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Celem artykutu jest ukazanie wzajemnych oddziatywari pomiedzy polskimi portami lotniczymi po ich dynamicznej rozbudowie na Mistrzostwa Europy

w Pitce Noznej 2012. Artykut zawiera analize geograficznych stref oddziatywania portéw lotniczych przy uzyciu izochron 60i 120 minutowych. Jej celem
Jjest wskazanie obszaréw naktadania sie potencjalnych stref oddziatywania konkurencyjnego oraz wskazanie rejonéw kraju o niewystarczajqcym pokryciu
ustugami transportu lotniczego. Dodatkowo uzyto czterowymiarowej analizy map grup strategicznych z wykorzystaniem informacgji o rodzaju obstugiwa-
nych kierunkdw oraz ilosci i profilu ich pasazeréw do zidentyfikowania faktycznej struktury konkurencji polskiego sektora portéw lotniczych.
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Ostatnia dekada byta w kraju bezprece-
densowa pod wzgledem rozwoju rynku
ustug transportu lotniczego. Pierwszym
i decydujacym czynnikiem byto wstapienie
Polski do Unii Europejskiej oraz zwigzane
z tym uwolnienie rynku przewoznikow lot-
niczych za pomocg multilateralnych umaéw
,otwartego nieba”. Wkroczenie niskokoszto-
wych linii gtéwnie do polskich regionalnych
portéw lotniczych byto bezposrednim skut-
kiem tych zmian, a dynamiczny rozwdj tych
ostatnich kolejng konsekwencja. W wielu
przypadkach dotychczasowa infrastruktura
okazafa sie niewystarczajaca, by obstuzyc
lawinowo wzrastajacy ruch. Wiekszo$¢ miast
wojewoddzkich skorzystata w mniejszym lub
wiekszym stopniu z dofinansowan z Fun-
duszy Unijnych na rozbudowe potencjatu
swoich portéw lotniczych oraz ich lepszego
skomunikowania z centrum miasta i innymi
srodkami transportu.

W dniu 18 kwietnia 2007 r. Komitet Wy-
konawczy Europejskiej Unii Pitkarskiej (UEFA)
podjat decyzje o przyznaniu Polsce i Ukra-
inie praw do organizacji Mistrzostw Europy
(ME) w Pitce Noznej UEFA EURO 2012. Decy-
Zji tej towarzyszyty w Polsce oczekiwania, ze
organizacja tak znaczacej miedzynarodowej
imprezy sportowej przyczyni sie m.in. do
przyspieszenia rozwoju gospodarczego Pol-
ski. Najwieksze nadzieje wigzano z rozbudo-
wa i modernizacjg istniejacej infrastruktury
transportowej (drog, kolei, lotnisk, transpor-
tu miejskiego) i wzrostem naktadéw na in-
frastrukture sportowa, skierowanych gtow-
nie na budowe bad? rozbudowe stadionéw
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pitkarskich w miastach gospodarzach: Gdan-
sku, Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu oraz
w Chorzowie i Krakowie! [2]

W wielu sytuacjach rozwdj infrastruktury
byt mozliwy jedynie dzieki przyjeciu serii
tzw. specustaw. Umozliwiaty one ominie-
cie czasochtonnych procedur zwigzanych
m.n. z wywifaszczeniem nieruchomosci.

Jedna z nich byta ,specustawa lotniskowa”

o szczegodlnych zasadach przygotowywa-
nia i realizacji inwestycji w zakresie lotnisk
uzytku publicznego. [12] Inwestycje pozwo-
lity skokowo zwiekszy¢ maksymalng prze-
pustowos¢ lotnisk. Przyktadem jest Poznan,
gdzie rozbudowa PL pozwolita podwoic
ilos¢ obstugiwanych pasazeréw z 1,5 do 3
min w skali roku. Niestety bezposrednio po
zakonczeniu mistrzostw ruch zmalat ponizej
poziomu sprzed roku 2012. Podobng sytu-
acje mozna zauwazy¢ w pozostatych mia-
stach, ktére rozbudowywaty porty lotnicze
wedtug wymagan UEFA. Spadek dynamiki
rozwoju ruchu pasazerskiego oraz niewyko-
rzystanie obecnego potencjaty infrastruktu-
ry lotniskowej pozwala zatem przewidywac,
ze kolejne inwestycje beda znacznie odtozo-
ne w czasie.

W przypadku infrastruktury drogowej wie-
lu inwestycji nie zdotano odda¢ do uzytku
na czas w roku 2012. Obecnie w roku 2014
nadal czes¢ z tych inwestydji jest w trakcie
realizacji lub tylko czesciowym oddaniu do
uzytkowania. Niemniej mozna zaryzyko-
wac stwierdzenie, ze kluczowe inwestycje,
ktérych celem miato byc¢ skrécenie czasu
podrézy miedzy najwiekszymi osrodkami
miejskimi w Polsce, zostaty w catosci lub
przewazajacej czesci ukonczone. S to m.in.
autostrady AT, A2 i A4 oraz drogi ekspreso-
we 531 S8. Nalezy zwrdci¢ uwage, Ze jest to
sytuacja dynamiczna i dane prezentowane
w dalszej czesci artykutu beda sie dezak-
tualizowa¢ wraz z otwieraniem kolejnych
odcinkéw drog szybkiego ruchu np. S5, S8
iS17.[4]

Z drugiej strony koniec obowigzywania
specustawy ,EURO 2012" moze ten proces

znacznie spowolni¢, poniewaz budowa no-
wej infrastruktury transportowej ponownie
bedzie spowalniana przez standardowy
tryb inwestycyjny przewidziany w polskim
prawie. Innym czynnikiem spowalniajgcym
rozwoj inwestydji lotniskowych jest mniej-
sza niz zaktadano w prognozach opartych
na danych historycznych dynamika rozwoju
ruchu pasazerskiego w polskich lotniskach.
[8] W pierwszym podtroczu 2014 roku tylko
w 4 portach lotniczych z 11 zanotowano
wzrost ruchu w poréwnaniu do roku 2012.
[111 W zwiazku z powyzszymi zjawiskami
mozna sie spodziewac, ze wielko$¢ obstugi-
wanego ruchu lotniczego oraz geograficzne
strefy oddziatywania polskich portéw lotni-
czych osiggnety stan, ktéry przez najblizsze
lata bedzie sie utrzymywac bez wiekszych
zmian. Rok 2014 wydaje sie zatem cieka-
wym punktem wyjscia w przypadku analizy
konkurencji polskich portéw lotniczych oraz
infrastruktury drogowej, ktéra umozliwia do-
jazd do tych portow.

Analiza stref oddziatywania

Termin ,strefa oddziatywania lotniska”
(ang. catchment area) nie doczekat sie do
dzisiaj scistej definicji naukowej. Operatorzy
portéw lotniczych takze nie stosujg sie do
jednej scistej metodologii okredlania swoich
stref oddziatywania. W analizach wewnetrz-
nych oraz na stronach internetowych por-
téw lotniczych publikowane sg, w zaleznosci
od uznania, metody oparte na izochronach,
teoretycznych lub empirycznych odlegto-
$ciach do portu oraz metody hybrydowe,
ktore dodatkowo wykorzystujg informacje
ankietowe lub modele ekonomiczne.

Jako ogdina definicje strefy oddziatywania
przyjeto sie stosowac stwierdzenie, e jest to
obszar geograficzny lezacy wokét portu lot-
niczego, z ktérego pochodzi wiekszos¢ ob-
stugiwanego ruchu pasazerskiego i frachtu.
[9] Czasami ta definicja jest rozszerzana row-
niez o obszar, do ktérego zmierza wiekszos¢
wspomnianego ruchu. [3]
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1. Izochrony 2h dla portéw lotniczych obstugujgcych min. 15 destynacji lub 2min PAX
Zrédto: Augustyniak W, Olipra t. [1]

Jedna z interpretacji powyzszej definicji
jest zatozenie, ze wokét lotniska istnieje stre-
fa w ksztafcie kota o promieniu np. 100 lub
200 km, z ktérego pochodzi wiekszos¢ pa-
sazeréw i towaréw. Przyktadem stosowania
takiej interpretacji jest analiza strefy oddzia-
tywania na stronie internetowej portu lotni-
czego Katowice-Pyrzowice. [6] Innym podej-
$ciem jest zastosowanie izochron w ksztatcie
kofa uwzgledniajacych czas podrozy w go-
dzinach. Czesto taka informacja jest uzupet-
niona o ilos¢ mieszkancoéw mieszkajacych
we wspomnianych teoretycznych obsza-
rach wytyczonych przez okragte izochrony.
Przyktadem zastosowania takiej interpretadji
jest lotnisko w Hamburgu. [5] Obie metody
postugujace sie obszarami w ksztatcie okre-
géw s obarczone btedem istnienia empi-
rycznych réznic w dostepnosci do szybkich
potaczenn drogowych i kolejowych. Rze-
czywiste izochrony nigdy nie maja ksztattu
okregdw, poniewaz zawsze istnieja pewne
przeszkody geograficzne, ktére ten ksztatt
zaburzaja. Ponadto rzeczywiste izochrony
rozciggaja sie wzdtuz drég szybkiego ruchu
oraz szybkich linii kolejowych.

Nawet gdy izochrony pokrywaja rzeczywi-
sty czas dojazdu do portu lotniczego, wyty-
czony obszar nadal nalezy rozwazac za czy-
sto teoretyczny, poniewaz wytyczony obszar
geograficzny moze okaza¢ sie cze$ciowo
niezamieszkany albo istnieje na nim tak duza
konkurencja miedzy portami lotniczymi, ze
faktyczne strumienie podréznych pochodzg
z zupetnie innego miejsca. W celu unikniecia
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tych bteddw stosuje sie narzedzia oparte na
badaniach ankietowych. Najprostszg meto-
da stosowang w literaturze jest rownolegte
zestawianie map ukazujacych teoretyczny
obszar geograficzny wraz z empirycznymi
danymi uzyskanymi od pasazeréow o ich
miejscu zamieszkania i celu podrézy, np. na
poziomie powiatu lub gminy. Przyktadem
takiego zestawienia jest ponownie serwis
internetowy lotniska w Hamburgu. [5]
Najdokfadniejszym sposobem ukazania
strumieni podréznych z i do portu lotnicze-
go s3 badania ankietowe uwzgledniajace
pasazeréw zmierzajacych do lub z konkret-
nej destynacji. Mapy powstate na podstawie
takich danych moga uwzglednia¢ procent
pasazeréw pochodzacych lub zmierzaja-
cych do konkretnej gminy potozonej w oko-
licy portu lotniczego. Dokfadnos¢ tego typu
map jest zarazem ich ograniczeniem. Dzieje
sie tak, poniewaz dla kazdej mozliwej desty-
nacji potrzebny jest osobny system ankiet,
a w rezultacie osobny wykres lub mapa.
Przyktadem powyzszego schematu jest
praca Lieshout'a [9]. Autor na podstawie ba-
dan ankietowych wyznaczyt 3 grupy czyn-
nikdw, majacych najwieksze znaczenie dla
podréznych przy wyborze miejsca odlotu
i celu podrézy. Sa to: cena, czestotliwosc
lotéw oraz odlegtos¢ lotniska od startu lub
celu podrézy. Lieshout zauwazyt m.n, ze
zasieg oddziatywania portéw lotniczych jest
stosunkowo niewielki w przypadku bardzo
popularnych celow podrozy. W takiej sytu-
acji pasazerowie majg wiekszy wybor trasy,

przewoznika, godzin odlotu, ceny i standar-
du obstugi. Moze sie zatem okaza¢, ze osoby
mieszkajace nieopodal lotniska ,A" wolg od-
leciec¢ z bardziej oddalonego lotniska,B" np.
z powodu nizszej ceny lub dogodniejszego
rozktadu lotéw. Analogicznie destynacje
mato popularne (zazwyczaj te miedzykon-
tynentalne) charakteryzuja sie wiekszg strefa
oddziatywania. Lotnisko staje sie wowczas
w wiekszym stopniu geograficznym mono-
polista dla tego konkretnego potaczenia.
Inaczej moéwiac pasazerowie nawet jesli
mieszkaja stosunkowo daleko od danego
portu lotniczego, nie maja innej alternaty-
wy, chyba Ze rozwazajg rowniez potgczenia
przesiadkowe.

Okazuje sie, ze strefa oddziatywania lotni-
ska zalezy réwniez od typu pasazera. Zaktada
sie, ze pasazerowie biznesowi majg mniejsza
tolerancje dla czasu podrézy do i z lotniska
od podrézujacych w celach turystycznych.
W raportach CAA [3] zaktada sie, ze pasaze-
rowie biznesowi sg sktonni poswieci¢ mak-
symalnie 1 godzine na transport do i z portu
lotniczego. Dla poréwnania pasazerowie tu-
rystyczni sa wg. CAA sktonni poswieci¢ na te
czynnos$¢ az dwa razy wiecej czasu.

Biorgc pod uwage wady i zalety wspo-
mnianych metod, w niniejszym artykule
zastosowano uogolniong definicje strefy od-
dziatywania w rozumieniu maksymalnego
czasu dojazdu do i z lotniska transportem
drogowym. Strefy wytyczono dla izochron
dwugodzinnych za pomoca serwisu map
Google [7] dla interwatu 10 kilometréw. Na
potrzeby analizy zatozono, Zze porty lotni-
cze muszg obstugiwa¢ pewng minimalng
ilos¢ kierunkéw oraz pewien minimalny
ruch pasazerski, aby mozna byto rozwazac
je w kategoriach konkurencyjnych z punktu
widzenia podréznych. Na przyktad lotnisko
w Zielonej Gorze obstuguje jedno regularne
potgczenie (do Warszawy) i generuje ruch
na poziomie kilku tysiecy pasazeréw rocznie.
Dla mieszkancow regionu nie jest ono po-
strzegane jako konkurencyjne dla lezagcego
nieopodal portu lotniczego Poznan-tawi-
ca, ktére obstuguje kilkanascie regularnych
potgczen oraz 1,5 min pasazeréw. Jako mi-
nimum przyjeto poziom co najmniej 15 re-
gularnych destynacji lub 2 min obstuzonych
podroznych (dane z rozktadu zimowego
2013/2014). Izochrony dla powyzszych por-
téw lotniczych zaznaczono biatymi ikonami
nailustracji 1. Pozostate zaznaczono ikonami
w odcieniu szarym.

Jak widac¢ najlepsza oferta ustug transpor-
tu lotniczego pokrywa sie z obszarami naj-
wiekszej gestosci zaludnienia w Polsce. Jest
to przede wszystkim teren rozciggajacy sie
miedzy Wroctawiem, a Krakowem wzdtuz
autostrady A4, ktéra jako gtéwny kanat
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transportu kotowego w regionie rozciaga
strefy oddziatywania lotnisk we Wroctawiu,
Katowicach i Krakowie. W rezultacie miesz-
karicy Gomego Slaska, Opolszczyzny i za-
chodniej Matopolski majg do wyboru az 3
miedzynarodowe porty lotnicze w zasiegu
maksymalnie 2 godzin jazdy samochodem.
Drugim obszarem zwiekszonej potencjalnej
konkurencji jest centrum kraju, a w szczegol-
nosci potudniowa Wielkopolska, wiekszos¢
wojewddztwa tddzkiego oraz w catosci Wo-
jewddztwo Mazowieckie, gdzie pasazerowie
maja do wyboru co najmniej dwa duze porty
lotnicze. Biorac pod uwage, ze w Warszawie
funkcjonuja dwa duze lotniska, mieszkancy
centralnej czesci kraju w zasadzie zawsze
maja do wyboru co najmniej 3 porty lotni-
cze w zasiegu 2h jazdy samochodem. W tym
przypadku naturalng arterig komunikacyjna
jest autostrada A2, ktora rozcigga strefy od-
dziatywania réwnoleznikowo.

Brak duzych portow lotniczych w pétnoc-
no-wschodniej czesci kraju jest ekonomicz-
nie zrozumiaty z powodu niskiej gestosci
zaludnienia, braku wiekszych aglomeraciji,
a zarazem znaczacych osrodkéw nowocze-
snego przemystu lub ustug hi-tech. Pasaze-
rowie z tych regionéw sg zmuszeni poko-
nywac nawet czterogodzinne podréze do
Warszawy lub Gdanska. Potozenie geogra-
ficzne tego ostatniego lotniska wydaje sie
by¢ bardzo sprzyjajace. Na pierwszy rzut
oka wydawac by sie mogto, ze potencjalny
obszar oddziatywania portu GDN jest tutaj
o potowe mniejszy niz w przypadku innych
portéw lotniczych, poniewaz potowa teo-
retycznego obszaru pokrywa Morze Bat-
tyckie. Paradoksalnie obecnos¢ przeszkody
geograficznej w postaci morza faworyzuje
lotnisko, poniewaz transport lotniczy w kie-
runkach pétnocnych nie ma bliskich sub-
stytutdow w postaci autostrad lub szybkich
pofaczen kolejowych. Podrézni zmierzajacy
do Skandynawii maja do wyboru transport
morski, ktéry jest znacznie wolniejszy oraz
czesto nieco drozszy od lotniczego. Kolej-
nym korzystnym czynnikiem jest brak real-
nej konkurengji dla PL Gdarisk-Rebiechowo
zarbwno we wschodniej jak i zachodniej
czesci kraju. Oprécz Mazur i Podlasia PL
Gdansk-Rebiechowo ma duzy potencjat
przyciggania podréznych z wojewddztwa
zachodniopomorskiego, ktérzy z powodu
sfabej oferty szczecinskiego lotniska sa zmu-
szenirozwazac inne miejsce odlotu (Gdansk,
Poznan lub Berlin).

Ostatnim regionem wartym omowienia
jest potudniowo-wschodnia cze$¢  kraju,
gdzie dwa regionalne lotniska w Rzeszowie
i Lublinie oferujg praktycznie identyczng
siatke potaczen sktadajgca sie z okoto 10 de-
stynacji. Oba lotniska obstugujg na tyle matg
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3. Mapy strategiczne wedtug rodzaju obstugiwanego ruchu. Zrédto: opracowanie wtasne

liczbe podrdznych, ze ich wyniki finansowe
oscylujg blisko progu rentownosci. Sg zatem
polem dla agresywnej polityki negocjacyj-
nej przewoznikdw niskokosztowych w ob-
szarze opfat lotniskowych i systemu doptat
do lotéw w wykonaniu witadz regionalnych.
W tym kontekscie tym bardziej zastanawia-

jacy jest plan otwarcia portu lotniczego
w pobliskim Radomiu. Podobne pytanie
o zasadnos¢ ekonomiczng utrzymywania
nierentownych portéw lotniczych w todzi,
Szczecinie i Bydgoszczy, rekomenduje jako
obszar dla kolejnych analiz. Szczegdinie inte-
resujagce wydaje sie by¢ zestawienie wydat-
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5. Mapy strategiczne wedtug rodzaju obstugiwanych potqczen. Zrédto: opracowanie wtasne

kéw na biezace utrzymanie ww. lotnisk oraz
ich amortyzacji w poréwnaniu do naktadéw
potrzebnych na remont lub rozbudowe ist-
niejgcej infrastruktury drogowej i kolejowej,
ktéra na co dzier nie tylko rozszerzataby
strefe oddziatywania wiekszych portéw lot-
niczych, ale réwniez stuzytaby innym celom
logistycznym.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Analiza map strategicznych

Na potrzeby ilustracji 1 zastosowano po-
dziat portéw lotniczych stosujac kryterium
réznicujgce za pomocy ilosci potaczen re-
gularnych i wielkosci obstugiwanego ruchu
pasazerskiego. Istnieje obawa, iz powyzsze
zatozenie wprowadzone w celu zwieksza-

nia czytelnosci mapy stref oddziatywania
by¢ moze jest zbyt subiektywne. W zwigz-
ku z powyzszym w dalszej czesci artykutu
przeprowadzono analize konkurencji sekto-
ra bazujac na koncepcji grupy strategicznej
wedtug Gierszewskiej i Romanowskiej. [5]
Wspomniane grupy obejmujg przedsiebior-
stwa oferujace produkty porownywalne pod
wzgledem jakosci i poziomu technicznego,
uzywajg podobnych kanatow dystrybu-
dji, s3 w podobnym stopniu zintegrowane
pionowo oraz nastawione na zaspokojenie
potrzeb tych samych grup klientéw. Pod-
mioty wewnatrz grupy w podobny sposéb
prowadza kampanie reklamowe oraz oferuja
produkty po zblizonych cenach.

Powyzsza koncepcja zostata przystoso-
wana na potrzeby sektora ustug portow
lotniczych przez Sajdak [11], ktdra stosujac
analize dwuwymiarowa, poréwnywata na
polskim rynku ustug lotniczym porty we-
dtug nastepujgcych par czynnikéw:

« struktura przewoznikéw niskokosztowych
vs. liczba obstugiwanych kierunkow,

« liczba obstugiwanych pasazerdw vs. struk-
tura przewoznikéw tradycyjnych,

« struktura przewoznikéw tradycyjnych vs.
liczba obstugiwanych kierunkéw,

- liczba obstugiwanych pasazeréow vs. struk-
tura przewoznikdw niskokosztowych,

- struktura przewoznikéw tradycyjnych vs.
liczba przewoznikdw zagranicznych.

Na potrzeby niniejszego artykutu powyz-
szy schemat poddano modyfikacji. Biorgc
pod uwage ograniczenie wykreséw dwu-
wymiarowych, polegajace na mozliwosci
prezentacji bardzo czastkowego wycinka
rzeczywistosci za pomocg dwoch zmien-
nych, podjeto prébe zastosowania tzw.
wykresu 4D. Za pomoca dodatku do MS
Excel o nazwie ,Excel 3D Scatter Plot” pota-
czono wykres punktowy w uktadzie trzech
wspotrzednych z wykresem babelkowym.
Taki zabieg umozZliwit prezentacje az czte-
rech zmiennych na pojedynczym wykresie.
W przypadku wykreséw na ilustracjach 2
i 3 53 to dane za rok 2013 dla obstuzonych
W porcie pasazerow:

« przewoznikéw tradycyjnych (PAX trad.),
+ przewoznikdw czarterowych (PAX czarter),
- przewoznikdw  niskokosztowych  (PAX

LCQ),

+ sumarycznie wszystkich obstuzonych pa-
sazerow (wielkos¢ babla).

W przypadku ilustracji 4 i 5 sg to dane
z zimowego rozktadu lotow w sezonie
2013/2014 dla ilosci obstugiwanych przez
port lotniczy pofaczen:

« krajowych,

+ miedzynarodowych wewnatrz-europej-
skich,

« miedzykontynentalnych.
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Punkty na ilustracji 2, 4 i 5 zostaty pogru-
powane wedtug kryterium podobienstwa.
Poniewaz lotnisko im. Chopina w Warsza-
wie mocno odstawato od pozostatych, dla
poréwnania przedstawiono réowniez dane
berlinskiego portu Schonefeld. Wspomniane
dwa porty lotnicze na wszystkich wykresach
wyraznie odstaja od portéw regionalnych.
llos¢ obstugiwanych pasazerow w obu hu-
bach (zwtaszcza w przypadku linii tradycyj-
nych) jest kilku, a czasami kilkunastokrotnie
wyzsza niz w pozostatych lotnisk. W przy-
padku Berlina uwage zwraca duzy udziat pa-
sazeréw niskokosztowych w obstugiwanym
ruchu. Na Okeciu taki ruch zostat catkowicie
zlikwidowany na rzecz pobliskiego Modli-
na. Te roznice wida¢ wyraZnie na wykresie
obréconym pod innym katem (Il. 3). Cze$¢
przewoznikéw niskokosztowych operujacych
w Berlinie w rzeczywistosci oferuje produkt
hybrydowy ,low-cost premium” w standar-
dzie i w cenie na granicy przewoznikéw tra-
dycyjnych i niskokosztowych (np. Air Berlin).
Biorac pod uwage ten fakt oraz duze podo-
bienstwo w strukturze oferowanych potaczen
(147 5) BER zaliczono do jednej grupy z WAW.

Pozostate podmioty pogrupowano na por-
ty regionalne ,wieksze" (KTW, GDN, KRK, WRO,
POZ i WMI) oraz pozostate. Warto zauwazyc,
7e grupa ,pozostate” zawiera doktadnie te
same podmioty, ktére zostaty odrzucone na
ilustracji 1, co potwierdza stuszno$¢ przyje-
tego kryterium dla wyznaczonych konkuren-
cyjnych stref oddziatywania. Wykresy ukazuja
réwniez, ze nie tylko WMI i WAW specjalizuja
sie w wybranych typach klientow (WMI ni-
skokosztowi, WAW  tradycyjni) oraz typach
potaczen. Drugim rynkiem, gdzie powoli
mozna zauwazy¢ podobne dziatania jest za-
zebiajacy sie rejon miedzy Krakowem i Kato-
wicami. KTW specjalizuje sie w coraz wiek-
szym stopniu w podrézach czarterowych
(w tym miedzykontynentalnych) oraz (czego
nie widac na ponizszych wykresach) w prze-
wozach cargo. Udziat procentowy pasazerow
niskokosztowych jest taki sam w obu lotni-
skach i wynosi 70% jednakze w wartosciach
nominalnych Krakéw obstuguje ich blisko
dwukrotnie wiece).

W odréznieniu od opisywanej wczesniej
sytuacji niezdrowej konkurendji Lublina i Rze-
szowa, w Krakowie baze dla swoich samolo-
téw posiada Ryanair, a w Katowicach WizzAlr.
Taka sytuacja jest zdrowsza, poniewaz dany
przewoznik jest bardziej zwiagzany z miejscem,
w ktérym ,nocuje” swoje samoloty. Dzieki
temu zacieta walka konkurencyjna miedzy
przewoznikami przektada sie na wspdlng
konkurencje portu i przewoznika o pasazera,
w miejsce konkurencji miedzy portami o prze-
woznika. Krakéw i Katowice przypominajg
w tym wzgledzie Luton (baza WizzAir) i Stan-
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sted (baza Ryanair), ktére w podobny sposéb
podzielity dojrzaty londynski rynek LCC.
Stworzenie bazy samolotéw na danym
lotnisku jest opfacalne dla przewoznikéw
dopiero przy pewnym minimalnym popycie
generowanym w regionie. Stad nadzieja, ze
W miare rozwoju popularnosci podrozy lotni-
czych we wschodniej Polsce, rowniez i w tych
dwaoch portach lotniczych mozliwe bedzie
zaistnienie wiekszej specjalizacji portéw lot-
niczych. W pierwszej kolejnosci takiej sytuadji
mozemy sie spodziewac w relacji PL Poznan
-tawica i Wroctaw-Strachowice. Obecnie wiel-
kos¢ i rodzaj obstugiwanego ruchu jest w obu
lotniskach bardzo podobny, przy czym w tym
wypadku to Wroctaw jest raczej lokalnym li-
derem, a Poznan powinien poszukac swojej
niszy. Rozwoj konkurencji w tym regionie na
pewno przyspieszy otwarcie budowanej dro-
gi ekspresowej S5, ktdra w najblizszych latach
ma znaczaco skréci¢ podrdz miedzy tym por-
tami, a zarazem sprawi, ze ich strefy oddziaty-
wania bedg sie jeszcze bardziej pokrywad.
Analiza map grup strategicznych potwier-
dzifa bardzo dogodna pozycje PL Gdarisk-Re-
biechéw jako regionalnego monopolisty. Jest
to jedyny rozwiniety regionalny port lotniczy
w pdtnocnej Polsce. Rdwnoczesdnie jest to lot-
nisko pierwszego wyboru dla Srodkowego wy-
brzeza. Dalsze badania powinny potwierdzic,
Czy jest to rowniez port pierwszego, czy moze
drugiego wyboru dla mieszkancéw zachod-
niopomorskiego, Warmii i Mazur oraz Podlasia.

Podsumowanie

W artykule przedstawiono zasieg stref
oddziatywania poszczegdlinych portéw lot-
niczych w Polsce oraz wyznaczono obszary
zazebiania sie wspomnianych stref. W celu
sprawdzenia faktycznych obszaréw konku-
rencji za pomocg map grup strategicznych
podzielono polski rynek lotniczy na 3 grupy:
huby (tylko WAW), regionalne wieksze (GDN,
POZ, WRO, KTW, KRK, WMI) oraz pozostate.
Dokfadna analiza ruchu w polskich portach
lotniczych pozwolita zaobserwowac pierwsze
przypadki segmentadcji rynku i poszukiwania
nisz przez porty lotnicze. Specjalizacja WM,
KTW i KRK oraz ich strategia konkurencyj-
na oparta na dtugoterminowej wspdtpracy
z przewoznikiem s3 dobrym sygnatem dla
mniejszych portéw lotniczych, ktdre obec-
nie nie wykorzystuja potencjatu swojej infra-
struktury i konkurujg ze sobg o przewoznikow
oraz 0 nowe trasy m.in. za pomoca systemu
dopfat i promodgji. W miare rozwoju ruchu
lotniczego w Polsce mozna oczekiwac, ze
otwieranie nowych baz bedzie mozliwe row-
niez w tych mniejszych portach. Jednoczesny
dynamiczny rozwdj szybkich potgczer dro-
gowych i kolejowych jeszcze bardziej zacie-

dzanie lotniskami i przestrzenis

nowietrzna

$ni konkurencje miedzy portami lotniczymi
oraz w pomysinym scenariuszu przyspieszy
wspomniane zmiany. W artykule nie zawarto
analizy efektywnosci pozyskiwania pasazeréw
7 poszczegdlnych portéw lotniczych, co jest
rekomendowane jako dalszy obszar badan. «
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