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Wprowadzenie

Optymalizacja lokalizacji ustug transportowych wigze si¢ nieodtgcznie z uwa-
runkowaniami popytowymi. Wynika to z zatoZenia, ze aby transport byt efektywny,
musi w jak najlepszy sposob dopasowywac sie do istniejacych generatoréw ruchu,
w tym zwlaszcza do sieci osadniczej. Rownoczesnie w ramach réznych kategorii
transportu podstawowe znaczenie ma jego zasieg terytorialny i koszty podrozy.
Powoduje to odmiennos¢ planowania poszczegdlnych rodzajow sieci komunika-
cyjnych.

W Polsce, w przypadku transportu lotniczego, specyfika wykonywanej dziatal-
nosci jeszcze nie tak dawno wigzata sie z jego stosunkowo mata powszechnoscia,
warunkowang przede wszystkim wysokimi kosztami lotéw i ograniczeniami ad-
ministracyjnymi w podrézowaniu. Wejscie Polski do Unii Europejskiej wymogto
liberalizacje rynku lotniczego, w tym zlamanie monopolu jedynego krajowego
przewoznika. Réwnoczesne, intensywne zmiany cywilizacyjne, ktérych wymier-
nym efektem stat sie szybki wzrost poziomu mobilnosci miedzynarodowej, spo-
wodowat, koniecznos¢ powiekszenia oferty ustug transportu lotniczego. W Polsce
zbieglo sie to z ,uwalnianiem” sieci lotnisk wojskowych dla celéw cywilnych.

! Artykul powstat na bazie fragmentéow opracowania wykonanego jesieniq 2008 roku pt. Strategia
Rozwoju Infrastruktury Lotnictwa Cywilnego na Mazowszu. Zostato ono wykonane w Instytucie Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk, pod kierunkiem doc. dr. hab. Tomasza
Komornickiego, na zlecenie Mazowieckiego Biura Planowania Regionalnego w Warszawie, przez ze-
sp6t: dr Przemystaw Sleszyniski, doc. dr hab. Jerzy Solon, prof. dr hab. Krzysztof Blazejczyk, mgr Marcin
Stepniak, mgr Piotr Sitka, mgr Barbara Solon, mgr Anna Tkocz oraz dr Magdalena Kuchcik (wszyscy
IGiPZ PAN), przy wspotpracy mgr. Wojciecha Czarneckiego (Instytut Geografii Fizycznej i Ksztalttowa-
nia Srodowiska Przyrodniczego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu). Za niniejsza czes$¢
merytorycznie byli odpowiedzialni Tadeusz Komornicki i Przemystaw Sleszyniski, przy czym obliczenia
dostepnosci i popytu zostaty wykonane przez Marcina Stepniaka, a podktad drogowy do tych obliczen
zmodyfikowali i uaktualnili Piotr Sitka i Marcin Stepniak.
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W ten sposob szanse powstania miejsc obstugi komunikagji lotniczej uzyskato wiele
regionalnych osrodkéw o réznej randze i potozeniu geograficznym.

Specyfika Mazowsza wynika z wyjatkowej w skali kraju sytuacji administra-
cyjno-osadniczej, polegajacej na usytutowaniu stolicy, warunkujacej odmienno$c¢
ksztattowania sie popytu na ustugi lotnicze. Stad tez w prezentowanym opracowa-
niu zaszta koniecznos¢ przeprowadzenia szczegdtowej analizy, majacej umozliwic¢
podjecie decyzji o wyborze konkretnych lokalizacji dla rozwoju regionalnych por-
tow lotniczych.

W artykule w duzym stopniu koncentrowano si¢ na zagadnieniach popytowych,
ktére zdaniem autoréw sg podstawowe w planowaniu ustug transportowych, nie
tylko lotniczych. Jako uzupelniajace, mozna wyloni¢ uwarunkowania wynikajace
z celéw polityki regionalnej. W rzeczywistosci sq one w duzym stopniu wtérne
w stosunku do popytu, gdyz jednym z podstawowych celéw takiej polityki powin-
no by¢ zaspokajanie potrzeb spolecznych i gospodarczych. Zatem, podstawowymi
celami opracowania jest analiza istniejacego i przewidywanego popytu (elemen-
tow generatoréw ruchu) na przewozy lotnicze w oparciu o potencjat demograficz-
ny, ekonomiczny oraz przewidywany rozwdj turystyki. Ma to znaczenie z punktu
widzenia mozliwosci opracowania réznych wariantow scenariuszy rozwoju, zde-
terminowanych przede wszystkim rozwojem innej infrastruktury oraz dynamika
przyrostu popytu. W tym szerokim zagadnieniu miesci si¢ rowniez wariantowa
analiza dostepnosci przestrzennej oraz okreslenie udziatu mieszkanicow wojewddz-
twa mazowieckiego w przysztym rozwoju mobilnosci lotnicze;.

Zagadnienia metodyczne

Przed podjeciem realizacji opracowania przyjeto nastepujace ogolne i wstepne
zalozenia metodologiczne, determinujace jego zakres oraz uklad, takie jak kom-
pleksowos¢ analizy (taczenie elementow uwarunkowan ekonomicznych i spotecz-
no-demograficznych), wariantowo$¢ analizy (rozpatrzenie okreslonych warian-
tow, co moze pozwoli¢ przynajmniej na okreslenie warunkow brzegowych po-
wodzenia ewentualnych inwestycji), sekwencja badan (uwarunkowania — dostep-
nos¢ — popyt), skoncentrowanie si¢ w pierwszej kolejnosci na dostepnosci lotnisk
w transporcie drogowym (dominujaca obecnie pozycja transportu samochodowego
w przewozach ladowych).

W pelnej wersji opracowania wykorzystano bardzo roéznorodne zré-
dta pierwotne. Podstawowymi zrédlami danych liczbowych byly: Bank
Danych Regionalnych GUS, wyniki Narodowego Spisu Powszechnego 2002,
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dane Ministerstwa Budownictwa (pokrycie planistyczne w gminach), dane
Ministerstwa Finanséw (Departament Celny; struktura regionalna eksportu),
dane Ministerstwa Transportu (polaczenia autobusowe), rozktady jazdy PKP,
dane klimatyczne Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej, baza meteoro-
logiczna METAR oraz bazy wlasne bedace w posiadania Instytutu Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN (najczesciej zwigzane z wczesniej wy-
konywanymi innymi projektami badawczymi, np. powigzaniami miedzynarodo-
wymi, struktura akcjonariatu przedsigbiorstw, itd.). Kazdorazowo wykorzystano
informacje dostepne w mozliwie najdokladniejszej dezagregacji przestrzenne;.
W najgorszym przypadku byla to skala powiatowa (NUTS4), a najczesciej dane
byty wykorzystywane w skali gminnej (NUTS5). Podstawa podkladéw kartogra-
ficznych stuzacych do analiz GIS, byly bazy sieci drogowej, osadniczej, uzytko-
wania terenu i obszaréw chronionych, posiadane przez IGiPZ PAN, w tym po-
chodzace z modyfikowanych baz Corine Land Cover.

Zakres przestrzenny badan formalnie ograniczat sie¢ do granic wojewddztwa
mazowieckiego. W rzeczywistosci, celem okreslenia wielkosci obszaréw rynko-
wych dla potencjalnych lotnisk regionalnych, analiza objeto wojewodztwa sasied-
nie (lubelskie, podlaskie, warminsko-mazurskie, kujawsko-pomorskie, todzkie
i Swietokrzyskie) oraz te, w ktdérych potozone byly najblizsze (konkurencyjne),
dziatajace w chwili obecnej porty lotnicze. W drugiej grupie analize ograniczono
do tych czesci wojewodztw, ktére potozone byly w kierunku cigzenia do woje-
wodztwa mazowieckiego. Tym samym w obrebie badan znalazty sie pétnocne
czesci wojewodztw: podkarpackiego, matopolskiego i $laskiego oraz potudniowa
czes$¢ pomorskiego.

Odnoszac sie do poszczegolnych elementéw infrastruktury lotniczej, szczegd-
lowym badaniom poddano cztery mazowieckie lotniska, dla ktérych podjete zo-
staty dziatania w celu uruchomienia regionalnego portu lotniczego. Byly to Minsk
Mazowiecki, Modlin, Radom i Sochaczew, wskazane przez zleceniodawce opra-
cowania. Trzeba podkresli¢, ze zaréwno z metodologicznego, jak i metodycznego
punktu widzenia nie jest to rozwigzanie prawidtowe. Optymalnym sposobem po-
stepowania powinna by¢ najpierw analiza uwarunkowan, a nastepnie wybor jak
najlepszej liczby obiektéw i ich lokalizacji geograficznej. W praktyce jest jednak
oczywiste, ze zakres analizy jest narzucany mozliwosciami ich praktycznego wdro-
zenia, stad w badaniach aplikacyjnych nie ma sensu analizowac wszystkich praw-
dopodobnych scenariuszy.

Réwnoczesnie analiza pomocnicza objeta nastepujace obiekty: Okecie (traktowa-
ne jako swego rodzaju ,, port reperowy”), istniejace i obstugujace loty regularne por-
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ty lotnicze w wojewddztwach sasiednich (L6édz-Lublinek, Bydgoszcz-Szwederowo)

i niektorych potozonych w dalszej odleglosci (Rzeszow-Jasionka, Krakoéw-Balice,

Katowice-Pyrzowice, Gdanisk-Rebiechowo oraz planowane lotniska w wojewddz-

twach sasiednich (Kielce, Lublin, Bialystok, Szymany).

Jak wspomniano, jednym z podstawowych zatozen podjetych badan byta warianto-
wos¢ analizy. W tym celu przyjeto nastepujace podstawowe kryteria wariantowania:

1. Segmentacja rynku. Rozpatrywano dwa warianty o charakterze skrajnym:
(a) ,,z Okeciem”, zaktadajacy, ze zarowno w porcie warszawskim, jak i w lotni-
skach regionalnych odbywaja sig¢ wszystkie rodzaje ruchu, a zatem porty te kon-
kuruja z Okeciem, (b) , bez Okecia”, zaktadajacy, ze porty regionalne przejmuja
Scidle okreslone segmenty rynku (np. ,low costs”, czartery, itp.) i tym samym,
ze ich pozycja jest maksymalnie komplementarna w stosunku do centralnego
portu warszawskiego.

2. Zakres inwestycji w infrastrukture lotnicza w wojewodztwach osciennych.
Rozpatrywano dwa warianty zakladajace uruchomienie lub nieuruchomienie
portéw lotniczych w Biatymstoku, Lublinie, Kielcach i Szymanach.

3. Stopien kongestii drogowej (natezenia ruchu przekraczajacego przepustowosé
drogi) jako podstawowe uwarunkowanie dostepnosci czasowej do portéw lotni-
czych. Rozpatrywano wariant , poza godzinami szczytu” (normalne predkosci
przejazdu samochodem) i ,w godzinach szczytu” (predkosci zredukowane).

4. Przekroje czasowe, oznaczajace zarazem stan rozwoju infrastruktury drogowe;.
Analizowano przekroje dla lat 2008 (funkcjonuje istniejaca lub obecnie budo-
wana infrastruktura drogowa) i 2013 (zatozono, ze dodatkowo funkcjonowaé
bedzie infrastruktura drogowa wpisana do programoéw operacyjnych na okres
finansowania 2007-2013 oraz ujeta w priorytetach inwestycyjnych Ministerstwa
Transportu z 2007 roku).

Uwzglednienie wymienionych powyzej kryteriow dalo podstawe do przeana-
lizowania 192 mozliwych wariantéw (tabela 1). Z przyczyn technicznych i mery-
torycznych liczbe te ograniczono do 94 (w tabeli zaznaczonych kolorem szarym).
Jakonieceloweuznano analizowanie dodatkowych wariantéw (poza podstawowym,
a wiec z Okeciem i poza godzinami szczytu) dla sytuacji, w ktorej w roku 2013 przy
rozbudowanej infrastrukturze drogowej nie beda funkcjonowac nowe regionalne
porty lotnicze w wojewddztwach o$ciennych. Wariant taki nalezy uzna¢ ogolnie
jako mato prawdopodobny. Ponadto zrezygnowano z badania sytuacji wystepu-
jacej w godzinach szczytu w wariantach ,bez Okecia” (pelna komplementarnos¢
lotnisk). Uzyskany obraz bylby bowiem w tym wypadku bardzo zblizony do otrzy-
manego dla godzin pozaszczytowych, gdyz to wlasnie dostep do lotniska Okecie



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 1/2008 ‘
I. Analizy i Studia 67

jest najbardziej uwarunkowany kongestia drogowa w Warszawie. Nie rozpatrzono
réowniez kilku wariantéw zakladajacych funkcjonowanie trzech sposrdd czterech
badanych mazowieckich portéw regionalnych.

Tabela 1. Mozliwe i przyjete do opracowania warianty analizy popytowej

2013 2013
Zatozenie 2008 a (bez nowy:-:h p?néw W woj. b (z nowymi portami)
Symbol i ia lotnisk sasiednich)
regionalnych z Okegciem bez Okegcia z Okegciem bez Okecia z Okeciem bez Okecia
poza szczyt poza szczyt poza szczyt poza szczyt poza szczyt poza szczyt
szczytem szczytem szczytem szczytem szczytem szczytem

A zadne
B Modlin
[ Radom
D Mirisk
E Sochaczew
F Modlin i Radom
G Modlin i Sochaczew
H Modlin i Minsk
| Radom i Sochaczew
J Radom i Minsk
K Minsk i Sochaczew
L Wszystkie bez

Modlina
" Wszystkie bez

Radomia
M Wszystkie bez

Minska
° Wszystkie bez

Sochaczewa
P Wszystkie

Dla wszystkich wybranych 94 wariantéw przeprowadzono szczegétowa analize
dostepnosci czasowej oraz zbadano popyt zarowno bezwzgledny, jak i strefowy
(dla wyznaczonych obszaréw rynkowych).

Trzeba zaznaczy¢, ze pomimo mnogosci analizowanych wariantéw, opracowanie
nie moze przewidzie¢ wszystkich mozliwych przysztych uwarunkowan spotecz-
no-ekonomicznych, a tym samym odpowiedzie¢ na catoksztalt pytan zwigzanych
zrozwojem lotnictwa cywilnego na Mazowszu. Taki stan rzeczy wynika z przyczyn
obiektywnych, polegajacych na niemoznosci doktadnego skwantyfikowania roz-
norodnych czynnikéw, majacych bezposredni wpltyw na przyjmowane zatozenia
metodyczne. Jest to z kolei uwarunkowane albo brakiem mozliwosci konstrukcji
prognoz o wymaganej szczegotowosci, albo tez ich stabg wiarygodnoscia w dtugim
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okresie (np. projekcje demograficzne GUS). A zatem w analizach wariantowych do-

stepnosci i popytu nie zajmowano si¢ takimi zagadnieniami, jak:

- sytuacja geopolityczna i makroekonomiczna w Polsce, Europie i na swiecie
(np. ceny paliw i koszty transportu, regulacje prawne dotyczace rynku przewoz-
nikéw lotniczych, ogélne warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, itd.),

- zmiany uwarunkowan formalno-prawnych (krajowych i miedzynarodowych)
w zakresie ochrony $rodowiska i planowania przestrzennego,

- przyszia sytuacja demograficzna, szczegdlnie w zakresie migracji wewnetrz-
nych i miedzynarodowych,

- rozmiary i efekty substytucji krajowego rynku pracy poprzez wyjazdy zagraniczne,
majace wplyw takze na wewnetrzng mobilnos¢ przestrzennag i prognozy demogra-
ficzne,

- stopien przenikalnosci polskiej granicy wschodniej, zwtaszcza z Biatorusia, wa-
runkujacy ewentualne powstanie konkurencji rynkowej we wschodniej czesci
kraju i wojewddztwa,

- mozliwo$¢ wybudowania w rejonie Warszawy nowego centralnego portu lotni-
czego,

- alternatywne dla ruchu lotniczego projekty budowy kolei duzych predkosci
(jako przesuniete do ewentualnego finansowania w nastepnym okresie progra-
mowania Unii Europejskiej).

Zakres czasowy analizy nie wykraczal w zasadzie poza rok 2013 (2015), kie-
dy to znaczenie wymienionych elementéw moze wyraznie wzrosna¢. Do sytuacji
w latach nastepnych oraz do wszystkich wypunktowanych wyzej zagadnien auto-
rzy starali si¢ odnie$¢ w czesci opisowej oraz uwzglednic¢ je w podsumowaniu.

Zawartosc oryginalnego opracowania

Powstate studium w oryginale sktada sie z jedenastu rozdzialdw i czterech anek-
sOw o facznej objetosci ponad 200 stron. Pierwszym rozdziatem jest wstep. Rozdziat
drugi zawiera omdwienie dotychczasowych oficjalnych dokumentéw powstatych
na szczeblu samorzadowym i centralnym, poruszajacych problematyke rozwoju
lotnisk regionalnych na Mazowszu (wojewddztwo mazowieckie). Przedstawiono w
nim takze dokumenty poswiecone problemowi lokalizacji tzw. lotniska centralnego.
Zwrdcono tez uwage na toczaca sie dyskusje naukowa na temat lokalizacji portow lot-
niczych. Rozdziat trzeci poswigcony jest opisowi lokalizacji geograficznej poszczegdl-
nych obiektow (przede wszystkim czterech podstawowych) oraz ich stanowi prawno
-wlasno$ciowemu, warunkujacemu szanse przeksztalcenia w cywilny port lotniczy.



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 1/2008 ‘
I. Analizy i Studia 69

Rozdzialy cztery, pie¢, szesc¢isiedem dotyczaszerokorozumianychuwarunko-
wan lokalizacyjnych badanych czterech portéw lotniczych. Scharakteryzowano
tutaj uwarunkowania srodowiskowe, w tym klimatyczne oraz zwigzane z emi-
sja hatasu. Dokonano tez identyfikacji potencjalnych konfliktéw przestrzen-
nych zwigzanych z ochrong $rodowiska. Rozdziat piaty przedstawia sytuacje
planistyczna (pokrycie planami miejscowymi) w gminach, w ktérych potozone
sg potencjalne porty lotnicze oraz w przylegtych jednostkach samorzadowych.
Rozdzial szosty dotyczy uwarunkowan demograficznych oraz ekonomicznych.
Odniesiono sie tutaj do stopnia koncentracji ludnosci oraz podmiotéw gospo-
darczych na terenie wojewoddztwa mazowieckiego. Rozdziat siddmy poswie-
cony jest interakcjom miedzynarodowym, ktére uznac nalezy za podstawowa
determinante rozwoju rynku lotniczego w Polsce. Omoéwione sa w nim rézne
rodzaje powigzan miedzynarodowych, generowane na terenie wojewddztwa
mazowieckiego (handel zagraniczny, powiazania kapitatowe, turystyka przy-
jazdowa oraz migracje).

Rozdzial 6smy jest oméwieniem przeprowadzonej w 94 wariantach analizy
dostepnosci do portdw lotniczych w transporcie drogowym. Zawiera on réw-
niez opis dostepnosci catkowitej do poszczegolnych lotnisk oraz charakterysty-
ke dostepnosci kolejowej w oparciu o obecnie istniejace potaczenia pasazerskie.
Rozdzial dziewiaty opiera si¢ na, uzyskanych na bazie badan dostepnosci wa-
riantowych, obszarach rynkowych. Dla obszaréw tych obliczony zostat potencjat
demograficzny i ekonomiczny (kazdorazowo bezwzgledny oraz wazony zmien-
nymi jakosciowymi).

Odrebna czes¢ opracowania stanowi rozdzial dziesiaty, zawierajacy omo-
wienie dostepnosci do systemu istniejacych na terenie wojewddztwa matych lot-
nisk. Dostepno$¢ ta odniesiona jest do popytu na loty sanitarne (lokalizacja szpi-
tali i ich oddzialow ratunkowych) i biznesowe (lokalizacja najwiekszych firm).
Podsumowanie i robocza rekomendacja (w formie tabeli waloryzacyjnej) znalazly
sie w rozdziale jedenastym. Opracowanie konczy spis literatury.

Uzupetieniem raportu sa trzy aneksy kartograficzne i jeden tabelaryczny.
Pierwszy przedstawia 20 map dostepnosci do poszczegdlnych pieciu lotnisk (czte-
ry badane oraz Okecie) w wariantach dla lat 2008 i 2013, z podzialem na normalne
i,szczytowe” warunki drogowe. Drugi zatacznik zawiera 94 mapy dostepnosci do
systemu lotnisk odpowiadajacych analizowanym wariantom. Wyznaczone obszary
rynkowe dla tych samych 94 wariantéw przedstawione sa na mapach stanowigcych
zatacznik trzeci.



‘ POPYT SPOLECZNO-GOSPODABCZY JAKO PRZESLANKA KSZTALTOWANIA SIECI LOTNISK...
70 Tomasz Komornicki, Przemystaw Sleszynski

Wybrane wyniki analiz

Drogowa dostepnos¢ przestrzenna

Zgodnie z zatozeniami ogo6lnymi, rozpatrywano dwa warianty dostepnosci cza-
sowej, dla roku 2008 i 2013 (w warunkach realizacji wszystkich zaplanowanych
inwestycji drogowych, czyli gléwnie oddania do uzytku odcinkéw autostrady A2
oraz drég ekspresowych S7, S8 i S17) oraz dwa warianty czaséw przejazdu, w go-
dzinach szczytu i poza godzinami szczytu, w zaleznosci od kategorii drdg i rodzaju
zabudowy, ograniczajacej predkos¢ (tabela 2). Nastepnie obliczono rzeczywiste od-
legtosci czasowe (ktorych obrazem kartograficznym jest mapa izochron) przejaz-
du samochodem dla poszczegélnych potencjalnych obiektéw (Minsk Mazowiecki,
Modlin, Radom, Sochaczew oraz dodatkowo Okecie), a takze systemu portow lot-
niczych w réznych kombinacjach wariantowych, bedacych pdzniej podstawa do
wydzielenia obszaréw rynkowych.

Tabela 2. Predkosci przejazdu samochodem przyjete w analizie dostepnosci prze-
strzennej

Rodzaj zabudowy
. < Zabudowa Obszar
Kategorie drdg Duze miasto Mate miasto
wiejska niezabudowany
A B
C D
POZA GODZINAMI SZCZYTU

1. Autostrada 90 110 130 130
2. Droga ekspresowa 80 100 110 110
3. Droga dwujezdniowa 50 60 70 100
4. Droga krajowa 30 40 50 90
5. Droga wojewddzka

. } 25 40 50 80

i drogi pozostate

W GODZINACH SZCZYTU

1. Autostrada 60 100 130 130
2. Droga ekspresowa 40 90 110 110
3. Droga dwujezdniowa 25 50 70 100
4. Droga krajowa 15 30 50 90
5. Droga wojewodzka

. i 15 30 50 80

i drogi pozostate
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W roku 2008 (stan obecny) rozlegtymi obszarami o wzglednie dobrej dostep-
nosci (czas dojazdu ponizej 120 minut) charakteryzowaly sie Okecie (ryc. 1) oraz
potengjalne porty lotnicze w Modlinie i Sochaczewie. Dostepnos¢ do Minska
Mazowieckiego i Radomia byta nieco nizsza. W pierwszym przypadku data si¢ za-
uwazy¢ rola Wisty jako bariery przestrzennej (znaczacy spadek dostepnosci z ob-
szarow potozonych na lewym brzegu rzeki).

Z oczywistych wzgledéow dostepnos¢ do potencjalnych portéw regionalnych
uwarunkowana byta ich potozeniem. Modlin byt zatem lepiej dostepny z pot-
nocy, Sochaczew z zachodu, a Minsk Mazowiecki ze wschodu wojewddztwa.
Uzyskany obraz ulega zmianie, kiedy przyjmiemy, Ze ruch samochodowy odbywa sig
w warunkach kongestii drogowej (warianty ,w godzinach szczytu”). Najwazniejsza
réznice powoduje drastyczny spadek predkosci przejazdu przez Warszawe, a takze
przez niektdre miejscowosci podwarszawskie oraz przez Radom, Plock, a poza ob-
szarem wojewodztwa — przez £.6dz. W wariantach tych wiekszego znaczenia nabie-
ra polozenie samego lotniska wzgledem nowoczesniejszej infrastruktury drogowej.

Bardzo wyraznemu wydtuzeniu ulegaja w warunkach kongestii czasy przejazdu
pomiedzy potencjalnymi portami regionalnymi a Okeciem (ryc. 2). Praktycznie we
wszystkich przypadkach zblizajg si¢ one lub przekraczajg 90 minut. Paradoksalnie
najmniejsze wydtuzenie nastepuje w relacji Radom-Okecie. Bardzo staba okazuje si¢
takze wzajemna dostepnosc¢ par portow regionalnych (co jednak mozna uwazac za
dowdd ich komplementarnosci rynkowej). Czas przejazdu z Miriska Mazowieckiego
do Sochaczewa wynosi ,,w godzinach szczytu” ponad 150 minut. Wyjatkiem sa re-
latywnie niskie czasy przejazdu pomiedzy Modlinem i Sochaczewem.

Prezentowany obraz dostepnosci przestrzennej ulega zmianie po oddaniu do
uzytku w wojewodztwie mazowieckim planowanych do 2013/2015 roku inwestycji
drogowych (gléwnie autostrada A2 oraz drogi ekspresowe S7, S8 i S17). Efektem
wymienionych obiektéw drogowych jest znaczaca poprawa dostepnosci do
wszystkich analizowanych lokalizacji. Ma ona miejsce przede wszystkim w strefie
zewnetrznej. Zwiekszaja sie strefy dobrego dojazdu do portéw regionalnych z pe-
ryferii wojewddztw oraz z wojewodztw osciennych. Przyktadowo, w strefie bardzo
dobrego dojazdu do Sochaczewa znajduje sie¢ £6dz (ryc. 3).

Rozklady dostepnosci, analizowanej w warunkach kongestii drogowej, dowo-
dza jednak, ze w rzeczywistosci w bardzo niewielkim stopniu zredukowana zo-
staje rola Warszawy jako bariery przestrzennej. Dzieje si¢ tak pomimo zatoZenia
o istnieniu wymienionych wczesniej obwodnic i drég szybkiego ruchu w obrebie
aglomeracji. W efekcie strefy lepszego dojazdu do portéw regionalnych w jeszcze
wyrazniejszy sposob utoza sie w roku 2013 — pdtkoliscie wzgledem stolicy.



‘ POPYT SPOLECZNO-GOSPODARCZY JAKO PRZESLANKA KSZTALTOWANIA SIECI LOTNISK...
7 2 Tomasz Komornicki, Przemystaw Sleszyriski

Ryc. 1. Dostepnos¢ do projektowanego portu lotniczego Okecie w 2008 roku
(wariant,,reperowy” w normalnych warunkach drogowych - poza godzinami szczytu)
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Ryc. 2. Dostepnos¢ do projektowanego portu lotniczego Modlin w 2008 roku
(wariant bez Okecia w godzinach szczytu)
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Ryc. 3. Dostepno$¢ do potencjalnego portu lotniczego w Sochaczewie w 2013 roku
(wariant bez Okecia oraz uruchomienia innych lotnisk regionalnych, poza godzina-
mi szczytu)

Sochaczew 2013 poza szczytem
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Odmienne wnioski rysujg si¢ w przypadku uwzglednienia sieci lotnisk.
Przyktadowo na rycinie 4 przedstawiono aktualng dostepnos¢ do sieci realnie
funkcjonujacych lotnisk. Obrazuje ona sytuacje, w ktorej w catej szeroko rozumia-
nej centralnej, wschodniej i pétnocno-wschodniej czesci Polski dominuja regiony
o stabej dostepnosci do portéw lotniczych, z wyjatkiem okolic Warszawy i Lodzi.
Najmniejszym zmianom sytuacja ulega po otwarciu Modlina. Uruchomienie
dwoch lub trzech sposréd proponowanych obiektéw w sposéb proporcjonalny
powieksza strefe krdtszego dojazdu. Ponownie najwiekszy efekt przestrzenny
uzyskujemy przy jednoczesnym otwarciu lotnisk oddalonych od Warszawy oraz
od siebie nawzajem (np. Radom i Sochaczew lub Sochaczew i Mifisk Mazowiecki).
Dostepnos¢ potnocnych terenéw wojewodztwa poprawia sie tylko w warian-
cie obejmujacym Modlin, a wschodnich — wytacznie, gdy pod uwage brany jest
Minsk Mazowiecki.

Sytuacja, w ktorej przy obecnym stanie infrastruktury otwarte zostalyby wszyst-
kie cztery lotniska regionalne (ryc. 5), skutkuje wprawdzie poprawa dostepnosci do
sieci na terenie wojewddztwa, nie likwiduje jednak wszystkich obszaréw o dtugich
czasach dojazdu do najblizszego portu.

Analiza istniejacej sytuacji, przy obecnym rozwoju infrastruktury (oraz gdy
nie zostaly otwarte nowe lotniska w wojewo6dztwach osciennych), ale w wa-
runkach kongestii drogowej, zaostrza wnioski dotyczace stabej dostepnosci do
infrastruktury lotniczej, wystepujacej w Polsce péinocno-wschodniej. ,Wyspy”
lepszej dostepnosci (Warszawa i £.6dz) sa wyraznie mniejsze i bardziej oddzie-
lone od siebie obszarem o dtugich czasach dojazdu. Niska dostepno$¢ charakte-
ryzuje tez poinocne i wschodnie tereny podmiejskie stolicy oraz pétnocna czes¢
aglomeracji todzkiej. W obu przypadkach zatloczone ulice tych miast uniemoz-
liwiaja szybki dojazd do dzielnicy, w ktorej znajduje sie port lotniczy. W efekcie
inne sg rezultaty przestrzenne uruchomienia jednego z portéw regionalnych.
Obszar o lepszej dostepnosci najbardziej powigksza sie, gdy powstaja porty
lotnicze potozone na pdéinoc (Modlin) lub na wschod (Minsk Mazowiecki) od
Warszawy. W przypadku par lotnisk najwigksza poprawe obserwujemy, gdy
jednoczesnie uruchamiane jest lotnisko w Minsku Mazowieckim i w Modlinie
lub w Sochaczewie (komplementarna obstuga dwdch brzegéw Wisty).
Ewentualne otwarcie wszystkich czterech portow daje gorszy rezultat niz
w wariancie ,poza szczytem”. Réznica dotyczy nie tyle obszaréw zewnetrz-
nych wojewddztwa (mniej podatnych na efekt kongestii), co przede wszystkim
wymienianych wyzej wysp gorszej dostepnosci, lezacych relatywnie blisko sto-
licy (przede wszystkim Wotomina).
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Ryc. 4. Dostepnos¢ do sieci lotnisk w 2008 roku (wariant z Okeciem i innymi istnie-
jacymi lotniskami, poza godzinami szczytu)
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Ryc. 5. Dostepnos¢ do sieci lotnisk w 2008 roku (wariant z Okeciem oraz wszystkimi

planowanymi 4 lotniskami regionalnymi w wojewdédztwie mazowieckim, poza go-
dzinami szczytu)
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Rozbudowa infrastruktury drogowej skutkuje bardzo wyrazna poprawa ogdlnej
dostepnosci do sieci portéw lotniczych w wojewddztwie mazowieckim, takze wow-
czas, gdy nie powstaje zadne nowe lotnisko. Obszary dobrej dostepnosci formuja
sie wzdluz autostrad i drég ekspresowych. ,Wyspy” o dlugim czasie dojazdu staja
sie mniej wyrazne (cho¢ nadal sa widoczne). Gruntownie poprawia sie dostepnos¢
do lotnisk w potudniowej i wschodniej czesci Mazowsza. Wyraznie mniejsze efekty
inwestycji drogowych obserwowane sa w czesci pdtnocnej.

Opisany wyzej obraz prognozowanej sytuacji w roku 2013 ulega duzym zmia-
nom, jezeli analiza dotyczy warunkéw kongestii drogowej. Obszary stabej dostep-
nosci pomiedzy Okeciem a nowymi portami w sasiednich wojewodztwach ulegaja
wowczas znacznemu powiekszeniu. Zwtaszcza od poétnocy i wschodu Warszawe
otacza strefa o czasach dojazdu do najblizszego lotniska przekraczajacych 2 go-
dziny. Takze na potudniu formujq sie ,, wyspy” stabej dostepnosci. W takiej sytu-
acji uruchomienie kazdego z lotnisk regionalnych skutkuje pozytywnym efektem
w zakresie poprawy dostepnosci do infrastruktury lotniczej na Mazowszu. Poprawa
jest nieco bardziej widoczna dla Modlina i Minska Mazowieckiego, a najmniej dla
Radomia.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze rozw¢j infrastruktury drogowej ma klu-
czowe znaczenie jako determinanta dostepnosci do mazowieckich portéw regional-
nych. Jesli plany w tym zakresie zostana zrealizowane, skrdcenie czaséw przejazdu
bedzie znaczne. Pozytywny efekt bedzie jednak silnie redukowany w warunkach
,szczytu”. Poniewaz, w skali wojewddztwa, z kongestia mamy i bedziemy mie¢ do
czynienia przede wszystkim w Warszawie, mozna uznac, ze rozbudowa infrastruk-
tury przyniesie wymierne korzysci na peryferiach wojewodztwa. Dodatkowym
czynnikiem bedzie tam uruchamianie lotnisk w wojewddztwach sasiednich.
Jednoczesnie w bezposrednim sagsiedztwie stolicy rezultaty inwestycji drogowych,
skadinad ogromnych, beda ograniczone. Prowadzi to do wniosku, ze swoich szans
rozwojowych porty regionalne nie powinny upatrywaé¢ w strefie zewnetrznej
Mazowsza (gdzie konkuruja z innymi lotniskami i gdzie popyt jest mniejszy), tylko
w terenach podmiejskich Warszawy oraz w samej stolicy. Z niektorych jej dzielnic
lotnisko na Okeciu przestanie by¢ bowiem dobrze dostepne.

Popyt na ustugi lotnicze
W literaturze przedmiotu i w analizach przygotowywanych na potrzeby prak-

tyki spotyka si¢ wiele sposobow rozumienia i okreslenia potencjalu rynkowego.
Najprostszym sposobem jego okreslenia jest obliczenie liczby ludnosci na obszarze
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lezacym w zasiggu wpltywu (przyciagania) danego generatora popytu. W przy-
padku analiz popytu na ustugi lotnicze, w Polsce stosowane sa najczesciej bardzo
proste metody, polegajace na sumowaniu liczby ludnosci mieszkajacej w zadanym
promieniu od danego portu lotniczego. Niekiedy uzywa si¢ nawet prymitywnego
wskaznika liczby mieszkancéw w danym wojewddztwie. Sg to rozwigzania do-
starczajace falszywej informacji o rzeczywistej skali popytu ze strony mieszkan-
cow danego regionu. Bledy wynikaja z kilku zasadniczych powodoéw, takich jak
nieprawidiowe okreslenie obszaru przyciagania oraz zréznicowanie popytu na
ustugi lotnicze w réznych kategoriach ekonomiczno-spotecznych. W prezentowa-
nym opracowaniu przyjeto, ze konieczne jest zréznicowanie popytu pod wzgledem
opisanych czynnikéw. Wykorzystano w tym celu rzeczywista czasowa dostepnos¢
przestrzenna, zas obok popytu bezwzglednego analizowano réwniez popyt wazo-
ny, uwzgledniajacy réznice w generowaniu zapotrzebowania na przewozy lotnicze
pomiedzy kategoriami ludnosci oraz przedsigbiorstw.

W sensie przestrzennym zdefiniowano dwie kategorie popytu: catkowity (ab-
solutny) i strefowy. Pierwszy z nich okresla catkowity potencjat rynku, znajdujacy
sig w zasiggu oddziatywania. Popyt strefowy wynikat natomiast z podziatu catko-
witego obszaru na podregiony, znajdujace si¢ w strefach wptywu oddziatywania
mozliwych lokalizagji (obszary rynkowe). Granice potencjatu strefowego obliczono
poprzez wyznaczenie granic oddzialywania na podstawie izochron dojazdu samo-
chodem. Wyznaczenie poszczegdlnych obszaréw rynkowych nastepowatlo poprzez
wykorzystanie klasycznej metody obszaréow rynkowych (catchment area, market
area).

Popyt catkowity analizowano jako: a) demograficzny bezwzgledny (wedlug
liczby ludnosci) oraz b) ekonomiczny bezwzgledny (wedlug liczby podmiotéw go-
spodarczych). Z kolei popyt strefowy wyznaczono dla obszaréw rynkowych jako:
a) demograficzny bezwzgledny oraz wazony (dochodami, zatrudnieniem w ustu-
gach, wyksztatceniem i turystyka przyjazdowa), wzgledem catego kraju, dla ktérego
przyjeto wartos¢ catkowita jako 100% oraz b) ekonomiczny bezwzgledny i wazony
(udziatem firm z obcym kapitatem, eksportem, liczba duzych firm i ponownie tury-
styka przyjazdowa), dla ktoérego podobnie przyjeto wzgledem catego kraju wartos¢
catkowitg jako 100%.

Uzyskane wielkosci popytu demograficznego moga by¢ utozsamiane z popy-
tem na przewozy lotnicze prywatne, za$ popytu ekonomicznego z zapotrzebo-
waniem na lotnicze podréze stuzbowe. Kompletne obliczenia sa bardzo obszerne
(kilkadziesiat tabel, wykresow i map), w niniejszym artykule przedstawiana jest
zaledwie ich znikoma cze$¢.
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Ryc. 6. Skumulowany bezwzgledny popyt demograficzny i ekonomiczny dla pieciu
lotnisk w latach 2008 i 2013 w/i poza godzinami szczytu (wybrane przykiady)
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Skumulowany rozktad popytu demograficznego w 2008 roku i w normalnych
warunkach drogowych (ryc. 6) ukazuje niepodwazalng przewage Okecia w zakre-
sie rynku obstugiwanego w obrebie strefy krotkich czaséow dojazdu (do 45 minut)
oraz Okecia i Modlina w strefie do 60 minut. Krzywe dla Minska Mazowieckiego
i Sochaczewa maja wzajemnie podobny przebieg. W granicach czasu dojazdu row-
nego 90 minut wielko$¢ obstugiwanego rynku jest w ich przypadku taka sama, jak
dwdch poprzednich portéw. Wyraznie gorsza jest sytuacja Radomia, ktory jeszcze
przy czasie 90-120 minut obstuguje zdecydowanie mniej ludnosci niz pozostate lot-
niska.

Inwestycje drogowe, ktére maja by¢ zrealizowane w okresie 2008-2013, powo-
duja generalnie szybszy przyrost skumulowanego potencjatu demograficznego
dla wszystkich uwzglednianych lokalizacji. Ukazuja one mniejsza niz poprzednio
(cho¢ nadal wyrazna) przewage Okecia. Pozycja Modlina nie jest juz jednak ko-
rzystniejsza niz Sochaczewa i Miniska. Wydaje sie zatem, Ze wiasnie te dwie lokali-
zacje najbardziej korzystaja na rozwoju sieci drogowej.

Ryc. 7. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla lotnisk Okecie i Minsk
Mazowiecki
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Szczegdtowe pordwnanie poszczegdlnych przekrojow czasowych i warunkow
drogowych dla portéw lotniczych ujawnia bardzo duza réznice w dostepie do po-
tencjatu demograficznego w zaleznosci od wystapienia kongestii drogowej w stre-
fach czasu dojazdu (ryc. 7). Przyktadowo w Minsku Mazowieckim silna zmiana
w kumulacji popytu ma miejsce w izochronie okoto 30 minut. Popyt skumulowany
(zwlaszcza w mniejszej odleglosci czasowej od badanych portéw) jest wiekszy dla
normalnych warunkéw drogowych w 2008 roku niz dla warunkéw ,,szczytowych”
w 2013 roku.

Obszary rynkowe

Obszary rynkowe zostaly wyznaczone dla wszystkich 94 analizowanych wa-
riantow dostepnosci i byly podstawa obliczenia wielko$ci popytéw strefowych.
Niezaleznie od tego istotnych informacji dostarcza sam ukfad przestrzenny ob-
szarow. Jego zmienno$¢ ukazana kartograficznie, zalezna od stanu infrastruktury
drogowej, uruchamiania portéw lotniczych w wojewodztwach o$ciennych oraz
warunkow drogowych, jest wlasciwym punktem odniesienia dla sporzadzanych
nieraz bezkrytycznie map przysztych stref oddziatywania proponowanych portéw
lotniczych (np. Gfdwne kierunki rozwoju lotnictwa ogélnego w Polsce w latach 2007-
2010 (projekt), 2007). Jednoczesnie, analizujac powstate mapy, nalezy, oczywiscie,
pamietac, ze zasieg przestrzenny (w km?) nie jest tozsamy z rzeczywistym popy-
tem zaréwno bezwzglednym, jak i tym bardziej wazonym, o ktérych decyduje kon-
centracja na danym obszarze potencjatu demograficznego i (lub) ekonomicznego.
Mozna jednak przyja¢, ze oba punkty odniesienia sg istotne z punktu widzenia
formulowania priorytetow strategii rozwoju lotnictwa cywilnego na Mazowszu.
Duzy popyt strefowy (szczegolnie wazony) dla okreslonego obszaru rynkowego
i w okre$lonym wariancie jest warunkiem powodzenia ekonomicznego propono-
wanego portu lotniczego. Wielko$¢ zasiegu przestrzennego ma jednak niewatpliwe
znaczenie (podobnie jak oméwiona wczesniej dostepnos¢ przestrzenna) z punktu
widzenia celow mazowieckiej polityki regionalnej. W tym kontekscie istotne sg tak-
ze pytania, czy dany obszar rynkowy obejmuje tereny wewnatrz wojewodztwa, czy
tez wkracza na jednostki oscienne (ryc. 8airyc. 8b).

W sytuagji, gdy nie istnieja mazowieckie porty regionalne, bezwzgledne wiel-
kosci strefowego popytu demograficznego i ekonomicznego dla lotniska na Okeciu
w 2008 roku ulegaja niewielkiemu wzrostowi w warunkach kongestii drogowej
(tabela 3). Jest to zwigzane z nieznacznym powigkszeniem obszaru rynkowego
w kierunku aglomeracji todzkiej. Inwestycje drogowe i powstanie portow
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Ryc. 8a. Uktad obszaréow rynkowych w 2008, w réznych wariantach

Wariant A 2008 z Okeciem poza szczytem

Drogi (w tym w trakcie realizacji

granice wojewddztw
do kofica 2008 roku) () pow. 200 tys. mieszk, —— Granice powiate
m—autostady. A = 100200 ®  lokalizacje lotnisk
ekspresowe i inne dwujezdniowe o 50-100 wod
inne drogi krajowe s 20-50 e 4
2% 5 s 100 km
Obszary rynkowe lotnisk:
B Gdarisk B Rzeszow Il Radom
B toat [7] Okecie [T Mirisk Mazowdecki

[] Katowice [ sochaczew
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Ryc. 8b. Uktad obszaréw rynkowych w 2013 roku, w réznych wariantach

Wariant A 2008 z Okeciem poza szczytem

Drogi (w tym w trakcie realizacji

granice wojewddztw
do korica 2008 roku) () pow. 200 tys. mieszk, —— ranioe poniate
—utDSrAdy m 100-200 ® lokalizacje lotnisk
ekspresowe i inne dwujezdniowe o 50-100 wod
inne drogi krajowe s 20-50 g Y
F 5C ™ 100 km
Obszary rynkowe lotnisk: E==ﬁ
[7] Bydgoszez B Krakow B Modin
B Gdarisk B Rzeszow [l Redom
B toat [7] Okecie [T mitisk Mazowlecki

[] Katowice [ sochaczew
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Tabela 3. Wielkos¢ obszaréw rynkowych w przypadku realizacji jednego lotniska
regionalnego, konkurencyjnego rynkowo do portu Warszawa-Okecie

i poza szczytem w szczycie

R Popyt 2008 2013 2008 2013
demograficzny 3688 041 880308] 4322712 1198 494
< . . ldemograficzny wazony (%) 7,54 1,60 8,86 247
B o ormiczny 268803| 60761] 316830| 94146
ekonomiczny wazony (%) 4,38 1,07 5,36 1,96
demograficzny 2409 387| 1022974] 4211609| 1315411
Modiin demograficzny wazony (%) 5,05 2,01 8,65 3,12
ekonomiczny 189 383 83 656 326 095 124 355
ekonomiczny wazony (%) 4,10 1,94 6,29 3,10
demograficzny 2716419 620857) 2822566| 562 167
Reden demograficzny wazony (%) 5,90 1,15 5,95 1,07
ekonomiczny 219792 49510 219177 44 873
ekonomiczny wazony (%) 3,19 0,57 3,22 0,53
demograficzny 1550575 1092398| 2064817 1913659
e — demograficzny wazony (%) 2,81 2,20 4,05 411
ekonomiczny 121 042 92 527 167 427 173172
ekonomiczny wazony (%) 2,62 1,94 3,67 3,43
demograficzny 7987049 4747751 8114772| 4462678
Okecie demograficzny wazony (%) 22,66 16,37 22,81 15,79
ekonomiczny 813 402 577 182 820497| 556926
ekonomiczny wazony (%) 28,69 24,92 28,80 24,42

regionalnych powoduja, ze w 2013 roku popyt strefowy dla Okecia jest juz znaczaco
mniejszy. Roznica dotyczy jednak gtownie popytu bezwzglednego (tak demogra-
ficznego, jakiekonomicznego). Warto$ci wazone zmieniaja si¢ w mniejszym stopniu.
W przeciwienstwie do 2008 roku warunki kongestii powoduja spadek, a nie wzrost
popytu dla lotniska centralnego. Jezeli nie powstana mazowieckie porty regional-
ne, Okecie utrzyma ponad 15% udzialu w wazonym krajowym popycie demogra-
ficznym i blisko 25% w wazonym krajowym popycie ekonomicznym.

Uruchomienie jednego z portéw regionalnych daje mu w warunkach infra-
strukturalnych 2008 roku kazdorazowo inny potencjal rynkowy. W wielkosci
popytu demograficznego bezwzglednego najbardziej zyskuje potencjalny port
w Radomiu (przejmuje popyt kielecki i lubelski), a najmniej w Sochaczewie.
Z kolei w popycie demograficznym wazonym na czolo wysuwa sie lokalizacja
Minska Mazowieckiego (7,5% popytu krajowego).

Obraz sytuacji zasadniczo zmienia si¢ po oddaniu do uzytku najwazniej-
szych inwestycji drogowych i po uruchomieniu lotnisk w Lublinie, Biatymstoku,
Szymanach i Kielcach (rok 2013). Lotniskami, ktérych uruchomienie powoduje
przejecie od Okecia najwigkszej czesci popytu demograficznego, stajg si¢ Modlin
i Sochaczew (kazdorazowo po okoto 2% krajowego popytu demograficznego wazo-
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nego), a w nieco mniejszym stopniu Minsk Mazowiecki. Zdecydowanie pogarsza
sie pozycja Radomia, ktéoremu przypadatoby potencjalnie zaledwie 1,2% popytu
wazonego. Analogicznie przedstawia sig sytuacja dla popytu ekonomicznego, przy
czym pozycje Miniska i Radomia sa w tym wypadku relatywnie nieco stabsze.

Sytuacje, gdy rozwazaliby$smy istnienie pary portéw regionalnych, analizowac
mozna z dwoch réznych punktéw widzenia: a) catkowitego popytu przejetego
przez dwa wspotistniejace lotniska regionalne oraz b) proporgji rozktadu ruchu
miedzy oba porty (przy zatozeniu, ze wlasciwszy, m.in. z punktu widzenia kosztow
transportu, jest rozktad bardziej rGwnomierny). Obie wymienione wielkosci obli-
czone dla par lotnisk, w warunkach konkurencyjnego wspolistnienia z Okeciem,
przedstawiono w tabeli 4.

W obecnej sytuacji infrastrukturalnej (2008) i w warunkach braku kongestii, naj-
wieksza cze$¢ popytu demograficznego przejetyby pary lotnisk Modlin — Minsk
Mazowiecki (az 12% krajowego popytu demograficznego wazonego i 8% ekono-
micznego wazonego), a nastepnie Modlin — Radom, Radom — Minsk Mazowiecki
i Minsk Mazowiecki — Sochaczew. Najmniej efektywna bytaby z tego punktu widze-
nia para Modlin — Sochaczew (ok. 6%). Najbardziej wyréwnane proporcje rozktadu
wszystkich rodzajow popytu miedzy lotniskami w parze mialyby uklady Radom
- Minsk Mazowiecki i Modlin — Radom, a przypadku popytu ekonomicznego wa-
zonego takze Modlin — Minsk Mazowiecki.

W przypadku wystapienia kongestii poprawitaby sie sytuacja pary Modlin
— Radom, na ktérg przypadloby az 14,5% krajowego popytu demograficznego wa-
zonego i 9,5% ekonomicznego. Tylko nieznacznie gorsze wielkosci obrazowatyby
pare Modlin — Minsk Mazowiecki. Najmniej efektywna przy takich zatozeniach
okazatby sie para Radom — Sochaczew. Proporgje rozkladu przy kongestii byly pra-
wie zawsze gorsze (trudne warunki drogowe prawie zawsze premiowalyby jedno
z dwoch lotnisk). Wyjatkiem od tej reguly jest para Modlin — Mirisk Mazowiecki,
dla ktorej rozklad nawet w godzinach szczytu okazalby sie bardziej rownomierny.

Rozwdj infrastruktury i otwarcie portéw w sasiednich wojewddztwach ponownie
w diametralny sposdb zmieniajg sytuacje. Przy braku kongestii, w 2013 roku, taczne
popyty demograficzny i ekonomiczny dla wszystkich rozpatrywanych par staja si¢ bar-
dziej wyréwnane. Najwiekszy udziat w krajowym popycie demograficznym wazonym
zdobywa para Minsk Mazowiecki — Sochaczew (blisko 4%), a w popycie ekonomicz-
nym wazonym para Modlin — Sochaczew (3%). Najgorsza z punktu widzenia tych po-
pytow jest w obu przypadkach sytuacja pary Radom — Minsk Mazowiecki. Zaskakujaco
wyréwnanymi proporcjami posiadanego popytu charakteryzuje si¢ para Modlin —
Sochaczew. Dzigki rozwojowi infrastruktury drogowej w rejonie Warszawy, lotniska
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Tabela 4. Wielkos¢ obszarow rynkowych w przypadku realizacji pary lotnisk regio-
nalnych, konkurencyjnych rynkowo do portu Warszawa-Okecie

poza szczytem
Pary lotnisk Popyt 2008 2013
lotnisko 1 | lotnisko 2 suma |proporcja| lotnisko 1 | lotnisko 2| suma | proporcja
— —— —
demograficzny 2409 387] 2716 419] 5125 806 0,8-9| 1022974 620857] 1643831 0,61
i demograficzny wazony (%) 5,05 5,90 10,96 0,86 2,01 1,15 3,16 0,57
Modlin-Radom .
ekonomiczny 189 383 219 792 409 175 0,86 83 656 49510 133 166 0,59
ekonomiczny wazony (%) 4,10 3,19 7,30 0,78 1,94 0,57 2,51 0,29
demograficzny 2176 307|791 159] 2967 466 0,36] 953 042| 890809 1843851 0.93]
. demograficzny wazony (%) 4,67 1,41 6,08 0,30 1,78 1,68 347 0,94
Modlin-Sochaczew ., , o czny 170879  e6594| 237473 030] 73407| 76313] 149720 096
ekonomiczny wazony (%) 3,84 1,19 5,03 0,31 1,68 1,36 3,04 0,81
demograficzny 2209 916 3538 011] 5747 927 0,62 1022 974| 880308| 1903282 0,86/
Modlin- demograficzny wazony (%) 4,78 7,25 12,03 0,66 2,01 1,60 3,61 0,80
Minsk Mazowiecki Jekonomiczny 177 599 256 977 434 576 0,69 83 656 60761 144 417 0,73
ekonomiczny wazony (%) 3,99 423 8,22 0,94 1,94 1,07 3,01 0,55
demograficzny 2 714 927| 1546 656] 4261 583 057] 620857] 1092398] 1713255 057
Radom-S ochaczew |demograficzny wazony (%) 5,90 281 8.71 0.48 115 220 335 0,52
eko nomiczny 219728 120932] 340660 055| 49510 92527| 142037 0,54
ekonomiczny wazony (%) 3,19 2,62 5,81 0,82 0,57 1,94 251 0,29
demograficzny 2476 343| 2766 544| b 242 857 0,00] 610999 878256| 1498255 0.71
Radom- demograficzny wazony (%) 5,61 521 10,82 0,93 1,15 1,60 2,75 0,72]
Minsk Mazowiecki fekonomiczny 206 885 198 588 405 473 0,96 49 440 60656 110096 0,82]
ekonomiczny wazony (%) 3,06 3,09 6,15 0,99] 0,57 1,07 1,64 0,53
demogranczny T O02 41T 1551 103] 5225 512 Ca2] . 580 308 1002 308] 1972700 Lox:4]
Minsk Mazowiecki- Jdemograficzny wazony (%) 7,64 2,81 10,45 0,37 1,60 2220 3,80 073
Sochaczew ekonomiczny 270 691 121 116 391 807 0,45 60 761 92527 153288 0,66/
ekonomiczny wazony (%) 4,44 2,62 7,06 0,59] 1,07 1,94 3,01 0,55
W szczycie
Pary lotnisk Popyt 2008 2013
lotnisko 1 | lotnisko 2 suma |proporcja| lotnisko 1 | lotnisko 2| suma | proporcja
demograficzny 4 188 157] 2810 247] 6998 404 0,67 1315 411 562167 1877578 0,437|
Modlin-Radom demogr_aﬁcznywaZO ny (%) 8,65 5,93 14 58 0,69 3,12 1,07 420 0,34
ekonomiczny 325 437| 218 630 544 067 067] 124 355 44873 169228 0,36/
ekonomiczny wazony (%) 6,29 3,22 9,51 0,51 3,10 0,53 3,63 0,17
demograficzny 3 881 508 938 413] 4819 921 0,24] 1223 290| 1539070| 2762360 0,79
) demograficznywazony (%) 8,10 1,69 9,79 0,21 2,87 344 6,31 0,83
R el o czny 200 920| 80 128] 380 048 027] 113558 147544 261102 077
ekonomiczny wazony (%) 5,90 1,44 733 0,24 2,83 283 5,66 1,00
demograficzny 2475 627] 3558 129] 6033 756 0,70] 1298 502 1136390 2434892 O,ﬁl
Modlin- demograficzny wazony (%) 5,31 7,19 12,51 0,74 3,05 237 542 0,78
Minsk Mazowiecki fekonomiczny 200 681 259 636 460 317 0,77y 121914 89958| 211872 0,74
ekonomiczny wazony (%) 4,38 4,33 8,71 0,99 3,07 1,90 498 0,62
——_———————
demograficzny 2821 074] 2060 898] 4881 972 0,73] 562 167| 1913659] 2475826 0.2
demograficzny wazony (%) 5,94 4,05 10,00 0,68 1,07 411 518 0,26
Radom-Sochaczew X
ekonomiczny 219 113 167 317 386 430 0,76 44 873 173172 218045 0,26/
ekonomiczny wazony (%) 3,22 3,67 6,88 0,88 0,53 343 3,96 0,15
demograficzny 2 333 613| 3506 201 5839 814 067] 559 625[ 1198103] 1757 728 047
Radom-Minsk demograficzny wazony (%) 5,16 6,79 11,95 0,76 1,07 246 353 043
Mazowiecki ekonomiczny 189 973 253 209 443 182 0,75] 44 754 94083 138837 048
ekonomiczny wazony (%) 2,84 4,23 7,07 0,67 0,53 1,96 249 0,27
demograficzny 4271 247.l 2040 358] 6311605 0,48] 1188 983| 1938599 3127 582 061
Minisk Mazowiecki- Jdemograficzny wazony (%) 8,70 4,02 12,73 0,46 244 416 6,60 0,59
Sochaczew ekonomiczny 311 469 166 053] 477 522 0,53 93 531 175397 268928 0,53
ekonomiczny wazony (%) 9,26, 3,00 8.YZ U6y 1,93 3,48 542 VEE)

te dzielg miedzy siebie rynek po zachodniej i potnocnej stronie miasta, pomimo ze

w takim ukladzie nie obstuguja w praktyce kierunku wschodniego i potudniowego.

Odrebnej analizy wymaga popyt demograficzny i ekonomiczny, jaki w pro-
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jektowanych portach lotniczych wystapi w sytuacji komplementarnosci rynkowej
z lotniskiem na Okeciu (czyli bez uwzglednienia Okecia w analizie). W 2008 roku
kazde sposrod lotnisk regionalnych, otwierane jako jedyne, zyskaloby dostep do
ogromnego popytu rownego temu, jakie posiada obecny port warszawski (tabela 5).
Oznacza to okolo 8 mIn mieszkaricow, 800 tys. firm oraz 22-24% udzialu w popycie
krajowym demograficznym wazonym i blisko 30% w ekonomicznym wazonym.
Réznice miedzy lotniskami sa niewielkie (w obu popytach nieco lepiej wypada
Radom i Modlin) i nie dajgq podstaw do jakiejkolwiek rekomendacji inwestycyjne;j.
Przeciwnie, s dowodem, ze traktowanie poszczegolnych planowanych obiektow
w oderwaniu od infrastruktury otoczenia (drogowej, a takze lotniczej — Okecie
i porty w innych wojewodztwach), prowadzi zawsze do wniosku o wysokim poten-
cjale rozwojowym, co w rzeczywistosci bardzo czesto nie jest prawda.

Tabela 5. Wielkos¢ obszaréw rynkowych w przypadku realizacji jednego lotniska
regionalnego, komplementarnego rynkowo do portu Warszawa-Okecie

| poza szczytem

Lotnisko Popyt 2008 2013
demograficzny 7776 226 4111 180
: e demograficzny wazony (% 22,88 15,07
b s ekono?nicznyy v 797 864 525 537
ekonomiczny wazony (%) 28,53 23,87
demograficzny 8 096 791 4 355 559
Modiin demograficzny wazony (%) 23,35 15,70
ekonomiczny 830 090 550 870
ekonomiczny wazony (%) 2942 24,61
demograficzny 8534016 3272573
0 demogrgﬁczny wazony (%) 24,40 13,46
ekonomiczny 873 058 464 505
ekonomiczny wazony (%) 29,13 22,31
demograficzny 7 966 082 4 476 786
demograficzny wazony (%) 22,66 15,95
R ekonomiczny 816 490 564 086
ekonomiczny wazony(%) 28,79 24,77

Whioski

W oryginalnej wersji studium sformutowano kluczowe wnioski, oddzielnie
z punktu widzenia uwarunkowan srodowiskowych, spoteczno-gospodarczych,
zwigzanych z interakcjami migdzynarodowymi, a nastepnie w odniesieniu do wa-
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riantowych analiz dostepnosci i popytu. Odrebnie potraktowano takze wnioski
zwigzane z funkcjonowaniem lotnisk lokalnych. W niniejszym artykule prezentuje
sie tylko te zagadnienia, ktore byty charakterystyczne z punktu widzenia ksztatto-
wania si¢ popytu na ustugi lotnicze i dostepnosci przestrzennej do lotnisk.

Na poczatku trzeba podkresli¢, Ze ocena samej dostepnosci (bez uwzgledniania
istnienia innych lotnisk i rozwoju infrastruktury ladowej — czesta sytuacja w opra-
cowaniach samorzadowych) moze prowadzi¢ do btednych wnioskéw. Wszystkie
lokalizacje okazuja sie woéwczas paradoksalnie dobre, gdyz w ich sasiedztwie poto-
zona jest aglomeracja warszawska.

Warszawa petni role bariery w dostepnosci do regionalnych portéw lotniczych.
Pozostanie niag nawet po rozbudowie sieci drogowej (spowoduje ona w pierwszej
kolejnosci znaczna poprawe dostepnosci z zewnetrznej strefy wojewddztwa).

Rozwdj infrastruktury drogowej ma kluczowe znaczenie jako determinanta
dostepnosci do mazowieckich portow regionalnych. Jedli plany w tym zakresie
zostang zrealizowane, skrdcenie czasow przejazdu bedzie znaczne. Pozytywny
efekt bedzie jednak silnie redukowany w warunkach kongestii (w godzinach
szczytu). Poniewaz, w skali wojewddztwa, z kongestia mamy do czynienia gtow-
nie w Warszawie, mozna uznac, ze rozbudowa infrastruktury przyniesie wymier-
ne korzysci na peryferiach wojewddztwa. Dodatkowym czynnikiem bedzie tam
uruchamianie lotnisk w wojewddztwach sasiednich. Réwnoczesnie w bezposred-
nim sasiedztwie stolicy rezultaty inwestycji drogowych, skadinagd ogromnych,
beda ograniczone.

Realizacja planowanych inwestycji drogowych w najwigkszym stopniu wplynie
na poprawe dostepnosci (a zarazem na popyt strefowy) Miriska Mazowieckiego
i Sochaczewa, w mniejszym stopniu poprawi sytuacje Modlina, a w najmniejszym
Radomia. Kluczowa role w dostepnosci do planowanych portéw lotniczych oraz
we wzajemnej dostepnosci portow regionalnych i Okecia odgrywaja obwodnice
Warszawy.

Przy obecnym stanie infrastruktury znaczenie kolei w obstudze portéw regio-
nalnych bedzie wzrastac jedynie w godzinach wystepowania kongestii drogowe;.
Sytuacja mogtaby ulec zmianie tylko w warunkach zasadniczej poprawy predko-
$ci technicznych na liniach obstugujacych potencjalne lotniska, w tym szczegdlnie
na tych, ktore tacza ja z rynkiem warszawskim. Tymczasem w okresie projekto-
wym 2007-2013 planowanych jest bardzo niewiele inwestycji mogacych te pred-
kos¢ zwigkszy¢. Aby kolej petita wieksza role w obstudze mazowieckich por-
tow lotniczych, konieczne sg zatem nie tylko dziatania dowiqzujace obiekty do
sieci szybkich potfaczen (obok linii na Okecie, stacje w Modlinie dla ekspresow



‘ POPYT SPOLECZNO-GOSPODABCZY JAKO PRZESLANKA KSZTALTOWANIA SIECI LOTNISK...
90 Tomasz Komornicki, Przemystaw Sleszynski

do Gdanska, w Sochaczewie dla ekspreséw do Poznania oraz bocznica i stacja
w Minsku Mazowieckim), ale takze modernizacja innych tras i nowoczesna kon-
strukcja rozktadu jazdy.

W wojewodztwie mazowieckim istnieja miejsca, ktére niezaleznie od wariantu
rozwoju infrastruktury drogowej i lotniskowej zachowaja relatywnie gorsza dostep-
nos$¢ do tych obiektow w transporcie drogowym. Nalezg do nich rejony Wotomina,
Warki i Nasielska.

Innego typu wnioski rysuja si¢ w przypadku analiz dotyczacych popytu demo-
graficznego i ekonomicznego. Najwigkszy popyt calkowity posiada obecne lotni-
sko Okecie, z proponowanych lokalizacji Modlin, a nastepnie Sochaczew i Minsk
Mazowiecki. Zdecydowanie najgorsza jest sytuacja Radomia. Wraz z rozwojem in-
frastruktury i otwieraniem portéw w wojewddztwach osciennych réznice miedzy
portami beda malaty. Dotyczy to szczegdlnie wzajemnego upodobniania si¢ poten-
¢jalu Modlina oraz Sochaczewa i Minska Mazowieckiego.

Potencjat ewentualnych mazowieckich lotnisk regionalnych bedzie si¢ sukce-
sywnie zmniejszat wraz z rozbudowq infrastruktury drogowej i otwieraniem por-
tow w sasiednich wojewddztwach. Bedzie to oznaczato, ze o ich sukcesie zadecydu-
je walka o rynek warszawski. Najbardziej potencjat traci¢ bedzie Radom, relatywnie
najmniej Modlin (obszar nizszej dostepnosci na pétnocny zachdd od Warszawy).

Paradoksalnie, szansg stanie si¢ rosnaca kongestia w aglomeracji stotecznej.
Warunkiem sukcesu moze by¢ w tej sytuacji szybkie potaczenie kolejowe (co moze
preferowac Sochaczew, Modlin, ale takze Okecie).

Glowna determinanta obserwowanych i prognozowanych uktadow przestrzen-
nych potencjatu catkowitego jest koncentracja ludnosci i firm w warszawskim ob-
szarze metropolitalnym oraz dostepnos¢ ze strony tego obszaru, uwarunkowana
kongestia. Lagodzacy wplyw rozwoju infrastruktury wynika zas w tej sytuacji
z powigkszania si¢ obszaru o nizszych czasach dojazdu do portéw regionalnych
w zewnetrznej strefie wojewddztwa mazowieckiego. Z tego wlasnie powodu loka-
lizacje juz dzis blizsze czasowo rynkowi warszawskiemu (Okecie i w drugiej kolej-
nosci Modlin) relatywnie najmniej zyskuja na nowej infrastrukturze drogowe;j.

Do najbardziej proporcjonalnego podziatu przestrzeni wojewddztwa na obszary
rynkowe dochodzi w przypadku jednoczesnego funkcjonowania Okecia i trzech
lotnisk regionalnych w Modlinie, Mirisku Mazowieckim i Sochaczewie. W sytuacji
takiej potnocne obrzeza Mazowsza sg obstugiwane przez port w Szymanach, a po-
tudniowe (z Radomiem) przez port w Kielcach.

Whnioski z analizy popytowej sq duzo mniej jednoznaczne w warunkach kom-
plementarnosci niz w warunkach konkurencyjnosci z Okeciem. Port lotniczy
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Okecie determinuje zatem swoim istnieniem hierarchie ewentualnych rekomenda-
qji. Prowadzi to do ogdlnego wniosku, ze decyzja o strukturze ruchu w nowych
portach regionalnych powinna by¢ pierwotna wzgledem decyzji lokalizacyjnych.

W sytuacji braku konkurengji z portem na Okeciu, w obu przekrojach czaso-
wych (a wiec takze niezaleznie od stopnia rozwoju infrastruktury drogowej), nie-
podwazalne jest priorytetowe znaczenie Modlina, jako przejmujacego najwigkszy
popyt z aglomeracji warszawskiej, dzieki lepszej dostepnosci czasowe;j.

Konkurengja ze strony nowych i juz istniejacych lotnisk w sasiednich wojewddz-
twach dotyczy bardziej potudniowej i zachodniej czesci wojewddztwa mazowiec-
kiego, a mniej jego pdtnocy i wschodu. Premiuje to niejako lokalizacje Modlina
i Miniska Mazowieckiego. Planowany rozwdj infrastruktury spowoduje przesu-
niecie obszaréw rynkowych potencjalnych portéw mazowieckich (a takze Okecia)
w poblize Lodzi.

Literatura (wybor)

Bylina M., 1999, Rynek lotniczych przewozow regionalnych i jego uwarunkowania,
Problemy Ekonomiki Transportu, nr 3.

Czecharowski S., 2002-2003, Polskie regionalne porty lotnicze po kilku latach, Przeglad
Komunikacyjny, nr 7-8, 9, 10, 11 (2002), 10 (2003).

Czecharowski S., 1999, Regionalne porty lotnicze w Polsce, czgs¢ 1-3, Przeglad
Komunikacyjny, nr 6, 7, 9.

Czecharowski S., 2001, Rozwodj regionalnego portu lotniczego oparty na aktywizacji ruchu
turystycznego, Przeglad Komunikacyjny, nr 7-8.

Czyczuta W.,, Filarska A., Gertz]., 2005, Rozwdj transportu lotniczego w Polsce w zwiqzku
z ekspansjq tanich przewoznikow, Przeglad Komunikacyjny, nr 9.

Fularz M., 2006, Polska potrzebuje sieci matych portéw lotniczych, Przeglad
Komunikacyjny, nr 4.

Gtowne kierunki rozwoju lotnictwa 0gdlnego w Polsce w latach 2007-2010 (projekt), 2007,
Urzad Lotnictwa Cywilnego, Warszawa.

Kitowski J., 1999, Port lotniczy w Rzeszowie strategicznym czynnikiem rozwoju potudnio-
wej czeéci Sciany Wschodniej — szanse i zagrozenia, Prace Komisji Geografii Komunikadji
PTG, nr 5, Warszawa-Rzeszdw.

Komornicki T., 2000, Potoki towarowe polskiego handlu zagranicznego a miedzyna-
rodowe powigzania transportowe, Prace Geograficzne, nr 177, Instytut Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa.



‘ POPYT SPOLECZNO-GOSPODABCZY JAKO PRZESLANKA KSZTALTOWANIA SIECI LOTNISK...
92 Tomasz Komornicki, Przemystaw Sleszynski

Komornicki T., 2003, Przestrzenne zrdznicowanie miedzynarodowych powigzan spo-
teczno-gospodarczych w Polsce, Prace Geograficzne, nr 190, Instytut Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa.

Komornicki T., 2007, Polski handel zagraniczny — wewnetrzna struktura regionalna przed
i po akcesji do Unii Europejskiej, (w:) 1. Kiniorska, S. Sala (red.), Rola geografii spoteczno-
ekonomicznej w badaniach regionalnych, Instytut Geografii Akademii Swietokrzyskiej,
Oddziat Kielecki PTG, Kielce.

Komornicki T., Sleszyniski P, 2006, Docelowy uktad autostrad a wewnetrzny popyt na
nowoczesny transport drogowy, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, nr 12,
Warszawa-Rzeszow.

Komornicki T., Sleszynski P, Wectawowicz G., 2006, O potrzebie nowej wizji rozwoju
sieci infrastruktury transportowej Polski, Przeglad Komunikacyjny, nr 6.

Sleszynski P, 2007, Mozliwosci rozwoju regionalnych portéw lotniczych w Polsce
w swietle uwarunkowan popytowych, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, nr 13,
Warszawa-Rzeszow.

Sleszyniski P, 2007, Ocena powigzasi gospodarczych i kapitatowych miedzy miastami,
opracowanie wykonane na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego dla po-
trzeb Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033, Instytut
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa, maszynopis, 59 s.,
http://www.mrr.gov.pl/Rozwoj+przestrzenny/Polska+polityka+przestrzenna/Prace+nad+KPZK+2008-2033/

Sleszyniski P, 2006, Wspdtczesne przemiany demograficzne w przestrzeni Polski i ich
znaczenie dla rozwoju gospodarczego kraju, (w:) T. Komornicki, Z. Podgdrski (red.),
Idee i praktyczny uniwersalizm geografii. Geografia spoteczno-ekonomiczna. Dydaktyka,
Dokumentacja Geograficzna, nr 33.

Sleszynski P, 2005, Szacunek liczby pracujacych w Warszawie w 2005 roku wedtug sekcji
PKD w uktadzie rejondw komunikacyjnych, opracowania wykonane dla Urzedu mia-
sta stotecznego Warszawy, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN, Warszawa.

Sleszyﬁski P, Banski J., Degdrski M., Komornicki T., Wieckowski M., 2007, Stan
zaawansowania planowania przestrzennego w gminach, Prace Geograficzne, nr 211,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa.
Wectawowicz G., Banski J., Degorski M., Komornicki T., Korcelli P, Sleszyﬁski P,
2006, Przestrzenne zagospodarowanie Polski na poczgtku XXI wieku, Monografie, nr 6,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa.

Zajac G., 2006, Przysztos¢ lotnisk regionalnych, Skrzydlata Polska, nr 6.

Zalewski K., 2007, Nowe lotnisko w Modlinie, Lotnictwo, nr 2.



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 1/2008 ‘
I. Analizy i Studia 93

STRESZCZENIE

Artykul bazuje na opracowaniu ,Strategia Rozwoju Infrastruktury Lotnictwa Cywilnego na
Mazowszu”, wykonanym w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN w 2008 roku
dla Mazowieckiego Biura Planowania Przestrzennego oraz dla wladz samorzadowych wojewodztwa
mazowieckiego. Przede wszystkim przedstawiono skrot analiz istniejacego i przewidywanego popytu
na przewozy lotnicze w oparciu o potencjat demograficzny, ekonomiczny oraz rozwdj turystyki, a na-
stepnie wariantowq analize dostepnos$ci przestrzennej, postugujac sie wypracowana oryginalng meto-
dyka delimitacji obszaréw rynkowych. Przeprowadzone badania postuzyty dla postawienia wnioskow
lokalizacyjnych w postaci tabeli waloryzacyjnej, przydatnej do wyboru budowy lub rozbudowy lotnisk
regionalnych na Mazowszu. Ma to znaczenie z punktu widzenia mozliwo$ci opracowania warianto-
wych scenariuszy rozwoju transportu lotniczego w regionie, zdeterminowanych przede wszystkim roz-
wojem innej infrastruktury oraz ksztattowaniem sie popytu.



