana z ekspansjg przewoznikéw niskokosztowych,
ktorzy aktualnie w wiekszosci portéw regionalnych maja dominujacy udziat w strukturze przewozéw. Najwiekszy rozwéj por-
téw regionalnych nastapit w najwiekszych nowych panstwach UE - w Polsce i Rumunii. Szczegdlny rozwdj nastapit w portach
w Krakowie, Gdansku, Katowicach, Wroctawiu, Cluj-Napoca, Timisoarze i lasi. W przypadku mniejszych panstw duzy wzrost
liczby pasazeréw zanotowaty porty w Kownie, Palandze i Debreczynie. Nie wszystkie porty regionalne rozwinety sie zgodnie
z prognozami. W przypadku kilku portéw duze inwestycje infrastrukturalne mozna uznac za nietrafione.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, porty regionalne, linie niskokosztowe

Abstract: Political and economic changes in Central and Eastern Europe have had dramatic influence on air transportation
market and its growth. In new European Union member countries liberalization of the market was the crucial factor, but in the
eastern part of Germany, previously German Democratic Republic, the process of reunification of the country was the mostim-
portant and hence, major changes and growths were of an earlier date. The implementation of the Third Liberalization Package
in Western Europe, which occurred afterwards, was not so visible. The expansion of low cost carriers brought changes at almost
all regional airports. Nowadays LCCs have a dominant position or even monopoly in smaller airports. Regional airports boomed
especially in Poland and Romania, the most successful ones being Krakéw, Gdarisk, Katowice, Wroctaw, Cluj-Napoca, Timisoara
and lasi. In the case of smaller countries the number of passengers increased significantly in Kaunas, Palanga and Debrecen.
Not all airports have developed according to the forecasts. Substantial investments in infrastructure of some airports can be
perceived as misguided.
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1. Wprowadzenie

W ostatnich dwoch dekadach rynek transportu lot-
niczego w Europie Srodkowo-Wschodniej bardzo
istotnie sie zmienit. Do najbardziej widocznych
zmian naleza wzrost liczby pasazeréw, rozwdj sieci
potaczen, powstanie nowych przedsiebiorstw lot-
niczych, ale réwniez wzrost znaczenia portéw re-
gionalnych, rozwdj infrastruktury lotniczej, zmiany
funkgji wielu dawnych portéw wojskowych na cywil-
ng i rozbudowa lub nawet budowa nowych portéw
lotniczych. Na zmiany te wptyw miaty zaréwno czyn-
niki polityczne, jak i ekonomiczne. Wsréd czynnikéw
politycznych bardzo istotng role odegrato przysta-
pienie panstw z Europy Srodkowo-Wschodniej do
Wspdlnoty Europejskiej i w konsekwencji do Unii
Europejskiej. Towarzyszyta temu liberalizacja rynku
transportu lotniczego oraz zwigzana z tym mozli-
wos¢ ekspansji przewoznikéw niskokosztowych
(Dobruszkes, 2009; Pijet-Migon, 2012; Bjelicic, 2013).
W przypadku portéw wschodniej czesci Niemiec
(dawnej Niemieckiej Republiki Demokratycznej)
gtéwnym czynnikiem rozwoju byto zjednoczenie
Niemiec. Do kluczowych czynnikéw ekonomicznych
nalezato otwarcie rynkéw pracy, rozwoj gospodar-
czy, wzrost dochoddw oraz mobilnosci mieszkancow
(Hawlena, 2012a). Zmiany rynku lotniczego charak-
teryzowaty sie rézng dynamika w poszczegolnych
krajach. W przypadku wielu portéw regionalnych
mozna moéwic o ich dynamicznym rozwoju, ale réw-
niez mozna wskazac porty, w ktérych ruch pasazer-
ski jest obecnie na znacznie nizszym poziomie niz
oczekiwano.

Celem artykutu jest poréwnanie rozwoju portéw
regionalnych w bytych panstwach bloku socjalistycz-
nego Europy Srodkowo-Wschodniej - Polsce, Cze-
chach, Stowacji, Wegrzech, Rumunii, Butgarii, Litwie,
Ltotwiei Estonii, w tym portéw wschodniej czesci Nie-
miec, nalezacych niegdys$ do Niemieckiej Republiki
Demokratycznej. W analizie nie uwzgledniono nato-
miast Stowenii i Chorwacji, krajéw bedacych czescig
dawnej Jugostawii, ktéra nalezata do bloku panstw
socjalistycznych, ale realizowata odrebnga koncepcje
rozwoju spoteczno-ekonomicznego.

W pracy wykorzystano kilka metod badawczych
- analize danych statystycznych Eurostat, danych
publikowanych przez porty lotnicze oraz urzedy
lotnictwa cywilnego poszczegdlnych panstw, ana-
lize dokumentéw planéw rozwoju infrastruktury
transportu lotniczego. Dodatkowo przeanalizowano
aktualne oraz historyczne sieci potgczen z poszcze-
golnych portéw lotniczych na podstawie rozktadéw
lotow.
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2. Rynek lotniczy panstw Europy Srodkowo-
Wschodniej przed akcesja do Unii
Europejskiej

Bezposrednio po przemianach ustrojowych w tej cze-
$ci Europy - na poczatku lat 90. XX w. oraz w pierw-
szych latach XXI w. transport lotniczy zaréwno w Pol-
sce, jak i w pozostatych analizowanych krajach byt
znacznie mniej popularny niz w krajach Europy Za-
chodniej (Gabor, 2010; Pijet-Migon, 2012). W 2003 r.
zaledwie trzy porty (nie uwzgledniajac Berlina)
w bytych krajach tzw. bloku socjalistycznego miaty
ruch pasazerski powyzej 5 min. Byty to lotniska sto-
teczne w Pradze, Budapeszcie i w Warszawie (ryc. 1).
Tylko nieliczne porty regionalne obstugiwaty rejsowy
ruch miedzynarodowy i byty to gtéwnie potaczenia
do portéw hubowych we Frankfurcie, Monachium,
Kopenhadze i Wiedniu. Zaledwie dwa porty regional-
ne — w Warnie i Burgas w Butgarii, odnotowaty ruch
powyzej 1 min, ale wigzato sie to gtéwnie z turystyka
przyjazdowa i popularnoscig kurortéw nad Morzem
Czarnym. Ruch pasazerski na tych lotniskach byt na
wysokim poziomie juz w latach 70. XX w. (Papathe-
odorou, 2006; lvanova, 2017). W pozostatych krajach
tylko trzy lotniska regionalne miaty ruch powyzej 300
tys. Dotyczyto to lotnisk w Krakowie (593 tys. pasa-
zerébw w 2003 r.), Gdansku (364 tys.) i w Timisoarze
(ok. 320 tys.).

Nieco inaczej wygladat rynek lotniczy we wschod-
niej czesci Niemiec, gdzie w dwdch portach regional-
nych ruch pasazerski w 2003 r. znacznie przekraczat
jeden milion - byty to lotniska Lipsk-Halle (1 mIn 955
tys. pasazeréw) i Drezno (1 min 560 tys.). W trzecim
co do wielkosci porcie regionalnym - Erfurcie, liczba
pasazerow wyniosta w 2003 r. 565 tys.

3. Gtowne kierunki zmian

Liberalizacja rynku transportu lotniczego i przyje-
cie polityki ,otwartego nieba” umozliwity kazdemu
z przewoznikéw zarejestrowanych w dowolnym pan-
stwie Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej na otwie-
ranie potaczen na dowolnej trasie za dowolng cene
i z dowolng czestotliwoscia, przy zachowaniu praw
do wolnej konkurencji (Polkowska, 2004; Hawlena,
2012b). Nowe prawo lotnicze umozliwito ekspansje
przewoznikéw dziatajacych juz wczesniej w Europie
Zachodniej i rozpoczecie oferowania potgczen na
nowych trasach, ale nowe przedsiebiorstwa lotnicze,
najczesciej o niskokosztowym modelu dziatania (Low
Cost Carriers, w skrocie okreslane jako LCC), zaczety
powstawac w nowych panstwach unijnych (Bjelicic,
2007; Gabor, 2010). Do najbardziej znanych przewoz-
nikéw niskokosztowych, utworzonych w tej czesci
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Ryc. 1. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego w portach lotniczych panstw Europy Srodkowo-Wschodniej z podziatatem na porty

centralne i regionalne w 2003 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostatu.

Europy, nalezaty linie Air Polonia, Sky Europe, Wizzair,
Centralwings, Blue Air'. Nie wszystkim tym przed-
siebiorstwom udato sie jednak przetrwac na bardzo
konkurencyjnym rynku - linie Air Polonia i Sky Europe
ogtosity bankructwo, a linie Centralwings zakonczyty
dziatalnos¢ i zostaty wtaczone w struktury PLL LOT.
Niskokosztowy model dziatalnosci przewoznikéw lot-
niczych zostat szczegdtowo opisany w pracy autorki
(Pijet-Migon, 2012).

Linie niskokosztowe zgodnie ze swoim modelem
dziatania wybieraty gtéwnie tansze i mniej zattoczo-
ne porty regionalne, oferujace znacznie nizsze ceny

' Obecnie podziat na linie niskokosztowe i linie tradycyjne
jest nieostry, poniewaz model dziatalnosci zaréwno jed-
nej, jak i drugiej grupy przewoznikéw ewoluowat. Niekto-
re linie lotnicze majg hybrydowy model dziatania. W ar-
tykule przyjeto podziat na przewoznikéw tradycyjnych
i niskokosztowych zgodnie z podziatem stosowanym
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

za ustugi serwisowe oraz ré6znego rodzaju wsparcie,
w tym finansowe, w przypadku uruchomienia no-
wych potaczen (Dobruszkes, 2006; Grof3, Schroder,
2007; Trzepacz, 2007; Olipra, 2015). W pierwszych
latach po akcesji do Unii Europejskiej, czesto w por-
tach regionalnych odnotowano najwieksza dynamike
wzrostu liczby pasazeréw. Regularne pofaczenia mie-
dzynarodowe zaczeto oferowac z portéw, w ktérych
dawniej w ofercie byly pofaczenia wylgcznie krajo-
we i ewentualnie czarterowe. O wzroscie znaczenia
portéw regionalnych moze $wiadczy¢ wzrost ich
udziatu w strukturze przewozéw w poszczegdlnych
krajach, przy czym dotyczyto to zwtaszcza panstw
o wiekszym obszarze - Polski i Rumunii (tab. 1, ryc. 2).
Juz w 2008 r. liczba portéw regionalnych w analizo-
wanych nowych panstwach unijnych wzrosta do 22,
a siedem z nich obstuzyto ponad milion pasazeréw.
Byty to porty lotnicze w Krakowie, Katowicach, Bur-
gas, Gdansku, Wroctawiu, Warnie i Poznaniu. Siedem
portéw znalazto sie w przedziale pomiedzy 300 tys.
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a 1 mIn pasazeréw (Timisoara, Cluj-Napoca, Koszyce,
Brno, Ostrawa, £6dzZ i Rzeszéw) i osiem w przedziale
pomiedzy 100 a 300 tys. (Szczecin, Bydgoszcz, lasi,
Sibiu, Arad, Bacau, Palanga, Héviz-Balaton) (Pijet-Mi-
gon, 2016). W 2017 r. liczba portéw regionalnych, kto6-
re obstugiwaty powyzej 100 tys. pasazeréw wzrosta
do 28, w tym 11 odnotowato ruch pasazerski powyzej
miliona (Krakoéw, Gdansk, Katowice, Wroctaw, Poznan,
Kowno, Cluj-Napoca, lasi, Timisoara, Burgas i Warna).

Edyta Pijet-Migon

Jednak jego wielko$¢ byta dos¢ mocno zréznicowana.
Linie niskokosztowe w Stowacji w 2005 r. obstuzyty
65% pasazeréw, aw 2008 r.az 90%. W Polsce linie LCC
osiagnety ponad 50% udziatu w rynku przewozéw
w 2008 r., mniejszy udziat miaty w Rumunii — ok. 35%.
W znacznej mierze zalezato to od kondycji dawnych
przewoznikéw narodowych (flagowych) w poszcze-
golnych krajach i ich zdolnosci do konkurowania
z przedsiebiorstwami, ktére pojawity sie na rynku.

Tab. 1. Liczba portéw regionalnych i ich udziat strukturze przewozéw w poszczegdlnych krajach.

ea Licz?)a T Udziat portéw regionalnych w strukturze przewozow (%)
regionalnych 2003 . 2008 . 2013r. 2017r.

Polska 13 27 54 56 53,3
Czechy 4 5 7 7 6,3
Rumunia 13 18,5 26 24 37
Wegry 4 ponizej 1 1,2 2 2,7
Butgaria 3 62 51 51 44
totwa 0 0 0 0 0
Litwa 2 9 20 24 28,3
Stowacja 3 28 23 12 234
Estonia 4 1 3 2 2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych urzedéw lotnictwa cywilnego oraz portéw lotniczych.

Wsréd przewoznikéw niskokosztowych siec pota-
czen najbardziej rozbudowaty linie Ryanair i Wizzair.
Poczatkowo dominowaty potaczenia z portami bry-
tyjskimi (Bjelicic, 2013), w przypadku totwy i Estonii
dodatkowo z miastami skandynawskimi, a Rumunii
z portami wtoskimi i hiszpanskimi (Gabor, 2010). Byto
to odzwierciedleniem zapotrzebowania na podréze
do najbardziej popularnych nowych rynkéw pracy
i pozniejszych odwiedzin rodzin i znajomych (Burrell,
2010). Z czasem sie¢ potaczen z portéw regionalnych
rozszerzano o nowe trasy, ktére wskazywaty dodat-
kowo na gtéwne kierunki wspétpracy gospodarczej,
popyt turystyczny na tradycyjne destynacje (Hawle-
na, 2012b), jak i zainteresowanie nowymi kierunkami
turystycznymi, zwtaszcza na potrzeby rozwijajacej sie
turystyki krétkoterminowej typu city breaks (Grop,
Schroder, 2007). Od 2016 . wyraZnie wzrasta liczba po-
taczen do portéw panstw Partnerstwa Wschodniego,
a zwtaszcza Gruzji i Ukrainy, ktére czesSciowo zliberali-
zowaty rynek lotniczy, umozliwiajac rozpoczecie dzia-
talnosci przewoznikom niskokosztowym (Beim, 2017).

Niskie ceny biletéw oferowane przez linie nisko-
kosztowe spowodowaty, ze zainteresowanie podroé-
zami lotniczymi wyrazZnie rosto. Linie niskokosztowe
bardzo szybko osiggnety znaczacy udziat w rynku
przewozéw lotniczych w analizowanych panstwach.

Wzrost dostepnosci cenowej, a takze znacznie
wieksza oferta portéw regionalnych bardzo szybko
przyczynita sie do wzrostu liczby pasazeréw. Dyna-
mika wzrostu byta szczegdlnie widoczna w pierw-
szych latach po przystapieniu do Unii Europejskiej,
a w ciggu kilkunastu lat po akcesji do Unii Europej-
skiej liczba pasazeréw zwiekszyta sie wielokrotnie
(ryc. 2), osiggajac najwieksze wartosci w 2017 r.
w Polsce (39 min 972 tys. pasazeréw), Rumunii (20
min 271 tys.), Czechach (16 mIn 512 tys.), na Wegrzech
(13 mIn 458 tys.) i w Butgarii (11 mln 535 tys.). Juz
w 2004 r. liczba pasazeréw w Polsce wzrosta o 24%
w stosunku do roku poprzedniego, a na Stowacji az
072,7%. W kolejnych latach duzg dynamika — powy-
zej 30% cechowat sie rynek panstw nadbattyckich

(totewski, estonski i litewski) oraz rumunski.

Tak istotne zmiany w liczbie podréznych wymaga-
ty duzych zmian w infrastrukturze lotniczej. W przy-
padku wielu portéw lotniczych zmienita sie ich for-
ma wiasnosci. Udzialowcami bardzo czesto staty sie
wiadze lokalne, mocno zainteresowane rozwojem
portu lotniczego, ktéry zaczeto postrzegac jako czyn-
nik stymulujacy rozwéj gospodarczy catego regionu
(Marciszewska, Kalinski, 2009; Huderek-Glapska, Jan-
kiewicz, 2011; Olipra, 2016; Pacner-Cybulska, Olipra,
2016; Ttoczynski, 2016). Rozbudowano i zmoderni-
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Ryc. 2. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego w analizowanych nowych panstwach Unii Europejskiej w latach 2003, 2008, 2013

i 2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostatu.

zowano infrastrukture w wielu portach lotniczych.
Nowoczesne terminale wybudowano m.in. w Brnie,
Pardubicach, Wroctawiu, Katowicach, Gdansku, Rze-
szowie i w Kownie. W Krakowie i w Gdarsku do termi-
nali lotniczych doprowadzono potaczenia kolejowe.

4. Porty regionalne na badanym obszarze

Do rozwoju portéw regionalnych w wiekszosci przy-
padkéw przyczynity sie linie niskokosztowe, ktore
zgodnie ze swoim modelem dziatania preferujg tan-
sze i mniej zattoczone porty lotnicze (Dobruszkes,
2009). Nie bez znaczenia byto tez zainteresowanie
zarzadow portdéw regionalnych i wtadz lokalnych
pozyskaniem nowych potaczen, co czesto przekta-
dato sie na wsparcie réznego typu dla przewozni-
kéw w zamian za uruchomienie potaczenia (Olipra,
2015).

Szczegdlnie dynamicznie rozwijaty sie porty re-
gionalne w Polsce i w Rumunii (Jankiewicz, Huderek-
-Glapska, 2016) (tab. 1). Byto to niewatpliwie zwigzane
z wielkoscig tych panstw i duzym oddaleniem wielu
portéw regionalnych od portu centralnego oraz sto-
sunkowo stabo rozwinieta siecig autostrad i szybkich
potaczen kolejowych.

4.1. Porty regionalne w Polsce

W 2003 r,, tuz przed rozszerzeniem Unii Europejskiej,
w Polsce funkcjonowato 10 portéw regionalnych,
w tym piec z nich oferowato regularne potaczenia
miedzynarodowe (Krakéw, Gdansk, Wroctaw, Poznan,
Katowice). Ruch miedzynarodowy byt skoncentro-
wany w porcie lotniczym Warszawa Okecie, ktory
w 2003 r. obstuzyto 73% ogotu pasazerdw korzysta-
jacych z polskich portéw. W kolejnych latach w wy-
niku rozwoju portéw regionalnych udziat portu cen-
tralnego w strukturze przewozéw malat. W 2005 r.
wynosit 62%, a w 2007 r. po raz pierwszy w historii
spadt ponizej 50%.

W 2017 r.funkcjonowato w Polsce 13 regionalnych
portéw lotniczych. Nowe porty zostaty oddane do
uzytkowania w Lublinie (w grudniu 2012 r.), Radomiu?
(wmaju 2014 r.) i Olsztynie - port pod nazwg Olsztyn-
-Mazury (w 2016 r.). W lipcu 2012 r. zostat oddany

Port lotniczy w Radomiu zostat oficjalnie oddany do uzyt-
kowania w maju 2014 r., ale pierwsze potaczenia regular-
ne linii Sprint Air zostaty uruchomione 18 kwietnia 2016 .
Od 30 pazdziernika 2018 r. z Radomia nie odbywajg sie
loty rozktadowe.
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do uzytku cywilnego port lotniczy w Modlinie jako
lotnisko niskokosztowe dla aglomeracji warszawskiej
i uzupetniajace dla portu Warszawa Okecie.

Po akcesji do Unii Europejskiej wszystkie porty
z wyjatkiem Zielonej Gory oferowaty potaczenia
miedzynarodowe. Znaczgco wzrosta liczba miast,
z ktorymi Polska miata bezposrednie potaczenia.
O szczegdlnej roli przewoznikéw niskokosztowych
w rozwoju portéw regionalnych moze Swiadczy¢
ich udziat w strukturze przewozéw. Juz w 2005 r.
przewoznicy niskokosztowi obstugiwali ponad 50%
pasazeréw w Krakowie (52,75%), Katowicach (82,4%),
Bydgoszczy (87%) i Lodzi (98%). Linie niskokosztowe
zdominowaty ruch takze w nowych portach — w Lub-
linie, Modlinie oraz w porcie Olsztyn-Mazury.

Analizujgc zmiany rynku lotniczego po liberalizacji
mozna wyroznic trzy fazy jego rozwoju (Pijet-Migon,
2016). Faza pierwsza, obejmujaca lata 2004-2008, ce-
chowata sie bardzo duza dynamika wzrostu liczby
pasazeréw i ekspansjg przewoznikéw niskokoszto-
wych. Linie te w tym okresie otwieraty potaczenia
gtéwnie z portéw regionalnych. W tym czasie zapadty
decyzje o rozbudowie i modernizacji infrastruktury
lotniczej. Faza ta cechowata sie rownoczesnie duza
niestabilnoscig sieci potaczen. Wiele nowych tras
byto otwieranych i przy niewystarczajgcym zainte-
resowaniu lub zbyt drapieznej konkurencji ze strony
innych przewoznikéw, bardzo szybko zamykanych.

Edyta Pijet-Migon

W drugiej fazie, ktéra przypadta mniej wiecej
na lata 2009-2010, i na ktérg dodatkowo natozyt
sie kryzys ekonomiczny w Europie Zachodniej oraz
spowolnienie gospodarcze w Polsce, wzrost liczby
pasazeréw nie byt juz tak gwattowny, a w przypadku
niektérych portéw zanotowano nawet spadek liczby
pasazerow. W wyniku bardzo ostrej konkurencji ce-
nowej nie wszystkie potaczenia okazaty sie rentowne
i cze$¢ z nich zamykano. Zmniejszyta sie zaréwno
liczba tras z wielu portéw regionalnych, jak i liczba
przewoznikéw oferujacych potaczenia z danego por-
tu (ryc. 3). Zjawisko to zostato pogtebione przez prob-
lemy mniejszych i sredniej wielkosci przewoznikéw.
Rozpoczat sie proces konsolidacji rynku.

Trzecia faza to czas dalszej konsolidacji ryn-
ku. W wielu portach regionalnych pozycje lidera,
a w mniejszych nawet monopolisty, zyskaty linie Ry-
anair. Doszto do wyraznego podziatu na porty regio-
nalne wieksze, w ktérych ruch pasazerski wynosi po-
nad 500 tys. w skali roku i nadal dynamicznie roénie
oraz mniejsze, ktére borykaja sie z problemami finan-
sowymi oraz mniejszg i zmienng liczba pasazerow.

O sukcesach mozna moéwic z pewnoscig w przy-
padku najwiekszych portéw regionalnych. Port
w Krakowie w 2017 r. obstuzyt ponad 5 mln 829 tys.
pasazeréw, co sprawito, ze znaczaco zmienita sie
jego pozycja w hierarchii portéw lotniczych w Euro-
pie. Bardzo dynamicznie rozwinat sie rowniez port
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w Gdansku (w 2017 r. obstuzyt 4 mIn 602 tys. pasaze-
réw), Katowicach (3 min 866 tys.) i Wroctawiu (2 min
805 tys.). Mniej dynamicznie niz w porcie we Wroc-
tawiu rosta liczba pasazeréw w Poznaniu (1 min 843
tys.), co moze dziwi¢, poniewaz oba porty obstuguja
aglomeracje o zblizonej wielkosci. W przypadku Po-
znania widoczny jest jednak wptyw obszaru cigzenia
portéw berlinskich, posiadajacych bardzo rozbudo-
wang sie¢ potaczen oraz portu w Warszawie. Wptyw
obszaru cigzenia portéw berlinskich uwidacznia sie
réwniez w przypadku portu w Szczecinie.

Do znaczacego spadku liczby pasazeréow do-
szto w porcie lotniczym w todzi. Liczba pasazeréw
w 2017 r. wynosita tylko 207 tys. W Bydgoszczy liczba
pasazerow (ok. 300 tys.) pozostaje na tym samym
poziomie od kilku lat. Nie udato sie zwiekszy¢ ruchu
pasazerskiego w Zielonej Gorze. Lotnisko to ma nadal
ruch pasazerski na bardzo niskim poziomie (w 2017 r.
obstuzyto 17 128 pasazeréw). O najwiekszym rozcza-
rowaniu i btednym prognozowaniu mozna moéwié
w przypadku portu lotniczego w Radomiu, gdzie
w 2016 r., a wiec w pierwszym roku funkcjonowania
potaczen regularnych, liczba pasazeréw wyniosta
8965, w kolejnym 9903 oséb. W lipcu 2018 r. port zto-
zyt wniosek o upadtos¢. Zostat sprzedany Panstwo-
wemu Przedsiebiorstwu Portu Lotnicze. Obecnie pla-
nowana jest jego rozbudowa na potrzeby utworzenia
portu zapasowego dla Warszawy oraz przywrécenie
potaczen w 2020 . (Dybalski, 2018). Inng nieudang in-
westycja okazat sie port w Gdyni Kosakowie, w przy-
padku ktérego 11 lutego 2014 r. zapadta decyzja Ko-
misji Europejskiej, stwierdzajaca nielegalnos¢ dotacji
przyznanej spotce Port Lotniczy Gdynia Kosakowo.
Uwzgledniono w niej ztamanie unijnych zasad po-
mocy panstwa i wskazano na koniecznosc jej zwrotu.
W dniu 7 maja 2014 r. Sad Rejonowy w Gdansku ogto-
sit upadtos¢ likwidacyjng obiektu. W 2017 r. decyzja
Komisji Europejskiej zostata uchylona, jednak wtadze
Gdyni zrezygnowaty z planéw przeznaczenia portu
dla linii regularnych, planujac pozostanie tylko przy
ruchu General Aviation (Jamroz, 2017).

4.2, Porty regionalne w Rumunii

W 2006 r., tuz przed przystapieniem Rumunii do Unii
Europejskiej, w panstwie tym funkcjonowato az 15
lotnisk obstugujacych komercyjne potaczenia rozkta-
dowe. Byty to lotniska: Bukareszt Otopeni, Timisoa-
ra, Bukareszt Baneasa, Cluj-Napoca, Constanta, Sibu,
Bacau, lasi, Oradea, Satu Mare, Suceava, Baia Mare,
Targu Mures, Arad i Craiova (kolejnos¢ wedtug liczby
obstuzonych pasazeréw). Jednak az 74% ogotu pasa-
zeréw korzystato z portu Henri Conanda (dawne Oto-
peni) w Bukareszcie. Lotnisko to obstugiwato gtéwnie
linie tradycyjne (z wyjatkiem takich przewoznikéw

jak Aer Lingus, Easy Jet, Alpi Eagle, Clicair i Wing Jet).
Lotniskiem niskokosztowym dla Bukaresztu zostato
lotnisko Baneasa, wybrane przez Blue Air na swoja
gtéwna baze. Oprécz tego przewoznika potaczenia
z lotniska Baneasa oferowali: Germanwings, Myair,
Oneair, Sky Europe i Wizzair. W siatce potaczen domi-
nowaty miasta witoskie - Mediolan, Rzym, Wenecja,
Florencja, Bari, Bolonia, Neapol, Katania i Treviso.

Najwiekszym lotniskiem regionalnym w 2006 r.
byto lotnisko w Timisoarze, ktére obstuzyto 753 tys.
pasazeréw. Port ten zostat wybrany przez regional-
nego przewoznika Carpatair na swoéj gtéwny hub.
Z lotniska tego potaczenia oferowaty ponadto li-
nie Austrian Airlines, Lufthansa, Malév, Tarom oraz
przewoznicy niskokosztowi Volare, Blue Air oraz Alpi
Eagles. W kolejnych latach ruch pasazerski na lotnisku
w Timisoarze wzrastat, osiagajac 1,2 min w 2011 r.
Jednak cze$¢ potaczen zostata zamknietaii liczba pa-
sazerdéw zaczeta malec. Sytuacja najbardziej pogor-
szyta sie w 2013 r. (ryc. 4), kiedy zawieszono wszystkie
potaczenia linii Carpatair. Ruch pasazerski spadt do
757 tys. Od 2009 r. lotnisko jest obstugiwane przez
linie Wizzair, ktére otworzyty tam swojg baze i coraz
bardziej umacniajg pozycje na rynku.

Drugim lotniskiem regionalnym, ktére bardzo
sie rozwija jest Cluj-Napoca. W 2006 r. lotnisko to
byto obstugiwane przez linie Tarom, Carpatair i Au-
strian Airlines. Z jego ustug skorzystato 244 tys. pa-
sazerow. W kolejnych latach liczba pasazeréw stale
rosta, zwlaszcza po uruchomieniu bazy linii Wizza-
ir. W 2010 r. liczba pasazeréw przekroczyta milion,
aw 2014 r. wynosita 1,2 min.

W 2014 r. powyzej 200 tys. pasazeréw obstuzyty
lotniska w Targu Mures (343 tys.), Bacdu (313 tys.),
lasi (273 tys.) i Sibiu (215 tys.). Dodatkowo potacze-
nia miedzynarodowe oferowaty lotniska: Constanta,
Craiova i Arad.

Podobnie jak w przypadku polskich lotnisk regio-
nalnych mozna zauwazyg, ze sie¢ pofaczen z portéw
regionalnych jest stosunkowo mato stabilna. Niektére
potaczenia zostaty zawieszone w wyniku wycofania
sie lub bankructwa przewoznikéw, jednak te najbar-
dziej popularne szybko sa zastepowane przez inne
przedsiebiorstwa lotnicze. Sposréd przewoznikéw ni-
skokosztowych sie¢ potaczen najbardziej rozbudowat
Wizzair, ktéry w 2015 r. oferowat oprécz lotéw z por-
tu stotecznego w Bukareszcie pofaczenia az z osmiu
portéw regionalnych.

W 2017 r. na terenie Rumunii ruch miedzynaro-
dowy byt obstugiwany w dziesieciu portach (ryc. 4).
Porty w Targu Mures i Baia Mare zostaty czasowo
zamkniete na czas prac remontowych. Najwiekszy
ruch odnotowano w porcie Cluj-Napoca (2,7 min),
Timisoarze (1,6 mlIn) i lasi (1,4 mIn). Powyzej 400 tys.
pasazeréw obstuzono na lotniskach w Sibiu (504 tys.),
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Craiova (447 tys.) i Bacau (426 tys.). Na bardzo niskim
poziomie znajdowat sie ruch pasazerski na lotnisku
Arad (ok. 11 tys. pasazeréw). Lotnisko to nie obstugi-
wato potaczen regularnych, a wytacznie ruch czarte-
rowy i General Aviation. Mozna postrzegac to jako
niepowodzenie portu, zktérym wigzano duze szanse
na rozwoj ruchu pasazerskiego, zwtaszcza w 2008 .,
kiedy linie Ryanair uruchomity z tego portu jedne
z pierwszych potaczen niskosztowych w Rumunii
(Pijet-Migon, 2012).

4.3. Porty regionalne w mniejszych panstwach
Europy Srodkowo-Wschodniej

4.3.1. Porty regionalne w Czechach, Stowacji
i na Wegrzech

W pozostatych panstwach omawianego regio-
nu nie zaobserwowano az tak duzych zmian
w funkcjonowaniu portéw regionalnych. Byto to
zwigzane gtéwnie z wielkoscig tych panstw i stosun-
kowo matg odlegtoscia lub dogodnym dojazdem do
gtéwnych lotnisk.

Wsréd czeskich portow regionalnych najwie-
cej pasazeréw obstuguje lotnisko w Brnie (470 tys.
w 2017 r.). Z tego lotniska potaczenia w 2018 r. ofero-
waty m.in. linie Ryanair, Fly BMI i Smart Wings. Roz-
waj portu lotniczego w Brnie jest trudny ze wzgledu
na bardzo silng konkurencje ze strony potozonego

w stosunkowo niewielkiej odlegtosci portu lotnicze-
go w Wiedniu, majacego znacznie bogatsza oferte
potaczen. Znacznie mniejszy ruch pasazerski wyste-
puje w pozostatych czeskich portach — w Ostrawie
(324 tys.), Pardubicach (88 tys.) i Karlovych Varach
(21 tys.). Lotniska te obstugiwane sa gtéwnie przez
firmy czarterowe.

Tuz po akcesji do Unii Europejskiej dynamicznie
rozwijato sie lotnisko w Koszycach na Stowacji, osia-
gajac maksymalne wartosci przewozéw (590 tys.)
w 2008 r. Po bankructwie Sky Europe i wycofaniu
sie linii Ryanair liczba pasazeréw w kolejnych latach
spadata. W 2013 r. wynosita 234 tys. W pdzZniejszym
czasie lotnisko zaczeto notowac wzrosty liczby pa-
sazerow, gtébwnie za sprawg uruchomienia pofaczen
przez linie Wizzair, jednak byty to juz nizsze wartosci.
W 2017 r. liczba obstuzonych pasazeréw na tym lot-
nisku wynosita 497 tys.

Na Wegrzech z portéw regionalnych w 2017 r.
najwiecej pasazeréw obstuzyto lotnisko w Debreczy-
nie (318 tys. pasazeréw). Znacznie mniej pasazerow
(ponizej 30 tys.) skorzystato z lotnisk w Héviz, Gyor
i Szeged. Lotniska te byty obstugiwane gtéwnie przez
potaczenia czarterowe i sezonowe.

4.3.2. Porty regionalne w panstwach battyckich

Na Litwie najbardziej rozwineto sie lotnisko regio-
nalne w Kownie. Stato sie to dzieki przewoznikowi
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Ryanair, ktory rozpoczat obstuge potaczen z tego lot-
niska w 2005 r. i rozbudowywat ich sie¢ w kolejnych
latach. W 2017 r. liczba pasazeréw wyniosta 1 min
186 tys. Przez wiele lat linie Ryanair miaty pozycje mo-
nopolisty na lotnisku w Kownie. W 2018 r.z tego portu
potaczenia oferowaty takze linie Wizzair oraz Nordica.
Drugim lotniskiem regionalnym na Litwie, w ktérym
ruch pasazerski znaczaco wzrést dzieki przewozni-
kom niskokosztowym jest Palanga. W 2018 r. byto
ono obstugiwane m.in. przez linie Norwegian, Ry-
anair i Wizzair. Liczba pasazeréw korzystajacych
z tego lotniska wzrosta z 76 tys. w 2004 r. do 297 tys.
w2017 r.

Na totwie i w Estonii ruch lotniczy koncentruje sie
na lotniskach stotecznych w Rydze i Tallinie. W Estonii
porty regionalne w Tartu, Kuressaare i Kardla obstu-
guja ruch ponizej 20 tys. w skali roku.

4.3.3. Porty regionalne w Bulgarii

W Butgarii nadal wzrastat ruch pasazerski na lotni-
skach w Burgas i Warnie, przy czym w Burgas ruch
pasazerski byt znaczaco wyzszy (ryc. 5). W 2017 r. lot-
nisko to obstuzyto 2 mln 982 tys. pasazeréw, nato-
miast lotnisko w Warnie — 1 mlIn 970 tys. Ruch na trze-
cim co do wielkosci lotnisku regionalnym w Ptowdiw
w 2017 r.wynosit 91 tys. i z wyjatkiem potaczenia ofe-

rowanego przez linie Ryanair do Londynu Stansted
lotnisko to obstugiwato wytacznie ruch czarterowy.

4.4. Porty regionalne we wschodniej czesci
Niemiec

W latach 80. XX w. regularny ruch pasazerski w Nie-
mieckiej Republice Demokratycznej odbywat sie
gtownie z berlinskiego lotniska Schonefeld. Ruch na
pozostatych lotniskach byt na stosunkowo niskim
poziomie i obejmowat gtéwnie potaczenia krajowe
linii Interflug z Berlina Schonefeld do portéw regio-
nalnych - Erfurtu, Lipska, Drezna, a w latach 70. XX
w. do potozonego w sasiedztwie kurortow nadbatty-
ckich Heringsdorf na wyspie Uznam. Okresowo linie
Interflug oferowaty potaczenia miedzynarodowe
z Drezna do Budapesztu i Moskwy oraz z Lipska do
Budapesztu.

Sytuacja znaczaco zmienifa sie po zjednoczeniu
Niemiec, kiedy zaczety sie rozwija¢ takze porty re-
gionalne. Rozwdéj zawdzieczaty zwiekszeniu oferty
przelotéw czarterowych, organizowanych przez
biura podrézy, ale réwniez otwieraniu nowych pota-
czen rejsowych, zaréwno krajowych, jak i miedzyna-
rodowych. Ruch pasazerski w portach regionalnych
wzrést gwattownie. W Lipsku w 1990 r. wynosit ok. 275
tys. pasazeréw, po zjednoczeniu Niemiec wzrést juz
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w 1992 r. do ponad 1 min pasazeréw. W przypadku
Drezna w 1990 r. wynosit ok. 200 tys., w 1992 r. row-
niez przekroczyt 1 min,aw 1997 r. 1 min 700 tys. Petna
liberalizacja transportu lotniczego w Unii Europejskiej
w 1997 r.i wprowadzenie Il pakietu liberalizacyjnego
(obejmujacego takze prawo do petnego kabotazu)
(Szymajda, 2002) nie spowodowaty juz tak znacza-
cych zmian. Ruch lotniczy w portach regionalnych
nadal rést, ale juz nie tak gwattownie. Rekordowe pod
wzgledem liczby pasazeréw dla najwiekszych portéw
regionalnych w Lipsku i DreZnie okazaty sie lata 2007-
2009, po tym okresie ruch na tych lotniskach troche
zmniejszyt sie (ryc. 6).
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych portéw
lotniczych i rozktadéw lotow.

W 2017 r. najwiecej pasazerow obstuzyty lotniska
Lipsk-Halle (2 mIn 365 tys.) i Drezno (1 mIn 709 tys.).
Port lotniczy w Lipsku dodatkowo specjalizuje sie
w obstudze potaczen cargo. Znacznie mniejszy ruch
pasazerski byt na lotniskach w Rostocku (291 tys.)
i w Erfurcie (283 tys.). Nie udaty sie proby aktywiza-
¢ji portu w Magdeburgu-Cochstedt, z ktérego w la-
tach 2011-2013 linie Ryanair oferowaty potaczenia na
trzech trasach. We wrzes$niu 2016 r. lotnisko zostato
zamkniete. W porcie lotniczym w Parchim prébowano
rozwing¢ funkcje transportu towarowego, ale dziata-
nia te nie powiodty sie. Aktualnie obstuguje ono tylko

Edyta Pijet-Migon

loty lotnictwa ogdlnego (General Aviation). Lotnisko
w Heringsdorf oferuje loty rozktadowe i czarterowe
tylko w sezonie wakacyjnym. Sie¢ potaczen z tego
lotniska cechuje sie duza niestabilnoscia. Wiele tras
byto obstugiwanych bardzo krétko i nastepnie za-
wieszanych.

5. Podsumowanie

Zmiany polityczne i zwigzane z nimi zmiany ekono-
miczne bardzo wptynety na rozwoj transportu lotni-
czego w Europie Srodkowo-Wschodniej, zwtaszcza po
rozszerzeniu Unii Europejskiej i liberalizacji rynku. Li-
nie niskokosztowe przyczynity sie do rozwoju portéw
regionalnych, przy czym rozwdj ten dotyczyt obiek-
tow potozonych gtéwnie w wiekszych panistwach.
W przypadku wschodniej czesci Niemiec gtéwnym
czynnikiem zmian i wzrostu aktywnosci portow re-
gionalnych byto zjednoczenie NRD i RFN. Po petnej
liberalizacji rynku lotniczego w Europie Zachodniej,
ktory miat miejsce prawie dziesie¢ lat wczesniej niz
w Europie Srodkowo-Wschodniej, zmiany liczby pa-
sazeréw w portach wschodniej czesci Niemiec nie
byty juz tak znaczace.

Wzrost liczby pasazeréw i prognozy dalszego roz-
woju portéw regionalnych potozonych na omawianym
obszarze sktonity wiadze lokalne i rzady poszczegol-
nych panstw do podjecia decyzji o ich rozbudowie
i modernizacji. Rdbwnoczesnie wzmocnito sie przeko-
nanie, ze kazdy port lotniczy przyczynia sie do aktywi-
zacji regionu, wptywajac bezposrednio lub posrednio
na jego gospodarczy rozwoj. W przypadku kilku por-
téw lotniczych niewtasciwie oceniono jednak popyt na
transport lotniczy lub wptyw obszaru cigzenia portéw
juz istniejacych i posiadajacych atrakcyjng oferte. Tak
byto np. w przypadku portu w Radomiu, Zielonej Gérze
czy w mniejszych niemieckich portach - Magdeburgu-
-Cochstedt i Parchim, ktére catkowicie zawiesity dzia-
talnos¢ lub ruch pasazerski jest w nich sladowy. Ponizej
oczekiwan okazat sie ruch pasazerski na lotniskach
potozonych w poblizu bardzo atrakcyjnych obszaréw
turystycznych — w Popradzie, lezagcym u podndza Tatr,
Sarmellek w poblizu Balatonu i stynnego uzdrowiska
w Héviz, w Karlovych Varach czy w Ptowdiw u stop
Rodopow. Jednak sytuacja ta moze sie zmieni¢ w przy-
sztosci wraz zrozwojem oferty turystycznej tych regio-
néw. Z portéw sredniej wielkosci ruch ponizej ocze-
kiwan charakteryzuje aktualnie Koszyce na Stowacji
i Brno na Morawach oraz w Polsce - £6dz i Szczecin.
W przypadku Brna, ktére posiada dogodne potaczenie
drogowe z Wiedniem, wyraznie widac site oddziatywa-
nia duzego portu lotniczego w tej metropolii zbardzo
rozbudowanag siecia potaczen.

O najwiekszym sukcesie mozna mowié¢ w przy-
padku duzych portéw regionalnych Polski i Rumunii,
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a zwfaszcza Krakowa, Gdanska, Katowic i Wroctawia
oraz portéw w Cluj-Napoca, Timisoarze, lasi. W mniej-
szych panstwach znaczaco wzrést ruch pasazerski
w Kownie, w Palandze, Debreczynie.
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