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ROZWQJ PASAZERSKIEGO TRANSPORTU LOTNICZEGO W POLSCE
W LATACH 1989-2019
— JEGO SKUTKI DLA PORTOW LOTNICZYCH | IMPLIKACJE DLA MIAST

Abstrakt: Artykut przedstawia zarys najwazniejszych zmian, ktore zaszty w polskich duzych miastach wskutek rozwoju transportu
lotniczego po przemianach ustrojowych. Zmiany te miaty charakter zaréwno przestrzenny — dotyczyly m.in. rozbudowy in-
frastruktury lotniskowej i okotolotniskowej oraz uktadu transportowego, jak i funkcjonalny. Wzrost dostepnosci transportowej
byt istotnym czynnikiem wyboru lokalizacji firm i duzych wydarzen, a takze wptynat na rozwdj turystyki, powodujac dalsze
konsekwencje w postaci rozwoju infrastruktury hotelowej i nowych form zakwaterowania.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, porty lotnicze, miasta, infrastruktura, turystyka.

GROWTH OF AIR TRANSPORT SERVICES IN POLAND IN 1989-2019:
THE CONSEQUENCES FOR AIRPORTS AND IMPLICATIONS FOR AIRPORT-HOSTING CITIES

Abstract: The article outlines the most important changes due to the development of air transport that have occurred in large Polish
cities in the period following the change of political-economic system in 1989. These changes have had both spatial and functional
dimensions. The former includes expansion of airport and airport-related infrastructure and alterations to the ground transport
network. The increasing accessibility of air transport has proved important for decision-making in respect to the location of new
commercial activities and large events, as well as contributing to the growth of incoming tourism. In turn this has caused an
expansion of hotel networks and the emergence of new forms of accommodation.

Keywords: air transport, airports, cities, infrastructure, tourism.

1. WPROWADZENIE

Transport lotniczy w Polsce jest wspdtczesnie czescia
rynku europejskiego i swiatowego, dlatego na jego
funkcjonowanie wplyw ma wiele czynnikéw zaréwno
o zasiggu globalnym, jak i krajowym. Czynniki te maja
charakter polityczny, gospodarczy, technologiczny, ale
rowniez prawny i organizacyjny (Hawlena, 2012a; Ru-
cinska, Rucinski, Tloczynski, 2012). Pomiedzy rozwo-
jem transportu a rozwojem gospodarczym miast i re-
giondw zachodzi efekt synergii (Huderek-Glapska, 2011;
Marciszewska, Kaliniski, 2009; Olipra, 2016; Rucinska,
Rucinski, 2017). Zwigkszenie oferty polaczen lotniczych
moze przyczyniac si¢ do rozwoju miast i regionow, ale
rownoczesnie wielkos¢ ruchu lotniczego i dostepnosc
lotnicza wskazuja na role miast i regionu w strukturze
powiazan gospodarczych i spotecznych.

Od poczatku przemian polityczno-gospodarczych
w Polsce mija 30 lat, jest to okazja do podsumowan

zmian, ktore zaszty w tym czasie, a dotyczyty wielu
aspektéw gospodarki, w tym sektora transportu lotni-
czego. Warto zwrdci¢ uwage na znaczacy wzrost liczby
pasazerdw linii lotniczych w omawianym okresie. Tuz
po rozpoczeciu przemian ustrojowych transport lotni-
czy byt bardzo mato popularnym, elitarnym $rodkiem
komunikacji, natomiast w drugiej dekadzie XXI w. stat
sie¢ powszechnie dostepny. W 1990 r. we wszystkich
polskich portach lotniczych obstuzono niecate 3 mIn pa-
sazeréw, w 2019 r. liczba pasazeréw wyniosta prawie
49 mIn. Na poczatku lat 90. XX w. miedzynarodowy ruch
pasazerski odbywat sie prawie wylacznie z lotniska
Warszawa Okecie, w 2019 r. dziatato 12 portéw regional-
nych, z ktérych tylko port lotniczy w Zielonej Gorze nie
obstugiwal miedzynarodowego ruchu rozktadowego.
Celem artykutu, ktéry ma charakter przegladowy
i podsumowujacy, jest przedstawienie najwazniejszych
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przemian rynku pasazerskiego transportu lotniczego
w Polsce w ostatnich trzech dekadach, wskazanie na
przyczyny zmian oraz proba odpowiedzi na pytanie,
czy i w jakim zakresie zwigkszenie dostepnosci ustug
transportu lotniczego wplyneto na funkcjonowanie
miast, w ktorych zlokalizowane sa porty lotnicze. Jest
oczywiste, ze przemiany funkcjonalne i spoteczne za-
chodzace w miastach majg bardzo ztozony i komplek-
sowy charakter, stad czesto trudno jest jednoznacznie
okresli¢ ich przyczyne, poniewaz wplywa na nie wiele
czynnikow, dodatkowo wzajemnie ze soba powiaza-
nych. Jednym z nich jest jednak niewatpliwie rozwdj
transportu lotniczego i wzrost jego dostepnosci — ro-
zumianej bardzo szeroko jako oferta sieci potaczen
oraz dostepnos¢ cenowa i czasowa. Wplyw rozwoju
komunikacji lotniczej moze by¢ bezposredni lub po-
$redni, widoczny zaré6wno w rozbudowie infrastruk-
tury obstugujacej porty lotnicze, jak i, trudniejszych do
wykazania, powigzaniach przyczynowo-skutkowych
w sferze gospodarczej i spotecznej. Uzasadnione jest
zatem postawienie hipotezy, ze wptyw ten bedzie naj-
wiekszy w miastach majacych porty lotnicze obstugu-
jace duza liczbe pasazeréw.

Jako materiaty zrodtowe w pracy wykorzystano dane
statystyczne udostepnione przez porty lotnicze, Urzad
Lotnictwa Cywilnego, raporty i opracowania branzowe
oraz naukowe. Dodatkowych informacji dostarczyta
analiza wspdlczesnych oraz historycznych zdje¢ sate-
litarnych infrastruktury lotniskowej i okotolotniskowej
portow lotniczych oraz wlasny systematyczny monito-
ring zmian sieci polaczen.

2. RYS HISTORYCZNY

2.1. POLSKI RYNEK TRANSPORTU LOTNICZEGO
W LATACH 80. XX W.

W drugiej potowie lat 80. XX w. pasazerski trans-
port lotniczy w Polsce byt znacznie mniej popularny
niz w krajach Europy Zachodniej. Liczba pasazeréw
obstuzonych w polskich portach w 1988 r. wynosita
niecate 3 mln, a okoto 90% udziatu w rynku przewo-
zOw miatl port centralny Warszawa Okecie (Rucinska,
Rucinski, 2000). W tym czasie ruch rozktadowy od-
bywat si¢ na o$miu lotniskach. Poza warszawskim do
ruchu miedzynarodowego dopuszczone byly porty:
Krakow Balice, Gdansk Rebiechowo, Poznan Lawica,
Katowice Pyrzowice, Wroctaw Strachowice, Szczecin
Goleniow, Rzeszéw Jasionka (Lijewski, 1986), jednak
polaczenia migdzynarodowe tam realizowane (z wy-
jatkiem portu w Krakowie) miaty znaczenie margi-
nalne. W portach regionalnych odbywat si¢ gléwnie
ruch krajowy o charakterze dowozowym do lotniska
Warszawa Okecie.

Polskie lotniska do 1987 r. byly zarzadzane przez
Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych
(ZRLiLK). Instytucje te rozwigzano na podstawie usta-
wy z23.10.1987 r., a w zamian powotano Przedsigbior-
stwo Panstwowe ,Porty Lotnicze” (PPPL), w ramach
ktérego wyodrebniono Agencje Ruchu Lotniczego
(ARL), odpowiedzialng za kontrole ruchu lotnicze-
go. W drugiej potowie lat 80. XX w. jedynym polskim
przedsigbiorstwem oferujagcym potaczenia pasazerskie
byly Polskie Linie Lotnicze LOT, ktdre ze wzgledéw po-
litycznych i na skutek obowiazujacego modelu wspot-
pracy miedzynarodowej w zakresie handlu miaty sa-
moloty produkgji radzieckiej. Oprocz potaczen do stolic
europejskich linie LOT wykonywaty loty dalekiego
zasiegu, w tym m.in. do Nowego Jorku, Chicago, Delhi
oraz w systemie czarterowym do Toronto i Montrealu
(Bondaryk i in., 2014).

2.2. POLSKIE PORTY LOTNICZE
W LATACH 90. XX W. | NA POCZATKU XXI W.

W 1989r., wraz z poczatkiem przemian ustrojowychw Pol-
sce, rozpoczat si¢ proces dostosowywania polskiego
sektora lotniczego do funkcjonowania w warunkach
gospodarki wolnorynkowej. Poczatek lat 90. XX w. byt
bardzo trudny dla transportu lotniczego (Rucinska,
Rucinski, 2000). Adaptacja do nowych warunkéw wyma-
gata wielu zmian, w tym konieczne byly inwestycje mo-
dernizujace przestarzaly infrastrukture portéw oraz wy-
miana floty narodowego przewoznika (Bondaryk i in.,
2014). W pierwszych latach po przemianach ustrojo-
wych ruch pasazerski poczatkowo spadt —w 1990 r. tacz-
na liczba pasazerow wyniosta 2 mln 994 tys., a w1991 r.
-2 mln 195 tys. (rys. 1). Dopiero w 1995 r. liczba pa-
sazerow osiagneta wyzsza wartos¢ niz pod koniec
lat 80. Udziat portu Warszawa Okecie nadal przekra-
czal 90% w strukturze przewozéw pasazerskich (Pijet-
-Migon, 2012).
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Rysunek 1. Liczba pasazerow
obstuzonych w polskich portach lotniczych w latach 1990-2019
Zrédo: opracowanie wiasne na podstawie danych
z Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portow lotniczych
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W 1992 r. Polskie Linie Lotnicze LOT zostaty prze-
ksztatcone w jednoosobowa spotke Skarbu Panstwa.
Przeprowadzono wymiane samolotow radzieckich na
amerykanskie samoloty sredniego i dalekiego zasiegu
(Boeingi 737 i 767) oraz turbo$migtowe samoloty ATR
francusko-wtoskiego konsorcjum, przeznaczone gtéw-
nie do obstugi polaczen krajowych. W pdzniejszym
okresie dokupiono brazylijskie samoloty Embraer do
obstugi tras europejskich (Koziarski, 2007).

W tym czasie rozpoczeto rowniez reorganizacjg
struktury wlasnosciowej portéw regionalnych, kto-
re zaczely dziatac jako spétki prawa handlowego. Ich
udzialowcami oprocz Przedsiebiorstwa Paristwowego
,Porty Lotnicze” zostaty Skarb Panstwa, samorzady
terytorialne oraz kapitat lokalny. Pod zarzadem Przed-
sigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” pozostaty
lotniska w Warszawie, Rzeszowie i Zielonej Gérze (Li-
winski, 2006).

Zarzady portéw regionalnych podjety starania
o wprowadzenie do oferty potaczen miedzynarodo-
wych. W 1993 r. niemieckie linie Lufthansa zapoczat-
kowaty regularne loty z portu Katowice Pyrzowice do
Frankfurtu, linie skandynawskie SAS z Gdanska do Ko-
penhagi, niemiecki przewoznik Eurowings z Wrocta-
wia do Frankfurtu oraz PLL LOT z Wroctawia przez
Poznan do Diisseldorfu. W nastepnych latach rozbu-
dowywano siatke potaczen. Rozwijal si¢ réwniez wa-
kacyjny ruch czarterowy. Potaczenia regularne zosta-
ly przywroécone na lotniskach w Bydgoszczy, Lodzi
i Zielonej Gorze. W 2003 r. w Polsce funkcjonowato
10 portéw regionalnych (rys. 2), a ich udziat w strukturze
przewozow pasazerskich wynosit 27% (rys. 3). W 2003 r.

¢ 87433 A\
i \
O 19@1 2675920 \'\
i Szczecin 20 064 i
P 263 551 O o 8% .
S Bydgoszcz H
N i
) Vad
f 28101 |O Poznan !
% @] RN
\ .
; 0 7813 Warszawa )
(’ ZO lona G6 B4 730 O )
) ielona Gora 0 7320 T i
‘o Lodz \
\ A
; 62585 ‘%
/i~ O 257 991 '
RN Wroctaw =
. ot N
Liczba =~ oy !
pasazerow ¢ . o
400 000 NN O sae 67175 ¢
300 000 | 20000~ RO OP&L |/
200 000 200 000 TN Krakow Rzeszow /'
~, /
1990 ., A\ 3
100 000 = Wl VAR e
0 [ 2003 we =] N

Rysunek 2. Poréwnanie wielkosci ruchu pasazerskiego
w polskich portach w 1990 i 2003 r.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych
z Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portéw lotniczych
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Rysunek 3. Udziat portu centralnego Warszawa Okecie
w strukturze przewozdéw pasazerskich w latach 1990-2019
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych
z Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portédw lotniczych

najbardziej popularne, wsréd portow regionalnych,
byto lotnisko w Krakowie, na ktérym obstuzono 593 tys.
pasazerdw. Na kolejnych miejscach znalazly si¢ porty
w Gdansku (364 tys.), Wroctawiu (284 tys.), Poznaniu
(267 tys.), Katowicach (258 tys.), Szczecinie (87 tys.),
Rzeszowie (67 tys.), Bydgoszczy (20 tys.), Zielonej Go-
rze (7,8 tys.), Lodzi (7,3 tys.). Tuz przed przystapieniem
Polski do Unii Europejskiej (UE) pierwszy polski prze-
woznik niskokosztowy Air Polonia zaczal oferowac
potaczenia miedzynarodowe z portéw regionalnych
(Pijet-Migon, 2016).

2.3. TRANSPORT LOTNICZY W POLSCE PO AKCESIE
DO UNII EUROPEJSKIEJ

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej oraz zwia-
zana z tym koniecznos¢ liberalizacji rynku transportu
lotniczego i przyjecie polityki ,, otwartego nieba” spo-
wodowaly szereg zmian. Do najbardziej widocznych
nalezal wzrost liczby pasazeréw (rys. 4), ekspansja
przewoznikow niskokosztowych oraz wzrost znaczenia
portow regionalnych (Jankiewicz, Huderek-Glapska,
2016; Pijet-Migon, 2012). Okres 15 lat od przystapienia
Polski do UE nie byt czasem rownomiernego rozwoju
portéw regionalnych. Mozna w nim wyréznic trzy fazy
(rys. 5) (Pijet-Migon, 2019). Pierwsza faza, przypadajaca
na lata 2004-2008, charakteryzowata sie ekspansja prze-
woznikéw niskokosztowych, bardzo silng konkurencja
na rynku, a nawet wojnami cenowymi. Druga faza, na
ktora natozyt si¢ kryzys gospodarczy, byta okresem
konsolidacji rynku. Doszto do licznych bankructw linii
lotniczych, wiele potaczen zostato zlikwidowanych lub
zawieszonych i nastapit wyrazny podziat rynku wsréd
przewoznikow niskokosztowych. W Polsce najwigk-
sze znaczenie w tym segmencie zyskaly linie lotnicze
Ryanair i Wizzair. W 2012 r. rozpoczeta sig trzecia faza,
ponownie mozna bylo obserwowa¢ duza dynamike
wzrostu ruchu pasazerskiego, proces ten zostal jed-
nak dramatycznie przerwany przez pandemie wirusa
SARS-CoV-2w 2020 r. Faza trzecia charakteryzowata si¢
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Rysunek 4. Wielkosci ruchu pasazerskiego w polskich portach
w 200412019 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych
z Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portow lotniczych
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regionalne, réwnoczesnie liczac na bezposrednie i po-
$rednie wsparcie finansowe ze strony zarzadow portéw
i wladz samorzadowych — zainteresowanych pozyski-
waniem nowych, bezposrednich potaczen lotniczych.
W ciagu pierwszych pieciu lat przynaleznosci Polski do
Unii Europejskiej liczba pasazerdw wzrosta niemal trzy-
krotnie. W 2003 r. wynosita 7,1 mIn, a w 2008 r., mimo
$wiatowego kryzysu gospodarczego, przekroczyta
20,6 mln pasazerow. W przypadku portéow regional-
nych przyrost liczby pasazeréw byt jeszcze wigkszy.
W 2008 r. w porcie lotniczym w Krakowie obstuzo-
no prawie 2,9 mln pasazeréw, w Katowicach 2,4 mln,
w Gdansku 1,9 mIn. Ponad milion pasazeréow skorzy-
stalo takze z lotnisk we Wroctawiu (1 mlIn 480 tys.) i Po-
znaniu (1 mln 329 tys.). Polaczenia miedzynarodowe
utworzono we wszystkich portach regionalnych, z wy-
jatkiem Zielonej Gory. Do zwigkszenia popularnosci
podrézy samolotem przyczynit si¢ niewatpliwie wzrost
dostepnosci cenowej i czasowej transportu lotniczego.
Na to natozyta sie¢ wigksza mobilnos¢ polskich obywa-
teli, wynikajaca migedzy innymi z otwarcia europejskich
rynkow pracy, rozwoju gospodarczego i turystyki.
Wzrosta znaczaco nie tylko liczba pasazerow, ale
rowniez liczba przewoznikéw i oferowanych kierun-
kéw potaczen z poszczegdlnych portdw. Doszio row-

T niez do zwiekszenia czestotliwosci potaczen z niekto-
8 © ¥ rymi miastami, a tym samym zmienita si¢ dostepnos¢
T 4 lotnicza, rozumiana jako oferta podazowa poszcze-
7 é) l N ! ; . T . /1
\mvjy v golnych portéw. Warto zauwazy¢, ze czestotliwosc¢
6 ?@s‘y // potaczen ma szczegdlne znaczenie w ruchu bizneso-
N O) | C)«*‘J@ ‘| - wym. Dla lepszego zobrazowania dostgpnosci lotniczej
& 7 — . . ;
. S P e S/ poszczegdlnych miast autorka zaproponowata wskaz-
‘, -t 7 vd §
17 R b P
. - R e S O | el i g - Tabela 1. Zmiana wartosci wskaznika dostepnosci lotniczej
2 Lt P o B o B [ A w polskich portach
P I T o I e et N B S iy
=z cmn Port lotniczy | 2003 2008 2013 2019
o R 1o i Z Warszawa 19 21 21 23
2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 p 9 3 12
LT Krakéw — —===mme Bydgoszcz =~ =r=eie Poznan = =:r=se=- Zielona Gora K
------------ Szczecin  ————=- Katowice Lublin —-————-todz Katowice 3 7 6 7
——— Gdansk ~ =======x Rzeszow ~— —=—=—- Wroctaw — weeesseeeeeees Olsztyn
Gdansk 4 7 8 9
Rysunek 5. Trzy fazy rozwoju portéw regionalnych Wroctaw 4 6 6 7
po akcesie Polski do Unii Europejskiej Poznan 3 5 5 5
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych —
z Urzedu Lotnictwa Cywilnego todz 1 3 3 2
Rzeszow 1 3 3 3
poszukiwaniem nisz rynkowych oraz wzrostem liczby | Szczecin 2 2 3 3
przewoznikow tradycyjnych w portach regionalnych. | pydgoszcz 1 4 3 3
. W pierwszej fazie tempo wzrostu hcz‘t?y pasazerow, [ -~ 1 1
liczone w stosunku do roku poprzedniego, bylto na | g4ra 1 1
poziomie 24-34% (w 2004 r. wynosito 24%, w 2005 r. [7\;o - ~ ~ 3 6
30%, w 2006 r. 33,6%, a w 2007 r. 24,4%). Szczegodlnie T oblin
. o . i - -
szybko wzrastata liczba pasazerow w portach regional-
nych. Dzialo sie tak glownie za sprawa przewoznikéw | Os2yn - - -

niskokosztowych, ktérzy zgodnie ze swojq strategia
wybierali znacznie tansze i mniej zatloczone porty

Zrédto: opracowanie wasne. Wyliczenia wykonane na posta-
wie rozktadéw potaczen.
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nik dostepnosci lotniczej (Pijet-Migon, 2012), utworzo-
ny na wzor wskaznikow stosowanych w bibliometrii
(tzw. wskaznik Hirscha). Wskaznik ten wyrazony jest
liczba catkowita X, ktdra oznacza, ze x miast ma przy-
najmniej x polaczen do danego portu w ciagu tygodnia.
Im wyzsza warto$¢ wskaznika, tym wigksza sita po-
wigzan miedzy miastami i bardziej rozwinigte funk-
cje metropolitalne osrodka. Bardzo istotnie wskaznik
ten zmienil si¢ w przypadku najwiekszych portow
regionalnych (tab. 1). W przypadku Krakowa wartosc¢
wskaznika zwiekszyta sie z 6 w 2003 r. do 12 w 2019 r.
Oznacza to, ze tuz przed przystgpieniem Polski do
UE port lotniczy w Krakowie miat potaczenia z 6 mia-
stami, realizowane co najmniej 6 razy w tygodniu, na-
tomiast w 2019 r. realizowat loty do 12 miast, wykonu-
jac 12 lub wiecej potaczen w tygodniu. W przypadku
Gdaniska wskaznik dostepnosci lotniczej zwiekszyt sie
z4do9, Katowic—z 3do7, Wroctawia—z 4do 7, Poznania
-z3dob.

3. ROZBUDOWA
INFRASTRUKTURY LOTNISKOWEJ
| OKOtOLOTNISKOWEJ

W celu podniesienia komfortu obstugi zwigkszajacej
si¢ liczby pasazeréw i poprawy przepustowosci por-
tow niezbedne byly inwestycje infrastrukturalne. Naj-
wiecej przeprowadzono ich w latach 2009-2013, a wiec
w drugiej fazie rozwoju rynku lotniczego, ale decyzje
o przedsigwzigciach zapadly juz wczesniej — w czasie
dynamicznego wzrostu w fazie pierwszej. Inwesty-
cje zwiazane byly glownie z infrastruktura lotniskowa
i okotolotniskowq (tab. 2). Dzigki wsparciu funduszy
unijnych rozbudowano lub wybudowano nowe ter-
minale lotnicze. Okazate terminale powstaty m.in. we
Wroctawiu, Gdansku, Szczecinie, Bydgoszczy (fot. 1-4).
W wigkszosci portéw dodatkowo zmodernizowano
i rozbudowano pozostatq infrastrukture lotniskowa,

Tabela 2. Zestawienie gtownych inwestycji infrastrukturalnych w polskich portach lotniczych w latach 19892019

Port lotniczy 1989-2004 2005-2019
Warszawa 1990-1992 — budowa nowego terminalu; 2004-2005 — adaptacja hali przylotow z lat 70. XX w. na terminal
2002 — przebudowa terminalu krajowego linii niskokosztowych;
2005-2009 — budowa nowego terminalu pasazerskiego;
2009-2012 — rozbudowa infrastruktury hotelowej przy lotnisku;
2010-2011 — remonty drog startowych, rozbudowa plyt
postojowych i drog kotowania;
2012 — uruchomienie potaczenia kolejowego z centrum miasta;
2014 — nowa ptyta postojowa dla samolotéw cargo;
2015 — remont terminalu z lat 90. i integracja z nowym
Krakow 1993 — oddanie do uzytku pierwszej czesci | 2006 — polaczenie kolejowe z centrum miasta;
nowego terminalu pasazerskiego; 2007 — otwarcie nowej czesci terminalu miedzynarodowego T1;
1995 — generalny remont i wydtuzenie 2010 — otwarcie parkingu wielopoziomowego;
drogi startowej, instalacja nowego systemu | 2011 — modernizacja wewnetrznego uktadu drogowego portu;
oswietlenia; 2015 — oddanie do uzytku nowej czesci terminalu pasazerskiego;
2000 — nowy terminal cargo; 2018 — uruchomienie nowej wiezy kontroli lotow
2001 — nowy terminal miedzynarodowy (45 m wysokosci)
Katowice 1994 — nowy terminal pasazerski; 2006 — ulepszenie drog dojazdowych do portu lotniczego;
1999 — nowe budynki terminalu cargo; 2007 — otwarcie terminalu B;
2000 — rozbudowa plyt postojowych i drogi | 2008 — nowy system ILS kat. I;
startowej 2011 — modernizacja hangaru technicznego i remont terminalu A;
2013 — modernizacja bazy cargo;
2015 — oddanie do uzytku terminalu C i nowej drogi startowej
o dtugosci 3200 m, rozbudowa ptyt postojowych i modernizacja
drog kolowania;
2016 — dalsza rozbudowa czesci lotniska stuzacej do obstugi
towarowej
Gdansk 1997 — oddanie do uzytku nowego terminalu | 2009-2012 — budowa nowej drogi kotowania, ptyty postojowej,
pasazerskiego; drég szybkiego zjazdu, ptyty odladzania i terminalu
1999 — budowa nowej wiezy kontroli lotéw | pasazerskiego T2;
2015 — uruchomienie dojazdu na lotnisko Pomorska Koleja Me-
tropolitalna;
2018 — oddanie do uzytku terminalu cargo;
2019 - rozpoczecie budowy biurowcow Airport City Gdansk
Wroctaw 1997 - rozbudowa terminalu pasazerskiego | 2012 — otwarcie nowego terminalu pasazerskiego (w innym
icargo; miejscu), budowa nowych plyt postojowych, drég kotowania
2001 — nowa wieza kontroli lotow i parking6éw oraz poszerzenie ulicy dojazdowej
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Tabela 2. (cd.)
Port lotniczy 1989-2004 2005-2019
Poznan 1997 — rozbudowa terminalu lotniczego, 2012 - otwarcie terminalu przylotéw T3, budowa nowej drogi
nowy parking; kotowania oraz rozbudowa plyty postojowej;
2000 — budowa nowego terminalu, 2013 — otwarcie terminalu pasazerskiego po rozbudowie
rozbudowa plyty postojowej; i modernizacji;
2003 - oddanie do uzytku zmodernizowanego | 2014 — nowa wieza kontroli rejsow
terminalu General Aviation;
2004 — nowa droga kotowania
Lodz 1996 — wydtuzenie drogi startowej z 1220 m | 2005 — wydtuzenie drogi startowej do 2100 m;
do 1440 m i przebudowanie drogi 2007 — powigkszenie ptyty postojowej;
kotowania, otwarcie nowego terminalu 2009 — nowy terminal cargo;
pasazerskiego 2012 — nowy terminal pasazerski
Rzeszow Poczatek lat 90. — budowa nowej hali 20042005 — wydtuzenie drogi startowej do 3200 m;
przylotéw-odlotéw 2005 — oddanie do uzytku drugiej plyty postojowej;
2010-2011- przebudowa plyt postojowych, drég kotowania, nowe
hangary;
2013 - oddanie do uzytku nowego terminalu pasazerskiego;
2014 — budowa Osrodka Kontroli Ruchu Lotniczego
Szczecin 1998 — remont drogi startowej; 2005 - rozbudowa terminalu pasazerskiego;
2001 - otwarcie nowego terminalu odlotéw | 2010 — modernizacja ptyty postojowej, drég kotowania i drogi
startowej;
2013 — uruchomienie przystanku kolejowego Port Lotniczy,
obstugujacego potaczenia ze Szczecinem Gtéwnym i Kolobrzegiem;
2015 - kolejna modernizacja drogi startowej
Bydgoszcz 1996 — przywrécenie lotéw cywilnych 2004 — oddanie do uzytku nowego terminalu pasazerskiego;

(potaczenia do Warszawy)

2012 - remont drogi startowej;
2013 — remont plyty postojowej i budowa nowej radiolatarni

Zielona Gora

1989 — modernizacja drogi startowej;
2001 — modernizacja terminalu
i wznowienie potaczen z Warszawa

2014 — wyposazenie lotniska w system wspomagania ladowania
ILS kat. I;
2015 — budowa nowej hali przylotow

Modlin

lotnisko pelnito wytacznie funkcje wojskowe

2010 — zmiana funkdcji z wojskowej na cywilna i poczatek
modernizacji lotniska;

2012 - rozpoczecie obstugi lotdw pasazerskich (zawieszonych od
22.12.2012 r. do 30.09.2013 r. ze wzgledu na konieczno$¢ remontu
wadliwie wykonanego pasa startowego)

Lublin

2008 — rozpoczecie prac zwigzanych z budowa lotniska
(wyciecie ok. 100 ha lasu, splantowanie terenu);

2010 — poczatek budowy;

2012 (grudzien) — rozpoczecie dziatalnosci

Olsztyn

W latach 1996-2003 lotnisko taczyto funkcje
wojskowa z cywilng

2007-2015 — modernizacja i rozbudowa lotniska, w tym budowa
nowego terminalu oraz przystanku kolejowego Szymany Lotnisko;
2016 — rozpoczecie dziatalnosci jako port cywilny

Zrédto: opracowanie wtasne na postawie danych ze stron internetowych portéw lotniczych oraz Sipiriski, Cybulak, Plachta (2016).

Fotografia 1. Budowa nowego terminalu we Wroctawiu
Zrédto: fotografia wtasna

Fotografia 2. Terminal w Bydgoszczy
Zrodlo: fotografia wiasna
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Fotografia 3. Terminal w Lublinie
Zrédto: fotografia wtasna

Fotografia 4. Terminal w Modlinie
Zrédto: fotografia whasna

obejmujaca m.in. drogi kotowania, ptyty postojowe,
systemy nawigacyjne i oswietlenia.

Wraz z szybkim wzrostem liczby pasazeréw pod-
jeto rowniez decyzje o budowie nowych lotnisk lub
zmianie funkgji z dotychczasowej wojskowej na cy-
wilna. Nowe lotnisko dla wschodniej Polski zostato
oddane do uzytku w 2012 r. w Swidniku pod Lublinem
(Hawlena, 2016). W tym samym roku do ruchu cywil-
nego zaadaptowano dawne lotnisko wojskowe w Mod-
linje. Port ten stat sie lotniskiem uzupetniajacym dla
Warszawy, specjalizujacym si¢ w obstudze ruchu ni-
skokosztowego, czarterowego i towarowego. W 2016 r.,
po modernizacjii przebudowie, dziatalno$¢ wznowito
lotnisko Szymany, ktére zmienito nazwe marketingo-
wa na Olsztyn-Mazury, chcac w ten sposéb podkresli¢
swoje znaczenie w obstudze gtéwnego miasta regionu
i rozpoznawalnego, takze poza Polska, popularnego
obszaru turystycznego. Funkcje wojskowa na cywilna
zmienity po przebudowie takze lotniska w Gdyni Kosa-
kowie i Radomiu. Nie byly to jednak udane inwestygje.
Lotnisko w Kosakowie, ktére miato uzupelnia¢ port lot-
niczy w Gdansku, nie moglo rozpocza¢ dziatalnosci,
poniewaz Komisja Europejska podwazyta legalnosc
przyznanej pomocy publicznej na jego rozbudowe
(Rydzkowski, 2014). Inwestycja nie zostala ukonczo-
na i spotka Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo oglosita
upadtos¢. Port lotniczy w Radomiu zostat otwarty dla
ruchu cywilnego w 2012 r., jednak ze wzgledu na bar-
dzo matle zainteresowanie przewoznikdéw i pasazeréw
jego dziatalno$¢ zostata zawieszona w 2014 r.

4. ZMIANY
W UKtADZIE TRANSPORTOWYM
W SASIEDZTWIE PORTOW LOTNICZYCH
| POWIAZANE PRZEOBRAZENIA
W ZAGOSPODAROWANIU
PRZESTRZENNYM

Ze wzgledu na lokalizacje portow lotniczych, czesto
w dos$¢ duzym oddaleniu od centréw miast, bardzo
istotne jest wlaczanie lotnisk do catosciowego systemu
transportowego. Intermodalno$¢ w odniesieniu do portu
lotniczego rozpatrywana jest w dwoch plaszczyznach:
dostepnosci oraz integracji z innymi gateziami trans-
portu (Huderek-Glapska, 2010). Dostepnos¢ do portu
lotniczego jest jednym z instrumentéw wspierania kon-
kurencyjnosci portu i wptywa na wielkos¢ obszaru jego
ciazenia (Bednarczyk, Grabinska, 2015; Rosik, Komornic-
ki, Goliszek, Stepniak, Pomianowski, 2017; Ttoczynski,
2016). Istotnym elementem intermodalnosci podrozy
lotniczych jest mozliwo$¢ skorzystania z dojazdu do por-
tu transportem publicznym, skoordynowanym z oferta
przelotow (Kotos, Taczanowski, Trzepacz, 2012).

W celu poprawienia czasu i komfortu dojazdu do
portéw lotniczych rozpoczeto przebudowy drog dojaz-
dowych oraz wprowadzono zmiany w ukladzie drog
i parkingéw w najblizszym sgsiedztwie nowych termi-
nali. Tak byto m.in. w przypadku poszerzania i budowy
droég dojazdowych do nowych terminali pasazerskich
we Wroctawiu (fot. 5) i Gdansku (fot. 6). W Gdanisku
do portu lotniczego doprowadzona zostata réwniez
linia kolejowa.

W szesciu miastach uruchomiono potaczenia kole-
jowe umozliwiajace dogodne dotarcie do lotnisk, wy-
korzystujace rozbudowang lub odtworzong starsza
infrastrukture (tab. 3). W wielu miastach (m.in. w Mod-
linie, Wroctawiu, Krakowie) dodano nowe polaczenia
autobusowe, umozliwiajace podroz z centrum bezpo-
$rednio na lotnisko lub wydtuzono trasy istniejacych
juz wczeéniej linii komunikacji miejskiej (Pomykata,
Raczynski, Graff, Buzatek, 2019).

Doprowadzenie linii kolejowej do lotniska, poprawa
rozwiazan w komunikacji drogowej i dogodne wiacze-
nie drogi dojazdowej na lotnisko do systemu drég szyb-
kiego ruchu sprawity, ze w przypadku kilku portow
(np. Krakowa i Gdanska) mozna méwic o poczatkach
tworzenia weztéw multimodalnych, a to z kolei sprzyja
lokalizowaniu w ich poblizu baz firm o charakterze
spedycyjnym i logistycznym (Stangel, 2013). Poprawa
integracji portu lotniczego z siecig kolejowa, poprzez
rozbudowe kolei aglomeracyjnej, planowana jest row-
niez w Rzeszowie (Gierczak-Korzeniowska, 2020).

W sasiedztwie portow lotniczych zaczeto budowac
nowe hotele, pensjonaty, obiekty konferencyjne, a na-
wet kompleksy biurowe i handlowe, co daje poczatek
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Fotografia 5. Widok na infrastrukture lotniskowa
i okotolotniskowq oraz uktad drég dojazdowych we Wroctawiu
w 2006 1. (A)iw 2018 1. (B)
Objasnienia: T — dawny budynek terminalu, obecnie terminal
General Aviation; 1 —budynek nowego dworca lotniczego;

2 —nowa plyta postojowa; 3 — nowe parkingi; 4 — poszerzona
i wydtuzona ulica Graniczna.
Zrédto: opracowanie wiasne

na podstawie zasobow Google Earth (2020)

Fotografia 6. Widok na infrastrukture lotniskowa
i okotolotniskowgq oraz ukfad komunikacyjny w Gdansku
w 2006 1. (A) i w 2019 1. (B)
Objasnienia: 1 - nowy terminal; 2 - nowy uklad drég kotowania;
3 — BCB Business Park; 4 —nowy odcinek ulicy Stowackiego;
5 — Pomorska Kolej Metropolitalna.
Zrédto: opracowanie whasne
na podstawie zasobéw Google Earth (2020)

Tabela 3. Potaczenia kolejowe do portéw lotniczych

Port lotniczy Odlegtos¢ od centrum Data ur}lchonﬁenia Czas dojazdu z centrum miasta do lotniska
w km potaczenia kolejowego w minutach
Warszawa Okecie 12,5 2012 23
Krakéw Balice 10,8 2006 19
Gdanisk 16,0 2015 30
Lublin 13,0 2012 15
Szczecin Golenidéw 42,0 2013 30
Olsztyn-Mazury 55,0 2016 56

Zrédlo: Pomykata, Raczynski, Graff, Buzatek (2019).

tworzeniu airport cities (Rucinska, Rucinski, 2017; Stan-
gel, 2014; Wroébel, 2012). Proces ten najbardziej widoczny
jest w poblizu portu lotniczego Warszawa Okgcie, ale
réwniez w innych miastach, np. w poblizu terminalu T2
portu lotniczego w Gdanisku rozpoczeto inwestycje
nazwang Airport City Gdansk (Wach-Kloskowska,
2020). Ponadto poczatki rozwoju dodatkowych funkgji
ustugowych w poblizu lotnisk mozna obserwowac we
Wroctawiu, Poznaniu (Nowak, Huderek-Glapska, 2019)
i Rzeszowie (Gierczak-Korzeniowska, 2016).

5. ROZWQJ TURYSTYKI PRZYJAZDOWE)
| DALSZE ZMIANY FUNKCJONALNE
| SPOLECZNE MIAST

Wraz ze zwigkszeniem oferty potaczen oraz wzrostem
dostepnosci, takze cenowej, transportu lotniczego na-
stapil gwattowny rozwdj turystyki wyjazdowej oraz
przyjazdowej, majacej wieksze znaczenie dla miast i re-
gionéw turystycznych. Upowszechnienie si¢ turystyki,
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zwlaszcza krotkoterminowej typu City Breaks i bizne-
sowej, obejmujacej udzial w kongresach, konferencjach
i réznego typu wydarzeniach, nastgpito wraz z ekspan-
sja przewoznikow niskokosztowych (Awedyk, Markie-
wicz, Weltrowska, 2013; Hawlena, 2012b; Pijet-Migon,
2014). Wzrost liczby turystow oraz prognozy dotyczace
rozwoju turystyki miaty dalsze konsekwencje w postaci
rozbudowy infrastruktury konferencyjnej (Borodako
iin., 2019; Celuch, 2018), hotelowej i nowych form za-
kwaterowania, w tym wynajmu krétkoterminowego
mieszkan. Turystyka przyjazdowa zaczeta zyskiwaé na
znaczeniu prawie we wszystkich miastach, w ktorych
dzialajg porty lotnicze. Do jej rozwoju przyczynialy sie
zintensyfikowane kampanie promocyjne prowadzone
przez miasta, organizacje turystyczne oraz przedsie-
biorstwa lotnicze. Wyrazny wzrost liczby turystow wi-
doczny byl w Warszawie, Krakowie, Gdanisku, Wroc-
fawiu i Poznaniu. W latach 2016-2019 ruch turystyczny
byl tak duzy, ze zaczeto obserwowac zjawisko nazwane
turystyfikacja zabytkowych centréw, prowadzace do
zmian funkcjonalnych i spotecznych (Kowalczyk-Aniot,
2019a; Kubicki, 2017), a w przypadku Warszawy i Kra-
kowa nawet zjawisko overtourismu, przyczyniajace sig
do powstawania konfliktéw spotecznych pomiedzy sta-
tymi mieszkancami miast a turystami (Fedyk, Sottysik,
Olearnik, Barwicka, Mucha, 2020; Szromek, Kruczek,
Walas, 2020; Zmyslony, Pilarczyk, 2020). Nadmierny
rozwoj turystyki w Scistych centrach miast przyczy-
niat si¢ do niekorzystnych, z punktu widzenia miesz-
kancow, zmian. Powodowaly one obnizenie komfortu
zycia, wynikajace z zattoczenia, nadmiernego hatasu,
za$miecenia (zwlaszcza gdy organizowane byty duze
wydarzenia), wzrostu cen, wyparcia niektorych trady-
cyjnych ustug z centrum oraz nadmiernej komercjali-
zacji, ktora prowadzi do utraty autentycznosci i uroku
niektorych dzielnic (Kubicki, 2017, Kowalczyk-Aniot,
2019b; Walas, 2019).

6. WPLYW PORTU LOTNICZEGO
NA GOSPODARKE MIAST | REGIONOW

Transport lotniczy jest uwazany za istotny czynnik
dynamizujacy procesy rynkowe (Button, Taylor, 2000;
Graham, 2008; Pancer-Cybulska, Olipra, 2016; Ttoczyn-
ski, 2016). Pomiedzy rozwojem gospodarczym i spo-
fecznym a transportem lotniczym istniejq silne zalez-
nosci (Halpern, Brathen, 2011; Sonnenburg, Braun, 2017).
Przeprowadzone w ostatnich latach liczne badania na
temat funkcjonowania polskich portéw regionalnych
(Bednarczyk, Grabiriska, 2015; Huderek-Glapska, 2019;
Pancer-Cybulska, Olipra, Cybulski, Surowka, 2014; Re-
kowski, 2011; Ttoczynski, 2016; Trzepacz, 2014) potwier-
dzily istotny wplyw portow lotniczych na gospodarke
miast i regionu. Jednakze nalezy bra¢ pod uwage, ze

inwestycje lotniskowe wymagaja wniesienia bardzo
duzego kapitalu, a funkcjonowanie portéw jest kosz-
towne, w zwigzku z tym trzeba pamieta¢ o problemie
ich rentownosci (Augustyniak, 2017). Nie wszystkie,
przeprowadzone w omawianym okresie, inwestycje
infrastrukturalne zwiazane z lotniczym transportem
pasazerskim okazaly sig trafne. Niektore porty (np. lot-
nisko w Radomiu) generuja jedynie wydatki. Kilka
mniejszych portéw regionalnych (np. lotniska w Zie-
lonej Gorze i Bydgoszczy) ma problemy z rentownoscia
iich utrzymanie wymaga dofinansowania z budzetu
regionow (Augustyniak, 2017).

W literaturze przedmiotu wptyw portu lotniczego na
gospodarke miasta i regionu dzieli si¢ na: bezposredni,
posredni, indukowany i stymulowany, zwany réwniez
katalitycznym (ACI Europe, 2004; Huderek-Glapska,
2011; Pancer-Cybulska, Olipra, Cybulski, Surowka,
2014). Wplyw bezposredni obejmuje zatrudnienie oraz
przychody w przedsiebiorstwach scisle powigzanych
z dziatalnoscia lotnicza. Wptyw posredni dotyczy wiel-
kosci zatrudnienia oraz przychodéw generowanych
w obrebie faricucha dostaw towarow i ustug dla portu
lotniczego, czyli np. placowek handlowych, firm po-
rzadkowych. Wptyw indukowany obejmuje przycho-
dy w obrebie gospodarki danego obszaru w wyniku
wydatkow ponoszonych przez przedsiebiorstwa i ich
pracownikow, zwigzanych bezposrednio lub posrednio
z branza lotnicza. Wptyw stymulowany (katalityczny)
jest najtrudniejszy do oszacowania, dotyczy zatrudnie-
nia oraz przychodow generowanych w obrebie gospo-
darki danego miasta i regionu w zwigzku z wptywem
portu lotniczego na wzrost aktywnosci gospodarczej
miejsca. Aktywnos¢ ta zwigzana jest z inwestycjami,
ktore zostaty zrealizowane w danej lokalizacji ze wzgle-
du na obecnos¢ portu lotniczego i jego dostepnosc oraz
rozwijajaca sie turystyke. Dostepnos$¢é komunikacyjna,
w tym dogodne polaczenia lotnicze, wptynety na osta-
teczng decyzje o lokalizacji wielu miedzynarodowych
przedsigbiorstw oraz na wybor niektorych polskich
miast jako miejsc organizacji duzych miedzynarodo-
wych imprez o charakterze sportowym (np. Euro 2012,
World Games we Wroctawiu w 2017 r.), kulturalnym
(np. Europejska Stolica Kultury we Wroctawiu w 2016 1.),
naukowym (np. Kongres Miedzynarodowej Unii Geo-
graficznej w Krakowie w 2014 r.) i politycznym (np. Kon-
ferencja ONZ w Sprawie Zmian Klimatu w Katowicach
w 2018 r.) (Borodako i in., 2019; Celuch, 2018; Cieslikow-
ski, 2020; Olipra, 2015).

7. PODSUMOWANIE

W ciagu trzech dekad od przemian ustrojowych w Pol-
sce rynek transportu lotniczego znaczaco si¢ zmie-
nit. Wzrosta przede wszystkim popularnosé¢ podrézy
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samolotowych po akcesie Polski do Unii Europejskiej
i liberalizacji rynku w wyniku zmiany prawa lotnicze-
go. Po 2004 r. dynamicznie zaczely rozwijac sie porty
regionalne, co miato dalszy wptyw na zmiany w mia-
stach, w ktdrych sa zlokalizowane.

Znaczaco rozbudowana zostata infrastruktura lotni-
skowa i okotolotniskowa. Powstaty takze nowe porty
lotnicze (Lublin) lub zmieniono funkcje kilku lotnisk
z wojskowej na cywilng (Modlin i Radom). Wzrost licz-
by pasazerow wptynal na decyzje o zmianach w ukta-
dzie transportu naziemnego — w wielu przypadkach
przebudowano drogi dojazdowe, doprowadzono po-
Iaczenia kolejowe do portéw, zwigkszono liczbe pota-
czen autobusowego transportu publicznego. W pobli-
zu portow lotniczych mozna zaobserwowacé poczatki
tworzenia sie¢ weztéw multimodalnych i centrow logi-
stycznych, wplywa to na proces dalszych zmian w za-
gospodarowaniu przestrzennym. Wokot portéw w War-
szawie, Gdansku, Rzeszowie, Wroctawiu rozpoczeto
tworzenie stref airport cities, w ktorych wybudowano
juz pierwsze hotele, centra konferencyjne i kompleksy
biurowe.

Rozwdj portow regionalnych byt istotnym czynni-
kiem wptywajacym na decyzje o lokalizacji inwestycji,
powstanie nowych podmiotéw gospodarczych oraz
wybdr miejsca organizacji duzych migdzynarodowych
wydarzen. Wzrost dostepnosci ustug transportu lotni-
czego, rozszerzenie oferty kierunkow i czestotliwosci
polaczen oraz zwiekszenie dostepnosci cenowej wply-
nety na rozwoj turystyki przyjazdowej, ktdrej rezultaty,
o charakterze funkcjonalnym i spolecznym, mozna
obserwowac gtéwnie w centrach najwiekszych miast.
Whptlynety na decyzje o rozbudowie infrastruktury ho-
telowej, ale rowniez na wzrost popularnosci innych
form zakwaterowania, takich jak hostele i wynajem
krétkoterminowy mieszkan.

Pomiedzy rozwojem portéow lotniczych a rozwo-
jem miast istnieje efekt synergii. Porty lotnicze przy-
czyniaja sie¢ do rozwoju funkcji metropolitalnych
miast, a rownoczesnie rozwdj gospodarczy miasta,
jego ranga i funkcje wplywaja na wielkos$¢ ruchu
lotniczego.

Rok 2020 okazat sie szczegdlnym czasem zaréwno
dla swiatowego, jak i polskiego rynku transportu lotni-
czego. Wprowadzone ograniczenia w przemieszczaniu
si¢ ludnosci z powodu pandemii, czasowe zamknie-
cie granic, zawieszanie i niestabilno$¢ sieci potaczen
spowodowaly znaczacy spadek liczby pasazeréw oraz
najwiekszy kryzys w historii transportu lotniczego.
Kryzys ten bedzie miat swoje konsekwencje w najbliz-
szych latach i zapewne spowoduje zmiany w funkcjo-
nowaniu polskich portéw lotniczych. Ze szczego6lnymi
problemami finansowymi musza sie liczy¢ zwtaszcza
mniejsze porty regionalne, w ktorych ruch pasazerski
w ostatnich latach byt najmniejszy.
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