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Streszczenie

W artykule przedstawiono analiz¢ $wiatowego rynku wiatrakowcowego w segmencie konstrukcji
lekkich i ultralekkich na tle biezacego rozwoju rynku General Aviation (GA), w szczegdlnosci grupy
wiroptatow. Opracowanie powstalo na wyrazne zapotrzebowanie ze strony krajowych
przedsiebiorstw lotniczych sektora MSP (SME — Small and medium-sized enterprises), ktore — wraz
z rozwojem dotacji unijnych na prace badawczo-rozwojowe — musialy tworzy¢ plany biznesowe
nowych projektéw w oparciu o wiarygodne zatozZenia rynkowe. Analiza obejmuje okres od konca XX
wieku, kiedy to wiatrakowce z segmentu konstrukcji rekreacyjno-sportowych zaczety przechodzi¢
do roli sprzetu lotniczego, mogacego petni¢ uzyteczne role gospodarcze, przejmujac cze$¢ misji
realizowanych dotychczas przez lekkie samoloty i $miglowce. Obserwowany od poczatku tego
stulecia skok technologiczny w matych przedsigbiorstwach, tworzacych konstrukcje lekkie
i ultralekkie, doprowadzit do zdominowania rynku GA przez ten sprzgt oraz jego niespotykane
upowszechnienie. Jednoczes$nie, w analizowanym okresie lat 1999-2015, nastapit znaczacy wzrost
udziatu wiatrakowcow w rynku, przewyzszajacy Srednioroczny wzrost w obrebie catego GA. Analizy
stanu wyodrgbnionego rynku wiatrakowcowego nigdy nie byly przedmiotem opracowan
merytorycznych, a potrzeba taka pojawita si¢ dopiero wraz z zainteresowaniem krajowych
podmiotéw gospodarczych ta gatezia produkeji lotniczej, w ktorej przemyst Polski dotychczas nie
dziatat.

Stowa kluczowe: produkcja wiatrakowcow, rynek lotniczy General Aviation, prognozy sprzedazy
wiatrakowcow

1. WPROWADZENIE

W roku 2009 stworzono precedens i pierwszy wiatrakowiec uzyskal polskie znaki rejestracyjne
— od tego momentu mozemy méwic¢ o krajowym rynku wiatrakowcowym. Zaistniala wiec szansa
rozwinigcia produkcji przez polskie przedsigbiorstwa, ale jednoczes$nie grozba zdominowania
naszego rynku przez firmy zagraniczne z dopracowang technologia, rozbudowang siecig sprzedazy
i agresywna reklama.

Zapotrzebowanie na wiatrakowce, jak na kazdy sprzet latajacy, mozna rozwazaé w oparciu
o sytuacje na rynku krajowym i zagranicznym, przy czym trzy zasadnicze rynki zbytu dla sprzetu
latajacego tj.: USA — najbardziej rozwiniety, Europa — dobrze rozwinigty, Polska — najstabszy
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(w trakcie rozwoju), posiadaja zblizone modele spoteczenstwa oraz wzorce kulturowe
charakterystyczne dla panstw wysoko rozwinigtych, systemy wartosci oparte na demokracji i zblizone
warunki klimatyczne dla eksploatacji sprzetu latajacego. W zwigzku z tym na kazdym z tych rynkéw
potencjalni odbiorcy to podobna grupa firm, 0séb i instytucji. Ze wzgledu na brak opracowan
dotyczacych wiatrakowcdow, jako podstawe analiz rynkowych przyjeto ogoélng charakterystyke rynku
General Aviation (GA) tj. lotnictwa lekkiego i ultralekkiego jako catosci, w ktorym wiatrakowce
stanowig okreslony i — jak zostanie wykazane — stale rosnacy procent wszystkich statkow
powietrznych skali $wiata.

2. CHARAKTERYSTYKA RYNKU SWIATOWEGO

Z uwagi na fakt, iz w dostepnych zrddtach brak jest jakichkolwiek globalnych statystyk
dotyczacych liczby produkowanych i eksploatowanych wiatrakowcow, jako wyodrebnionej grupy
produktow, do oceny wielkosci tego rynku przyjeto zatozenie, ze stanowi on taka czgs¢ catego rynku
lotnictwa lekkiego, jaka stanowig firmy wiatrakowcowe stale utrzymujace si¢ w branzy i oferowane
przez nie konstrukcje, na tle wszystkich firm lotniczych sklasyfikowanych w GA wraz ze swoimi
produktami. Liczbe produkowanych i eksploatowanych na §wiecie wiatrakowcoéw okre§lono na tej
podstawie na poziomie 8,5 - 9% catej GA. Oszacowane na podstawie [1], wartosci liczbowe
dotyczace liczby konstrukcji wystepujacych na rynku GA oraz jego analizowanej czeSci w obrebie
wiatrakowcow za lata 1999-2015 przedstawia tabela 1.

Tab. 1. Oszacowane warto$ci liczbowe dotyczace liczby konstrukcji wystgpujacych na rynku GA oraz jego
analizowanej czg$ci w obregbie wiatrakowcow w latach 1999-2015

Lata

Srednioroczny
Przetom|Dynamika przyrost
1999 | 2007 | 2008 | 2009 | 2011 | 2012 | 2014/ |2014/1999 | w okresie
2015 1999-2015
Rynek General
Aziaﬁon (GA) 472 | 753 | 796 850 865 906 | 999 |211,65% | 7.44%
Rynek wiroptatowy
(émigtowce + 39 80 85 92 101 101 | 132 [33846% | 1590%
wiatrakowce)
Rynek
wiatrakowcowy 20 54 58 61 63 66 85 425,00 % 21,67 %
oddzielnie
gdGZﬁ* Wiroplatow | ¢ 26 94110,62 %|10,68 %| 10,82 % | 11,68 % 11,15 %|13.21 %| 159,91 % | 3.99 %
Udziat
wiatrakowcow 51,28 %|67,50 %|68,24 %| 66,30 % | 62,38 % (65,35 %|64,39 %| 125,57 % | 1,70%
w wiroptatach
Udziat
wiatrakowcow 424%(7,17%(729%| 7,18% | 7,28 % |7,28% |8,51%|200,80% | 6,72 %
w GA

[Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o [1]]

Z dostgpnych materialow mozna wyciagna¢ nastgpujace wnioski dla rozwoju tego typu

konstrukcji w okresie ostatnich lat:

1. liczba lekkich i ultralekkich statkow powietrznych z napgdem (samoloty, motoszybowce,
$migtowce, wiatrakowce) oferowanych na swiatowym rynku wzrosta o ponad 100 %,

2. w ogdlnej liczbie statkdw powietrznych z rynku GA nastgpit procentowy wzrost udziatu
wiroptatow z 8,3 % do 13,2 %,
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3. w obrebie wiroptatow nastapit zdecydowany wzrost liczby wiatrakowcow z 51 % do 64 %,
4. ogo6lny udzial samych wiatrakowcow w rynku GA wzrést dwukrotnie tj. z 4,2 % do 8,5 %.

Ponadto nalezy podkresli¢, ze analizowane lata przypadaja na okres gdy najbardziej rozwinigte
kraje $wiata (potencjalni odbiorcy rynkowi produktéw GA) przezywaly ogolny kryzys gospodarczy.
W jego wyniku nastapito ,,ustabilizowanie” rynku — tj. wyhamowanie istotnej warto$ciowo tendencji
wzrostowe] udziatu rynkowego wiatrakowcow na poziomie ok. 7,3 % GA, ktora — w stosunku do
liczby firm i podazy konstrukcji — istniata od roku 1999. W tym przypadku nie oznacza to jednak
stagnacji w rozwoju branzy, a jedynie ustalenie tempa rozwoju na poziomie ok. 20 % (Sredniorocznie
rok do roku). Warto takze zwrdci¢ uwage na fakt, iz zadna z 82 firm wiroptatowych na $wiecie,
wytwarzajacych tacznie 132 rézne konstrukcje, nie wycofata swoich produktow. W tej liczbie
skatalogowanych jest rowniez dwodch polskich producentéw (Aviation Artur Trendak oraz Celier
Aviation). Wspolnie z bezpilotowcami jest to najszybciej rozwijajacy si¢ segment lotnictwa
swiatowego (dynamika w analizowanym okresie przekracza 400 %).

Powyzsze pozwala przyjac, jako gtdwna teze, ze aktualny udzial wiatrakowcow w rynku GA jest
na poziomie $rednim ok. 9%. Dodatkowo oszacowanie to skonfrontowano z informacjami
opublikowanymi przez United Kingdom Civil Aviation Authority - Civil Registry Statistics, G-INFO
Database [2]. Wielka Brytania jest jedynym krajem zamieszczajacym statystyki dotyczace
wiatrakowcow, jako oddzielnej grupy statkdw powietrznych, ktora klasyfikowana jest tam od
poczatkow swego istnienia. Ich udziat w statkach powietrznych (do 750 kg MTOW, czyli ultralight
oraz VLA) wynosi 9,7 %, co jest w bardzo duzym stopniu zbiezne z dokonanymi obserwacjami
statystycznymi.

Bardzo dynamiczny wzrost ogdlnej liczby konstrukeji lekkich i ultralekkich na §wiecie wynika
z wielkiego zapotrzebowania na sprzet latajacy ,,alternatywny” w stosunku do skomplikowanych,
bardzo drogich maszyn certyfikowanych, oferowanych przez ,,wielki” przemyst lotniczy. Dzigki
postepowi technicznemu zaawansowane technologie sg dostepne dla matych, dynamicznych firm
i to one zaczety oferowaé wyroby, ktore staly si¢ wyznacznikiem rozwoju w lekkim lotnictwie. Dzigki
temu postgpowi technologicznemu i szybkiemu transferowi nowych technologii do matych firm maja
miejsce opisywane zjawiska:

1. ros$nie udziat rynkowy wiroptatow, ktore — jak wiadomo — sg bardziej skomplikowane
konstrukcyjnie i technologicznie w porownaniu z klasycznym sprzetem latajacym, ale oferuja
niezaleznos$¢ od lotnisk (aktualnie 132 konstrukcje, w 1999 roku 39),

2. w obrebie wiroptatow rosnie liczba samych wiatrakowcow w poréwnaniu ze Smigltowcami
(stosunek 2:1), co wynika z ich prostszej konstrukcji, a tym samym nizszej ceny finalnej oraz
wysoce atrakcyjnych wlasnosci STOL.

Opisywany rozwdj przekracza sredni poziom rozwoju najbogatszego rynku amerykanskiego
w obrgbie maszyn certyfikowanych, ktory na podstawie [3], ma wynosi¢ 2,1 % rocznie oraz
przewidywany wzrost catego rynku GA, szacowany na poziomie analogicznym do obserwowanego
dotychczas tj. ok. 15% w okresie 2011-2014/2015 (w oparciu o [1]). Tym samym mamy
w wiroptatach ultralekkich i lekkich okres najbardziej dynamicznego rozwoju w historii,
porownywalny jedynie z szybkim rozwojem $migtowcow w latach 50-tych XX w. Tym samym mamy
w wiroptatach ultralekkich i lekkich okres najbardziej dynamicznego rozwoju w historii,
poréwnywalny jedynie z szybkim rozwojem $migtowcoéw w latach pigecdziesigtych XX w. Jest to
doskonaly czas na prowadzenie prac B+R w tej dziedzinie, zbiezny z licznymi obserwacjami
i postulatami formutowanymi m.in. w pracach Instytutu Lotnictwa [4],[5].
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3. CHARAKTERYSTYKA RYNKU KRAJOWEGO

W naszym kraju dobiegta kofica era dominacji panstwowego przemyshu lotniczego, obowigzujaca
praktycznie od uzyskania niepodlegtosci w 1919 roku. Tradycyjny, ,,duzy”, panstwowy przemyst
lotniczy zostat sprzedany zachodniemu kapitalowi, skala dotychczasowej produkcji zostala
zredukowana, a nowe konstrukcje nie sg opracowywane. Utrzymuje si¢ glownie z produkcji
kooperacyjnej, jako poddostawca zespolow i elementow dla koncernéw zagranicznych. Jest to
metoda pozwalajaca wej$¢ na odpowiednio wysokie poziomy technologiczne oraz znalez¢ si¢
w miedzynarodowych sieciach sprzedazy wyrobdw, ale z duzym ryzykiem, ze ci¢zar kreowania
nowych rozwigzan zostanie przeniesiony do innych krajow.

Motorem postepu w obszarze GA sa aktualnie przedsigbiorstwa MSP, niezwiazane z potentatami
przemystowymi, ktore toczg autentyczng walke o utrzymanie si¢ na rynku. Przejely one ci¢zar
kreowania nowych rozwigzan, praktycznie bez pomocy panstwa oraz w oparciu wylacznie o wlasne
zaangazowanie i $rodki finansowe, a po roku 2008 réwniez z udzialem finansowania UE.
W wigkszosci kierowane sa przez specjalistow z likwidowanego przemystu panstwowego, zajmuja
si¢ ustugami lotniczymi, przegladami, remontami, produkcja elementéw jako poddostawcy dla
przedsigbiorstw zagranicznych. Obecnie, wraz z narastajacg koniunktura i wzrostem kapitatu, cigzar
ich aktywnosci przesuwa si¢ na projektowanie i produkcj¢ wlasnych konstrukeji.

Lotnictwo lekkie, zwtaszcza prywatne, wykazuje staly wzrost liczby sprzetu latajacego [6] Jego
rozwdj rozpoczat si¢ zanim jeszcze wprowadzono uregulowania prawne dotyczace lotnictwa
ultralekkiego (od 2005 r.) — duzy procent sprzgtu zakupionego przez Polakow zarejestrowany jest
w Czechach lub na Ukrainie, poniewaz w tych krajach wcze$niej dopuszczono do eksploatacji tego
typu konstrukcje.

Szacowana na podst. [7] ilo§¢ wiatrakowcoéw w Polsce wynosi zaledwie 4 % liczby statkow
powietrznych. Wedtug publikacji [8] organizacji AOPA (International Aircraft Owners and Pilots
Association) jeden samolot w USA przypada na zaledwie 1423 mieszkancow, w Szwajcarii — 3075,
w Niemczech — 10400, w Austrii — 11002, w Czechach — 15000, natomiast w Polsce na 55 000
obywateli.

Mozna przyjaé, ze docelowy poziom rozwoju lotnictwa GA w Polsce w perspektywie czasowej
do 10 lat, powinien by¢ poréwnywalny — co najmniej — z czeskim, co jest uzasadnione poprzez liczne
analogie, jak:

1. tradycje lotnicze sg nie mniej bogate,

2. istnieja podobne czynniki gospodarcze i przemystowe (a od 2005 roku réwniez formalne),
sprzyjajace rozwojowi lotnictwa lekkiego i ultralekkiego,

3. procent ludnosci kraju zainteresowanej czynnym uprawianiem sportow lotniczych, rekreacja lub
podrézowaniem w interesach, na wlasnym sprzecie, jest taki sam,

4. poziom zamozno$ci spoteczenstwa jest zblizony,

5. rozwoj gospodarczy kraju w ostatnich latach jest jednym z najwigkszych w UE,

6. okres wstepny powolnego, ,,amatorskiego” rozwoju tego lotnictwa mozna pomina¢, gdyz dokonat
si¢ on juz dawno pomimo braku podstaw formalno-prawnych,

7. potencjat rynku, proporcjonalny do liczby ludnosci, jest czterokrotnie wigkszy.

Nasze, relatywnie znaczace, nieuproduktowienie w obszarze lotnictwa lekkiego jest bezposrednio
spowodowane pézniejszym startem aktywizacji dziatan w tej branzy — np. rozwoj lotnictwa
ultralekkiego w Czechach nastgpowatl od 1995 roku, w Polsce od 2005 roku. Uwzgledniajac zatem
wczesniej wymienione uzasadnienie mozna aproksymowaé wewnetrzny potencjal Polski do
,,wariantu czeskiego” tj. do poziomu zobrazowanego w tabeli 2.
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Tab. 2. Aproksymacja wewngtrznego potencjatu Polski do ,,wariantu czeskiego”

Uproduktowienie w lotnictwie lekkim

stan potencjalny dla Polski

stan obecny dla Polski (wariant "czeski")

I10$¢ 0s6b / 1 samolot 55000 15 000
Eglssckis)amolotow (przyblizona warto$¢ GA dla 699 2563
Udzial wiatrakowcow w GA 8,51 % 8,51 %
Oczekiwana liczba wiatrakowcow (zgodna z 59 218

trendami §wiatowymi)

Realna liczba wiatrakowcow w Polsce 28 218

[Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o [8], [1], [9], [7]]

Z przedstawionych zestawien liczbowych wynika, ze przyjmujac poziom ludnosci Polski wg
stanu z 2015 roku, tj. 38.446 mln [9], wskaznik ilo$ci mieszkancoéw przypadajacych na 1 samolot na
poziomie obserwowanym dla Czech oraz ilo$¢ wiatrakowcow na poziomie $redniej $wiatowej tj. do
ok. 9%, powinno ich by¢ w granicach minimum 220 szt. w krajowym rejestrze (ok. o§miokrotnie
wigcej niz jest obecnie). Jak widaé chtonnos¢ wylacznie krajowego rynku wynosi ok. 200 szt.
w okresie kilku lat. Istnieje, zatem na rodzimym rynku potencjat sprzedazowy dla 2-3 $redniej
wielkosci podmiotow gospodarczych dzialajacych w tym obszarze. Jest to tez oczywista luka
rynkowa, na ktora swojg aktywnos$¢ powinny rozszerzy¢ krajowe firmy, poniewaz istnieje niniejszym
potencjat rynkowy na nowe produkty na rynku krajowym, nawet nie uwzgledniajac eksportu.

4. CZOLOWI PRZEDSTAWICIELE RYNKU WIATRAKOWCOWEGO

Na potrzeby niniejszego opracowania zestawiono wyniki produkcyjne osiagniete przez glownych
przedstawicieli rynku wiatrakowcowego. Pokazuje ono struktur¢ i pochodzenie czolowych
producentdw, czas ich rozwoju i przyblizong skalg osiagnietych wynikow (w zakresie produkcji
catkowitej oraz potencjatu §redniorocznego).

W tabeli 3 przestawiono najwazniejszych producentow publikujacych swoje wyniki oraz
szczegotowy rozktad ich udziatow.

Tab. 3. Czotowi producenci na rynku wiatrakowcowym

tos¢ Udziat w
. Rozpoczecie Catkowita . rodzajow
Kraj . .| Okres 5 i Produkcja X . rynku
Nazwa . |dziatalnosci/ ..| wielkos¢ |, . produkowa Udziat w ..
Lp. pochodzenia . |produkcji .. |Srednioroczna produkcji
producenta sprzedazy produkcji nych | rynku /***| | X
producenta .7 | wlatach w sztukach L Srednioroc
seryjnej w sztukach wiatrakow AOE
coOwW/** il
1 AutoGyro GmbH Niemcy 2008 6 815 136 5 14,85% | 29,31 %
2 Air Command USA 1984 30 2000 71 3 36,44 % | 1530 %
3 Magni Gyro Wiochy 2005 9 600 67 7 10,93 % | 14,44 %
4 ELA Aviation Hiszpania 1996 18 450 32 5 8,20 % 6,90 %
5 | Groen Brothers USA 2004 10 125 31 2 228% | 6,68%
Aviation Inc. /*
RAF (ROTARY
6 AIR Kanada 1989 18 400 25 2 7,29 % 5,39 %
FORCE)/*##**
7 SportCopter USA 2005 9 177 25 3 3,23 % 5,39 %
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Aviation Artur
8 Trendak (wraz z Polska 2006 8 190 24 3 3,46 % 5,17 %
Celier Aviation)
KEN BROCK
9 |MANUFACTUR| USA 1985 20 200 10 2 3,64 % 2,16 %
ING
10 Chayair Afry!(a 1998 16 144 9 1 2,62 % 1,94 %
Potudniowa
Carpenterie o o
11 Pagotto /* Wiochy 2008 6 32 5 2 0,58 % 1,08 %
12 | FD-Composites Austria 2009 5 15 5 1 0,27 % 1,08 %
FLITPLANE
13 | ULTRALIGHT USA 1995 19 50 3 1 0,91 % 0,65 %
PLANS
14 | RotorFlight USA 1998 16 40 3 4 073% | 0,65%
Dynamics
Celier Aviation
15 (od Polska 2012 2 3 3 5 0,05 % 0,65 %
wyodrebnienia)
LAZELL ) )
16 GYROPLANES UK 1970 41 71 2 2 1,29 % 0,43 %
AIRCRAFT . .
17 DESIGNS USA 1974 40 65 2 2 1,18% 0,43 %
18 UFO Nowa 1997 17 32 2 1 0,58% | 0,43%
Zelandia
19 | AVIOMANIA Cypr 2007 7 13 2 2 0,24 % 0,43 %
NORTH
20 AMERICAN USA 2008 5 8 2 3 0,15 % 0,43 %
ROTORWERKS
MERLIN . .
21 IAUTOGYROS /4 UK 1991 20 28 1 1 0,51 % 0,22 %
22 Butterfly USA 2004 10 8 1 3 0,15 % 0,22 %
GYRO-KOPP-
23 TERS USA 2009 5 4 1 2 0,07 % 0,22 %
24 | Phenix Aviation| Hiszpania 2010 4 2 1 1 0,04 % 0,22 %
25 PAL-Y Holandia 2012 2 1 1 1 0,02 % 0,22 %
FARRINGTON
26 AIRCRAFT USA 1983 23 8 0 1 0,15 % 0,00 %
COMPANY
CARTER
27 AVIATION USA 1994 20 4 0 2 0,07 % 0,00 %
DTA - DELTA
28 TRIKES Francja 1990 24 3 0 1 0,05 % 0,00 %
AVIATION
RAZEM 5488 464 68 100,00 % | 100,00 %

[Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o [1] oraz strony internetowe producentow]

Uwagi:

/* Z uwzglednieniem kontynuacji dziatalnosci w ramach innego podmiotu i pod inna nazwa.

/** W podanych wartosciach uwzglednione zostaty nowe wersje, modyfikacje tych samych konstrukcji.

/**% Struktura udziatdow w rynku pokazana w odniesieniu do producentow, ktorych dane dotyczace produkeji byty
mozliwe do pozyskania.

/***¥* Produkcja kontynuowana w ramach innego podmiotu — UM RTC Eben Mocke, RPA (skala sprzedazy
nieujawniona).

Podkresli¢ nalezy w tym miejscu, ze tabela uwzglednia tylko tych producentéw, w stosunku do
ktorych udato si¢ zebra¢ wiarygodne dane posrdd kilkudziesi¢ciu firm wymienianych corocznie
w katalogu ,,World directory of leisure aviation” oraz tych, ktorzy dobrze ilustruja potencjalne
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mozliwosci sprzedazowe matego producenta (KEN BROCK MANUFACTURING). W branzy
funkcjonuja rowniez bardzo znane na rynku podmioty, o dhugoletnim stazu produkcyjnym,
sukcesywnie prezentujace swoje wyroby, ale niepublikujace nigdzie informacji o swoim poziomie
produkcji, stad nieuwzglednione w zestawieniu (np. amerykanski Barnett Rotorcraft — 50 lat
w branzy, wtoski Carpenterie Pagotto — 22 lata w branzy, amerykanski STAR BEE GYRO — 22 lata
w branzy). Ogélnie brak jest jakichkolwiek wiarygodnych danych dotyczacych skali produkcji
w odniesieniu do potowy oferowanych konstrukcji lotniczych. Dla pokazania absolutnego
i niezawyzonego minimum rynku mozna arbitralnie ustali¢, iz nie sg to ilosci wazace. Z drugiej
strony trudno tez przyjac, ze dorobek kilkudziesiecioletniej dziatalno$ci produkcyjnej uznanych firm
nie wptywa na skale globalnej produkcji. Tym samym wszystkie analizy dotyczace liczby
wiatrakowcow na rynku GA nalezy tu traktowac¢ jako zanizone.

5. CHARAKTER POPYTU

Analizujac  $wiatowy rynek lotniczy klasy General Aviation od strony ekonomicznej,
wg publikacji amerykanskiej Federal Aviation Administration: “FAA Aerospace Forecast Fiscal Years
2008-2025”, jest on jedng z nielicznych galezi przemystowych, w ktorych swiatowy kryzys przebiegat
bardzo tagodnie tzn. spowodowal wyhamowanie, ale nie spowodowat kryzysu. Przeciwnie, przez caty
analizowany okres miat miejsce intensywny rozwoj lotnictwa lekkiego, a w nim wiatrakowcow. Wszystkie
aspekty: produkcyjne (jak np. rosnaca ilos¢ konstrukcji), rozwojowe (jak np. skala innowacyjnosci),
naukowe (jak np. programy sektorowe, implementacja osiggnie¢ w biznesie) wystepujace w branzy lotniczej
tworza warto$¢ dodana wywierajaca znaczny wplyw na warunki ekonomiczne takie jak: PKB, ceny, place,
zatrudnienie i in. Powszechnie sg one uwzgledniane przy ocenie koniunktury gospodarczej, ktdrej stan
z kolei jest impulsem do aktywnosci w obszarach o najlepszej relacji wskaznikow ,,zycia” gospodarczego.
Kierujac sie¢, zatem standardowa definicja pojecia koniunktury (stan gospodarki mierzony wielko$ciag
produkcji, rozwojem gospodarczym, wielkoscia sprzedazy, stanem bezrobocia itp.) [10] nalezy
jednoznacznie podkresli¢, ze w ostatnich latach branze lotnicza cechuje wyjatkowo korzystny poziom
parametréw ekonomicznych.

Ogdlny wzrost tempa zycia i rozwoju gospodarczego oraz rosnaca mobilnos¢ spoteczenstw
i polityka najbardziej uprzemystowionych panstw, dotyczaca przenoszenia ci¢zaru transportu
w najmniej zatloczone powietrze, sprzyjaja dalszemu rozwojowi branzy lotniczej. Jednoczesnie
globalne trendy koniunkturalne juz nie wykazuja znamion kryzysu, co pozwala — dosy¢ bezpiecznie —
zatozy¢ utrzymanie obserwowanych, pozytywnych trendéw branzowych. To z kolei sprzyja¢ bedzie
dalszemu renesansowi wiatrakowcow, jako tanszej alternatywy dla drogich i skomplikowanych
$migtowcow, a takze samolotéw, oferujac pordéwnywalne osiagi oraz niezaleznos¢ od lotnisk.

Obserwujac trendy popytu opisane powyzej, w celu liczbowego zobrazowania przewidywan
koniunktury dla analizowanej podgrupy branzy lotniczej, oszacowano mozliwe zmiany rynkowe
w produkcji wiatrakowcow na okres najblizszych 5-8 lat. Oszacowania te oparte zostaly o:

1. dotychczasowa dynamike rynku wiatrakowcow w rynku General Aviation (na poziomie ponad
135% dla okresow trzyletnich, tj. na poziomie analogicznym do obserwowanego w okresie
2014/2015-2011 i zblizonym do poprzedniego okresu trzyletniego 2011-2008);

2. zalozenie, ze dotychczasowa dynamika zostanie utrzymana w najblizszym okresie trzyletnim
oraz przynajmniej w kolejnym okresie pigcioletnim (a wigc z uwzglednieniem wplywu
stopniowego nasycenia rynku);

3. wielkos¢ zidentyfikowanej produkcji rynkowej, przyblizonej iloscig sredniorocznej produkcji dla
konstrukcji wiatrakowcowych (na poziomie 464 szt.);

4. estymate wielkosci niezidentyfikowanej produkcji rynkowej (ustalonej w oparciu o: ilo$§¢
ewidencjonowanych w katalogach [1] za lata 1999-2014/2015 produktow producentow
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z nieujawnionym poziomem sprzedazy, z uwzglednieniem nowych wersji, modyfikacji tych
samych konstrukcji — 67 szt.; $rednig roczna produkcje potencjalnego producenta dziatajacego na
rynku od roku 2000 — 4 szt.; korekte o wskaznik udzialu produktow ewidencjonowanych
w katalogu [1] na 2014/2015 w produktach skonstruowanych na rynku ogotem — 65 %, tj. $rednio
na poziomie 1 szt./kwartat dla producenta).

Przyjecie do oszacowan jako podstawy estymat danych §redniorocznych, przy rynku dynamicznie
rozwijajacym si¢ w czasach kryzysu, jest jego ewidentnym zanizeniem. Mimo to, perspektywiczny
obraz potencjalnej produkcji wiatrakowcow przedstawiony w tabeli 4, stanowiacy przy wczesniej
wymienionych zatozeniach pochodna biezacej koniunktury, wskazuje na wystgpowanie
wystarczajacego potencjatu na nowe konstrukcje, rozwigzania, innowacje itp.

Tab. 4. Perspektywiczny obraz potencjalnej produkcji wiatrakowcow

Toké Produkcja roczna | Produkcja roczna w | Produkcja roczna

Producenci roducentow w sztukach sztukach w sztukach Struktura
wiatrakowcow P stukach wg stanu na w perspektywie w perspektywie

W sziukac 2014/2015 3 lat 8 lat
Producenci z
ujawnionym poziomem 25 464 626 845 72,61 %
sprzedazy /*
Producenci z
nieujawnionym 40 175 236 319 27,39 %
poziomem sprzedazy
Producenci ogdtem 65 639 862 1164 100,00 %

[Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o [1] oraz strony internetowe producentow]
Uwaga: /* Dane z uwzglednieniem korekty z tytutu kontynuacji dziatalno$ci w ramach innego podmiotu.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze wyliczenia powyzsze, wskazujace na ciagle zapotrzebowanie
rynkowe, s zbiezne z fizycznymi zjawiskami dotyczacymi mozliwego ulokowania spektakularnych
ilosci produktow, jakie miaty miejsce w przesztosci (wiatrakowce Bensen i Arrow Copter). Przy
zatozeniu, ze w tym samym czasie rynek General Aviation takze bedzie si¢ rozwijat na poziomie
analogicznym do okresu 2011-2014/2015 (ok. 115%) udziat wiatrakowcow moglby sukcesywnie
powickszy¢ si¢ 2-krotnie w perspektywie dekady.

Potencjal $§wiatowego rynku w nomenklaturze ekonomicznej jest oceniany jako rosnacy
(nastepuje trwaty, sukcesywny i dynamiczny rozwo6j branzy — krzywa udzialu wiroptatéw na
wzrastajagcym rynku General Aviation takze wykazuje tendencje wzrostowa), chtonny (liczba
odbiorcow gléwnych wiatrakowcoéw kwantyfikowana poziomem ich sprzedazy powigksza sig,
a dodatkowo istnieje potencjalnie obszerna grupa odbiorcoéw wtdrnych korzystajacych z walorow
uzytkowych wyrobu oraz istotnie zainteresowanych ich eksploatacja) i perspektywiczny (zgodny
z tendencjami rozwojowymi wiroptatoéw na obecne stulecie oraz ogoélnoswiatowymi kierunkami
przenoszenia ci¢zaru transportu w powietrze).

Uwzgledniajac opisane powyzej §wiatowe trendy koniunkturalne w zakresie skali, struktury
i dynamik rozwoju poszczegdlnych gatezi General Aviation mozna aproksymowaé uwarunkowania
niezbedne do osiagnigcia przez Polske tzw. ,,wariantu czeskiego™ w zakresie ilosci lekkiego sprzetu
latajacego, a w tym wiatrakowcow. Aproksymacja taka pokazuje, ze sama realizacja ilosciowa
uzytkowanych w kraju konstrukcji w okresie dekady, pomimo, iz wymaga intensywnych — cho¢
catkiem realnych — przyrostow na poziomie 20-30 szt. wiatrakowcow rocznie i de facto oznacza
wzrost branzowy w kraju dwukrotnie szybszy od $redniej na rynku (wymagana: dynamika catego
rynku krajowego ok. 230% vs. 115% na $wiecie, dynamika wiatrakowcow w kraju — ok. 280 %
vs. 135 % na $wiecie), nadal pozostawia potencjal do dalszego uproduktowienia. Jak przedstawiono
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w tabeli ponizej osiagniecie zalozonych stanow ilosciowych dla wiatrakowcow (w warunkach
intensywnego wzrostu) znacznie poprawia polski rynek GA, lecz nadal pozostawia go poza zasiggiem
wspolczynnika uproduktowienia na poziomie ,,wariantu czeskiego”, ze wzgledu na przewidywany
réwnoczesny wzrost udziatu rynkowego wiatrakowcow w GA (aktualnie na poziomie ok. 117 %

w okresie 3-letnim).

Tab. 5. Aproksymacja poziomu uproduktowienia dla Polski

Uproduktowienie w lotnictwie lekkim

stan obecny dla stan potencjalny dla Polski | stan potencjalny dla Polski
Polskiy w perspektywie w perspektywie

3 lat 8 lat
Ilos¢ 0sob / 1 samolot 55 000 40 469 17 520
Tlo$¢ samolotow (przyblizona
wartosé GA dla Polski) e — L
Udziat wiatrakowcow w GA 8,51 % 8,22 % 9,94 %
Oczekiwana liczba
wiatrakowcow (zgodna z 59 78 218
trendami §wiatowymi)
Realna liczba wiatrakowcow 28 78 718
w Polsce

[Zrodto: Opracowanie whasne w oparciu o [1], [7], [8], [9]]

Zestawienie w tabeli 5 potwierdza tez¢ o istnieniu na rodzimym rynku perspektywicznego
potencjatu wytworczego dla kolejnych podmiotéw gospodarczych dziatajacych w szeroko rozumianej
branzy lotniczej lub o miejscu na uplasowanie rynkowe nowych produktow.

6. RYNEK SPRZEDAZY DLA WIATRAKOWCOW

Docelowe rynki zbytu dla wiatrakowcoéw okreslone zostaly w oparciu o:

1. globalne tendencje rozwojowe i chtonnos$¢ rynku,
2. strukturg Swiatowej sprzedazy General Aviation oraz trendy obserwowane na poszczegolnych

rynkach.

Szczegotowe dane przedstawione zostaly na rysunku 11 2.

[los¢ GA

12 128; 3%
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17492; 4%
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Rys. 1. Struktura regionalna rynku General Aviation

[Opracowanie wtasne w oparciu o [11]]
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Rys. 2. Trendy rozwojowe rynku General Aviation w podziale na regiony [Opracowanie wlasne w oparciu o [11]]

Przedstawione dane wskazuja, ze $wiatowa sprzedaz GA koncentruje si¢ w zasadzie na dwdch
miejscach: w Ameryce Polnocnej (60 % $wiatowej sprzedazy rocznej, z kluczowa przewaga rynku
USA) i w Europie (26 % $wiatowej sprzedazy rocznej, z gldownymi skupiskami na rynku Francji,
Niemiec, Anglii) oraz wykazuje najbardziej istotne zmiany na rynku Unii Europejskiej (najwicksze
skokowe przyrosty w ostatnich latach analizowanego okresu 1989-2014).

7. WYNIK ANALIZ POPYTU

Na potrzeby syntetycznego podsumowania wynikow ww. analiz ponizej przedstawiono wykresy
obrazujace:

1. Tlos¢ dostepnych konstrukcji na rynku General Aviation oraz tempo zmian na przestrzeni dekady
— ze szczegdlnym wyrdznieniem grupy wiroptatow oraz, wchodzacych w ich sktad
wiatrakowcow, wskazujace na znaczacy wplyw grupy wiatrakowcow w rozwoj GA oraz okresowa
stagnacj¢ rozwoju wiroptatow niebedacych wiatrakowcami;

1200
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S = Rynek General
2 800 Aviation (GA)
E 600 - ® Rynek wiroptatowy
:§ 400
2 " Rynek
200 wiatrakowcowy
0
&
o
'\,\

Okres w latach

Rys. 3. Ilo$¢ dostepnych konstrukcji na rynku General Aviation oraz tempo zmian na przestrzeni dekady
[Opracowanie wtasne w oparciu o [1]]
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2. Estymate dalszych tendencji rozwoju catego General Aviation oraz analizowanych podgrup
tj. catych wiroplatow i wiatrakowcoéw — przygotowang w oparciu o aproksymacje wielomianowa
danych z okresu minionej dekady na kolejny analogiczny okres, wskazujace przewidywana
dynamik¢ rozwoju szybsza niz cale GA oraz na prognozowana dominacj¢ wiatrakowcow
w stosunku do pozostalej cze$ci wiroplatow.

1400
1200 — ?(z,r,nq;k General Aviation
-:1 000 mmmm Rynek wiroptatowy
E 800
..E 600 - s Rynek wiatrakowcowy
»
2 400
k) — Wielob. (Rynek General
3 200 Aviation (GA))
0 —— Wielob. (Rynek
\o’qq WQ S wiroptatowy)
N ‘ — Wielob. (Rynek
N wiatrakowcowy)

Okres w latach

Rys. 4. Estymata dalszych tendencji rozwoju calego General Aviation oraz analizowanych podgrup
[Opracowanie wtasne w oparciu o [1]]

8. WNIOSKI

Pomimo $§wiatowego kryzysu gospodarczego lotnictwo lekkie General Aviation utrzymato
tendencje wzrostowe. Jest to staly trend obserwowany od poczatku tego stulecia. Najbardziej
intensywnie rozwija si¢ lotnictwo ,ultralekkie”, jako alternatywa dla drogiego sprzgtu
certyfikowanego, a w nim nastepuje staty wzrost udziatu wiroptatow — konstrukceji o zdecydowanie
wickszym stopniu komplikacji. Swiadczy to o znacznym postgpie technologicznym
w przedsigbiorstwach MSP, odpowiedzialnych za kreowanie nowych konstrukcji lekkich
i ultralekkich na $wiecie. W obrebie wiroptatow nastepuje staty wzrost udziatu wiatrakowcow, jako
sprzetu konstrukeyjnie prostszego i tanszego w stosunku do $miglowcoOw. Obserwowane trendy
wzrostowe sg znaczace na tle catego rynku GA, pomimo ich zanizenia ze wzgledu na to, Ze nie dla
wszystkich producentow udato si¢ zebra¢ wiarygodne dane o poziomie produkcji. Na przestrzeni
ostatniej dekady nastgpila zmiana roli wiatrakowcow, ktore ze sprzetu typowo turystyczno-
sportowego przechodza do roli konstrukcji petnigcych uzyteczne role gospodarcze, przejmujac czgs¢
misji samolotow i $miglowcow. Jest to nowe pole do prowadzenia prac B+R w dziedzinie
wiatrakowcow. W Polsce wiatrakowce formalnie istnieja w krajowym rejestrze zaledwie od kilku
lat, co przektada si¢ na znaczaco mata ilo$¢ tych konstrukeji oraz ich znikoma role gospodarcza. Jest
to jednoczesnie duza luka rynkowa pozwalajaca na rozszerzenie wilasnej aktywnos$ci gospodarczej
przez krajowe przedsigbiorstwa lotnicze lub na powstanie nowych podmiotow. Jako docelowy stan
struktury rynku lotniczego w obrebie lekkich i ultralekkich konstrukcji mozna przyjmowac rynek
czeski, jako kraju o bardzo zblizonych tradycjach, potencjale i kierunkach rozwoju spoteczno-
gospodarczego, ktory odnidst na swiatowym rynku lotniczym duzy sukces. Potwierdza to teze
o duzym potencjale rynku polskiego pod wzgledem mozliwej do ulokowania ilosci sprzetu latajacego.
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ANALYSIS OF THE STATE OF THE GYROPLANE
WORLD MARKET

Abstract

The article presents an analysis of the global gyroplane market in the segment of light and
ultralight constructions against the background of the current market development of General Aviation
(GA), in particular of the rotorcraft. Development was founded on a clear demand from national
aviation SME segment companies, which - along with the development of EU subsidies for research
and development — need to create business plans of new projects based on reliable market
assumptions. The analysis covers the period from the beginning of the twenty-first century, when
gyroplanes from the segment of recreational and sports constructions began to move to the role of
aviation equipment, which could serve as a useful economic role, taking over part of the mission
carried out so far by light aircraft and helicopters. Observed since the beginning of this century,
a technological leap in small businesses, creating light and ultralight structures, has led to the
domination of the market by the GA this equipment and its unparalleled spread. At the same time, in
the period of years 1999 —2015, there was a significant increase in the share of gyroplanes in the
market, exceeding the average growth in the whole General Aviation. Analysis of the extracted
gyroplane market have never been the subject of studies of substance, and the need for such appeared
only with the interest of national entities that branch of aviation production, in which the Polish
industry so far has not worked.

Keywords: gyroplanes production, General Aviation market, forecast of gyroplane sales.



