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Streszczenie: Transport lotniczy odgrywa bardzo istotna role w gospodarce kazdego kraju. Z jednej strony wptywa na rozwdéj gospodarczy,
a z drugiej strony sam podlega przemianom rynkowym. Taka zaleznos¢ wywiera wptyw na podmioty funkcjonujace na rynku ustug trans-
portu lotniczego. Przewoznicy, porty lotnicze dazg do maksymalizacji swoich danych operacyjnych i finansowych. W Polsce w wigkszosci
portéw lotniczych udziatowcami/akcjonariuszami sg wtadze publiczne, ktdre wspierajg rozwdj portow lotniczych. Oprécz bezposredniego
zaangazowania na funkcjonowanie operatoréw zarzadzajacych infrastrukturg lotnicza, wskazuje sie takze formy posrednie, m.in. budowe
uktadu komunikacyjnego do portéw lotniczych, budowe infrastruktury kolejowej i drogowej. Dynamiczny rozwdj wskazanej infrastruktury
doprowadzit do zwiekszenia obszaru oddziatywania portu lotniczego, tzw. catchement area. Gtéwnym celem artykutu jest potwierdzenie
tezy, ze sprawny system dowozowo-odwozowy do portéw lotniczych jest waznym elementem budowania potencjatu konkurencyjnosci
przedsiebiorstw transportu lotniczego

Stowa kluczowe: Podmioty sektora transportu lotniczego; Potencjat konkurencyjny; Transport lotniczy; Porty lotnicze; Dostepnos¢

Abstract: Air transport is an important element in the development of every country. Aviation impact on economic development, and
the economy has an impact on air transport. This relationship has an impact on entities operating on the market for air transport services.
Air carriers, airports want to achieve maximize their operational and financial data. In Poland, most airports shareholders are the public
authorities, which support the development of airports. Public institutions involved directly and indirectly. Indirect, because the building
communication system to airports, modernizing rail and road infrastructure. The dynamic development of this infrastructure has resulted to
anincrease in catchement area. Air transport companies realize specific development strategies, they are forced to take measures to increase

competitiveness. Most often this is done by intangible factors.

Keywords: Air transport companies; Potential competitive air transport; Airports; System airport links

Transport lotniczy odgrywa bardzo
istotna role w gospodarce kazdego
kraju. Z jednej strony wptywa na roz-
woj gospodarczy, a z drugiej strony
sam podlega przemianom rynko-
wym. Taka zalezno$¢ wywiera wptyw
na podmioty funkcjonujace na rynku
ustug transportu lotniczego. Przewoz-
nicy, porty lotnicze daza do maksyma-
lizacji swoich danych operacyjnych i
finansowych.

W Polsce w wiekszosci portow lot-
niczych udziatowcami/akcjonariusza-
mi sq wiadze publiczne, ktére wspie-
rajg rozwoj portow lotniczych. Oprocz
bezposredniego zaangazowania na
funkcjonowanie operatorow zarzg-
dzajagcych infrastrukturg  lotnicza,
wskazuje sie takze formy posrednie,
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m.in. budowe uktadu komunikacyj-
nego do portéw lotniczych, budowe
infrastruktury kolejowej i drogowej.
Dynamiczny rozwdj wskazanej infra-
struktury doprowadzit do zwiekszenia
obszaru oddziatywania portu lotni-
czego, tzw. catchement area.

Podmioty funkcjonujace realizujac
okreslone strategie rozwojowe zmu-
szone sg do podejmowania dziatan
majacych na celu wzrost konkuren-
cyjnosci. Najczesciej odbywa sie to za
pomoca czynnikdw niematerialnych.
Na potrzeby pracy przeprowadzono
analize dostepnej literatury przedmio-
tu, wykorzystujac metode opisowa.
Whnioski z analizy danych wtornych
zostaty zaprezentowane w podsumo-
waniu.

Potencjat konkurencyjnosci

Przedsiebiorstwa transportu lotnicze-
go funkcjonujac na konkurencyjnym
rynku zmuszone s3 do prowadze-
nia okreslonej strategii aby osiggnac
przewage konkurencyjng na rynku.
Realizacja okreslonych celéw opie-
ra sie na czynnikach wewnetrznych
i zewnetrznych. Bossak wskazuje, ze
czynnikami  wewnetrznymi  moga
by¢: redukcja jednostkowych kosztow
, @ CO za tym idzie mozliwos¢ ofero-
wania nizszych cen, wyzsza jakos¢ i
zindywidualizowanie wyrobu pro-
duktu, wdrazanie innowacyjnosci na
ptaszczyznie produktowej i technolo-
gicznej, a takze dziatania w obszarze
organizacji i zarzadzania zapewniaja-
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Tab. 1. Relacje pomiedzy zasobami przedsiebiorstwa a jego potencjatem

sytuacja

zasoby > potencjat konkurencyjnosci

zasoby = potencjat konkurencyjnosci

zasoby < potencjat konkurencyjnosci

znaczenie

cze$¢ swoich zasobow przedsiebiorstwo nie jest w stanie efektywnie wykorzystac

dla kreowania konkurencyjnosci

przedsiebiorstwo dysponuje takimi zasobami i w takiej ilosci, jaka jest potrzebna

do konkurowania

przedsiebiorstwo dysponuje mniejszymi zasobami (ilos¢ i jakosc), iz jest to koniczne

do skutecznego konkurowania

Zrodfo: M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsiebiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsiebiorstwa w
warunkach globalizacji, Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa, Torur 2002, s. 104.

ce wzrost produkcji, sprzedazy i zysku
oraz wzrost wartosci firmy. Natomiast
do najwazniejszych czynnikéw ze-
wnetrznych nalezy zaliczy¢: koniunk-
ture gospodarcza, zmiany w struktu-
rze popytu i podazy spoteczenstwa,
postep techniczny i technologiczny
oraz zmiany otoczenia konkurencyj-
nego na rynku .

Czynniki wewnetrzne sg podstawg
okreslenia potencjatu konkurencyjne-
go przedsiebiorstwa. B. Godziszewski
okresdla jako system zasobdw mate-
rialnych i niematerialnych, ktéry po-
zwala przedsiebiorstwu na wdrozenie
optymalnych instrumentéw skutecz-
nego konkurowania na rynku . Moze
on by¢ okredlany jako ,0got zasobdw
materialnych i niematerialnych kraju,
sektora, branzy lub przedsiebiorstwa,
niezbednych do tego aby mogty one
funkcjonowa¢ na rynkowej arenie

konkurencji” . Efektem umiejetnego
wykorzystania potencjatu konkuren-
cyjnego jest osiggniecie przewagi
konkurencyjnej. Przedsiebiorstwo
budujac przewage konkurencyjng
wykorzystuje posiadane zasoby, pre-
dyspozycje. Posiadane zasoby, a nie
otoczenie decydujg o ostatecznym
Jwyniku gry rynkowej”.
Relacje pomiedzy zasobami przedsie-
biorstwa a jego potencjatem konku-
rencyjnosci przedstawiono w tabeli 1.
Zasoby zaliczane do potencjatu
konkurencyjnosci mozna podzieli¢ na
dwie grupy: materialne i nie material-
ne. Systematyke zasobdw przedsie-
biorstwa przedstawiono na rys. 1.
Literatura wyrdznia dziewie¢ sfer
funkcjonalno - zasobowych, ktére
tworzg potencjat konkurencyjnosci
przedsiebiorstwa . W oparciu o anali-
ze publikacji, autor artykutu wskazuje
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1. Systematyzacja zasobéw przedsiebiorstwa. Zrédto: M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsie-
biorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsiebiorstwa w warunkach globalizacji, Towarzystwo
Naukowe Organizacji i Kierownictwa, Toruri 2002, s. 105.
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2. Wplyw potencjatu konkurencyjnosci na osiggniecie przewagi konkurencyjnej
Zrédto: opracowanie wiasne.
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pie¢ najwazniejszych: innowacyjnos¢,
produkcja, marketing, polityka finan-
sowa, organizacja przedsiebiorstwa.
Poszczegdlne sfery sktadaja sie z za-
sobow i umiejetnosci, ktdre stanowig
tzw. sktadniki potencjatu konkuren-
cyjnosci. Wptywajg one na tworzenie
przewagi konkurencyjnej oraz deter-
minujg wdrazanie instrumentéw kon-
kurencji.

Transport lotniczy jako element
rozwoju gospodarki

Od wielu lat istnieje zalezno$¢ pomie-
dzy ruchem lotniczym, a poziomem
rozwoju gospodarczego. Z reguty
dynamika wzrostu przewozéw lotni-
czych jest wyzsze o 3-4 punkty pro-
centowe od wzrostu gospodarczego.
Gtownymi wspodtczynnikami okresla-
jacymi wptyw transportu lotniczego
sa:
- efekty bezposrednie,
- efekty posrednie,
- efekty indukowane,
- efekty katalizatora (nakrecania go-
spodarki) .
ACl szacuje, ze transport lotniczy wy-
generowat w 2015 r. ok. 60 mIn miejsc
pracy oraz ok. 3,4 % $wiatowego PKB.
Uwzgledniajagc powyzsze efekty od-
dziatywania, transport lotniczy naj-
wiekszy ma wptyw na zatrudnienie w
nastepujacych krajach europejskich:
w Turcji 1,4 mln, Hiszpanii 1,3 min i
Niemczech ponad 1,2 min pracowni-
kow. W Europie jego wptyw na zatrud-
nienie szacuje sie na poziomie 12 min
miejsc pracy.

W Polsce Transport lotniczy wyge-
nerowato ponad 440 tys. miejsc pra-
cy. Najwiecej w sektorze podmiotéw
funkcjonujgcych w otoczeniu portow
lotniczych. Zatem porty lotnicze s3
w stanie przyciggna¢ potencjalnych
inwestorow  chcacych  ulokowad
swoje kapitaty na terenach okotolot-
niskowych. Obok portéw lotniczych
powstajg strefy biznesu, hotele, mia-
steczka tzw. airportcity. Z drugiej za$
strony dynamika rozwoju ruchu lotni-
czego w regionie jest scisle powigza-
na z atrakcyjnoscig inwestycyjng gmin
oraz z wielkoscig PKB.

Na rysunku 3 dokonano anali-
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zy regionalnych portéw lotniczych
uwzgledniajac ruch lotniczy w por-
tach oraz poziom PKB w przeliczeniu
na jednego mieszkarca w gminie w
ktorej zlokalizowany jest port lotniczy.
Na podstawie danych statystycznych
uwzgledniajagcych poziom PKB w
przeliczeniu na 1 mieszkanca, przypo-
rzagdkowano polskie porty lotnicze. 7
analizy zostat wytaczony port lotniczy
w Radomiu, ze wzgledu na znikoma
liczbe odprawianych pasazeréw.

Strefa umieszczona w prawym gor-
nym rogu wyznacza silny duopol i sil-
ng aglomeracje. Porty lotnicze w War-
szawie i w Modlinie, w odniesieniu do
wplywu na gospodarke nalezy rozpa-
trywac tacznie, poniewaz obstuguja
jedng aglomeracje, obszar cigzenia
jest taki sam, i sg wobec siebie kom-
plementarne.

Druga grupe stanowig porty w Kra-
kowie, Gdansku, Katowicach, Wrocta-
wiu i Poznaniu, kazdy z tych portéw
obstuzyt w 2015 r. ponad 14 min
pasazeréw, jednoczesnie regiony, w
ktérych zlokalizowane sg porty cha-
rakteryzujq sie duzo wyzszym PKB
percapita, niz ostatnia grupa portow
(Rzeszdéw, Szczecin, Bydgoszcz, todz,
Lublin, Zielona Goéra). Ruch pasazerow
w tych portach jest duzo nizszy, poni-
zej 1,0 min pasazeréw. Jednoczednie
analizowany wskaznik PKB jest takze
nizszy od duzych portow regional-
nych.

Nalezy zauwazy¢, ze potencjat eko-
nomiczny regionu oraz liczba obstu-
zonych pasazeréw wplywa na pozy-
cje konkurencyjng portéw lotniczych.
Analizujgc zaleznos¢ pomiedzy wiel-
kosciag ruchu lotniczego a wielkoscia
PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca
wskazano takze na trzy gtbwne ob-
szary konkurencji:

pierwszy, gdzie gtownymi konku-
rentami Lotniska Chopina w War-
szawie i Portu Lotniczego Modlin
sg porty regionalne,,

drugi obszar konkurencji dotycza-
cy najwiekszych portéw regional-
nych: Krakowa, Gdanska, Katowic,
Wroctawia i Poznania,

trzeci, ktéry tworzg porty w Byd-
goszczy, Lublinie, todzi, Rzeszo-
wie, Szczecinie i w Zielonej Gorze.
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3. Zaleznos¢ obstugq pasazerdw przez polskie porty lotnicze a PKB w przeliczeniu na 1 mieszkarica
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: www.ulc.gov.pl (dostep: 15 lipiec 2016 1.). i Raport o pol-
skich metropoliach, PWC, Warszawa 2015, s. 5.

Konkurencyjnos¢ podmiotow
sektora transportu lotniczego

Konkurencyjnos¢ jest zwigzana z
oceng wynikdw  przedsiebiorstwa
oraz jego mozliwosci uzyskania po-
zytywnych wynikdw w przysztosci, w
szczegodlnosci zysku z prowadzonej
dziafalnosci w zmiennym otoczeniu
przedsiebiorstwa.

Przewoznicy lotniczym, porty lot-
nicze, firmy handlingowe funkcjonu-
ja na zliberalizowanym rynku ustug
transportu lotniczego, jednak ich
dziatalnos¢ jest certyfikowana. Mimo,
ze operatorzy majg swobode dzia-
tania, postuguja sie instrumentami
konkurendji, to bioragc pod uwage ich
udziat w obstudze polskiego rynku,
mozna zauwazyc iz nie jest to rynek w
petni doskonaty.

Jednym z instrumentéw ocenia-
jacych stopient rozwoju konkurendji
jest wspotczynnik koncentracji oraz
indeks Herfindahla-Hirschmana. Na-
tomiast narzedziem  okreslajgcym
szacunkowy poziom zageszczenia
przedsiebiorstw w na rynku ustug
transportu lotniczego oraz poziom
konkurencji jest indeks Herfindahla .

Taka sytuacja swiadczy o skupieniu
rynku ustug przewozowych wokot

czterech najwiekszych przewoznikow.
Natomiast zmniejszenie wspodtczyn-
nika koncentracji sektora i indeksu
Herfindahla w odniesieniu do portéw
lotniczych, $wiadczy to o coraz wiek-
szej aktywnosci matych regionalnych
portéw lotniczych.

Analizujac potencjat konkurencyj-
nosci podmiotéw reprezentujacych
transport lotniczy, nalezy wskazac
dwie ptaszczyzny badania: przewozni-
kéw i porty lotnicze. Z uwagi na ogra-
niczong objetos¢, w artykule zostang
przedstawione wnioski dla catego
sektora transportu lotniczego.

Analizujgc  skfadniki  potencjatu
konkurencyjnosci odnoszace sie do
podmiotéw sektora transportu lot-
niczego wskazano pie¢ najistotniej-
szych czynnikdw - innowacyjnosc,
produkcja, marketing, polityka finan-
sowa oraz organizacja funkcjonowa-
nia przedsiebiorstwa.

Innowacyjnos¢

Transport lotniczy jest postrzegany
jako nosnik nowych technologii, za-
chet do inwestycji kapitatowych, a
takze jako element rozwoju innowa-
cji w wymiarze techniczno-techno-
logicznym. Gtownym celem polityki

Tab. 2. Wspdtczynnik koncentracji oraz indeks Herfindahla dla polskiego rynku ustug transportu
lotniczego roku 2015

Wspétczynnik koncentracji w %

Lata
Przewoznicy

2015 80,44
Zrédto: na podstawie danych ULC

Porty lotnicze

72,77

indeks Herfindahla [pkt]
Porty lotnicze

1954,27

Przewoznicy

1925
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innowacyjnej w odniesieniu do ryn-
ku transportu lotniczego jest wzrost
konkurencyjnosci przedsiebiorstw, co
w konsekwencji powoduje poprawe
jakosci zycia spoteczeristwa i jakosci
srodowiska naturalnego oraz wzrost
poziomu bezpieczenstwa w sektorze
transportu lotniczego .

Na pftaszczyZnie technologicznej,
technicznej nalezy wskazac na zakup
przez PLL LOT statkdow powietrznych
Boeing 787 ,Dreamliner”. Polski prze-
woznik ocenia, iz od momentu wpro-
wadzenia samolotow do eksploatacji
zaoszczedzit  kilkanascie  milionow
ztotych z powodu mniejszego zuzycia
paliwa, co sprawia, ze moze zaofero-
wac ustugi po nizszej cenie. Innym in-
nowacji technologicznej jest wdrozo-
ny w Porcie Lotniczym Gdansk system
transportu bagazu. Takie rozwigzania
zastosowano tylko w kilku europej-
skich portach lotniczych. Wdrozenie
tego systemu praktycznie wyelimino-
wato pomyiki btednego dostarczenia
na pokfad statku powietrznego, co
W przysztosci ograniczy liczbe rekla-
madji z tytutu zagubienia bagazu w
gdanskim porcie. Wraz z rozwojem in-
formatyki coraz wiekszego znaczenia
odgrywajg aplikacje multimodalne,
oferujgce nie tylko mozliwos¢ zakupu
biletu, odprawy, ale takze uzyskania
cennych informacji dotyczacych za-
chowania sie pasazerow w portach
lotniczych. Pasazerowie wykorzystu-
jacy tablety, smartfony logujac sie w
konkretnych punktach dostepowych
terminalu, przekazujg informacje na
temat swojego potozenia, informujac
port lotniczy jakie punkty handlowo-
-gastronomiczno-ustugowe byty od-
wiedzane i w jakim czasie. Takie infor-
macje moga by¢ podstawg podczas
negocjacji  warunkéw  wspotpracy
pomiedzy zainteresowanymi pod-
miotami. W Polsce wyspecjalizowane
firmy oferujg juz portom lotniczym
instalacje  punktow  dostepowych.
Ponadto do innowacji nalezy zaliczy¢
system STMS. Ma on stanowi¢ uzu-
pefnienie obecnego systemu prze-
wozdéw rozktadowych z regionalnych
portow lotniczych oraz komunikagji
General Aviation. Wdrozenie systemu
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STMS jest takze istotne dla spotecz-
nosci lokalnej. System jest szansa na
zwiekszenie dostepnosci do duzych
portow lotniczych dla mieszkancéw
potnocno-wschodniej czesci Polski
(Port Lotniczy Mazury zostat otwarty
w 2016r.).

Produkcja

W odniesieniu do transportu lotni-
czego produkcja, w gtownej mierze
dotyczy modelu biznesowego funk-
cjonowania rynku transportu lotni-
czego. PrzewoZnicy lotniczy oferujg
swoim  pasazerom  zroznicowane
klasy podrozy, ale przede wszystkim
roznorodnosc pakietow ustug dodat-
kowych do gtownej ustugi przewo-
zowej. Pasazer ma mozliwos¢ wybo-
ru, nie tylko przewozu bagazu ale i
sposobu odwotania czy przetozenia
podrézy. Pasazerom oferowanej jest
takze ubezpieczenie oraz mozliwos¢
transferu do i z centrum miasta.

Sfera produkcji obejmuje takze
stan i ilos¢ posiadanych urzadzen do
utrzymania bezpiecznego ruchu lot-
niczego. Tylko w niektérych portach
przewoznicy posiadajg dostep do
zaplecza technicznego. Kolejnym ele-
mentem sfery produkcji jest kultura
techniczna, wiedza i zdolnosci kadry
inzynieryjnej, a takze stopiert infor-
matyzacji proceséw logistycznych w
portach lotniczych. Ponadto nalezy
wskazac na: dostep do zrédet zaopa-
trzenia, wspotprace z dostawcami
oraz system wzajemnych powigzan.

Marketing

Elementami wptywajacymi na poten-
cjat konkurencyjnosci w odniesieniu
do marketingu sg:
budzet przedsiebiorstw lotni-
czych przeznaczony na dziatal-
nos¢ marketingowa,
zroznicowana strategia wdrazania
instrumentéw marketingu-mix,
realizacja badan marketingowych
pierwotnych i wtornych,
analiza potrzeb i zachowan pasa-
zerow,
doktadna segmentacja rynku,

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Transport lotnicz

kreatywnosci i umiejetnosci do
planowania nowych, niekonwen-
cjonalnych dziatarh przez osoby
odpowiedzialne za marketing,
ksztattowanie polityki zarzgdzania
jakoscia,

wspotpraca pomiedzy wszystkimi
podmiotami majgcymi zwigzek z
transportem lotniczym.

Najwazniejszym zadaniem osdb od-
powiedzialnych za polityke marke-
tingowg jest dostosowanie oferty do
kazdego z segmentdéw rynku oraz
umiejetnos¢ szybkiej reakcji na zmie-
niajagce sie warunki rynkowe. Dostep
do pewnych informacji, szybkos¢ re-
akcji oraz umiejetne wdrozenie zapla-
nowanej reakcji na zaistniatg sytuacje,
powoduje krotkotrwate przyczynia
sie do budowania potencjatu konku-
rencyjnosci.

Polityka finansowa

Potencjat konkurencyjnosci jest two-

rzony przez:
polityke finansowga przedsiebior-
stwa,
poziomu kosztéw statych, catko-
witych, zmiennych,
poziomu kosztéw bezposrednich
i posrednich,
poziomu kosztow materialnych i
niematerialnych,
dostepu do zewnetrznych Zrodet
finansowania,
mozliwosci budZzetowania,
stosowania systemu rachunko-
wosci zarzadczej,
stosowanie zarzadzania przycho-
dami, tzw. yield management,
wiedze i zdolnosci stuzb finanso-
wo-ksiegowych,
stopnia informatyzacji pionu fi-
nansowo-ksiegowego .

Organizacja funkcjonowania
przedsiebiorstwa

Do gtownych elementéw wptywaja-
cychna
udziat przedsiebiorstwa w rynku,
model prowadzonej dziatalnosci
gospodarczej,
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4. Dostepnos¢ czasowa polskich portéw lotniczych
Zrédto: www.wbdata.pl (dostep: 13-10-2016).

stosunki witasnosciowe,
organizacja pracy i umiejetnosci
kierowania zespotem,

przejrzysta struktura przedsiebior-
stwa,

posiadanie strategii krotko- i dtu-
gookresowe),

sposéb komunikacji z pracowni-
kami przedsiebiorstwa,

integracja i motywacja zespotu,
pracownikow,

wspotpraca z innymi podmiotami
z branzy lotniczej i pozalotnicze),
znajomos¢ mocnych i stabych
stron konkurentow,

wdrazanie systemow operacyj-
nych,

mozliwos¢ podejmowania ryzyka,
wdrazanie procesow logistycz-
nych,

umiejetnos¢ rozpoznawania przy-
sztych trendow rynkowych,
umiejetnos¢ wdrazania koncepdji
teoretycznych w praktyke gospo-
darcza.

7 podanych powyzej czynnikdw zde-
cydowana wiekszo$¢ ma charakter
niematerialny. Oznacza to, ze w pro-
cesie analizy konkurencyjnosci pod-
miotow sektora transportu lotniczego
odgrywajg niematerialne sktadniki
potencjatu konkurencyjnosci.
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Problematyka dostepnosci
drogowej i czasowej jako element
potencjatu konkurencyjnosci
podmiotow sektora transportu
lotniczego

Standardy unijne zaktadajg maksymal-
ny czas dojazdu do potu lotniczego
do 1,5 godz, w Polsce przyjmuje sie
2 godz. Biorac pod uwage inwestycje
w infrastrukture drogowa i kolejowg
zrealizowane w ostatnich kilku latach,
spowodowato to zwiekszenie obszaru
oddziatywania portu lotniczego, tzw.
catchment area.

W rozpoczecia wykonywania ope-
racji lotniczych przez port lotniczy w
Szymanach w 2016 r, zwiekszyta sie
dostepnosc do transportu lotniczego
w wojewddztwie warminsko-mazur-
skim. Obecnie jedynym wojewddz-
twem z dtuzszym dojazdem do lotnisk
pozostanie wojewodztwo podlaskie.
W izochronie 2 godzin dla Warszawy
zlokalizowane sg cztery porty lotni-
cze: Lotnisko im. F. Chopina, Modlin,
£édz i Radom.

W oparciu o czas przejazdu do por-
tow lotniczych wbdata.pl wyznaczyta
ich obszary dostepnosci, tj. obsza-
ry charakteryzujace sie najkrotszym
czasem dojazdu (ang. closest point).
Najwiekszy obszar closest point po-
siada port w Szymanach, natomiast
najwiecej oséb mieszka w obszarze

5. Dostepnos¢ drogowa do polskich portéw lotniczych
Zrédto: www.wodata.pl (dostep: 13-10-2016).

katowickiego portu lotniczego (pra-
wie 5 mlIn.) oraz Okecia (nieco ponad
4 min).

Najwiekszy odsetek ludnosci w
strefie godzinnej od lotnisk mieszka
w wojewodztwach todzkim, slgskim
i mazowieckim (ponad 80%), nato-
miast w wojewoddztwie podlaskim
odsetek wynosi 0,01%. Z kolei w wo-
jewddztwie todzkim prawie 68% po-
wierzchni znajduje sie w godzinnym
zasiegu od lotnisk. Poza tym powyzej
60% powierzchni znajduje sie w wo-
jewddztwach  $laskim, matopolskim
i mazowieckim. Najmniej w woje-
wodztwie podlaskim. W dwugodzin-
nej strefie dotarcia do portu lotnicze-
go, w wiekszosci mieszkajg wszyscy
mieszkancy danego wojewddztwa .

Podsumowanie

Podsumowujac, przeprowadzone ba-
dania w oparciu o zrédta wtdrne nale-
zy stwierdzi¢, ze:
potencjat konkurencyjnosci
przedsiebiorstw ogrywa wazng
role w celu osiggniecia przewagi
konkurencyjnej,
transport lotniczy jest silnie uza-
lezniony od gospodarki danego
regionu, kraju czy $wiata, a jed-
noczes$nie gospodarka wykazuje
silne powigzanie z transportem
lotniczym,
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Poznan z elektrobusami czeka na
innych. Najpierw wigkszy udziat
transportu

Witold  Urbanowicz,
02.11.2016

Transport  Publiczny,

Poznan nie zamierza startowac w wyscigu
zwigzanym z wdrazaniem autobusow elek-
trycznych. (...) W wielu polskich miastach mod-
nym tematem stajg sie elektrobusy. Rowniez
Plan Morawieckiego zakfada rozwdj elektro-
mobilnosci. Na razie jednak dziatania, jakie
podejmujg przewoznicy, z koniecznosci wiazg
sie gtbwnie ze sprawdzaniem i testowaniem
rozwigzan, cho¢ niektére miasta juz teraz
zapowiadajg spore zakupy autobuséw elek-
trycznych. Pod koniec pazdziernika odbyta sie
konferencja w CUPT poswiecona tym zagad-
nieniom. W wyscigu zwigzanym z wdrazaniem
elektrobuséw nie zamierza uczestniczy¢ na
razie stolica Wielkopolski. — Gonigc Zachdd,
przeskakujemy jeden bardzo wazny krok w
dziataniu na rzecz gospodarki niskoemisyjne;.
Nie mozemy patrze¢ wytacznie na miasto i
MPK, tylko na cata aglomeracje. Dziatanie na
rzecz gospodarki niskoemisyjnej musi prowa-
dzi¢ do zwiekszenia ustug transportu publicz-
nego. Inaczej nie osiggniemy efektu — ludzie,
korzystajac z dobra, jakim jest samochdd, bedg
nadal chcieli sie przemieszcza¢ samochodem
— moéwi Wojciech Tulibacki, szef MPK Poznan.

Lubelskie lotnisko po przebudowie -
jak bedzie wyglada¢?

Justyna  Urbaniak,  Rynekinfrastruktury.pl,
05.12.2016

Wiemy juz, jak bedzie wygladato lubelskie
lotnisko po przebudowie. Kosztem 5 min zt
przebudowany zostanie istniejacy terminal,
ale réowniez — dobudowane zostanie nowe
skrzydto budynku. Catos¢ ma by¢ gotowa na
sezon letni 2018 roku. Rozbudowa terminala
polega¢ bedzie na poszerzeniu hali odlotéw,
a koszt catego przedsiewziecia siegnie 5,5 min
zt. Obecna hala liczy okoto 700 m.kw. a po roz-
budowie zyska dodatkowe 1,8 tys. m.kw. od
strony wschodniej. W nowej czesci planowana
jest obstuga pasazeréw ze strefy Schengen.
W istniejacej obecnie hali bedg obstugiwani
pasazerowie spoza strefy Schengen. Koncep-
cja rozbudowy jest juz gotowa a przetarg na
wykonawstwo ma zosta¢ ogtoszony jeszcze
w tym roku. Jesdli wszystko pdjdzie zgodnie z
planem, nowe powierzchnie zostang odda-
ne do uzytku w 2018 roku. (..) Caty terminal
lubelskiego lotniska liczy 11 tys. m.kw. i jest
znacznie mniejszy od tego, jaki planowano w
pierwotnej wersji. W 2010 roku w trakcie pro-
jektowania terminala zapadta decyzja o jego
zmniejszeniu o potowe. (...)
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- porty lotnicze s3 generujg duzg
liczbe miejsc zatrudnienia,

«na polskim rynku ustug transpor-
tu lotniczego wyrdznia sie trzy
grupy portow lotniczych w zalez-
nosci od PKB per capita,

«  polski rynek ustug transportu lot-
niczego jest skupiony wokot czte-
rech najwiekszych przewoznikow.
Natomiast mniejszy indeks Her-
findahla w odniesieniu do portéw
lotniczych, S$wiadczy o coraz wiek-
szej aktywnosci matych regional-
nych portéw lotniczych,

- analizujgc  sktadniki  potencjatu
konkurencyjnosci odnoszace sie
do podmiotéw sektora transpor-
tu lotniczego wskazano pie¢ naj-
istotniejszych czynnikéw - inno-
wacyjnos¢, produkcja, marketing,
polityka finansowa oraz organiza-
cja funkcjonowania przedsiebior-
stwa,

« zdecydowana wiekszos¢ czynni-
kéw ma charakter niematerialny.
Oznacza to, ze w procesie anali-
zy konkurencyjnosci podmiotéw
sektora transportu lotniczego od-
grywajg niematerialne sktadniki
potencjatu konkurencyjnosci,

- inwestycje w rozwdj infrastruk-
tury kolejowej i drogowej oraz
zakup pociggdéw Pendolino spo-
wodowaty zwiekszenie obszaru
oddziatywania portéw lotniczych.

Przedstawione powyzej wnioski skta-
niajg do potwierdzenia tezy badaw-
czej, iz sprawny system dowozowo-
-odwozowy do portéw lotniczych
jest waznym elementem budowania
potencjatu konkurencyjnosci przed-
siebiorstw transportu lotniczego. <
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