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Przedmowa

Problemy funkcjonowania transportu lotniczego sa silnie powiazane z procesa-
mi przemieszczania kapitatu, integracji spoteczenstwa i wolnos$ci gospodarcze;j.
Zmiany zachodzace w gospodarce przyczyniajg sie do rozwoju potrzeb prze-
wozowych. Wraz z dynamicznym procesem globalizacji spoteczenstwo pragnie
cze$ciej podrozowac i korzysta¢ z nowoczesnej floty samolotéw, nowoczesnych
terminali lotniczych oraz mie¢ zapewniony wysoki poziom $wiadczonych ustug.

Rozwdj potrzeb zwigzanych z przemieszczaniem jest przedmiotem wielu
badan zaréwno w literaturze polskiej, jak i $wiatowej. Oczekiwania podréz-
nych kierowane pod adresem podmiotéw lotniczych sprawiaja, Ze instytucje
transportu lotniczego w spos6b zréwnowazony prébuja zorganizowac system
transportowy. W portach lotniczych, w ktérych nastepuje integracja kilku ga-
tezi transportu, wtadze krajowe, regionalne i lokalne daza do rozwoju zasiegu
oddziatywania portéw lotniczych. W wyniku rozwoju potaczen o charakterze
miejskim (sprawny system airport links), regionalnym, ale i krajowym (rozwdj
infrastruktury i suprastruktury transportowej) zwieksza sie dostepnos$¢ do por-
tow lotniczych.

Jednocze$nie porty lotnicze i wtadze samorzadowe reprezentujgce region
zglaszajq zapotrzebowanie na uruchamianie nowych badz dostosowanie do-
tychczasowych potaczen lotniczych. Wiadze, widzac korzysci wynikajace z roz-
woju transportu dla gospodarki, inwestuja w transport lotniczy, wspierajac
budowe/rozbudowe portéw lotniczych i jednoczes$nie zabiegajac o pozyskanie
nowych przewoZnikéw i uatrakcyjnienie siatki potaczen lotniczych.

Ponadto porty lotnicze, wspotpracujac z podmiotami odpowiedzialnymi za
zarzadzanie przestrzenig powietrzng i przewoznikami, starajg sie zapewnic jak
najbardziej efektywne wykorzystanie posiadanych srodkéw pracy przy maksy-
malizacji zadowolenia konsumentéw - pasazeréw. Duza role odgrywaja porty
hubowe, ktére przy wspoétpracy z innymi podmiotami tworzg skoordynowang
siatke potaczen lotniczych, chcac zapewni¢ pasazerom transferowym jak naj-
mniej niedogodnosci. Ponadto zabiegaja one o mozliwie najatrakcyjniejsze pota-
czenia lotnicze w réznych slotach, oferujac pasazerom szerokg oferte sklepéw/
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ustug w czesci airside. Z kolei podrézujacy oczekuja w przypadku braku bezpo-
Sredniego potaczenia krétkiego pobytu w porcie hubowym, dogodnych godzin
startu i ladowania oraz pewnosci podroézy. Korzystajac z ustugi lotniczej, staja
przed dylematem, jak wybra¢ najlepszy wariant podr6zy uwzgledniajacy wiele
czynnikow.

Takie przestanki powoduja, ze w wyniku zgtaszanych potrzeb przewozowych
podmioty rynkowe oferuja produkt - ustugi lotnicze, by konsumenci mogli sie
przemieszczaé w sposOb sprawny, zorganizowany i zapewniajacy satysfakcje.
Zmiany w funkcjonowaniu rynku ustug transportu lotniczego oraz jego rozwdj
spowodowaty konieczno$¢ przeprowadzenia badan w odniesieniu do proble-
matyki mobilnos$ci - dostepno$ci. Autorzy Dariusz Ttoczynski z Katedry Rynku
Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego (UG) oraz Adam Hoszman i Pawet
Zagrajek reprezentujacy Instytut Infrastruktury, Transportu i Mobilnos$ci Szko-
ty Gtéwnej Handlowej (SGH) w Warszawie podjeli inspirujgce badania, jedno-
cze$nie wypekiajac luke wydawnicza. Na rynku ksigzki brakowato bowiem
pozycji omawiajgcej wybrany problem badawczy w odniesieniu do transportu
lotniczego.

Gtownym celem monografii jest wskazanie dziatan determinujgcych wzrost
dostepnosci ustug transportu lotniczego wskutek rozwoju mobilnos$ci. W odnie-
sieniu do tego celu sformutowano hipoteze badawcza: rozwéj mobilnosci wy-
musza na podmiotach lotniczych prowadzenie dziatan majacych na celu wzrost
dostepnosci ustug transportu lotniczego.

W efekcie przeprowadzonych badan i analiz prac naukowo-badawczych po-
wstato opracowanie sktadajace sie z nastepujacych rozdziatow:

e Mobilno$¢ jako wyzwanie dla zréwnowazonego rozwoju transportu lotnicze-
go, w ktérym autorzy przedstawili koncepcje mobilno$ci, przestanki rozwoju
transportu lotniczego oraz okreslili czynniki wptywajace na potrzeby prze-
WO0ZOWE;

e Infrastruktura transportu lotniczego (pojecie i specyfika infrastruktury
punktowej i liniowej);

¢ Dostepnos$¢ transportowa - aspekty teoretyczne (dokonano analizy poje-
cia dostepnosci transportowej oraz wskazano wskazniki ksztattujace do-
stepnos¢ transportowy, w tym ekonomiczng, by w koncowej czesci omdéwic
uogdblniony koszt podrézy);

¢ Lotnicza dostepnos¢ transportowa jako warunek mobilnosci, w ktérym do-
konano przegladu definicji dostepnosci lotniczej, okre$lono koncepcje oraz
wybrane metody pomiaru dostepnosci ustug transportu lotniczego;

¢ Analiza lotniczej dostepnoSci transportowej, w ktérym autorzy przeanali-
zowali rézne przekroje ksztattowania sie wspéiczynnikéw dostepnosci na
podstawie uktadéw czasowego, przestrzennego i zaleznego od populacji
oraz PKB;

e Postrzeganie dostepnosci przez pasazerow korzystajacych z polskich portow
lotniczych - na podstawie przeprowadzonych autorskich badan okreslono
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docelowe porty lotnicze, wskazano mozliwe sposoby dowozu pasazeréw do

portéw lotniczych oraz wskazano na zachowania transportowe pasazeréw

korzystajgcych z krajowych portéw lotniczych;

e Zmiany w dostepno$ci i mobilno$ci w nastepstwie kryzyséw, w ktérym do-
konano oceny skutkéw kryzyséw w branzy lotniczej oraz wskazano na dzia-
tania podejmowane w aspekcie handlowym i operacyjnym.

Do przygotowania monografii wykorzystano dane o charakterze pierwotnym
i wtornym. W publikacji przedstawiono autorskie badania przeprowadzone
w polskich portach lotniczych w latach 2000-2020! przez studentéw i pra-
cownikéw Katedry Rynku Transportowego UG oraz Instytutu Infrastruktury,
Transportu i Mobilno$ci SGH. Gtéwnymi metodami wykorzystanymi w czasie
pomiaru byly: obserwacja, wywiad osobisty, ankieta, metody heurystyczne. Zré-
dto danych wtérnych stanowity dokumenty, publikacje §wiatowych naukowcow
z zakresu transportu, przede wszystkim transportu lotniczego, oraz zarzadzania
i ekonomii. Autorzy poddali analizie dane statystyczne pozyskane z rocznikow
statystycznych, Eurostatu oraz informacje z Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC),
przedsiebiorstw lotniczych, Komisji i Parlamentu Europejskiego, Airport Coun-
cil International (ACI), International Air Transport Association (IATA), Interna-
tional Civil Aviation Organization (ICAO).

Kazdy rozdziat zawiera podbudowe teoretyczna zwigzang z przedmiotowym
charakterem i zakresem rozwazan. Przeglad literatury, zaczerpniety przede
wszystkim z zagranicznych czasopism naukowych, stanowit podstawe do prze-
prowadzenia autorskich analiz rynku ustug transportu lotniczego. Autorzy zdajg
sobie sprawe z tego, Ze jeszcze wiele kwestii mozna poddac szerszym badaniom,
dlatego sa gotowi do analizy innych aspektéw wnoszacych ciekawe spojrzenia
naukowe do ekonomiki transportu lotniczego i aspektéw zarzadczych w tym
sektorze.

Adresatami opracowania sg m.in.:

e studenci poznajgcy problematyke transportu lotniczego;

e przedsiebiorstwa lotnicze, w szczegdlnosSci przewozZnicy lotniczy, porty lot-
nicze, agenci handlingowi oraz dostawcy sprzetu i ustug na potrzeby trans-
portu lotniczego;

e przedstawiciele organéw samorzadowych i instytucji lokalnych wspétpracu-
jacych i kreujgcych regionalng polityke transportu lotniczego;

e przedstawiciele rzadu i organéw administracji panstwowej, urzedéw odpo-
wiedzialnych na regulowanie proceséw rynkowych;

e osoby, ktore interesuja sie problematyka transportu, w tym transportu lot-
niczego.

Autorzy maja nadzieje, Ze czytelnicy znajda w monografii wiele inspirujacych
watkow.

L Dla 2020 r. badania zostaty przeprowadzone przed pandemia COVID 19.
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Zespot autorski kieruje swoje podziekowania przede wszystkim do Pani prof.
Elzbiety Marciszewskej - recenzentki, ktéra zadata sobie trud doktadnej analizy
badan przeprowadzonych w niniejszej publikacji i wniesienia bardzo cennych
uwag zaro6wno merytorycznych, jak i redakcyjnych. Ich uwzglednienie podnio-
sto warto$¢ niniejszego opracowania.

Dariusz Ttoczyriski,

Adam Hoszman,
Pawet Zagrajek

Gdansk-Warszawa, marzec 2021



1. Mobilnos¢ jako wyzwanie dla rozwoju
zrownowazonego transportu lotniczego

1.1. Pojecie mobilnosci

Rozwéj globalizacji, integracji, przemiany rynkowe stanowig wyzwanie dla
transportu lotniczego, powodujac wzrost popytu na szybkie, ale i bezpieczne
podrézowanie. Takie oczekiwania na zréwnowazony transport lotniczy sg kiero-
wane przez przedstawicieli réznych grup spotecznych niezaleznie od lokalizacji.
Zmiany przestrzenne w miastach, regionach i na swiecie wptywaja na zmiany
potrzeb mobilnosci spoteczenstwa.

Pojecie ,mobilno$¢” to termin uzywany w réznych znaczeniach. Cztowiek
mobilny to osoba aktywna, czynna, energiczna, przedsiebiorcza, ruchliwa, za-
radna, petna temperamentu, zmienna, elastycznie myslaca. Z okre$leniem ,,mo-
bilny” mozna sie takze spotka¢ w odniesieniu do rzeczy, ktéra jest przenosna,
przesuwana, ruchoma, wedrowna, np. telefon, $ciana, drzwi'.

W demografii mobilnos$¢ ludzi to sktonno$¢ do zmiany miejsca zamieszkania
czy pracy. Duza mobilno$¢ przyczynia sie do zmniejszenia réznic spotecznych
i ekonomicznych pomiedzy regionami. Jest tez bardzo korzystna z ekonomicz-
nego punktu widzenia i wplywa na zmniejszenie sie bezrobocia o wyraznej
strukturze regionalnej. Mobilno$¢ mozna zdefiniowac¢ jako sktonno$¢ do zmia-
ny miejsca, niezaleznie od potrzeby. Coraz czesSciej poddawane jest analizie
pojecie zarzadzania/ksztattowania mobilnosci (Mobility Managment). Litera-
tura przedmiotu wskazuje jako koncepcje wspierajgcg zrownowazony rozwoj
transportu?. Za pomocg instrumentéw zarzadzania mozna ksztattowacé popyt,

L D. Ttoczynski, Mobility Management in Poland’s Air Transport Industry, ,International Jour-
nal of Management Cases” 2016, Vol. 18, Issue 2, s. 39-47.

2 The Definition of Mobility Management and the Categorisation of Mobility Management
Measures as approved by the MAX-consortium and EPOMM, European Platform on Mobility
Management (EPOMM), www.epomm.eu [dostep: 15.01.2020].
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wptywaé na sposéb zachowania potencjalnych pasazeréw, bada¢ wyboér odpo-
wiednich destynacji, a takze planowa¢, organizowac¢, koordynowac¢ i kontrolo-
wac przemieszczanie sie pasazer6w oraz wptywanie na wybor gatezi odno$nie
do sposobu przemieszczania oraz dotarcia do portu lotniczego®. Wczesniej mo-
bilno$¢ transportowa byta okreslana jako ruchliwo$¢. Tak definiowanego poje-
cia uzywaja A. Horning i S. Dziadek*. Z Kkolei Z. Taylor® podkresla czestotliwos¢
odbywania podroézy. V. Kauffman® zwraca uwage na mobilno$¢ w odniesieniu
do zaspokajania potrzeb transportowych na rézne sposoby - przez rozwdj sys-
temow transportowych czy planowanie przestrzeni. Mobilno$¢ moze by¢ roz-
patrywana w konteks$cie wszystkich gatezi transportu. Polega na pokonywaniu
przestrzeni przy wykorzystywaniu réznych srodkéw transportu w odpowiedzi
na zmieniajace sie oczekiwania réznych segmentéw rynku. Adey wskazuje na
fakt, ze mobilnos¢ jest stanem odbiegajagcym od normy’, a Spinney® z zespo-
tem oraz Fyhri, Hjorthol® podkreslaja znaczenie mobilnosci dla jakosci zycia.
Jest to o tyle istotne, ze obecnie proces przewozu na lotnisko, jak tez i samej
ustugi przewozowej jest systematycznie dostosowywany do wysokich norm ja-
ko$ciowych. T. Komornicki'® uwaza, ze w obecnych czasach wiekszo$¢ badaczy
(na podstawie teorii Bergsona) traktuje ruch nie tylko oséb i towardéw, ale tak-
ze kapitatu i informacji w czasie i przestrzeni jako pewien stan ustabilizowany
(D. Harvey)'t. W literaturze anglojezycznej mozna odnalez¢ rézne ptaszczyzny
i zakresy badawcze mobilno$ci. K. Hannam wraz z zespotem wskazuje na relacje
pomiedzy mobilnos$cia:

¢ ajej brakiem, np. w odniesieniu do wybranych segmentéw rynku;

¢ adostepng infrastrukturg;

e fizyczng, informatyczng i informacyjna.

3 Szerzej: G. Sierpinski, Zachowania komunikacyjne oséb podrézujgcych a wybér srodka trans-
portu w miescie, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej”, z. 84, Warszawa 2012; K. Hebel,
Zachowania transportowe mieszkaricow w ksztattowaniu transportu miejskiego, FRUG, Gdansk
2013.

* A.Horning, S. Dziadek, Zarys geografii transportu lgdowego, PWN, Warszawa 1987.

5 7. Taylor, Przestrzenna dostepno$é miejsc zatrudnienia, ksztatcenia i ustug a codzienna ru-
chliwos¢ ludnosci wiejskiej, ,Prace Geograficzne”, 171, IGiPZ PAN, Warszawa 1999.

6 V. Kauffman, Re-Thinking Mobility. Ashgate, Aldershot 2005.

7 P. Adey, If Mobility is Everything then it is Nothing: Towards a Relational Politics of (im)Mobi-
lities, ,Mobilities” 2006, 1, s. 75-94.

8 J.E.L. Spinney, D.M. Scott, B. Newbold, Transport Mobility Benefits and Quality of Life:
A Time-use Perspective of Elderly Canadians, ,Transport Policy”, styczen 2009, 16(1), https://
doi:10.1016/j.tranpol.2009.01.002, s. 1-11.

9 A.Fyhri, R. Hjorthol, Children’s Independent Mobility to School, Friends and Leisure Activities,
,Journal of Transport Geography”, wrzesien 2009, Vol. 17, Issue 5, s. 377-384.

10 T. Komornicki, Przemiany mobilnosci codziennej Polakéw na tle rozwoju motoryzacji, 1GiPZ
PAN, Warszawa 2011.

1 D. Harvey, Justice. Nature and Geography of Difference, Cambridge, Blackwell Publishers
1996.
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Wskazuje takze na rézne rodzaje ryzyka zwigzane z mobilnos$cig!2

Badacz ten okresla mobilnos¢ jako proces przemieszczania ludzi, towarow, kapi-
tatu 1 informacji oraz jako zjawiska lokalne zwigzane z codzienng egzystencjg!®. Jest
to niewatpliwie podejscie waskie. M. Sheller, J. Urry!* uwazaja, ze u podstaw mobil-
nos$ci lezy powiazanie z infrastrukturg, ktéra te mobilnos¢ umozliwia. Twierdzg tez,
ze mobilnos¢ nie jest w stanie funkcjonowac bez infrastruktury. Dobrym przyktadem
jest Dubaj, w ktorym wigkszo$¢ populacji stanowig pracownicy tymczasowi, stale
przemieszczajacy si¢. I w tym miejscu mozna si¢ odnies¢ do szerszego podejscia
do koncepcji miast i regiondow, ktore jest przedmiotem badan R. Domanskiego®®.
W odniesieniu do obecnych uwarunkowan technologicznych J. Gajewski, W. Pa-
procki i J. Pieriegud wskazuja na koncepcj¢ e-mobilnosci, ktora moze by¢ poddana
analizie z punktu widzenia transportowego, energetycznego i teleinformatycznego.
Zdaniem autorow takie postrzeganie mobilnosci jest mozliwe w odniesieniu do wy-
korzystania nowych technologii'®, gdyz jest to szeroka koncepcja majaca zapewnic
rownowazenie mobilnos$ci nie tylko z uwzglednieniem wyzwan ekologicznych, ale
i megatrendéw technologicznych, spotecznych i ekonomicznych.

Mobilno$¢ mozna analizowa¢ na réznych ptaszczyznach. V. Kaufmann'’
wskazuje cztery podstawowe rodzaje mobilno$ci przestrzennej rozmieszczone
w macierzy (rys. 1).

Innym Kkryterium podziatu jest odniesienie mobilnosci do kryterium piono-
wego podziatu transportu. Na tej podstawie nalezy wyr6zni¢ mobilno$¢ w trans-
porcie lotniczym. Poréwnujac tzw. air mobility z innymi gateziami transpor-
tu, R. Gilbert i A. Perl'® wskazujg na szybki wzrost wspoétczynnika mobilnosci
w odniesieniu do transportu lotniczego. Nie nalezy poréwnywac¢ réznych gatezi
transportu, uwzgledniajac wspétczynnik mobilnos$ci, gdyz powszechnos¢ uzyt-
kowania kazdej gatezi jest zdecydowanie inna. Jednak jak wskazujg D. Schmitt
i V. Gollnick!®, pozostate $rodki transportowe sg komplementarne w stosunku
do transportu lotniczego i przyczyniajg sie do zwiekszenia dostepnosci (rys. 2).
0 badaniu mobilnosci w kontekscie dostepu do infrastruktury wspominaja tak-
ze J.R. Faulconbridge i A. Hui®.

12 K. Hannam, M. Sheller, ]. Urry, Editorial: Mobilities, Inmobilities and Moorings, ,Journal Mo-
bilities” 2006, Vol. 1, Issue 1, https://doi.org/10.1080/17450100500489189, s. 1-22.

13 Ibidem.

M. Sheller, . Urry, Tourism Mobilities: Places to Play, Places in Play, Routledge, Londyn-
Nowy Jork 2004.

15 R. Domanski, Gospodarka przestrzenna. Podstawy teoretyczne, PWN, Warszawa 2006.

16 1. Gajewski, W. Paprocki i ]. Pieriegud, E-mobilno$é: wizje i scenariusze rozwoju, publikacja
Europejskiego Kongresu Finansowego, Sopot 2017.

17 V. Kaufmann, Re-thinking Mobility, Ashgate, Aldershot 2005.

18 R. Gilbert, A. Perl, Transport Revolutions: Moving People and Fright without Oil, Earthscan
2008, s. 66.

19 D. Schmitt, V. Gollnick, Air Transport System, Springer Verlag, Wiederi 2016, s. 5.

20 Traces of a Mobile Field: Ten Years of Mobilities Research, red. J.R. Faulconbridge, A. Hui,
Routledge, London-New York 2017.



14 1. Mobilno$¢ jako wyzwanie dla rozwoju zréwnowazonego transportu lotniczego

krétkoterminowa dtugoterminowa
wewnatrz regionu wewnatrz regionu
zamieszkania zamieszkania

krétkoterminowa dtugoterminowa
na zewnatrz regionu na zewnatrz regionu
zamieszkania zamieszkania

Rysunek 1. Macierz mobilnosci przestrzennej wedtug Kaufmanna
Zrédto: V. Kaufmann, Re-thinking Mobility, Ashgate, Aldershot 2005.

samochod : samochod )
,fr;yrl’zgg})t" taxi, port lotniczy samolot port lotniczy Errayr‘ml\slgg‘r}cl’ taxi,
publiczny publiczny

Rysunek 2. Komplementarnosc transportu lotniczego

Zrédto: D. Schmitt, V. Gollnick, Air Transport System, Springer Verlag, Wieden 2016, s. 5.

R.C. Owen postrzega mobilno$¢ w transporcie lotniczym jako przemieszcza-
nie (dostarczanie) pasazeréw, tadunkéw, paliwa statkami powietrznymi?!. Jednak
patrzac z punktu widzenia rozwoju rynkéw, nalezatoby doda¢ takze przesytki
lotnicze, tzw. mail. Wydaje sie, ze wowczas taka definicja bytaby peniejsza.

Uwzgledniajac powyzsze kryteria, wspdtczynnik mobilnos$ci (stosunek licz-
by pasazeréw Kkorzystajacych z transportu lotniczego do liczebno$ci danej popu-
lacji) w transporcie lotniczym mozna analizowa¢ na szczeblach:
globalnym (rys. 3),

¢ kontynentalnym,

e panstw,

e regiondw,

e portéw lotniczych.
W ciggu 50 lat wspétczynnik mobilno$ci na $wiecie wzrést sze$ciokrotnie. W la-
tach 70. ksztattowat sie na poziomie 0,1, a w 2018 roku wyniost 0,55. Jest to
spowodowane zwiekszong dostepno$cia transportu lotniczego, checig podrézo-
wania oraz rozwojem rynkéw wschodnich.

21 R.C. Owen, Air Mobility: A Brief History of the American Experience, Potomac Books, Virgi-
nia 2013.
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Rysunek 3. Mobilno$¢ w transporcie lotniczym na $wiecie
Zrédto: The World Bank Data, www.dataworldbank.org [dostep: 7.07.2020].
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Rysunek 4. Wspotczynnik mobilnosci dla UE-28
Zrédto: Eurostat, https://ec.eurostat/data/database [dostep: 15.06.2020].

Znacznie wyzszy wspotczynnik mobilno$ci wystepuje w Europie (por. rys. 4).

Mimo pewnych wahan zwigzanych z ruchem lotniczym w latach 2013-2018
wspoétczynnik mobilnos$ci wykazuje bardzo ustabilizowang tendencje powolne-
go wzrostu. Zupetnie inaczej sytuacja wyglada na polskim rynku przewozéw lot-
niczych (rys. 5). Wspoétczynnik ten osigga znacznie wieksza dynamike wzrostu.
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Rysunek 5. Wskaznik mobilnosci dla Polski w latach 2000-2019

Zrédto: Eurostat, https://ec.eurostat/data/database [dostep: 15.06.2020]; Urzad Lotnictwa Cywilnego, www.
ulc.gov.pl [dostep: 15.06.2020].

Duza dynamika wspotczynnika mobilno$ci dla Polski wynika z kilku prze-

stanek, ktére sg ze sobg powiazane. D. Ttoczyniski do najwazniejszych zalicza?*:

o wzrost liczby przewiezionych pasazeréw przez przewoznikéw lotniczych;

e rozwoj obstugi pasazerow przez porty lotnicze;

e duze zaangazowanie sie zagranicznych przewoznikéw lotniczych;

e rozwoj siatki potaczen;

e procesy konkurencyjne na rynku lotniczym i na rynku miedzygateziowym;

¢ procesy inwestycyjne w przedsiebiorstwach transportu lotniczego;

o wieksze zaangazowanie region0w w rozwoj transportu lotniczego;

e zmiany w zachowaniach pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego.
Wspotczynnik mobilnosci jest uzalezniony nie tylko od ruchu lotniczego, ale
i od liczby mieszkancéow. W odniesieniu do portéw lotniczych analizie pod-
daje sie mieszkancow tego regionu, w ktérym jest zlokalizowany obiekt
infrastrukturalny.

W Polsce mozna wyr6zni¢ dwa okresy wzrostu wspotczynnika mobilnosci
(rys. 6). Pierwszy po 2004 roku, drugi za$ — po 2015. Najbardziej rownomierny
wzrost wspotczynnika mozna zaobserwowac¢ w gdanskim porcie lotniczym. Na
podstawie danych $§wiatowych, europejskich oraz krajowych mozna potwier-
dzi¢ stale rosnacy trend w wyborze ustug transportu lotniczego. W zwigzku
z tym konieczna jest szeroka analiza czynnikéw wptywajacych na analizowang
galaz transportu.

Mimo ze w literaturze poddaje sie analizie szerokie ujecie problematyki
ksztattowania mobilnosci, nalezy zwrd6ci¢ uwage na dwa podstawowe czynni-
ki podkres$lajgce istote badanego zjawiska. Zalicza sie do nich zréwnowazony

22 D. Ttoczynski, Benefits of Polish Accession to the European Union for Air Transport, ,Inter-
national Journal of Social, Behavioral, Education, Economics and Management Engineering”
2015,Vol.9,nr 2,s5. 567-572.
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Rysunek 6. Mobilno$¢ w obszarach cigzenia portéw lotniczych

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego, www.ulc.gov.pl [dostep: 15.06.2020], roczniki statystyczne GUS z lat
2002-2020, GUS, Warszawa.

rozwdj transportu oraz zarzadzanie podaza ustug transportu lotniczego przez
podmioty gospodarcze.

1.2. Przestanki zrownowazonego rozwoju
transportu lotniczego

Raport Brundlandt Swiatowej Komisji ds. Srodowiska ONZ okresla zréwnowazo-
ny rozwoj jako proces, ktérego celem jest zaspokajanie potrzeb dzisiejszego spo-
teczenstwa w taki sposdb, aby w przysztosci umozliwi¢ realizacje tych samych
aspiracji w kontekscie przysztych pokolen??. Takze ustawa - Prawo ochrony $ro-
dowiska okre$la istote zrownowazonego rozwoju, jako ,[...] rozwéj spoteczno-
-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces integrowania dziatan politycznych,
gospodarczych i spotecznych z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz
trwato$ci podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu zagwarantowania
mozliwos$ci zaspokojenia podstawowych potrzeb poszczegélnych spotecznosci
lub obywateli zaréwno wspétczesnego pokolenia, jak i przysztych pokolen”
Dokonujac analizy literatury przedmiotu w odniesieniu do zréwnowazonego

23 B.A. Larson, Sustainable Development Research Advances, Nova Science Publishers, Bir-
mingham 2007, s. 11; T.H. Reis, Compensation for Environmental Damages under International
Law, Wolters Kluwer, Netherlands 2011, s. 4.

24 Ustawa z 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony §rodowiska (Dz. U. Nr 62, poz. 627).
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rozwoju, wiekszos¢ badaczy?® wymienia te same czynniki (przestrzenne, gospo-

darcze spoteczne i Srodowiskowe), ktore odnoszg sie do czaséw obecnych, ale

beda miaty wplyw na przysztosc.

B. Pawtowska, analizujac problematyke zré6wnowazonego rozwoju, okreslita
jego cele i postulaty:

e solidarno$¢ spoteczna (postulaty zwigzane z warunkami zycia, rownymi
szansami, utrzymaniem i rozwojem kapitatu ludzkiego i miedzynarodowg
solidarnoscia);

o efektywno$¢ ekonomiczna (postulaty zwigzane z systemem gospodarki,
efektywnos$cig/konkurencyjnoscia, elastyczno$cig/stabilno$cig, produkcja/
konsumpcjg, zatrudnieniem i handlem miedzynarodowym);

e odpowiedzialno$¢ srodowiskowa (postulaty zwiagzane z uzytkowaniem zaso-
boéw naturalnych, materiatami i odpadami, ryzykiem, dziedzictwem narodo-
wym i przyrodniczym, stopg zmian w Srodowisku)?®.

A. Oniszczuk, B. Pawtowska i E. Czermanski wskazujg na wzajemne powigzania
pomiedzy tymi celami?’, gdyz realizacja takiego modelu moze by¢ postrzegana
jako szansa dla przedsiebiorstw?®. Sg to inwestycje o charakterze spotecznym

SRI (ang. Socially Responsible Investment)?.

A zatem powyzsza koncepcje mozna odnies¢ takze do rynkéw transporto-
wych, m.in. do transportu lotniczego. I. Kotowska3’ uwaza, ze jednym z gtéwnych
celdow strategicznych zréwnowazonego rozwoju jest zréwnowazony transport,
gdyz:

¢ charakteryzuje sie dostepnoscia, wysokim poziomem bezpieczenstwa i przy-
jaznoscig dla Srodowiska;

25 P. Cerin, Bringing Economic Opportunity into Line with Environmental Influence: A Discus-
sion on the Coase Theorem and the Porter and Vander Linde Hypothesis, ,Ecological Econo-
mics” 2006, s. 209-225; ].C. Dernbach, Sustainable Development as a Framework for National
Governance, ,,Case Western Reserve Law Review” 1998, s. 1-103; H. Stoddart, A Packet Quide
to Sustainable Development Governance, Stakeholder Forum, 2011; C. Brodhag, S. Taliere, Sus-
stainable Development Strategies: Tools for Policy Coherence, ,Natural Resources Forum” 2006,
s. 136-145.

26 B, Pawtowska, Zréwnowazony rozwdj transportu na tle wspétczesnych proceséw spoteczno-
-gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 157.

27" A. Oniszczuk-Jastrzabek, B. Pawtowska, E. Czermanski, Seaport as an Element of Sustaina-
ble City on the Example of Gdarisk, ,SHS Web of Conferences, GlobMar” 2018, Vol. 58, https://
www.shs-conferences.org [dostep: 15.06.2020].

28 A. Oniszczuk-Jastrzabek, 0. Debicka, Concept of Measuring a Sustainable Development of
a Company, ,Studia i Materiaty ITIHM”, red. H. Klimek, D. Wach, Gdansk 2016, nr 13,

29 1. Kwiatkowska, Rola czynnikéw ESG w polityce inwestycyjnej instytucji finansowych [w:] Od-
powiedzialne inwestycje kapitatowe, red. R. Sroka, Pracodawcy RP, Warszawa 2011, s. 11-12;
A. Oniszczuk-Jastrzabek, 0. Debicka, Economic Dimension of the Concept of Company’s Sustain-
able Development [w:] The Selected Problems for the Development Support of Management
Knowledge Base, ed. S. Hittmar, University of Zilina, Zilina 2014, s. 222-225.

30 1. Kotowska, Zegluga morska bliskiego zasiegu w Swietle idei zréwnowazonego rozwoju
transportu, Wydawnictwo Naukowe Akademii Morskiej, Szczecin 2014, s. 46,
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¢ cechuje sie przystepna ceng oraz zré6znicowanym taborem, ma wptyw na go-
spodarke;
¢ dazy do zmniejszenia wszelkich niedoskonato$ci i zagrozen zwigzanych z ne-
gatywnym wptywem na sSrodowisko naturalne.
Jako klucz do polityki zréwnowazonego rozwoju W. Starowicz wskazuje podziat
zadan przewozowych, tzn. dziatanie w celu racjonalnego wykorzystania po-
szczegblnych $rodkéw transportowych, co oznacza, ze potrzeby transportowe
winny by¢ zaspakajane zgodnie z trzema filarami zréwnowazonego transportu:
rozwojem gospodarczym, kwestiami zarzadzania kapitatem ludzkim i ochrona
Srodowiska.

Rozwdj gospodarczy stanowi wyzwanie dla wszystkich gatezi transportu,
takze transportu lotniczego. Przemiany zachodzace na wielu ptaszczyznach
zmieniajg podejscie do transportu lotniczego, ale réwniez determinujg procesy
zachodzace wewnatrz tego sektora. Transport lotniczy jest nie tylko elementem
gospodarki Swiatowej, ale i narzedziem globalizacji innych sektoréw?'. Mimo ze
transport lotniczy nie ma duzego udziatu w tworzeniu pracy przewozowej, to
jednak w istotny sposéb przyczynia sie do rozwoju gospodarki i §wiatowego do-
chodu (PKB).

0d kilkunastu lat obserwujemy $cista zalezno$¢ pomiedzy rozwojem trans-
portu lotniczego a rozwojem gospodarki. Ta korelacja ma charakter dwustronny.
Z jednej strony transport lotniczy kreuje rozwo6j gospodarczy, z drugiej strony to
rozwoj gospodarczy przyczynia sie do rozwoju przewozoéw transportem lotni-
czym (por. rys. 7).

ACI3? opracowat metodologie szacowania wptywu transportu lotniczego na
rozwadj gospodarczy, w ktérej wyrdznit cztery efekty:

e bezposredni - zwigzany bezposrednio z funkcjonowaniem przedsiebiorstw
transportu lotniczego;
e posredni - zwigzany z funkcjonowaniem podmiotéw w otoczeniu portu lot-
niczego, takze z dostarczaniem produktéw i ustug;
¢ indukowany - zwigzany z wydatkowaniem $rodkéw przez osoby zatrudnio-
ne bezposrednio i posrednio w transporcie lotniczym;
 katalizatora - powstajace w wyniku przyciagania, rozwoju gospodarki, do-
stepu do nowych rynkéw.
Air Transport Action Group (ATAG)* szacuje, ze wptyw transportu lotniczego
na $wiatowg gospodarke wynosi ok. 2,7 biliona USD. Ponadto transport lotniczy

31 E. Marciszewska, Globalizacja sektora ustug transportu lotniczego, Szkota Gtéwna Handlo-
wa, ,Monografie i Opracowania”, Warszawa 2001, s. 5.

32 N. Halpern, S. Brathen, Impact of airports on regional accessibility and social develop-
ment, ,Journal of Transport Geography”, october 2011, Vol. 19, issue 6, doi:10.1016/j.jtran-
£e0.2010.11.006, s. 1145-1154; York Aviation. The Social and Economic Impact of Airports,
ACI-Europe, Genewa 2004.

33 Aviation Benfits Beyond Borders 2018. Air Transport Action Group, pazdziernik 2018.
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Rysunek 7. Zaleznos$¢ pomiedzy rozwojem rynku transportu lotniczego a wskaznikiem PMI
Zrédto: Air passenger market analysis, IATA, listopad 2019.
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Rysunek 8. Wptyw transportu lotniczego na zatrudnienie i na PKB
Zrédto: Aviation Benfits Beyond 2018. Air Transport Action Group, pazdziernik 2018.

w wyniku efektu katalizatora wygenerowat w 2018 roku ok. 65,5 mln miejsc
pracy (rys. 8), przyczyniajac sie jednoczes$nie do wytworzenia ok. 3,6% S$wiato-
wego PKB.

Miejsca pracy w transporcie lotniczym sg Srednio 4,4 razy wydajniejsze niz
w innych sektorach gospodarki. Dzieki otwarciu rynkéw i umozliwieniu trans-
feru wiedzy oraz innych efektéw katalitycznych transport lotniczy zwieksza
produktywnos¢ miejsc pracy w innych sektorach. Globalnie kazde miejsce pracy
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