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RozwQj regionalnych

portow lotniczych w Polsce

Development of regional airports in Poland

W Polsce przez wiele lat dostep do transportu lotniczego
byt dla przecietnego obywatela mocno ograniczony zaréw-
no ze wzgledu na ceny, jak i odlegloéé od lotniska. Po li-
beralizacji rynku lotniczego i wprowadzeniu polityki
,otwartego nieba” sytuacja ta jednak ulegala diametral-
nej zmianie. Pojawienie sie¢ przewoznikéw niskokoszto-
wych zdecydowanie zwigkszylo dostepnoéé transportu lot-
niczego pod wzgledem finansowym. Mialo ono réwniez
niebagatelny wplyw na rozwdj regionalnych portow lotni-
czych, ktére do tej pory pelnily jedynie sluzebna role
w stosunku do centralnego lotniska kraju Warszawa-Okecie.
Rozwdj portéw regionalnych usunal w znacznym stopniu
terytorialne ograniczenie dostepnoéci transportu lotni-
czego, gdyz to wlaénie z tych portéw mozna sie obecnie
dostaé do wielu zakatkéw Europy i $wiata. Dlatego tez
obecnie obserwujemy ciagly wzrost znaczenia regional-
nych portéw lotniczych. Tendencja ta dotyczy nie tylko
Polski, ale réwniez wielu krajéw Europy. Celem niniejsze-
go artykulu jest okreslenie stopnia rozwoju regionalnych
portéw lotniczych w Polsce oraz wskazanie ich roli w ryn-
ku lotniczym kraju na tle trendéw w transporcie
lotniczym w wybranych krajach UE.

Stowa kluczowe:
regionalne porty lotnicze, lotiska w Polsce, rozwdj portdéw
lotniczych.

In Poland for many years access to air transport for the
average citizen has been very limited, both in terms of
cost and distance from the airport. After the
liberalization of the aviation market and the introduction
of the policy of "open skies", this situation has changed
diametrically. The emergence of low-cost carriers has
definitely increased the financial availability of air
transport. It has also a great influence on the
development of regional airports, which have for many
years played only a subordinate role in relation to the
country's central airport in Warsaw-Okecie. The
development of regional airports largely removed the
territorial limitation of the availability of air transport,
since it is from these ports, we can now get in many parts
of Europe and the world. Therefore, we are now seeing a
continuous increase in the importance of regional
airports. This trend concerns not only Polish, but also in
many European countries. The purpose of this article is to
determine the degree of development of regional airports
in Poland and an indication of their role in the aviation
market of the country against trends transport in selected
EU countries.

Key words:
regional airports, airports in Poland, regional airports
development.

Krotka charakterystyka
portdw lotniczych
z uwzglednieniem
roli lotnisk regionalnych

Podstawowym zadaniem portow lotniczych jest
obstuga pasazerdw i tadunkow, a takze umozliwienice
bezpiecznego startu i lgdowania statkom powietrz-
nym, korzystajacym z ustug portu lotniczego (Litwin-
ski, 2009). Obok funkcji transportowej, jaka spelnia
port lotniczy, do funkcji portow lotniczych zaliczy¢
takze mozemy promowanie oraz rozwdj miasta i re-
gionu, w ktdrym dany port si¢ znajduje, gencrowanic
dochoddw zaréwno z dziatalnoSci lotniczej, jak i po-
zalotniczej, tworzenie miejsc pracy, szkolenia dla
pracownikéw, zapewnienie bezpicczefistwa i opicki

zdrowotnej (lotnictwo sanitarne oraz pozarnicze;
Czecharowski, 2002).

Komisja Europejska w komunikacie Wytyczne
wspdlnotowe dotyczgce finansowania portow lotni-
czych i pomocy panistwa na rozpoczecie dziatalnosci
dla przedsigbiorstw lotniczych oferujgcych przeloty z re-
gionalnych portow lotniczych z dnia 9 grudnia 2005
roku wyr6znia 4 kategorie lotnisk: duze wspdlnotowe
porty lotnicze (np. Londyn-Heathrow, Paryz-Charles
de Gaulle), krajowe porty lotnicze (np. Warszawa-
-Okecie), duze regionalne porty lotnicze (np. Kra-
kow-Balice) 1 male regionalne porty lotnicze (np.
Szczecin-Golenidow; Szymonik, 2013).

Liberalizacja rynku lotniczego przeprowadzona
w Europie Zachodniej pod koniec ubieglego stulecia,
aw Polsce od roku 2004 spowodowata pojawienie si¢
przewoznikdw niskokosztowych, ktorzy stali si¢ gtow-
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n3 sitg napgdowa rozwoju rynku lotniczego w wiclu
krajach. Przewoznicy ci szczegdlnie szybko zaczeli
rozwijaé si¢ po roku 2001, a w roku 2005 dziatalo na
europejskim rynku juz ponad 50 przewoznikow tego
typu (Graham i Shaw, 2008). PrzewozZnicy LCC (ang.
Low-cost carriers — przewoznicy niskokosztowi) da-
ja impuls do rozwoju sieci lotnisk regionalnych. Roz-
wdj ten w poszczegdlnych pafistwach realizuje si¢
w roznym tempie, co wynika ze specylicznych uwa-
runkowafi danego kraju, jak chocby kwestii wiasnoSci
portdw lotniczych oraz zarzadzania nimi. Ogélnie uj-
mujac, lotniska moga by¢ zarzadzane jako cze¢s¢ kra-
jowej (badZ regionalnej) sieci lub moga dziata¢ nie-
zaleznie. Moga one stanowi¢ wlasno$¢ publiczna,
prywatna, badz publiczno-prywatng. Rowniez zarza-
dzanie nimi moze spoczywaé w r¢kach wladz lokal-
nych albo zostaé powierzone przedsi¢biorstwom pry-
watnym (Halpern i Pagliari, 2007). Za przyktady r6z-
nych podej$¢ panstw w tej materii moga postuzyé
Hiszpania, Francja i Wielka Brytania.

W Hiszpanii mamy do czynienia z centralizacja
wlasnoSci i zarzadzania portami lotniczymi. W tym
celu powolana do zycia zostala organizacja AENA
(Aeropuertos Espanoles y Navegaci 6n Aérea), kto-
ra jest zalezna od ministerstwa rozwoju i zarzadza 47
portami lotniczymi, w tym rdéwniez najwickszymi,
w Madrycie i Barcelonie. W 2010 roku wprowadzono
reforme, ktéra miata przyczynic si¢ do decentraliza-
¢ji zarzadzania portami lotniczymi. Przewidziano
mozliwos¢ czesSciowej prywatyzacji spotki AENA (do
49% udzialow) oraz lotnisk Barajas i El Prat. W 2012
roku wycofano si¢ z prywatyzacji tych dwdch naj-
wickszych lotnisk. Utrzymanie centralizacji zarzadza-
nia argumentowano m.in. mozliwoscia pokrywania
strat jednych lotnisk zyskami generowanymi przez in-
ne porty lotnicze. To sprawia, ze hiszpafiskie lotniska
nic maja narz¢dzi, by samodzielnie zwickszal swoja
konkurencyjno$¢. Regionalne wiladze probuja co
prawda wspomagac porty lotnicze zlokalizowane na
ich terytorium, jednak w obliczu braku mozliwoSci
decydowania o sprawach lotnisk jest to trudne (Bal-
lart, Giiell, 2015; Nanez-Sanchez, 2015). W ostat-
nich latach poza oficjalnym systemem zarzadzanym
przez AENA powstaja prywatne lotniska regionalne,
promowane przez lokalne wtadze. Przyktadami ta-
kich lotnisk sg cho¢by: Ciudad Real, Lleida, czy
Murcia (Gomez Comendador, Arnaldo Valde, Pe-
rez Sanz, 2012). Szerzej na temat hiszpanskich re-
gionalnych portéw lotniczych i ich powiazania
z przewoznikami LCC pisza P. Suau-Sanchez
i G. Burghouwt (2011).

We Francji jeszcze niedawno wszystkie porty lot-
nicze byly podmiotami publicznymi, wspdlnie zarza-
dzanymi. W 2004 roku zdecydowano si¢ jednak do-
kona¢ decentralizacji zarzadzania, przydzielajac kaz-
demu lotnisku osobnego zarzadce funkcjonujacego
na poziomie regionalnym. Przekazanie portow lotni-
czych regionom odbylo si¢ bezptatnie. Od tego mo-

mentu kazde lotnisko musi radzi¢ sobie samo, liczac
si¢ z mozliwoScia zamknigcia, jesli bedzie nierentow-
ne. Rozwoj poszczegdlnych portow regionalnych od-
bywa si¢ w roznym tempie — cz¢§¢ z nich szybko
zwicksza swoja wydajnosé, cz¢§¢ utrzymuje ja na sta-
tym poziomie, a cz¢SC ja obniza (Barros, Liang, Pey-
poch, 2013).

Wiclka Brytania jako pierwsze pahstwo w Europie
zaczela prywatyzowad porty lotnicze. Miato to miej-
sce w 1987 roku (na mocy Airport Act z 1986 1.), kie-
dy to 7 lotnisk (Heathrow, Gatwick, Stansted, So-
uthampton, Edynburg, Glasgow i Prestwick) zostalo
oddane pod zarzad British Airports Authority
(BAA). Uznano, Ze lotniska te maja by¢ jednostkami
samowystarczalnymi finansowo, dzialajacymi na za-
sadach komercyjnych. Airport Act pozwolil wladzom
samorzadowym na prywatyzowanic portéow lotni-
czych. Na mocy 2 czgsei Airport Act sprywatyzowano
kolejnych 16 portow lotniczych. W roku 2010 dziata-
fo w Wielkiej Brytanii 6 lotnisk bedacych wlasnoScia
BAA, 4 lotniska bedace wlasnoScia lokalnych wiadz,
12 lotnisk bedacych wlasnoscia prywatna, 5 lotnisk
publiczno-prywatnych i 1 lotnisko bedace wlasnoScia
wiadz lokalnych zarzadzane na mocy umowy konce-
syjnej (Humphreys, Francis, 2002; Ison, Francis,
Humphreys, Page, 2011).

Regionalne porty lotnicze sg wybicrane przez
przewoznikow LCC ze wzgledu na takie zalety, jak:
mniejsze oplaty lotniskowe, krotszy czas operacii,
mniejsze natezenie ruchu, brak problemoéw z dostep-
noscia i zatorami, dzigki czemu nie wyst¢puja koszty
opdznionych lotdw, niskie koszty marginalne oraz
mozliwo$¢ dostosowania infrastruktury portu do po-
trzeb przewoznika (Marek, Liszewski, 2015; Brzezifi-
ski i inni, 2013; Barbot, 2006; Tapiador, Mateos,
Marti-Henneberg, 2008). Lotniska regionalne moga
przynics¢ wicle dobrego nie tylko przewoznikom, lot-
nisku i uzytkownikom, ale tez catej spotecznosci lo-
kalnej (np. poprzez wzrost zatrudnienia). Regional-
ne porty lotnicze wraz ze wzrostem popytu na ustugi
lotnicze odgrywaja i beda odgrywad coraz wigksza ro-
le w europejskiej sieci lotniczej. Z jednej strony da-
dza dostep do transportu lotniczego wickszej liczbie
ludzi, a zwtaszcza osobom, ktore nie mogtyby skorzy-
stac z tych ustug w innym przypadku. Z drugiej stro-
ny, regionalne porty lotnicze poprzez swdj potencjal,
atrakcyjny dla wielu przewoznikéw, zwickszajg kon-
kurencj¢ miedzy liniami, co prowadzi do obnizenia
taryf, wzrostu czestotliwoSci lotéw oraz dostgpu do
wigkszej liczby miejsc docelowych (Carballo-Cruz,
2014; Postorino, 2010).

W rozwoju regionalnych portow lotniczych bardzo
waznym czynnikiem jest poziom integracji z regional-
na siecig transportowa. Oczywisty jest fakt, ze wick-
sze szanse rozwoju bedzie mied port, do ktdrego pro-
wadza autostrady czy linic kolejowe. Ministerstwo
transportu wyrdznia cztery poziomy integracji portu
lotniczego z regionalna siccia transportowa:
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B na najwyzszym poziomic integracji znajduja si¢
porty lotnicze polaczone z weztem autostrado-
wym i posiadajace dworzec szybkiej kolei;

B kolejny poziom zajmuja porty zintegrowane z lo-
kalng siecig kolejowa oraz z drogami szybkicgo
ruchu;

B na trzecim poziomie integracji znajdziemy porty
lotnicze potaczone z drogami szybkiego ruchu,
posiadajace ponadto lokalne potaczenia kolejowe
z obstugiwanymi miastami;

B na najnizszym poziomie integracji port lotniczy
skomunikowany jest z otoczeniem jedynie za po-
moca drog, ktdre nie naleza do kategorii drog
szybkiego ruchu (Augustyniak, 2012).

Porty lotnicze w Polsce

W Polsce na podstawie rejestru lotnisk cywilnych,
prowadzonego zgodnie z ustawa Prawo Lotnicze oraz
rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, opracowanego przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego, w 2015 roku funkcjonowatlo 59
lotnisk. W&rdd nich 13 portéw lotniczych, ktdére mo-
ga obstugiwa¢ ruch mi¢dzynarodowy. Najwickszym,
a jednoczeSnie centralnym portem lotniczym w Pol-
sce jest port Warszawa-Okecie, jednak w skali krajow
Unii Europejskiej port ten ma znaczenie do$¢ nie-
wielkie (Rekowski, 2011). Pozostale 12 portow lotni-
czych to porty regionalne.

W polskich portach lotniczych odbywa si¢ za-
rowno regularny, jak i czarterowy ruch lotniczy.
W niniejszym artykule pod uwage brany bedzie je-

Rysunek 1

dynie ruch regularny. Liczba pasazeréw obstuzona
w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym
w latach 2005-2014 przedstawiona zostala na ry-
sunku 1.

Liczba pasazerdw korzystajacych z regularnych
przewozow samolotowych systematycznie wzrasta.
Wyjatkiem byt tu tylko rok 2009, kiedy to zanoto-
wano spadek liczby pasazerdw zardwno w porcie
centralnym, jak i w portach regionalnych. Spadek
ten spowodowany byl kryzysem gospodarczym, kto-
ry rozpoczat si¢ w 2008 roku. W roku 2014 facznie
w polskich portach lotniczych obstuzono ponad 27
mln pasazerdéw, czyli o 16 mln wigcej niz 10 lat
wezedniej. Szczegolny udzial w tym wzroScie mialy
porty regionalne, w ktodrych liczba obstuzonych pa-
sazerow wzrosta w ciggu 10 lat prawie czterokrot-
nie.

W porcie centralnym wzrost ten byt znacznie niz-
szy i wynidst okoto 50%. Warto réwniez zauwazyc, ze
od 2007 roku w portach regionalnych obstugiwanych
jest wigcej pasazerdw niz w porcie centralnym.

Jak wskazuja powyzsze dane, porty regionalne
przejmuja coraz wicksza rol¢ w transporcie lotniczym
w Polsce. Na rysunku 2 przedstawiono udziat po-
szczegOlnych portow w ogdlnej strukturze liczby pa-
sazerow obstuzonych w portach lotniczych w Polsce
w 2014 roku.

W 2014 roku w porcie centralnym im. Fryderyka
Chopina w Warszawie obstuzono ponad 39% wszyst-
kich pasazerow. Wsrdd portow regionalnych w Pol-
sce zdecydowanie najwicksza role odgrywaja porty
w Krakowie, Gdafisku i Katowicach. W tych trzech
miastach obstuzono w 2014 roku 36% pasazeréw
(przy czym bylo to 59% pasazerdw korzystajacych
7 ustug lotnisk regionalnych). Dos¢ istotne znaczenie

Liczba pasazerdw obstuzonych w polskich portach lotniczych w latach 2005-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.
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Rysunek 2

Struktura liczby pasazeréw obstuzonych w polskich portach lotniczych w 2014 roku
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.

dla regularnego pasazerskiego ruchu lotniczego mia-
ly réwniez porty we Wroctawiu, Modlinie i Poznaniu.
Interesujacym przypadkiem jest tu port w Modlinie,
ktory zaledwie 4 lata po oddaniu do uzytku zdobyt
juz ponad 6% udziatu w segmencie portow regional-
nych. Pozostate porty lotnicze w Polsce majg raczej
marginalne znaczenie w ogoOlnej strukturze regional-
nych portdéw lotniczych — w 2014 roku ich taczny
udziat w strukturze obstuzonych pasazeréw wyniost
niecale 6%.

Badanie rozwoju portow lotniczych w Polsce
wzbogacono o analize przewoznikdw operujacych
w tych portach. Odniesienie to pozwoli lepiej zrozu-
mie¢ trend i przyczyny zmian w strukturze portow
lotniczych w Polsce. Na rysunku 3 przedstawiono naj-
wickszych przewoznikdw dziatajacy na polskim rynku
w 2014 roku, natomiast na rysunku 4 dokonano ana-

Rysunek 3
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lizy poréwnawczej udziatu polskich przewoznikdw
tradycyjnych i zagranicznych przewoznikéw nisko-
kosztowych w polskim rynku lotniczym.

W roku 2014 najwickszy udziat w rynku lotniczym
w Polsce odnotowat irlandzki Ryanair, ktéry obstuzyt
ponad 1/4 wszystkich pasazeréw. Niewicle gorszy wy-
nik osiggnat polski LOT. Warto zwrdci¢ uwage, ze
w pierwszej piatce najwickszych przewoznikow w ro-
ku 2014 znalazlo si¢ az 3 przewoznikéw niskokoszto-
wych: Ryanair, Wizz Air i Norwegian Air Shuttle, do
ktorych nalezata prawie potowa rynku. To ukazuje,
w jak duzym stopniu polski rynek lotniczy 10 lat po li-
beralizacji zostal praktycznie zdominowany przez
przewoznikdw LCC. Dla poréwnania mozna tu do-
da¢, ze w roku 2005 najwickszy udziat w rynku miat
PLL LOT (43,81%), a przewoznicy zagraniczni tacz-
nie obstuzyli 51,37% pasazerow, przy czym udziat za-

Najwieksi przewoznicy na polskim rynku lotniczym w 2014 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.
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Rysunek 4

Udziat polskich przewoZnikéw tradycyjnych i przewoZnikéw niskokosztowych w rynku lotniczym w Polsce
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.

granicznych przewoznikdw w rynku ksztattowat sic
na poziomie 26,33%. W roku 2010 ponownie naj-
wickszy udziat w rynku miat LOT (wtacznie z EU-
ROLOT-em) — udziat ten wynosit 31,24%. Kolejne
dwie pozycje zajeli przewoznicy niskokosztowi: Ry-
anair (z udzialem na poziomie 21,61%) i Wizz Air
(20,69%}). Piatke najwickszych przewoZnikéw uzu-
petniajg Lufthansa (7,58%) i EasyJet (2,90%}).

Zaobserwowane na rysunku 4 tendencje potwier-
dzaja postawiong juz wczesniej tezg, Ze przewoznicy
niskokosztowi zdominowali polski rynek. Juz w 3 la-
ta po wejsciu na ten rynek obstuzyli wigcej pasazerow
niz polskie przedsi¢biorstwa tradycyjne na czele ze
spotka LOT. Réznica w udziale w rynku tych dwoch
grup przewoznikow coraz bardziej si¢ poglebia, gdyz
udzial przewoznikow niskokosztowych ciagle wzrasta
(z wyjatkiem lat 2009-2011), a przewoZnikéw pol-
skich — spada (wyjatek stanowia lata 2010-2011).
Tak szybki rozwdj przewoznikéw LCC nie bylby jed-
nak mozliwy bez sieci regionalnych portdow lotni-
czych. To wladnie te porty sa bowiem z zatozenia ba-
73 przewoznikdw niskokosztowych.

Dynamika rozwoju wybranych
europejskich portéw lotniczych
oraz regionalnych

portdw lotniczych w Polsce

Europejski rynek lotniczy juz w 1997 roku docze-
kat si¢ liberalizacji i wprowadzenia polityki ,,otwar-
tego nieba”. W zwiazku z tym duzo wczesniej niz

w Polsce pojawili si¢ na nich przewoznicy nisko-
kosztowi, ktdrzy na swoje bazy wybierali gtownie
porty regionalne. W wiclu panstwach curopejskich
mamy do czynienia z sytuacja, w ktérej w niewiel-
kiej odlegtosdci od lotnisk centralnych rozwijaja si¢
lotniska regionalne, bedace baza najwickszych
przewoznikow LCC. Na rysunku 5 przedstawiono
dynamik¢ rozwoju takich par portow w wybranych
miastach. Portami centralnymi s3a: Brussels Air-
port, El Prat, Charles de Gaulle i Heathrow, nato-
miast Charleroi, Girona, Beauvais i Luton to porty
regionalne bedace hubami duzych przewoznikdw
niskokosztowych.

Wskaznik dynamiki liczby pasazerow dla poszcze-
golnych miast jest mocno zréznicowany. Cickawym
przypadkiem jest port Girona, ktory od 2011 roku
notuje ciagly spadek liczby obstuzonych pasazerdw,
osiagajac przy tym ujemny poziom analizowanego
wskaznika. Taka sytuacja nie jest jednak w hiszpafi-
skich portach regionalnych odosobniona, gdyz wicle
z nich boryka si¢ z takim samym problemem. Co jed-
nak unikalne w skali Europy, najwicksi przewoznicy
niskokosztowi (m.in. Ryanair) che¢tniej wybieraja lot-
nisko centralne, jakim jest El Prat, od lotniska regio-
nalnego w Gironie, z powodu korzystnych warunkow
wspOlpracy.

W pozostatych analizowanych miastach zdecydo-
wanie wicksza dynamike liczby obstuzonych pasaze-
row wykazuja lotniska regionalne. Rekordzista jest
tu lotnisko Charleroi, dla ktérego wskaznik dynami-
ki wynidst ponad 220%. Liczba pasazeréw obstuzo-
nych na lotniskach centralnych wzrastata natomiast
znacznie wolniej.

Przeglad rozwoju europejskich portow lotni-
czych rozszerzono o analizy rozwoju polskiego ryn-
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Rysunek 5

Dynamika liczby pasazerdw obstuzonych w wybranych europeijskich portach lotniczych (rok 2004=rok bazowy)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

—o— Beauvais —#— Charles de Gaulle

Bruksela Barcelona

250,0 100,0 -
2250
2000 80,0
175,0 60,0 -
150,0
125,0 40,0
100,0 200

75,0 !

50,0 - 0,0 ¢ . . ; . .
25,0 200 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2014

0,0 - ¥ : y e
-25,0 - 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 -40,0 -

—&— Brussels Airport —#— Charleroi —HFrat Girona
Paryz Londyn

200,0 50,0
175,0 400
150,0
1250 30,0
100,0 | 20,0

75,0 100

50,0 - ’

250 - 0,0 - ‘ .

0,0 | -100 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

—o— Luton —8— Heathrow

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.

ku transportu lotniczego. W pierwszej kolejnosci
pordéwnano dynamike rozwoju portdw regionalnych
i portu centralnego na tle Sredniej dynamiki rozwo-
ju rynku lotniczego w Polsce, co przedstawione zo-
stalo na rysunku 6. Za rok bazowy uznany zostal
rok 2004.

Rysunek 6

Duzo wi¢ksza dynamike liczby pasazerdw odno-
towaly porty regionalne niz port centralny. Podczas
gdy w portach regionalnych wskaznik ten w ciggu
10 lat osiagnat warto$¢ prawie 500%, w porcie cen-
tralnym liczba obstuzonych pasazerdw zwickszyla
si¢ o niecate 100%. To oznacza, ze porty regional-

Dynamika liczby pasazeréw obstuzonych w ruchu lotniczym w Polsce

w latach 2005-2014 (rok 2004=rok bazowy)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.
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Rysunek 7

Dynamika liczby pasazeréw obstuzonych w wybranych regionalnych portach lotniczych

w Polsce w latach 2005-2014 (rok 2004 =rok bazowy)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.

ne rozwijaja si¢ ponad S-krotnie szybciej niz port
centralny.

Analize og6lnej dynamiki portdéw regionalnych
uzupelnia badanie dynamiki dla wybranych regional-
nych portdw lotniczych. Aktywnos¢ ta ukazana zosta-
ta na rysunku 7. Podobnic jak we wczeSniejszym
przypadku, rok 2004 zostal rokiem bazowym.

Analizowane porty lotnicze charakteryzujg si¢ wy-
soka dynamika liczby obstuzonych pasazerow.
W ciagu 10 lat wszystkie porty lotnicze odnotowaly
znaczny wzrost liczby obstuzonych pasazerdw: od
okoto 3-krotnego wzrostu tej liczby w przypadku por-
tu poznafiskiego, do ok. 6-krotnego wzrostu w porcie
gdafiskim. W latach 2009 i 2013 w przypadku prawic
wszystkich analizowanych lotnisk mialy miejsce nie-
znaczne spadki liczby obstuzonych pasazerow w po-

Rysunek 8
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rownaniu do roku ubieglego, jednak trend ten byt
kazdorazowo krotkotrwaly. Generalnie mozna przy-
jac, ze we wszystkich omawianych portach lotniczych
dynamika ksztattowata si¢ w podobny sposdb.

Jak juz wspomniano, jednym z gtéwnych moto-
row nap¢dowych rozwoju regionalnych portéw lot-
niczych jest obecno$¢ na nich przewoznikdw nisko-
kosztowych. W tym kontekScie interesujace wydaje
si¢ porOwnanie liczby destynacji dostepnych z da-
nych portdw lotniczych oferowanych przez po-
szczegllnych przewoznikdw. Do analizy wybrano
dwoch najwickszych przewoznikow LCC na pol-
skim rynku: Ryanair i Wizz Air. Liczbe kierunkdw
lotu oferowanych na poszczeg6lnych lotniskach
z podziatem na przewozZnikOw zaprezentowano na
rysunku 8.

Liczba kierunkow lotu oferowana przez przewoznikdw w poszczegdinych

portach lotniczych w paZdzierniku 2015 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ryanair, Wizz Air oraz portéw lotniczych.
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Przedstawione na rysunku 8 dane dobitnie poka-
7uja, ze rozwdj regionalnych portow lotniczych jest
SciSle zwigzany z obecnoScig przewoznikdw nisko-
kosztowych. Wsrdd wszystkich polskich lotnisk regio-
nalnych jedynic w Krakowie pozostali przewozZnicy
maja stosunkowo duzy udzial w liczbie destynacji.
W pozostalych przypadkach Ryanair i Wizz Air ob-
stuguja zdecydowana wigkszo$¢ lotdw. Interesujacym
przypadkiem po raz kolejny jest port lotniczy w Mo-
dlinie, ktory oferuje ponad 30 kierunkdw lotu, bedac
wylacznic hubem przewoznika Ryanair. W porcie
tym operuje tylko jeden przewoznik, a mimo to Mo-
dlin mial w 2014 roku ponad 6-procentowy udziat
w rynku lotniczym (mierzony liczba obstuzonych pa-
sazerow w ruchu regionalnym).

Zielona Gora jest jedynym portem lotniczym
w Polsce, na ktorym nie operuje Ryanair. Z portu te-
go nic korzysta rowniez Wizz Air. Brak dwoch naj-
wickszych przewoznikow LCC sprawia, ze port
w Zielonej Gorze ma w Polsce znaczenie marginalne.
Wizz Air postanowil nie korzystaé rdwniez z takich
portdw lotniczych, jak: £.6dz, Krakow, Rzeszow, Byd-
goszez i Modlin. W przeciwiehstwie do linii Ryanair,
Wizz Air korzysta jednak z portu centralnego w War-
szawie.

Dane wskazuja, ze polskic porty regionalne sa
uzaleznione od dwdch przewoznikdw LCC: Ryanair
i Wizz Air. Jest to zjawisko niebezpieczne, gdyz prze-
woznicy, zdajac sobie sprawe ze swojej dominujgcej
pozycji, moga naciskaé na porty lotnicze w celu uzy-
skania lepszych warunkow. W skrajnych przypadkach
mogg posunaé si¢ nawet do szantazu ekonomiczne-
go, na ktory polskie lotniska czestokroé przystana
wiedzac, ze bez przewoznikéw LCC moga stac si¢
nierentowne i straci€¢ na znaczeniu.

Na koniec doda¢ trzeba, ze do tego, by regionalne
porty lotnicze mogly si¢ sprawnie rozwijac i nabierac
coraz wigkszego znaczenia, rOwniez w skali europej-
skiej, niezb¢dna jest odpowiednia infrastruktura.
Chodzi tu gtéwnie o infrastrukture drogowa i kolejo-
wa, zapewniajace fatwa komunikacje z regionem.
W polskich realiach warunek ten niestety nadal nie
jest spetniony. Co prawda w kwestii tej jest lepiej niz
jeszeze kilka lat temu, jednak nadal wigkszoS$¢ por-
tow lotniczych jest stabo powiazana infrastruktura
multimodalna. Najlepsza dostepnos¢ komunikacyjna
odnotowad mozna w przypadku nastepujacych por-
tow lotniczych: w Katowicach (posiadajacego pola-
czenie z droga ckspresowa S1), w Gdafisku (potaczo-
nego z droga ekspresowa S6), w Krakowie (posiada-
jacego zjazd z autostrady A4 oraz polaczenie kolejo-
we z centrum miasta), Wroctawiu (znajdujacego si¢
nieopodal Autostradowej Obwodnicy Wroctawia)
oraz Modlinie (posiadajacego polaczenie kolejowe
z centrum Warszawy oraz portem centralnym). Nie-
przypadkowo sa to doktadnic te same regionalne
porty lotnicze, ktére obstuguja najwicksza liczbe pa-
sazerdw i posiadaja najszerszg oferte kierunkéw lotu.

Widoczna jest zatem zalezno$¢ migdzy dostepnoScia
komunikacyjng portu lotniczego a jego popularno-
Scia mierzona liczbg obstugiwanych pasazerdw oraz
zakresem dostepnych kierunkéw podrdzy.

Podsumowanie

Liberalizacja rynku lotniczego w Polsce, skutkuja-
ca dopuszczeniem do obrotu przewoznikéw nisko-
kosztowych, byla pierwszym krokiem ku rozwojowi
regionalnych portoéw lotniczych. To wtasnie przewoz-
nicy LCC stanowia bodziec stymulujacy regionalne
porty lotnicze do rozwoju i poprawy skutecznoSci
dziatania. Wigkszo&¢ polskich portdéw dobrze wyko-
rzystato ten bodziec, w ciagu 10 lat notujac nawet kil-
kukrotny wzrost liczby pasazerow. Dzicki temu re-
gionalne porty lotnicze przejely od portu centralnego
gtowna role w ksztattowaniu rynku lotniczego w Pol-
sce 1 zapewnianiu mu stalego wzrostu. Utrzymanie
obecnej dynamiki rozwoju pozwoli najwickszym pol-
skim portom lotniczym konkurowaé z regionalnymi
portami lotniczymi innych panhstw europejskich. Roz-
wdj portdw lotniczych stanowi réwniez duza szanse
dla regiondw, w ktdrych te porty sa usytuowane,
zwickszajac ich atrakcyjno$¢ i dostepnoS¢ turystycz-
na, generujac nowe miejsca pracy i wplywajac na
ogdlna sytuacj¢ ekonomiczno-spoteczna.

Polski ,,wolny rynek lotniczy” jest jeszcze stosun-
kowo mtody i do§¢ chtonny, dlatego to wtasnie teraz
lotniska regionalne powinny zintensyfikowaé swoje
wysitki w celu przyciagniecia i zatrzymania jak naj-
wickszej liczby nie tylko pasazeréw, ale przede
wszystkim przewozZnikdw. Obecnie panuje bowiem
zbyt duze uzaleznienie regionalnych portéw lotni-
czych od dwoch zagranicznych operatorow LCC, kto-
rymi sa Ryanair i Wizz Air. Przewoznicy ci w 2014 ro-
ku mieli w swoich r¢kach ponad 45% calego rynku
lotniczego w Polsce, bedac jednoczes$nie glownym
partnerem dla wickszoSci lotnisk regionalnych. Tak
dominujaca pozycja, a takze konkurencja migdzy
portami, pozwalaja przewoznikom na dyktowanic
warunkow wspotpracy, co w skrajnych przypadkach
skoficzy¢ si¢ moze dla portu lotniczego stratami fi-
nansowymi. Podjecie wspolpracy z wicksza liczba
przewoznikdw moze zapewni¢ lotniskom wzrost nie-
zaleznoSci, prowadzacy jednocze$nie do dalszego
rozwoju. Czerpaé tu nalezy z doSwiadczen regional-
nych portéw lotniczych z innych pafistw Europy, kto-
re nicjednokrotniec musiaty godzi¢ si¢ na nickorzyst-
ne dla sicbic warunki wspdtpracy, by nie stracié
umow z przewoznikami niskokosztowymi i nie nara-
zi¢ si¢ na upadek.

By jednak mdc pozyska¢ nowych kontrahentéw,
regionalne porty lotnicze musza uporad si¢ z istot-
nym problemem, jakim jest staba dost¢pnosé komu-
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nikacyjna. Lotniska, ktére nic maja odpowiednich
potaczen drogowych i kolejowych z pobliskimi
oSrodkami miejskimi, nie sa w stanie przyciagnac pa-
sazerdw, a co za tym idzie — nowych przewoznikow.
Dlatego tez jednym z gléwnych wyzwan, przed ktd-

prowadzenie do poprawy ich dostepnosci komunika-
cyjnej, by nie odstawac od europejskich standardow.
Poprawa tej dostepnosci w duzej mierze uzalezniona
jest jednak od decyzji centralnych wladz pafistwa,
dlatego tez porty lotnicze maja na to ograniczony

rymi staja obecnie regionalne porty lotnicze, jest do- wplyw.
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