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Lotnicze przewozy cargo w Polsce

Air cargo freight in Poland

Celem artykulu jest przedstawienie wielkoéci lotniczych prze-
wozéw cargo w Polsce. W artykule zaprezentowane sa wyniki
badaf przewozdéw lotniczych cargo na podstawie danych GUS,
ULC i portow lotniczych w ostatnich latach. Niewiele ponad
1% éwiatowego tonazu jest przewozone droga lotnicza, jednak
W ujeciu wartosciowym stanowi to 35% wartosci wiatowego
handlu. Wplyw lotnisk na gospodarke w Polsce jest mniejszy
niz w wielu innych krajach UE. Sie¢ lotnisk przyczynia sie do
powstania rocznie 4% polskiego PKB. Porty lotnicze tworza
takze ponad 440 tys. miejsc pracy w kraju. Rynek frachtu lot-
niczego w Polsce zasadniczo nalezy do trzech linii lotniczych:
Polskich Linii Lotniczych LOT SA Cargo (18,3%), Lufthansy
(17,6%) i Emirates (9,3%), ktore zajmuja 45% rynku powietrz-
nych przewozéw towarowych. Najwieksi spedytorzy to DHL
Global Forwarding posiadajacy 15% rynku przewozéw z Pol-
ski, CEVA Logistic — 7%, DB Schenker — 6,4%. Rocznie dro-
ga powietrzna przewozi sie w Polsce 76 200 ton, czyli okolo 1%
calego frachtu lotniczego w Europie. Tymczasem Belgia,
Francja, Holandia, Niemcy i Wielka Brytania zajmuja 70- pro-
centowy udzial w transportowaniu towaréw droga lotnicza.
Dowodzi to, ze przewozy cargo sa écisle skorelowane z rozwo-
jem gospodarczym danego kraju. W Polsce w dalszym ciagu
wielkoé¢ eksportu i importu débr drogg lotnicza jest niewiel-
ka. Jednym z rezultatéw badawczych artykulu jest przeglad li-
teratury dotyczacej lotniczych przewozéw cargo oraz odniesie-
nie sie do konkurencyjnosci polskich portéw lotniczych na tle
innych krajéw UE. Druga cze§é artykutu to wyniki badan
trendéw w lotnictwie przewozow towarowych z wyszczegol-
nieniem infrastruktury, érodkéw transportu lotniczego, ogél-
nych kierunkéw rozwoju oraz wielkoéci 1 wartoéei rynku ustug
lotniczych cargo.

Stowa kluczowe:
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The aim of the article is to present the size of air cargo in
Poland. In the article are presented results of air cargo based
on GUS, ULC and airports data in recent years. A little more
than 1% of world tonnage is transported by air, but in terms
of value, this is 35% of world trade. The impact of airports
on the economy in Poland is lower than in many other EU
countries. The network of airports contributes to the annual
4% of Polish GDP. Airports also create more than 440
thousand. jobs in the country. Air freight market in Poland
essentially belongs to the three airlines: LOT Polish Airlines
Cargo SA (18.3%), Lufthansa (17.6%) and Emirates (9.3%),
which occupy 45% of the market for air freight. Major
shippers DHL Global Forwarding is holding 15% of the
Polish transport market, CEVA Logistics — 7%, DB
Schenker — 6.4%. Per year by air transported to Poland
76 200 tons, or about 1% of all air freight in Europe.
Meanwhile, Belgium, France, the Netherlands, Germany
and the United Kingdom occupy 70 percent share in
transporting goods by air. This proves that the transport of
cargo is closely correlated with the economic development of
the country. The volume of export and import of goods by air
in Poland is small. One of the results of the research article
is to review the literature on air cargo and a reference to the
competitiveness of Polish airports in other EU countries.
The second part of the article the results of research trends
in the aviation freight detailing infrastructure, means of
transport by air, the broad lines of development, and the
volume and value market for air cargo services.
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Wstep

Rozwdj wspolczesnych gospodarek jest Scisle zwia-
zany z efektywnie funkcjonujacym rynkiem ustug

i skutecznym wykorzystaniem uwarunkowan zwiaza-

nych ze zwickszajacym si¢ poziomem konkurencji.
Jego charakter ksztattuja rywalizujace podmioty

gospodarcze, zmierzajace do zapewnicnia sobie
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maksymalnego dostepu do globalnych rynkdw i po-
tencjalnego popytu. Ten dostgp zapewniaja lotni-
cze przewozy cargo dostarczajac dobra materialne
do najdalszych zakatkéw Swiata. Przedsi¢biorstwa
oferujace transport tadunkéw droga lotnicza udo-
skonalaja atrakcyjno$¢ swojej palety ustug budujac
najwazniejszy walor konkurencji rynkowej, jakim
jest jakoS¢ obstugi klienta. Na skutek zmiennoSci
tego poziomu dochodzi nieraz do eliminacji naj-
stabszych firm z rynku i przyczynia si¢ do dynamicz-
nego wzrostu poziomu techniczno-technologiczne-
go Srodkdw transportu oraz infrastruktury naziem-
nej.

Relacje jakoSciowe, jakie sa widoczne na rynku
ustug lotniczych cargo, odzwierciedlaja istnicjace
zréznicowanie poziomu atrakcyjnosci Swiadczo-
nych ustug, uwarunkowanych poziomem rozwoju
infrastruktury poszczeg6lnych lotnisk oferujacych
obstluge przesylek, ktére ulegaja w ostatnich latach
systematycznej polaryzacji.

Konkurencja na rynku
ustug lotniczych cargo

Konkurencja w ogdlnym uj¢ciu oznacza wspolza-
wodnictwo kilku podmiotow na tym samym rynku,
natomiast w sensie ekonomicznym jest to rywaliza-
cja pomi¢dzy osobami lub podmiotami gospodar-
czymi w procesie realizacji wlasnych intereséw po-
przez przedstawienie oferty atrakcyjniejszej od tej,
ktorag przedstawiaja inni (Burnewicz, 2004, s. 42).
W sensie ogdlnym konkurencja jest pojeciem po-
wszechnie znanym i zrozumialym zaréwno w obsza-
rze nauk ekonomicznych, jak i nauk o zarzadzaniu.
W ramach towarowego transportu lotniczego roz-
wija si¢ niemal od poczatku procesu deregulacji
rynkow i ma SciSle okreSlony cel, ktorym dla prze-
woZnikow lotniczych (...) jest przycigganie do siebie
klientow przez zaoferowanie im korzystniejszych wa-
runkoéw cenowych, jakosciowych i innych, dla zwigk-
szenia swych obrotow i zyskow, klientom taka kon-
kurencja powinna umozliwic wybor i uzyskanie usiu-
gi na najdogodniejszych dla nich warunkach (Szy-
majda, 2002, s. 17).

Konkurencja, przyjmujac charakter podstawo-
wego i strategicznego instrumentu w procesach de-
cyzyjnych, w znacznym stopniu przesadza o roli
i znaczeniu portdw lotniczych w rynkowym otocze-
niu, ich potencjale i mozliwosci ekspansji. Najcze-
Sciej prowadzi do poprawy efektywnoSci dziatania,
zwickszenia walordéw nowych ofert, ktore w wick-
szym zakresie spetniaja oczekiwania konsumentow,
co w konsekwencji stymuluje wzrost popytu i ku-
mulacje zyskow (Rokita, 2005, s. 11-13).

Efektywno$¢ tych dziatah wymaga stalego pod-
noszenia poziomu oferowanych standardow tech-
nicznych eksploatowanych §rodkéw transportu lot-
niczego i logistycznej obstugi klientow. Te relacje
sa skutkiem intensywnej rywalizacji zmierzajacej
do dominacji w wykorzystaniu unikatowych osig-
gnie¢ technicznych i technologicznych w celu pozy-
skania mozliwie najwickszej liczby odbiorcow
ustug.

Specyfika  uwarunkowan  konkurencyjnych
w sektorze lotniczych przewozdw cargo wymaga od
jego organizatorow specjalistycznej wiedzy i umie-
jetnosci zarzadezych, obejmujacych nie tylko bran-
z¢, ale takze obszary interdyscyplinarne, w tym
spoleczne, majace istotny wplyw na efektywno$¢
tej dziatalnosci (Wensveen, 2007, s. 427). Z tego
powodu kazda podejmowana decyzja dotyczaca
sposobu konkurowania na rynku przesytek lotni-
czych wymaga precyzyjnego uszczegdiowienia, po-
niewaz w tym sektorze z pozoru mniej zZnaczaca
decyzja moze nicjednokrotnie wygenerowac istot-
ne skutki finansowe zaréwno znaczaco poprawiaja-
ce poziom efektywnoSci ekonomicznej, jak réwniez
powodujace znaczne straty (Cheng-Jui Lu, 2002, s.
153).

Wybor sposobu konkurowania na rynku towaro-
wych przewozow lotniczych dokonuje si¢ poprzez
Swiadome kreowanie oferty rynkowej, eksponowa-
nie jej najwaznicjszych cech, ktére powinny spet-
nia¢ aktualny i przyszly zakres oczekiwan poten-
cjalnych odbiorcow. Widocznym znakiem skutecz-
noSci tak ksztattowanego systemu konkurowania
jest wzrost poziomu sprzedazy ustug.

Rynek lotniczych przewozow cargo, ktory
w wickszo$ci ma charakter mi¢dzynarodowy, znaj-
duje si¢ w fazie dynamicznej rywalizacji globalne;j,
wystepujacej nie tylko wewnatrz wlasnego sektora,
ale takze w uktadach rynku mi¢dzynarodowego. Te
warunki tworza wymog dotyczacy rozszerzenia za-
kresu i zréznicowania form konkurencji, poniewaz
odbiorcy ustug zyskali szeroki dostep do szczegdto-
wych informacji, utatwiajacych im ocen¢ konkuren-
cyjnosci ofert podmiotdéw wszystkich branz operu-
jacych na rynku transportowym. W efekcie naste-
puje oslabienic lojalnosci wobec narodowych ofe-
rentdw, czyniac gléwnym kryterium wyboru ustug
korzystne zaspokojenie aktualnych oczekiwan (Ra-
domyski, 207, s. 177).

Niewatpliwymi zaletami transportu lotniczego
sa: krotki czas przelotu, duzy zasicg i wysoka
sprawno$§¢ realizacji ustug oraz stosunkowo wysoki
poziom bezpicczenstwa. Jest to rdwniez kosztowny
i relatywnie mniej dost¢pny sposdb transportu to-
warow. Jednak rozwoj floty, infrastruktury nawiga-
cyjnej i naziemnej, bazy techniczno-technologicz-
nej, procesu eksploatacji, dystrybucji i promocji wy-
magaja znacznych naktaddw, bez ktérych niemozli-
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wy jest rozw0j przewozOw cargo oraz wzrost atrak-
cyjnosci i rozszerzenie oferty rynkowej. Tylko nie-
liczne podmioty sektora przewozow lotniczych sa
zdolne do wygospodarowania niezbe¢dnych Srod-
kdw do realizacji dziatalnoSci charakteryzujacej si¢
najwyzszym poziomem jakoSciowym.

Rozwdj potencijatu
lotniczych przewozow cargo
w Polsce

Jedna z przeszkdd w rozwoju rynku cargo na pol-
skich lotniskach jest brak wystarczajacej infrastruk-
tury do obstugi tadunkow oraz koszty obstugi przez
firmy handlingowe, wynikajace z braku konkurencji
i malego potencjatu rynku, a takze wysokie ceny (w
stosunku do jakoS$ci) wynajmu powierzchni biuro-
wych i magazynowych. Polska jest dzi§ traktowana
jako obszar zasilania cargo dla innych portow lotni-
czych, a nie jako miejsce rozwoju biznesu przewo-
ZOWego.

Infrastruktura

Polska infrastruktura portéw lotniczych stuza-
cych przewozom tadunkéw w komunikacji lotniczej
sktada si¢ z 38 portéw i obejmuje nastepujace
obiekty:

B 1 port centralny w Warszawie;

B 7 portdow regionalnych: Krakow, Gdansk, Po-
znan, Katowice, Wroctaw, Szczecin, Rzeszdw;

B 12 portdw regionalnych drugorzednych, nicob-
stugujacych przewozdw towarowych;

B 18 portow lokalnych (Stajniak, Hajdul, Foltyn-

ski, Krupa, 2008, s. 32).

Wedtug koncepcji budowy Transeuropejskiej
Sieci Transportowej TEN-T (ang. Trans-European
Transport Networks) osiem wiaczonych do niej
polskich portéw lotniczych podjeto inwestycje in-
frastrukturalne. Inwestycje te do 2015 r. wyniosty
ok. 4,3 mld PLN przy tacznej wartoSci Srodkdw
przyznanych przez UE w wysokoSci ok. 1,7 mld
PLN.

Poza modernizacja przestrzeni powietrznej
i procedur lotniczych realizowano dziatania podno-
szace standardy urzadzen nawigacyjnych i infra-
struktury, m.in. doposazenic i modernizacj¢ lotnisk
w systemy ILS/DME/VOR, modernizacj¢/budowe
oraz wyposazanie infrastruktury zwiazanej z kon-
trola ruchu lotniczego w Krakowie, Poznaniu, Lo-
dzi i Rzeszowie oraz inwestycje w systemy radiolo-
kacyjne w Krakowie i Wroctawiu. Umozliwito to re-

alizacje operacji lotniczych niezaleznie od warun-
kow meteorologicznych.

Modernizacja infrastruktury lotniczej powinna
by¢ odpowiedzig na wzrost nat¢zenia ruchu lotni-
czego. Brak odpowiedniej infrastruktury moze po-
wodowad zaktocenia — przede wszystkim opdznie-
nia — w ruchu statkow powietrznych w przestrzeni
oraz pasazerow w portach lotniczych. W 2011 r.
Polska odpowiadata za 2,5% opoZniefi zanotowa-
nych przez EUROCONTROL CFMU (ang. Cen-
tral Flow Management Unit). Pomimo zwigkszajacej
si¢ liczby operacji w ostatnich latach w obszarze
FIR Warszawa (przynaleznym do Baltic FAB),
opOznienia generowane przy udziale PAZP (Polska
Agencja Zeglugi Powietrznej) ulegly zmniejszeniu,
co $wiadczy o zwigkszajacej si¢ optymalizacji dzia-
talnoSci w tym zakresie i wdrazaniu nowych rozwia-
zan zarzadzania ruchem lotniczym oraz inwestycji
w infrastruktur¢ portowa i nawigacyjna (PAZP,
2011).

Infrastruktura lotnicza nie jest odpowiedzialna
wylacznie za zabezpieczenie operacji lotniczych,
lecz réwnocze$nie generuje korzySci ckonomiczne.
Z analiz zrzeszenia portow lotniczych (ang. Airport
Council International — ACI) wynika, ze na kazdy
milion odprawionych pasazeréw lub kazde 100 tys.
ton tadunku, port lotniczy generuje 925 miejsc pra-
cy. Oprocz tego port lotniczy przyczynia si¢ do wy-
generowania dodatkowych 1425 miejsc pracy w je-
go bezpoSrednim otoczeniu i 2000 nowych miejsc
pracy w regionic na kazdy milion odprawionych
pasazerow. Dla 31% przedsigbiorstw prowadza-
cych dziatalno$¢ gospodarcza podstawowym czyn-
nikiem decydujacym o wyborze lokalizacji jest bli-
sko§¢ portu lotniczego (Malarski, Szterk, 2011,
s. 75-76).

Srodki transportu lotniczego

W 2014 r. do wykonywania przewozdw osdb lub
tadunkow transportem lotniczym byto uprawnio-
nych 31 przedsi¢biorstw. Najwickszymi sa Polskie
Linie Lotnicze LOT dysponujace 42 samolotami,
EuroLOT — 21, SprintAir — 15, EnterAir — 12
i Lotnicze Pogotowie Ratunkowe — 23. Tylko kil-
ku przewoznikdéw mogto wykonywal loty trans-
kontynentalne, np. PLL LOT, OLT Expres Po-
land i Blue Jet, a kilku jedynie loty lokalne (ASA
Heli-Water, Sky Adventure, Easy Air, HiFly i Hi
Flyer).

Przewozy cargo odbywaja si¢ do najwazniejszych
miast w Europie, a takze obejmuja Ameryke Pot-
nocng i Potudniowg, Afryke, Srodkowy Wschod
i Azje. Dzigki umowom zawartym z innymi liniami
lotniczymi i przewoznikami cargo istnicje mozli-
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wo§¢ przewozu tadunku z kazdego miejsca na Swie-
cie. W ramach przewozow lotniczych obstugiwane
sa przesytki standardowe, specjalne, a takze — na
zyczenie klienta — przewozy czarterowe. Czartery,
jakimi dysponuje polska flota, mogg pomieScic to-
war o wadze do 120 ton, a ich zasi¢g wynosi do
12 000 kilometrow. Polscy operatorzy cargo posia-
daja Boeingi o zasi¢gu od 2150 do 11 700 kilome-
trow, Embraery o zasi¢ggu od 1500 do 3000 kilome-
trow i ATR-y o zasiggu 1 200 kilometrow.

Posiadanie nowoczesnego, ekonomicznego
i przyjaznego dla Srodowiska parku maszynowego
oznacza zmnicjszenie uciazliwoSci dla Srodowiska,
dlatego tez najwickszy polski przewoznik PLL LOT
przewiduje wymiang taboru — sprzedaz samolotow
typu Embraer i zakup nowocze$niejszych konstruk-
cji z tego segmentu. Jest to kurs na wykorzystanie
samolotéw z silnikami o wigkszej sprawnoSci
i mniejszej ucigzliwoSci dla Srodowiska. Dodatko-
wo przewoznik planuje sfinalizowanie zakupdw sa-
molotdéw Boeing Dreamliner — ostatni egzemplarz
z o$miu zamodwionych trafit do PPL LOT w 2015 1.
Kierownictwo firmy prowadzi analizg, czy kolejne
samoloty nic powinny zosta¢ zakupione w wersji
787-9.

Czynnikiem wplywajacym na rozwdj frachtu lot-
niczego jest dostepna pojemno$¢ na bezposrednich
poltaczeniach samolotami szerokokadtubowymi,
ktore mogg zabieraé przesylki do 160 cm wysoko-
Sci. Obecnie takie samoloty lataja rozktadowo
z portow w Polsce w barwach PLL LOT SA oraz
Emirates.

Wielkos¢ i warto$¢€ rynku
ustug lotniczych

Niewiele ponad 1% S§wiatowego tonazu jest
przewozone drogg lotnicza, jednak w ujeciu warto-
Sciowym stanowi to 35% wartoSci §wiatowego han-
dlu. Wptyw lotnisk na gospodarke¢ w Polsce jest
mniejszy niz w wiclu innych krajach UE, ale w re-
gionic wiedziemy prym. Sie¢ lotnisk przyczynia si¢
do powstania rocznie 4% polskiego PKB. Porty lot-
nicze tworza takze ponad 440 tys. miejsc pracy
w kraju. Rynek przewozow lotniczych z Polski
w 2014 roku wzrost do 33,2 tys. ton, o 22% wigcej
w porownaniu z 2013 rokiem, z czego Polskie Linie
Lotnicze LOT SA przewiozly ponad 6 tys. ton, co
stanowi 18,3% catosci transportowanego droga po-
wietrzng wolumenu.

Rynek frachtu lotniczego w Polsce zasadniczo
nalezy do trzech linii lotniczych: Polskich Linii Lot-
niczych LOT SA Cargo (18,3%), Lufthansy
(17,6%) i Emirates (9,3%), ktore zajmuja 45% ryn-

ku powictrznych przewozow towarowych. Sprzedaz
przesylek wszystkich linii lotniczych prowadzona
jest przez spedytorow. Najwicksi z nich w biznesie
lotniczym to DHL Global Forwarding posiadajacy
15% rynku przewozow z Polski, CEVA Logistic —
7%, DB Schenker — 6,4%. Sprzedaz bezpoSrednia
linii lotniczych stanowi 6,2%. Generalni agenci
sprzedazy innych linii lotniczych to 5,5%. Pozosta-
te 60% jest rozdrobnione i pozostaje w gestii ponad
120 firm spedycyjnych. Rocznie drogg powietrzna
przewozi si¢c w Polsce 76 200 ton, czyli okoto 1%
catego frachtu lotniczego w Europie. Tymczasem
Belgia, Francja, Holandia, Niemcy i Wielka Bryta-
nia maja 70-procentowy udziat w transportowaniu
towardw droga lotnicza. Dowodzi to, ze przewozy
cargo sa SciSle skorclowane z rozwojem gospodar-
czym danego kraju. W krajach zachodniej Europy
wystepuje juz pewne nasycenic w tego typu przewo-
zach, dlatego w Polsce i w Europie Wschodniej ry-
nek ten ro$nie znacznie szybciej.

W Polsce w dalszym ciggu wielko$¢ eksportu
i importu dobr droga lotnicza jest niewiclka. Naj-
wiccej tras transportowych odbywa si¢ w Europie
— 44%, nastepnie do Standw Zjednoczonych —
24%, pozostate kierunki to: Daleki Wschod, Afry-
ka, Ameryka Poludniowa Australia, Azja, po
4-5%. Gléwnymi portami lotniczymi, ktore si¢ li-
cza w przewozach cargo w Europie, sa: Frankfurt,
Amsterdam, Paryz, Londyn oraz szybko rozwijajacy
si¢ Lipsk.

W porcie lotniczym w Warszawie, ktory zajmuje
176. miejsce na Swiecic wsrdd portéw obstuguja-
cych przesytki cargo, przetadowuje si¢ rocznie po-
nad 60 tys. ton. Kierunki przewozenia frachtu lotni-
czego 7 1 do Polski pokrywaja si¢ z trasami samolo-
toéw pasazerskich, bowiem wicle towaréw przewozi
sic w lukach samolotéw rejsowych wylatujacych
i ladujacych w Warszawie. Najpopularniejsze kie-
runki przewozow cargo z/do Warszawy w 2015 r.
wedlug wielkosci to: Lipsk (8,2 tys. ton), Kolonia
(8,0 tys. ton), Dubaj (6,1 tys. ton), Nowy Jork/Ne-
wark (5,8 tys. ton), Chicago (5,1 tys. ton; PRTL,
2015).

Na wzrost przewozow frachtu lotniczego wptynat
zarowno wzrost konkurencyjnoSci polskiego eks-
portu, jak i wzrost oferowanej pojemnoSci przewo-
zowej w polaczeniach lotniczych. W przypadku
LOT SA dotyczyto to wprowadzenia wylacznie sa-
molotdéw Boeing 787, a przez konkurencyjne linie
— polaczen drogowych do innych lotnisk w Euro-
pie.

Od 2009 roku LOT cargo wykonuje dodatkowe
potaczenia ,all cargo” samolotem Boeing 767-300
W sezonie zimowym, aby utrzymac dostepna pojem-
no$¢ w okresie nizszego oferowania przewozow pa-
sazerskich dla klientéw na kierunku pdinocno-
atlantyckim.
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Przewozy tadunkéw cargo
transportem lotniczym

Krajowe przewozy towarowe w ujeciu nominal-
nym w latach 2000-2008 ulegly podwojeniu, rozwi-
jaly si¢ jednak wolniej niz ruch pasazerski. Wynikaé
to moglo ze wspomnianej juz drugoplanowosci
transportu towarowego wobec przewozow 0sobo-
wych (znaczng cz¢$¢ tadunkow przewozi si¢ w la-
downiach samolotéw pasazerskich). W polskich
portach lotniczych wystepuje takze stosunkowo sta-
ba infrastruktura do obstugi cargo, a infrastruktura
drogowa nie zapewnia sprawnego i taniego prze-
mieszczania towarOw z portow lotniczych do ich
odbiorcéw lub posSrednikdw. Przewidywany i obec-
ny rozw0j przewozu tadunkow zaprezentowano na
rysunku 1.

W Polsce w 2014 roku na polskich lotniskach od-
prawiono 1299 tys. ton frachtu, czyli o 16% wigcej
niz w roku 2013. Najwaznicjszym oSrodkiem lotni-
czych przewozow towarowych jest Warszawa
(67%), a z regionalnych portdw lotniczych — Kato-
wice (13%). Najwigkszym wzrostem charakteryzo-
wal si¢ port lotniczy w Rzeszowie. Cz¢s¢ lotnisk od-
notowalta marginalny poziom przewozdw cargo lub
jego catkowity brak (rys. 2).

Na taczng ilo§¢ 129 891 tys. ton tadunkow odpra-
wionych w 2014 roku na polskich lotniskach sktada-

Rysunek 1

ja si¢ trzy segmenty cargo: ,,on board”, RFS (ang.
Road Feeder Service) i poczta. Nalezy zauwazy¢, ze
57% tadunkoéw odprawionych w 2014 roku zostato
przetransportowane bezpoSrednio z i do lotnisk na
pokfadach samolotow.

Porty lotnicze w Polsce wykorzystywane sa przez
operatoréw logistycznych jako centra potaczen re-
gionalnych, z ktorych fracht lotniczy transportowa-
ny jest w duzej mierze w systemie RFS, tzw. cargo
»ha kotach”, co oznacza, ze przewdz towardw wy-
konywany jest transportem drogowym samochoda-
mi cigzarowymi do portéw lotniczych poza Polska,
gdzie operujg najwicksi przewoznicy lotniczy cargo,
m.in. do Amsterdamu, Frankfurtu, Paryza, Wied-
nia czy Londynu.

Jest to bardzo popularne rozwiazanie wsrdd pol-
skich spedytoréw lotniczego cargo, np. RFS w por-
cie we Wroctawiu to 91% fadunkéw odprawianych
na tym lotnisku w 2014 r. We wszystkich polskich
portach lotniczych w 2014 roku 28% frachtu prze-
transportowane zostato migdzy polskimi lotniskami
a hubami europejskimi na cigzardwkach. Przesytki
pocztowe stanowily 15% tadunkow. Najwickszy
oSrodek cargo w kraju to Warszawa, drugim jest
lotnisko Katowice w Pyrzowicach, a walka o trzecie
miejsce rozgrywa si¢ miedzy Gdanskiem, Wrocta-
wiem i F.odzia.

Prognoza rozwoju rynku fransportu lotniczego cargo w Polsce w latach 2008-2035

Zrodto: Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju.
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Rysunek 2
Przewozy frachtu na polskich lotniskach w 2014 r.

Zrédto: www.pasazer.com.

Whnioski

Przedstawione dane wyraznie wskazuja na spory
potencjal rozwojowy transportu lotniczego. We-
dtug prognoz ULC liczba obstuzonych pasazerdw
w Polsce zwickszy si¢ do 59 127 000 w 2030 1., przy
uwzglednieniu czynnikow sprzyjajacych rozwojowi
transportu lotniczego i zaktadajac rozwdj gospo-
darczy na poziomie 3,5% rocznie, a pasazerski
ruch lotniczy na Srednim poziomie rozwoju okoto
5,1% rocznie do 2030 r. (Urzad Lotnictwa Cywil-
nego).

W Swictle prognoz lotniczy transport cargo
w skali globalnej w perspektywie nastepnych 20 lat
bedzie rozwijat sic w tempie 5% rocznie (Boeing
Current Market Outlook, 2012-2032). Dane dla
polskich portéw lotniczych wskazuja na duze waha-
nia dynamiki iloSci przewiezionych fadunkow —
bez niezbednych inwestycji w infrastrukture porto-
w3 i zabezpieczajaca przewozy towarowe, rozwdj
lotniczego rynku cargo w Polsce nie bedzie tak
spektakularny jak rozwdj transportu pasazerskiego
w analizowanym okresie.

Do gtéwnych czynnikdéw rozwojowych lotniczych
przewozow cargo w Polsce nalezy zaliczy¢ (Madej,
Rucinski, 2015, s. 5396):

B rozw0j gospodarczy kraju;
B wzrost zamoznosci spoteczehstwa;
B rozw0j demograficzny;

B rozwdj infrastruktury transportowej (w tym por-
tow lotniczych i projektu ewentualnej budowy
centralnego portu lotniczego — CPL);

B rozwdj substytucyjnych galezi transportu (glow-
nie kolei duzych predkosci — KDP);

B rozw6j krajowych linii i portow lotniczych
(w tym PLL LOT w kontekscie budowy central-
nego portu lotniczego lub dalszego rozwoju
przewoznika wraz z Lotniskiem Chopina w War-
szawie);

B rozw0j struktury przestrzeni powietrznej i ele-
mentéw zarzadzania ruchem lotniczym;

B mozliwo$¢ pojawicnia si¢ inwestora strategicz-
nego dla PLL LOT (kapitalowe oraz ekonomicz-
ne wzmocnienie krajowego przewoznika);

B zmiang struktury rynku w kierunku regionalnego
hubu (CPL lub port lotniczy w Warszawie);

B polityke panstwa i Unii Europejskiej w obszarze
rozwoju transportu, gtdwnie w aspekcie rozwoju
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T
Trans-European Transport Networks).
Przewozy lotnicze cargo wymieniane sa jako je-

den z priorytetdw polityki transportowej panstwa.

Analitycy wskazuja réwniez, ze obstuga segmentu

przewozOw towarowych znacznie poprawia efektyw-

no$¢ funkcjonowania przewoznikéw lotniczych, kto-
rzy w wigkszoSci wykorzystuja do przewozow cargo
wolne powierzchnie fadunkowe i udzwig handlowy
samolotow pasazerskich. Wskazuje si¢ takze na
wzrost atrakcyjnoSci wsrod inwestordw zagranicz-
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nych regiondw mogacych zaoferowaé obstuge tego w przewozach fadunkdéw, chociaz konkurencyjno$¢
segmentu. Przewiduje sie, ze wraz z rozwojem go- naszego rynku w tym zakresie wobec innych krajow
spodarczym bedzie rosta rola transportu lotniczego UE jest wigksza niz w przewozach pasazerskich.
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Zrozumiec
rynki finansowe Obecnie nie da si¢ nie mie¢ zadnej stycz-

nosci z rynkami finansowymi, a w przy-
padku jakichkolwiek dziatar na nich fatwo
0 kosztowne btedy. Niestety, btedow nie
da sie unikac, jesli sami nie bedziemy ro-
zumieli sposobu funkcjonowania tych ryn-
kdw. Konieczna jest wiec swiadomosc nie
tylko ewentualnych korzysci, ale zagro-
zen wigzacych sie z ich wykorzystywa-
niem. Przeczytanie tej ksigzki moze by¢
szybkim, niekosztownym, a nawet przy-
jemnym sposobem dowiedzenia sig,
czym sg rynki finansowe, jak dziatajg i jak
sie na nich odnalez¢.

www.pwe.com.pl
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