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Duoport lotniczy jako sposdob efektywnego
rozwoju infrastruktury lotniczej -
doswiadczenia miedzynarodowe i krajowe

Tomasz Wardak

STRESZCZENIE

Ekspansja linii niskokosztowych w ostatnich kilku dekadach znaczaco wptyneta na wymogi i kierunki
rozwoju infrastruktury lotniczej, otwierajac szanse rozwoju dla wielu lotnisk regionalnych i bytych lot-
nisk wojskowych. W drugiej fazie rozwoju linie niskokosztowe zwiekszyty swoja obecnos¢ w gtéwnych
lotniskach. Model dziatania tanich linii ewoluuje, podobnie jak modele linii tradycyjnych i czarterowych.
Za tymi zmianami podaza rozwdj i zmiany w infrastrukturze lotniskowej. Modelowa infrastruktura przy-
stosowana do obstugi linii niskokosztowych jest nakierowana na zmniejszenie kosztu i obstugi linii lotni-
czych oraz przyspieszenie czasu obstugi samolotéw — jest zatem mniejsza i prostsza, pozbawiona niekto-
rych elementéw, np. rekawéw w terminalach. Podobnie czas i komfort dojazdu do centrum aglomeracji
nie jest tak istotny, jak w przypadku lotnisk obstugujacych tradycyjne linie.

Spetnienie wymogdw tanich linii wptywa na zmiany w ksztattowaniu systeméw lotniskowych obstuguja-
cych metropolie. Na swiecie realizowane sg r6zne modele rozwoju rynku lotniczego - zalezy to od wiel-
kosci i specyfiki rynku, a przede wszystkich od uwarunkowan spotecznych i srodowiskowych zwigzanych
z nowymi inwestycjami lotniczymi. W kilku miejscach na swiecie, w odpowiedzi na rozwdj segmentu low
cost, uksztattowalty sie systemy typu duoport, w ktérych jedno z lotnisk skoncentrowane jest na obstudze
ruchu tradycyjnego, a drugie na obstudze linii niskokosztowych. Jednoczesnie kilka takich projektéw
jest realizowanych. Na podstawie tych doswiadczert mozna skonstruowac optymalny model duoportu,
ktory umozliwiatby rozwéj rynku lotniczego, w tym zaréwno rozwdj hubu miejscowego przewoznika
flagowego, jak i rozwoj segmentu niskokosztowego. Model ten zaktada specjalizacje obu lotnisk, wspot-
prace miedzy nimi, odpowiednio atrakcyjne potozenie lotniska drugorzednego (obstugujacego linie
niskokosztowe), a takze elastyczno$¢ systemu umozliwiajacg adaptacje poszczegélnych jego elementéw
do zmieniajacych sie warunkéw rynkowych.

Uktad warszawskiego duoportu skfadajacego sie z Lotniska Chopina i Lotniska Modlin trzeba okresli¢
jako daleki od optymalnego. Zdecydowat o tym przede wszystkim brak dtugofalowego wsparcia pol-
skiego panstwa dla tego modelu i bedacy tego rezultatem brak wspotpracy miedzy dwoma lotniskami.
Jednak istniejg obiektywne przestanki, dzieki ktorym warszawski duoport moze stac sie efektywny — oba
lotniska maja mozliwos¢ zwiekszenia przepustowosci i ich potozenie wobec obstugiwanej aglomeracji
jest optymalne. Model ten moze by¢ wiec atrakcyjna i warta szczegétowych analiz alternatywa wobec
projektu budowy nowego centralnego lotniska w ramach realizowanego obecnie projektu CPK.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, lotnisko, tania linia lotnicza, linia niskokosztowa, infrastruktura
lotnicza, lotnisko regionalne, Lotnisko Chopina, Lotnisko Modlin




10 | DUOPORT LOTNICZY JAKO SPOSOB EFEKTYWNEGO ROZWOJU INFRASTRUKTURY LOTNICZEJ...
Tomasz Wardak

Wstep

Ekspansja linii niskokosztowych (inaczej — tanie linie lotnicze, ang. low cost carriers
— LCC) radykalnie zmienita obraz lotnictwa cywilnego na calym $wiecie, a w zwiazku
z tym zmienita takze wymogi i kierunki rozwoju infrastruktury lotniczej. LCC zacze-
ty lata¢ ze stabo do tej pory wykorzystywanych lotnisk regionalnych i bytych lotnisk
wojskowych, szczegblnie w Europie i Stanach Zjednoczonych. W ostatnich kilkunastu
latach, wraz z dalszym rozwojem, linie niskokosztowe zaczely wykorzystywac takze
najwieksze porty lotnicze. Deregulacja i wzrost konkurencji przyspieszyly réowniez
transformacje organizacji zarzadzajacych lotniskami w strone komercyjnych przed-
siebiorstw, w wielu miejscach $wiata nastapita prywatyzacja tych przedsiebiorstw
i pojawita sie konkurencja miedzy lotniskami.

W Europie LCC zaczely rozwija¢ sie od lat 90. ubiegltego wieku dzieki liberaliza-
¢ji rynku lotniczego i Internetowi, ktéry umozliwit efektywna sprzedaz biletéw lotni-
czych. Ich udzial w rynku europejskim miedzy 2001 r. i 2019 r., wyrazony w liczbie
oferowanych foteli, wzrést z 5,3% do 37,3%, co biorac pod uwage fakt, ze sam rynek
w tym samym czasie podwoil wielkoé¢ oferowania, oznacza fenomenalny wzrost
[Jimenez, Suau-Sanchez 2019]. Udziat linii niskokosztowych w rynku europejskim rést
takze w trakcie pandemii i wiele wskazuje na to, ze ta tendencja bedzie utrzymywana
w trakcie odbudowy rynku.

Amerykanska linia Southwest, ktéra jest uznawana za prekursora modelu LCC,
rozpoczeta dziatalnos¢ w Teksasie w 1971 r. Oryginalny model biznesowy Southwest
obejmowat takie cechy jak — niskie ceny, obstuga potaczen bezposrednich bez przesia-
dek, kabina samolotu w jednej klasie w gestej konfiguragji, brak przyznanych miejsc
i positkéw, bardzo dobra punktualnos$¢, jeden typ samolotu z bardzo wysokim stop-
niem wykorzystania (ponad 11 godzin dziennie), trasy o stosunkowo krétkich odle-
glosciach (ponizej 800 km), wykorzystanie drugorzednych lub nie zattoczonych lotnisk
i 15-20 minutowy czas obstugi na stanowisku postojowym (ang: turnaround), kontro-
lowany wzrost (cel 10%), konkurencyjne ptace, motywujacy system wynagradzania
[Dudds 2010]. Obecnie klasyczny model LCC zaktada réwniez wykorzystanie Internetu,
jako podstawowego kanatu sprzedazy oraz elastyczna siatke polaczen, ktéra umozli-
wia korzystanie z okazji rynkowych i poprawia pozycje negocjacyjna wobec portéw
lotniczych. Dla zachowania tej elastycznosci linie niskokosztowe wykorzystuja obecnie
niemal wszystkie rodzaje lotnisk, tacznie z najwiekszymi lotniskami na swiecie.

Modele biznesowe LCC i linii tradycyjnych od kilku lat ewoluuja — z jednej stro-
ny linie niskokosztowe sa coraz bardziej zainteresowane obstuga ruchu biznesowego,
oferuja tez potaczenia przesiadkowe z wykorzystaniem swoich hubéw, z drugiej linie
tradycyjne chcac konkurowac z LCC obnizaja koszty i ograniczaja swoja podstawowa
oferte, szczegdlnie na krétkich dystansach (tzw. segment dolotowy) eliminujac positki
i wprowadzajac optaty za bagaz. Nastepuje wiec konwergencja miedzy tymi modelami.
W Stanach Zjednoczonych taki model, zblizony do linii tradycyjnych, reprezentuja np.
JetBlue, Virgin America, a w Europie EasyJet. Z drugiej strony pojawita sie kategoria



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 43/2022 | 11
I. Analizy i Studia / Analyses and Studies

ultra-LCC —np. Sprint, Frontier, ktére reprezentuja czysty oryginalny model niskokosz-
towy. Jednocze$nie linie tradycyjne staraja sie rozwijac¢ swéj podstawowy model ruchu
hub and spoke, co pozwala im wykorzystywac ekonomie skali i budowac bariery wejscia
w swoich najwazniejszych rynkach, a ich sposobem podjecia bezposredniej konkurencji
z przewoznikami tanich linii na wielu trasach jest tworzenie wtasnych niskokosztowych
przewoznikéw (np. Transavia, Eurowings, Vueling, Pobieda).

Linie czarterowe funkcjonuja na rynku lotniczym od dziesiecioleci i dla nich eks-
pansja tanich linii byta réwnie powaznym wyzwaniem, jak dla linii tradycyjnych.
Tradycyjne czartery turystyczne, zakladajace zorganizowanie przelotu na rzecz jednego
lub kilku biur podrézy, sa coraz rzadsze, a konkurencja i wymagania gtéwnych klien-
téw powoduja, ze model tych linii zblizyt sie do modelu LCC. Najwieksze linie wyspe-
gjalizowane w czarterach turystycznych, zwane czesto liniami wypoczynkowymi, staja
sie coraz bardziej liniami hybrydowymi. Wiele takich linii umozliwia zakup biletéw na
swoich stronach internetowych dla indywidualnych turystéw i ze wzgledu na zblizo-
ny model biznesowy (nacisk na niskie koszty, operacje point-to-point itd.) sa one czesto
zaliczane w zestawieniach statystycznych do kategorii linii LCC. Przyktady takich linii
w Europie to przewoznicy z grupy TU]I, Jet2, Smartwings, Condor, a w Polsce Enter Air.
Podziaty rynku lotniczego sa wiec nieostre, tym bardziej ze z drugiej strony linie trady-
cyjne od dziesiecioleci réwniez oferowaty loty czarterowe — w przypadku LOT-u dzia-
alnoé¢ ta trwa juz od lat 60. ubiegltego wieku i prowadzona jest szczegélnie intensywnie
od czasu wybuchu pandemii.

W Europie zorganizowany ruch turystyczny jest domena linii czarterowych i hybry-
dowych (kierunki pétnoc—potudnie), linie niskokosztowe specjalizuja sie w podrézach
zwiazanych z indywidualnym ruchem turystycznym, w tym wyjazdami weekendowy-
mi (ang. city breaks), z migracja zarobkowa i wyjazdami rodzinnymi, a linie tradycyjne
w podroézach biznesowych (kierunki wschéd-zachéd). Mimo pojawienia sie kilku gra-
czy niskokosztowych w przewozach dlugodystansowych ten segment rynku jest ciagle
zdominowany przez przewoznikéw tradycyjnych, przy czym swéj udzial w nim na kie-
runkach wypoczynkowych maja linie czarterowe. Przeloty turystyczne, ktére sa dome-
na czarteréw i tanich linii, sa najbardziej sezonowa czescia rynku lotniczego, co wptywa
na dziatalno$¢ przewoznikéw i wykorzystanie infrastruktury.

Wptyw rozwoju linii niskokosztowych na infrastrukture lotnicza

Burzliwy rozwdj linii niskokosztowych w ostatnich dziesiecioleciach byt mozli-
wy dzigki istnieniu infrastruktury lotniczej — lotnisk zar6wno regionalnych, jak i tych
matych potozonych na obrzezach duzych metropolii. Linie te szczegdlnie szybko roz-
wijaty sie w Europie i Stanach Zjednoczonych wiasnie dzieki obecnosci odpowiedniej
infrastruktury w postaci bytych lotnisk wojskowych, ktére mozna byto fatwo dostoso-
wac do potrzeb obstugi LCC. W sytuacji stopniowej konsolidacji segmentu tradycyjnych
linii lotniczych i rozbudowy ich wielkich centréw przesiadkowych rozwéj segmentu
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niskokosztowego zapobiegatl koncentragji ruchu lotniczego w wielkich hubach i spowo-

dowat rozproszenie tego ruchu. Poszerzenie bazy klientéw (,,demokratyzacja latania”)

spowodowalo, ze lata¢ zaczeli ludzie mniej zamozni, dla ktérych nie jest problemem
duza odlegto$é od lotniska, ani nie oczekuja wysokiego komfortu na nim.

W ubieglej dekadzie wida¢ byto wzrost obecnosci LCC w gtéwnych portach lotni-
czych, co byto spowodowane z jednej strony checia tanich linii siegniecia po nowe gru-
py pasazerdéw, z drugiej obawa wielkich lotnisk, ze nie skorzystaja z rozwoju najszybciej
rosnacego segmentu rynku lotniczego. Nalezy przy tym réwniez pamietaé, ze sa tanie
linie, ktérych model biznesowy od zawsze zaktadat wykorzystywanie gtéwnych portéw
lotniczych, np. EasyJet.

Rozwdj linii niskokosztowych byt poteznym impulsem do rozwoju infrastruktury
lotniczej na niemal wszystkich lotniskach, zar6wno tych najwiekszych, ktére staraja sie
przyciagnac¢ LCC, jak i mniejszych — tzw. drugorzednych (ang. secondary airport) oraz
na lotniskach regionalnych. Ze wzgledu na oczekiwania i sposéb dziatania tanich linii
modelowa infrastruktura do obstugi LCC ma charakterystyczne cechy:

— prosta, niemonumentalna architektura terminala, mniejsza kubatura budynku,
mniej przeszklen, nizsze sufity — dzieki temu koszty budowy i eksploatacji terminala
sa nizsze, co umozliwia zaoferowania nizszych cen liniom lotniczym,

— w zwiazku z powyzszym cze$¢ komercyjna terminala jest mniejsza, a wiec skrom-
niejsza jest oferta sklepéw i restauracji!, a ze wzgledu na profil pasazeréw brak jest
salonik6w biznesowych,

— terminal nie ma tzw. rekawdw, nie tylko ze wzgledu na koszty ich budowy, ale
ze wzgledu na konieczno$¢é zapewnienia jak najkrétszego czasu obstugi samolo-
tu (ang. turnaround), co jest kluczowym parametrem operacyjnym pozwalajacym
na wysokie wykorzystanie samolotu. Dlatego tez wigkszo$¢ tanich linii zamiast
z rekawow korzysta ze schodéw przystawianych do samolotu i wykorzystuje
przednie i tylne drzwi samolotu do boardingu i deboardingu, podczas gdy niemal
wszystkie rekawy pozwalaja korzystaé jedynie z przednich drzwi?,

— idealna konfiguracja plyty postojowej zaklada przejScie pasazeréw z terminala
bezposrednio do samolotu bez wykorzystania autobusu, co réwniez obniza koszty
i skraca turnaround. Droga kotowania miedzy ptyta postojowa i droga startowa jest
jak najkrétsza, co umozliwia maksymalne skrécenie czasu kotowania samolotu. Jest
to w wielu przypadkach wazna przewaga lotniska nastawionego na obstuge LCC
nad wielkim portem lotniczym, gdzie czas kotowania z pasa pod terminal moze

! Mimo tej prawidtowosci wiele znaczacych lotnisk niskokosztowych, prébujac zwiekszaé docho-
dy pozalotnicze, w ostatnich latach rozbudowywato swoja powierzchnie komercyjna — np. Stansted,
Gatwick, Bergamo, Charleroi.

2 Wigkszoé¢ samolotéw we flocie linii Ryanaira ma wbudowane rozktadane schody przy przednich
drzwiach - to obniza koszty obstugi i pomaga osiagna¢ turnaround samolotu z niemal 200 pasazerami
ponizej 30 minut.
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wynieé¢ nawet kilkanaScie minut®. Dla wygody pasazeréw czesto przejScie miedzy

terminalem i schodami do samolotu jest zadaszone,

— jesli chodzi o infrastrukture wokétlotniskowa, parkingi wielopoziomowe i hotele
bezposrednio przy lotnisku sa rzadkoScia, natomiast duzo istotniejsze sa wygodne
i tanie parkingi jednopoziomowe, podobnie jak w przypadku czarteréw,

— zapewnienie szybkiego i wygodnego dojazdu do centrum obstugiwanego o$rodka
miejskiego nie jest priorytetem, dlatego lotniska obstugujace LCC rzadko maja pola-
czenia kolejowe i nie zawsze potaczone sa z siecia drég szybkich, natomiast zawsze
oferuja polaczenia autobusowe (w tym czesto dtugodystansowe). Przykladem jest
potozone az 85 kilometréw od centrum Paryza lotnisko Bauvais Tille BVA, gdzie
transport zbiorowy do miasta zapewniaja jedynie autobusy, z ktérych korzysta
bardzo duza cze$¢ pasazerdw?,

— czesto linie niskokosztowe oczekuja réwniez infrastruktury umozliwiajacej stworze-
nie bazy, co zwieksza operacyjna elastycznoé¢ przewoznika, obniza koszty, przede
wszystkim napraw i utrzymania samolotéw oraz utatwia zarzadzanie personelem?®.
Oczywiscie praktyczne rozwiazania obejmujace czesto dostosowanie istniejacej infra-

struktury do potrzeb przewoznikéw niskokosztowych albo wspétdzielenie infrastruk-

tury z liniami tradycyjnymi, co niemal zawsze ma miejsce na lotniskach regionalnych,
odbiegaja od tych teoretycznych zatozen. Architektura terminali dla tanich linii réw-
niez bywa bardzo efektowna i kosztowna. Budzetowe terminale w portach lotniczych

Singapur Changi SIN i Kuala Lumpur KUL, ktdre staly sie modelami dla innych terminali

niskokosztowych, zostaly z czasem zastapione bardziej komfortowymi obiektami. Na lot-

nisku Kuala Lumpur nowy i prawdopodobnie najwiekszy terminal tego typu na $wie-
cie KLIA2 zostat skrytykowany przez Tonego Fernandesa, prezesa linii niskokosztowej

Air Asia (gtéwnego klienta obiektu), jako zbyt rozrzutnie zaprojektowany.

W odniesieniu do uzywania rekawdw, polityka tanich linii réwniez jest zréznico-
wana. Niektére, np. EasyJet, uzywaja je bardzo czesto, inne, np. Ryanair sa im bardzo
niechetne®.

W obliczu wejscia linii niskokosztowych do gléwnych portéw lotniczych, ktére
najczesSciej oferuja pasazerom bardzo dobry dojazd do centrum aglomeracji i powiaza-
nie z systemem szybkich drég, kwestia dostepnosci lotnisk drugorzednych stata sie

3 Na lotnisku Amsterdam Schiphol AMS jeden z paséw startowych jest oddalony od terminala
0 5 kilometréw.

* Linia autobusowa obstugujaca BVA jest wlasnoécia firmy zarzadzajacej tym lotniskiem i jest
monopolista, a jej przychody stanowia znaczacy udziat jej catkowitych przychodéw.

% Nie jest to jednak reguta, nieraz wielkie LCC maja znaczaca obecno$é w danym porcie bez bazowania
tam samolotéw, np. Beauvais Tille.

® W 2011 r. po wprowadzeniu obowiazku uzywania rekawéw w nowym terminalu na lotnisku Alicante
Ryanair zazadat 2 mIn EUR odszkodowania od jego wlasciciela, aby wymusié rezygnacje z tego wymogu
i zredukowat czasowo operacje na tym lotnisku. Sprawa sadowa skonczyla sie przegrana linii lotniczej,
a po jakims$ czasie Ryanair wrécit do Alicante z szeroka oferta.
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duzo bardziej istotna sprawa. Wiele z nich w ostatnich kilkunastu latach inwestowato
w poprawe dostepu — budowane byly tacznice kolejowe czy systemy typu people mover
(np. londyniskie Luton). Na konkurencyjnym rynku lotniczym stacja kolejowa taczaca
lotnisko z centrum wielkiej aglomeracji moze by¢ kluczowym elementem przyciaga-
jacym klientéw — tak stato sie np. na najmniejszym lotnisku obstugujacym rynek lon-
dynski — Londyn-Southend SEN. Jednak dla sukcesu lotniska nastawionego na obstu-
ge LCC ciagle kluczowe jest przede wszystkim wygodne potaczenie z siecia drogowa,
z ktorej korzysta wiekszo$¢ pasazeréw.

Systemy wielolotniskowe w Europie

Wedtug definicji zaproponowanej przez de Neufville i Odoniego [2013] system wielo-
lotniskowy (ang. multi-airport system — MAS) to zespét znaczacych lotnisk obstuguja-
cych ruch lotniczy w obszarze metropolitalnym, z wytaczeniem lotnisk wojskowych
i General Aviation oraz bez wzgledu na wlasnos¢ poszczegélnych lotnisk. Cztery naj-
wieksze europejskie metropolie, liczace powyzej 10 mln mieszkaiicéw, sa obstugiwane
przez systemy wielolotniskowe, a najwiekszy taki system na $wiecie — Londyn sktada
sie az z 6 lotnisk i w 2019 r. obstuzyt 180 mln pasazeréw (mimo to przed pandemia
byt jednoczesnie najbardziej zattoczonym). We wszystkich tych systemach najwiekszy
port lotniczy jest jednoczesnie gtéwnym weztem (ang. hub) krajowej tradycyjnej linii
lotniczej (linii flagowej). Wéréd siedmiu europejskich metropolii liczacych miedzy
4 a 10 mIn mieszkaiicéw trzy obstugiwane sa przez jedno lotnisko — Madryt, Berlin
i Petersburg, pozostale maja systemy wielolotniskowe, sktadajace sie z dwoch lub
trzech lotnisk. Berlin jest interesujacym przypadkiem, gdzie wyksztatcony z powodéw
historycznych system trzech lotnisk zostal niedawno zastapiony jednym portem lotni-
czym. Co ciekawe, w tej grupie ,, duzych” metropolii jedynie trzy maja lotniska, ktére sa
hubami. W kilku wielkich metropoliach systemy MAS powstaly jeszcze przed era linii
niskokosztowych — tak byto w Londynie, Paryzu, Moskwie, Mediolanie i Rzymie.

Sposrdd 24 europejskich ,$rednich” metropolii liczacych 2-4 mln mieszkancéw 17
jest obstugiwanych przez jedno lotnisko, 6 przez dwa i jedno — Sztokholm — przez az
cztery”. Wéréd tych obstugiwanych przez jedno lotnisko sa tak wazne rynki lotnicze, jak
Amsterdam, Monachium czy Wieden. Polowa z 24 $rednich metropolii w Europie ma
port lotniczy, ktéry jest hubem — oczywiscie wiekszos¢ z nich jest niewielkimi hubami
o lokalnym znaczeniu — np. Minsk, Dublin czy Bruksela-Zeventem. W sumie w Europie
jest co najmniej 15 systeméw wielolotniskowych (tab. 1).

7 Najmniejsze i najdalsze od Sztokholmu lotnisko Vesteras ma marginalne znaczenie i ma zostaé wkrétce
zamkniete.
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Tabela 1. Systemy wielolotniskowe w aglomeracjach europejskich

Liczba
. Obszar . Wtym  pasaz.
Kategoria metropolitalny Lotniska hub Gl Komentarz
2019r.
Stambut At“aturk, Sabiha tak 103,7 ruch n!slfokosztow.y skoncentrowany
Gokeen na mniejszym lotnisku SAW
Sheremetyevo,
Moskwa Domodedovo, tak 103,0 ruch nISkOKOSZtO\.Ny rozproszony
Powyzej Vnukovo, na wszystkie lotniska
10 min Zhukovsky
mieszkancéw i i
Paryz CDG, O'rly, o tak 1120 ruch nlskokf)sztowy podzielony
Beauvais-Tillé na trzy lotniska
Heathrow, Gatwick, ruch niskokosztowy poza lotniskiem-
Londyn Stansted, Luton, tak 181,0 hubem BA i Londoz git Airport
City, Southend yAlrp
Madryt Barajas tak 617 o§obna infrastruktura dla linii
niskokosztowych
Petersburg Pulkovo tak 19,6 zr}aczny udziaf ruchu
niskokosztowego
dane dla dwoch lotnisk - Tegel
Berlin Berlin Brandenburg nie 356  iSchoenefeld, ktére zostaty
zastapione przez BER
Diisseldorf Niskokosztowe DWeeze
4—'10 mlrj ] Okreg Ruhry Dortmund, Weeze nie 294 o margln.alnym znaczeniu, pozostate
mieszkancéw - ruch mieszany
Barcelona El Prat, . rola d.woch mnlgjszych Iotn|§kjest
Barcelona ) nie 55,6  marginalna, udziat LCC w gtéwnym
Girona, Reus h .
lotnisku bardzo duzy
. Linate - city airport, Bergamo - duze
Mediolan Malpensa, Linate, nie 48,7 lotnisko niskokosztowe, Malpensa -
Bergamo .
ruch mieszany
Rzym Fl.um|c.|no, tak 494 F|um|cmp - ruch mieszany, Ciampino
Ciampino - ruch niskokosztowy
Ateny Ateny tak 25,6 znaczny udziat ruchu
niskokosztowego
Kijow Boryspol, Zuliany tak 179 mniejsze Igtnls.ko Zuliany ewoluuje
w strone city airport
Manchester Manchester, nie 334 duzy ud2|a’f.ruchu niskokosztowego
Liverpool na obu lotniskach
2-4min Neapol Neapol nie 10,9  duzy udziat ruchu niskokosztowego
mieszkancéw i i
Hamburg Hamburg nie 173 lotnisko niskokosztowe Lubeka LBC
zbankrutowato
Lotnisko Chopina, Lotnisko Chopina - ruch mieszany,
Warszawa Modlin tak 220 Modlin - niskokosztowy
Lizbona Lizbona tak 31,2 p!anowana budowa lotniska
niskokosztowego
Budapeszt Ferenc List nie 16,2  duzy udziat ruchu niskokosztowego
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Liczba
. Obszar . Wtym  pasaz
Kategoria metropolitalny Lotniska hub @l Komentarz
2019r.
Wieden Vienna . tak 31,7 rosnacy udziat ruchu
International niskokosztowego
Monachium Munich . tak 479 n!eW|eIk| udziat ruchu
International niskokosztowego
Amsterdam Am§terdam tak 7,7 nowe niskokosztowe Iotn.lsko
Schiphol Lelystad czeka na otwarcie
Stuttgart Stuttgart nie 12,7 b.ardzo duzy udziat ruchu
niskokosztowego
Frankfurt/Ren- Frankfurt, Hahn tak 721 udziat lotniska nlskok.osztowego
Men Frankfurt Hahn marginalny
znaczny udziat ruchu
West Yorkshire Leeds Bradford, nie 54 niskokosztowego, mniejsze lotnisko
Doncaster Sheffield )
Doncaster zostato zamkniete w 2022
Birmingham memgham nie 126 znaczny udziat ruchu
2-4min International niskokosztowego
mieszkancow Zeventem mniejsze lotnisko Charleroi to jedno
Bruksela Charleroi tak 346 z najwiekszych lotnisk LCC w Europie
Gorny Slask Katowice-Pyrzowice nie 4.8 przewaga rynku LCC i czarteréw
Arlanda. Bromma Bromma - city airport, Arlanda - ruch
Sztokholm ! ! tak 30,4 mieszany, Skavsta - niskokosztowy,
Skavsta, Vesteras .
Vesteras minimalny ruch LCC
Praga Praga Vaclav Havel nie 17,8 duzy udziat rynku niskokosztowego
ruch niskokosztowy przeniesiony
Bukareszt Henri Coanda nie 14,7 ze starego lotniska, gdzie zostato
tylko GA
Lyon Lyon Sain Exupery nie 1,7 duzy udziat rynku niskokosztowego
Kolonia-Bonn Kolonia-Bonn nie 124 duzy udziat rynku niskokosztowego
Dublin Dublin tak 32,9 ruch mieszany, duza baza Ryanair
Minsk Minsk tak 5,1 brak linii niskokosztowych

Uwaga: w tabeli autor przyjat pewne zatozenia (np. ktére lotniska obstuguja ktére obszary), a podziat
na obszary metropolitalne jest cze$ciowo umowny (np. Amsterdam jest nieraz w opracowaniach geograficz-
nych przedstawiany nie jako odrebna aglomeracja, ale cze$¢ konurbacji Randstad - razem z Roterdamem, Haga

i Utrechtem, liczacej w sumie ok. 8,5 min mieszkarncéw).

Zrédto: opracowanie wiasne wg danych OECD (dla Rosji, Ukrainy i Biatorusi wg danych
Citypopulation.de) oraz wikipedia: https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_metropolitan_areas_in_Europe

Najwieksze lotnisko londytiskiego MAS — Heathrow LHR obstuguje niemal wytacz-
nie linie tradycyjne i jest hubem linii British Airways. Drugi pod wzgledem wielko$ci
port lotniczy Gatwick LGW staje sie stopniowo coraz bardziej lotniskiem niskokosz-
towym, gdyz w ostatnich kilkunastu latach British Airways stopniowo przenosit swdj
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ruch tradycyjny do gtéwnego hubu®. Dwa duze lotniska Stansted i Luton obstuguja
niemal wytacznie ruch niskokosztowy.

Olbrzymi paryski system lotniskowy sktada sie z trzech lotnisk Charles de Gaulle
CDG, Orly ORY i Beauvais-Tille BVA, ale ich znaczenie dla obstugi metropolii jest
bardzo rézne. W tym systemie zdecydowanie dominuje CDG, ktdre jest jednoczednie
hubem Air France, jednoczesnie obstugujac ruch tanich linii. Francuska flagowa linia,
ktéra kiedys utrzymywata na Orly ruch rozktadowy na wybranych kierunkach afrykan-
skich, stopniowo przenosi swéj ruch z tego lotniska na CDG, a Orly w coraz wigkszym
stopniu staje sie lotniskiem niskokosztowym®’. Zdecydowanie najmniejsze i najdalej
od miasta potozone BVA jest modelowym lotniskiem niskokosztowym ,starego typu”
ijest bardzo uzaleznione od Ryanaira. Udziat taniego ruchu w catym paryskim MAS jest
mniejszy niz w wielu innych osrodkach.

Ciekawy uktad MAS ma Mediolan. System sktada sie z trzech lotnisk — Mediolan
Malpensa MXP, Mediolan Linate LIN i Mediolan Bergamo BGY. Po wycofaniu sie Alltalia
w 2008 . brak w nim hubu tradycyjnego przewoznika. Mimo ciagtych zmian, z biegiem
lat wyksztalcit sie w miare uporzadkowany system — potozone najblizej miasta i naj-
mniejsze Linate petni funkgje city airport, Malpensa jest portem uniwersalnym z duzym
udzialem cargo, a najdalej potozone Bergamo jest duzym lotniskiem niskokosztowym.
Wydaje sig, ze stworzenie tego przejrzystego uktadu byto mozliwe dzieki temu, Ze jeden
wilasciciel kontroluje dwa pierwsze lotniska i ma znaczny udziat w trzecim.

Systemy lotniskowe typu duoport

Pojecie duoportu nie jest ciSle zdefiniowane, a najszersza definicja to dwa lotni-
ska obstugujace aglomeracje. Przy takim ujeciu w Europie mozna wskaza¢ co najmniej
8 fungjonujacych duoportéw. Jednak tak szeroka definicja wydaje sie pozbawiona sensu,
bo np. Frankfurt i otaczajacy go region Ren-Men obstugiwany jest przez dwa lotniska,
ale mniejsze z nich Frankfurt-Hahn HHN odgrywa znikoma role — w 2019 r. obstugiwa-
1o jedynie ok. 2% catego rynku. Pojecie duoportu powinno wiec zaktadaé pewna réw-
nowage, czy tez porownywalno$¢ pomiedzy dwoma jego elementami. Przy takim zalo-
zeniu mozna wskazac na rynek brukselski — Lotniska Zeventem i Charleroi, Rzymski
—Fiumicino i Ciampino, Manchester (Manchester i Liverpool) oraz Warszawe — Lotnisko
Chopina i Modlin. Poza Europa warto wskazaé na olbrzymie aglomeracje obstugiwane
przez duoporty w Azji — Tokio, Osaka, Seul, Pekin i Szanghaj.

Powstanie pierwszych systeméw typu duoport nie byto zwiazane z fenomenem linii
niskokosztowych. W niektérych wielkich aglomeracjach, ze wzgledu na wzrost rynku,

8 Przed pandemia British Airways obstugiwalo ok. % przepustowosci, obecnie linia ta obstuguje
na Gatwick przede wszystkim kierunki wakacyjne, a bezpodrednia konkurencja z tanimi liniami
zachecita ja do stworzenia spétki zaleznej EuroFlyer z nizszymi kosztami personelu.

? Orly jest baza linii niskokosztowej Transavia nalezacej do Air France-KLM.
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jeszcze w ubiegltym wieku, decydowano si¢ nabudowe drugiego lotniska bez zamykania
istniejacego, czesto potozonego blisko centrum. Bylo to zwiazane z pomystami na prze-
niesienie ruchu dlugodystansowego — tak byto w Tokio lub catego zagranicznego — tak
byto w Seulu czy Mediolanie, na nowe, dalej od centrum potozone lotnisko. Istotnym
motywem byt uciazliwy dla mieszkaficéw hatas, szczegélnie najwiekszych samolotéw.
W przypadku Rzymu budowa lotniska Fiumicino zaktadata przeniesienie niemal cate-
go ruchu, ale na Ciampino pozostawiono szczatkowy ruch czarterowy. Nie wszystkie
z tych koncepdji si¢ sprawdzity — w Tokio podziat ruchu ewoluowat wraz z rozbudowa
starego, blizej potozonego!®portu lotniczego Haneda, a w Mediolanie niefunkcjonal-
ny uktad byt jednym z powodéw przeniesienia hubu na rzymskie Fiumicino. Warto
w tym miejscu wskazaé przyktad Montrealu, gdzie po zbudowaniu nowego wielkiego
portu lotniczego Mirabel potozonego daleko za miastem, wbrew pierwotnym zaloze-
niom, postanowiono pozostawi¢ ruch krajowy na starym lotnisku Dorval. Tak skon-
struowany duoport wptynat fatalnie na rozwéj Montrealu jako centrum przesiadko-
wego, co skoficzylo sie upadkiem projektu Mirabel. Pierwotny system podziatu rynku
w duopolu ciagle funkcjonuje i sprawdza sie w Seulu — stare i blisko miasta potozone
lotnisko Gimpo obstuguje ruch krajowy, a nowe Incheon jest skoncentrowane na ruchu
miedzynarodowym. O sukcesie tego duopolu zdecydowat olbrzymi obstugiwany rynek
dzieki jednej z najwiekszych na $wiecie aglomeragji Seulu. Podobny uktad funkcjonuje
w innej ogromnej aglomeracji Szanghaju — dalej potozony Pudong PVG obstuguje loty
miedzynarodowe, a blizej potozone Hongqiao SHA loty krajowe.

Ten sam czynnik — wielki obslugiwany rynek — zdecydowat o wyksztatceniu pokrew-
nego rodzaju duoportu bez segregacji ruchu w dwéch innych metropoliach — w Tokio
i Pekinie. Dwa olbrzymie tokijskie lotniska, obstugujace niemal 100% ruchu w aglomera-
gji sa hubami dwoéch gtéwnych linii lotniczych ANA i Japan Airlines. W ciekawy sposéb
ewoluowat podzial rynku w tych lotniskach. Drugie lotnisko dla aglomeracji — Narita
NRT zostato zbudowane w latach 70. ubiegtego wieku daleko od miasta jako tzw. relie-
ver (z ang. $rodek tagodzacy — dodatkowe lotnisko zmniejszajace zattoczenie podsta-
wowego) z my$la o przejeciu rozktadowego ruchu miedzynarodowego. Haneda HND
jako port potozony duzo blizej centrum metropolii, po stopniowej rozbudowie w ostat-
nich dekadach stat si¢ bardziej atrakcyjny dla pasazeréw biznesowych, dlatego obecnie
rzad japonski promuje nowy podziat ruchu, w ramach ktérego Narita zajmowatoby sie
przede wszystkim ruchem wakacyjnym i niskokosztowym!. Po otwarciu nowego lot-
niska Daxing, réwniez Pekin ma dwa olbrzymie lotniska i stat sie jednym z najwiek-
szych systeméw lotniskowych na $wiecie. Obydwa nowoczesne i dobrze skomuniko-
wane z centrum chinskiej stolicy lotniska obstuguja podobny ruch — miedzynarodowy
i krajowy, podobnie jak w Tokio, na tym etapie nie zdecydowano sie na segregacje ruchu.

10 W zwiazku z tym bardziej atrakcyjnego, szczegdlnie dla pasazeréw biznesowych.

' Stuzy temu m.in. oddany do uzytku w 2015 r. Terminal 3 na tym lotnisku.
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Warto wskazac jeszcze jedna koncepcje duoportu — dwéch silnie zintegrowanych
lotnisk obstugujacych ruch tradycyjny i bedacych hubami miejscowej linii lotniczej.
Takie koncepcje préobowano rozwija¢ w Paryzu (CDG i Orly) i Londynie (Heathrow
i Gatwick). Integracje i wygodne przesiadki dla pasazeréw miejscowej linii miata zapew-
ni¢ wygodna infrastruktura transportowa, np. w przypadku Heathrow i Gatwick anali-
zowano budowe szybkiej kolej faczacej te lotniska. W obu metropoliach zrezygnowano
z takiego modelu ze wzgledu na jego niepraktycznosé (mimo udogodnienn przesiadki
bytyby uciazliwe dla pasazeréw) i olbrzymie koszty takiego rozwiazania. W obu metro-
poliach funkgja przesiadkowa mniejszych lotnisk stopniowo sie zmniejsza na rzecz roz-
budowy hubu na gtéwnym lotnisku, a w to miejsce linia flagowa i konkurenci rozwijaja
segment niskokosztowy i czarterowy.

Ekspansja linii niskokosztowych otworzyta szanse rozwoju przed systemami lotni-
czymi typu duoport. Z jednej strony linie te chciaty rozwijaé swoja dziatalnoéé¢ w dru-
gorzednych lotniskach obstugujacych aglomeracje, ktére do tej pory obstugiwaty cze-
sto ruch czarterowy i dla ktérych poprzednie dekady byly nieraz okresem stagnacji.
Z drugiej strony wtadze odpowiedzialne za rozwdj ruchu lotniczego wspieraty rozwoj
takich drugorzednych lotnisk lub budowe nowych, aby w gtéwnych portach zapewni¢
mozliwo$é rozwoju dla hubu linii narodowej. Przyktadem takiego uktadu jest rynek
brukselski ze starym gtéwnym lotniskiem Zeventem BRU i mniejszym Charleroi CRL,
ktérego znaczenie byto minimalne do czasu, gdy w latach 90. ubiegtego wieku
Ryanair zbudowat tam pierwsza baze na kontynencie. Od tego czasu Charleroi roz-
winat sie w jedno z najwiekszych lotnisk niskokosztowych w Europie. Inny przyktad
to Rzym, gdzie po pojawieniu sie tanich linii stare lotnisko Ciampino skoncentrowato
sie na obsludze tego segmentu rynku. W Brukseli i Rzymie linie tego typu dzialaja
obecnie na obu lotniskach — jesli chodzi o Rzym, decyduje przede wszystkim mata
przepustowosé Ciampino.

W Stambule, ktéry po dekadach dynamicznego wzrostu znalazt sie w elitarnym
gronie rynkéw lotniczych obstugujacych ponad 100 min pasazeréw, réwniez funk-
gjonuje duoport. Mimo ze niedawno zbudowano tam jeden z najwiekszych portéw
lotniczych na $wiecie Istanbul Airport IST, to drugie lotnisko — Sabiha Gokcen SAW,
potozone w azjatyckiej czesci aglomeracji, ciagle dziata i jest skoncentrowane na ruchu
niskokosztowym, obstugujac m.in. miejscowego potentata Pegasus. Nowy port lotni-
czy przejat za$ od starego lotniska Ataturk role hubu flagowego przewoznika Turkish
Airlines. Podobny uklad duoportu realizowany jest w Sydney, gdzie otoczone przez
tereny mieszkalne jedyne lotnisko Mascot SYD stopniowo wyczerpywalo swoja prze-
pustowo$é, nie ma mozliwosci rozwoju i jednoczesnie jest jednym z najdrozszych
na $wiecie. 44 km od centrum aglomeracji budowane jest nowe lotnisko — Western
Sydney Airport. Plan zaktada kilka etapédw jego rozwoju, a pierwszy, dajacy przepusto-
wos¢ 10 mIn pasazeréw ma by¢ gotowy w 2025 r. Poczatkowo lotnisko ma by¢ nasta-
wione na ruch LCC, a w planie dtugoterminowym — do 2060 r. by¢ moze przejmie role
glownego lotniska metropolii. Warto doda¢, ze Western Sydney Airport ma swoéj duzy
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obszar ciazenia (ang. catchment area) — 3 mln mieszkancéw zyje w zachodniej czesci
aglomeracji Sydney'.

Przyktadem miasta, gdzie funkcjonuje duoport jest Meksyk — jedna z najwiekszych
metropolii na $wiecie obstugiwana do niedawno przez jedno, dodatkowo bardzo zatto-
czone lotnisko Benito Juarez MEX. Po zaskakujacej decyzji o przerwaniu inwestycji
w nowy wielki port lotniczy Texcoco, na ktéry miat by¢ przeniesiony caty ruch ze sta-
rego lotniska, w 2018 r. szybko podjeto decyzje o budowie drugiego lotniska dla mia-
sta w miejscu obiektu wojskowego, ktére miato obstugiwaé LCC i cargo. W marcu
2022 r. po dwéch latach, otwarto tam nowy port lotniczy Felipe Angeles NLU. Potozony
jest on niemal 50 km od centrum metropolii i powoli rozwija udziat w rynku niskokosz-
towym dla miasta Meksyk. Obecnie gtéwnym mankamentem jest staby dojazd do mia-
sta, ale w planach jest potaczenie z siecia kolei podmiejskiej. Powstat wiec modelowy
wrecz uklad typu duoport, jednak w przypadku tej inwestycji, biorac pod uwage kon-
trowersje zwiazane z przerwaniem inwestycji w lotnisko Texcoco, trudno powiedzie¢,
czy za ta decyzja staly jedynie merytoryczne przestanki.

Uktad warszawskiego rynku lotniskowego z dominujacym gléwnym lotniskiem
Chopina WAW i niskokosztowym Warszawa-Modlin WMI mozna uznaé za typowy
duoport. Lotnisko Modlin zostato otwarte w 2012 r. na terenie bylego lotniska wojsko-
wego w celu odciazenia gléwnego portu lotniczego aglomeracji i jednoczeénie stwo-
rzenie mozliwosci dla rozwoju ruchu niskokosztowego. Funkcjonowanie tego ukta-
du bylo niestety zakf6cane, najpierw przez czasowe zamkniecie Modlina ze wzgledu
na konieczno$¢é remontu pasa startowego, potem przez wieloletnie blokowanie rozwoju
tego lotniska, co trwa do dzisiaj i jest zwiazane z planem zastapienia duoportu nowym
wielkim lotniskiem w ramach projektu CPK.

Warto wskazac na dwa przyktady realizowanych projektéw duoportu w Europie —
Amsterdam i Lizbona. Wielkie lotnisko Schiphol AMS bedace hubem linii KLM od wie-
lu dekad boryka sie z problemem zattoczenia. Pod koniec ubiegtego wieku holenderskie
wladze rozwazaty nawet przeniesienie go na sztuczna wyspe na Morzu Pénocnym.
Porzucono jednak ten pomysti od tego czasu port lotniczy powoli, ale niemal nieustan-
nie sie rozbudowuje’. Taka stopniowa rozbudowa ma jednak swoje ograniczenia przede
wszystkim ze wzgledu na blisko$¢ zabudowy mieszkalnej, dlatego kilka lat temu wta-
Sciciel Schiphol zdecydowat sie na inne rozwiazanie — budowe drugiego lotniska dla
Amsterdamu w miejscowosci Lelystad 55 km na wschéd od miasta, gdzie funkcjonuje
maly obiekt obstugujacy General Aviation. Lotnisko Lylestad LEY miato by¢ oddane
do uzytku juz w 2018 r., jednak proces inwestycyjny posuwat sie powoli ze wzgledu
na opor lokalnej spotecznosdci. Mimo pandemii inwestycja o wartoéci ok. 200 mln EUR

12 Western Sydney Airport powstaje w zurbanizowanym regionie m.in. dzieki temu, ze australijski rzad
zaczat skupowac ziemie w tym miejscu juz w latach 80. ubiegtego wieku — ten fakt pokazuje zalety
dtugoterminowego planowania.

13 Niedawno wrécono do zatrzymanego w czasie pandemii planu budowy nowego terminala
https:/ /nltimes.nl/2022/09/05/schiphol-planning-new-terminal-expand-airports-capacity
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zostata zrealizowana (pas startowy, niewielki terminal, cztery stanowiska dla najpo-
pularniejszych samolotéw kodu C i parking sa juz gotowe), jednak otwarcie jest prze-
suniete na rok 2024'. Wtadze holenderskie nie $piesza sie obecnie z decyzjami wyko-
rzystujac fakt, ze w pandemii problem zattoczenia Schiphol stat sie mniej dokuczliwy.
Docelowo po rozbudowie nowe lotnisko ma obstugiwaé do 45 tys. operacji lotniczych
(7-8 mln pasazeréw) rocznie i przejmie duza cze$¢ ruchu wakacyjnego ze Schiphol.

Drugi przyktad to Lizbona, w ktérej jedyne lotnisko Portela LIS jest jednym z najbar-
dziej zattoczonych w Europie, dodatkowo potozone jest bardzo blisko centrum i otoczo-
ne przez intensywna zabudowe mieszkalna. Od wielu lat wtadze Portugalii planowaty
budowe nowego portu lotniczego poza stolica. Wariantem najblizszym realizacji jest
budowa lotniska niskokosztowego Montijo na terenie dawnego lotniska wojskowego.
Pandemia i op6r lokalnej spotecznosci (m.in. protesty dwéch sasiadujacych z lotniskiem
gmin) spowodowaty, ze projekt na razie nie wyszed! poza faze planowania. Ze wzgledu
na usytuowanie na terenie estuarium rzeki Tag projekt napotyka tez opory ekologéw
(szlaki migracyjne ptakéw). Obecnie rzad wykorzystat kryzys pandemiczny i postano-
wit jeszcze raz przeanalizowacd inne mozliwosci, w tym budowe nowego wielkiego por-
tu lotniczego, ktéry miatby by¢ zlokalizowany daleko za miastem?. Biorac pod uwage
kluczowa role turystyki w gospodarce Portugalii, projekt z pewnoscia zostanie podjety,
cho¢ obecnie nie wiadomo, czy w formie duoportu.

Przyktady Sydney, Meksyku, Stambutu czy Amsterdamu pokazuja, ze obecnie reali-
zowane projekty duoportu sa odpowiedzia na problemy wyczerpywania przepustowo-
Sci duzych lotnisk na skutek wzrostu ruchu lotniczego, szczegélnie w segmencie nisko-
kosztowym. W efekcie realizacji takich projektéw na gtéwnym lotnisku uwalniana jest
przepustowo$¢ pod potrzeby rozwoju hubu flagowego przewoznika, a jednocze$nie
na nowym lotnisku zapewniony jest rozwdj segmentu niskokosztowego.

Alternatywy wobec duoportu

Duoport nie jest oczywiscie jedynym sposobem rozwiazania problemu wyczerpywa-
nia sie przepustowosci lotniska obstugujacego metropolie. Podejmowane sa tez projekty
zachowujace jednolotniskowy model obstugi — budowy nowych wielkich portéw lotni-
czych i przeniesienia tam ruchu lub rozbudowy istniejacych lotnisk. Projekty przeniesie-
nia lotniska w nowe miejsce realizowane sa stosunkowo rzadko biorac pod uwage kosz-
ty takiego rozwiazania i zasadnicze problemy ze znalezieniem wtadciwej i akceptowalnej
lokalizacji. Odpowiednio zaprojektowane stare porty lotnicze maja mozliwoéci rozbudo-
wy i wchioniecia szybko rosnacego ruchu niskokosztowego. Madryt jest najwiekszym

14 Stato sie to m.in. ze wzgledu na koniecznoéé wypehienia dodatkowych wymogéw $rodowiskowych
https:/ / taketonews.com/lelystad-airport-wants-to-open-with-nitrogen-rights-from-livestock-farmers-
on-veluwe-lelystad-airport/

15 W jednej z lokalizacji nawet ok. 70 km od Lizbony https:/ /www.euractiv.com/section/politics/
short_news/experts-to-look-at-solutions-for-new-lisbon-airport/
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miastem europejskim obstugiwanym przez jedno lotnisko m.in. dzieki temu, Zze dobrze
zaprojektowane, otwarte jeszcze przed Il wojna $wiatowa Barajas MAD jest od dziesie-
cioleci rozbudowywane. Jednoczeénie sposéb rozbudowy tego portu umozliwit zapew-
nienie odpowiedniej infrastruktury dla linii niskokosztowych poprzez budowe nowego
terminala dla linii tradycyjnych i zaadaptowanie starych budynkéw na potrzeby tanich
przewoznikow.

Unikatowe przeksztatcenie rynku lotniczego nastapito w Berlinie — system trzech
lotnisk zmieniono w system jednolotniskowy dzieki budowie nowego portu lotnicze-
go Berlin Brandenburg BER. Bedacy spuscizna zimnowojennego podziatu Berlina sys-
tem lotniskowy byt bardzo nieefektywny — dwa z trzech lotnisk byty potozone blisko
centrum i otoczone zabudowa mieszkaniowa nie miaty zadnej mozliwosci rozwoju.
Przeksztalcajac ten system po zjednoczeniu Niemiec wykorzystano szczegélna sytu-
acje, gdzie trzecie lotnisko — Schonefeld — byto atrakcyjnie potozone i miato mozliwosci
znacznej rozbudowy. Realizacja koncepcji dawata miastu dodatkowe korzysci, m.in.
wykorzystania potencjatu terenu i obiektéw starych lotnisk — na wyjatkowym starym
Tempelhof jest tworzone centrum kultury i sztuki, na Tegel powstaje miasteczko nauki
i nowoczesnych technologii. Powstate wielkie lotnisko jest jednak stabo wykorzystane
biorac pod uwage fakt, ze nie jest hubem zadnej linii lotniczej, a dominujace na lotnisku
linie niskokosztowe wykorzystuja tania, przystosowana do ich potrzeb infrastrukture'.

Jesli strefa operacyjna lotniska (ang. airside) gtéwnego portu nie wyczerpata przepu-
stowosci lub istnieje ekonomiczna mozliwosé jej rozbudowy (np. budowy dodatkowego
pasa startowego), wtedy popularnym sposobem umozliwienia rozwoju ruchu nisko-
kosztowego jest budowa terminala niskokosztowego lub przystosowanie jednego z ist-
niejacych obiektéw, zazwyczaj starego terminala do obstugi takiego ruchu. Na $wiecie
powstat caly szereg takich obiektéw o r6znej skali i réznym stopniu uwzglednienia pre-
ferengji tanich linii"”. Przyktadowo, w ramach budowy nowego terminala na lotnisku we
Frankfurcie jego czes¢ — Pirs G — jest przystosowana do obstugi linii niskokosztowych®.
Warto zwréci¢ uwage na wady takiego rozwiazania ,dwa w jednym” — prowadzi ono
do dublowania niektérych drogich elementéw infrastruktury terminalowej (systemy
bezpieczenistwa i bagazowe) i stuzb. Mimo to wiele duzych portéw lotniczych decyduje
sie na takie inwestycje, bo w ostatecznosci decyduje rachunek ekonomiczny. W pierw-
szej dekadzie biezacego stulecia tak funkcjonowato warszawskie Okecie przystosowujac
dawny prowizoryczny terminal przylotéw do obstugi tanich linii (terminal Etiuda).

16 Do niskokosztowego Terminala 2 zdecydowat sie przenie$é takze Ryanair, ktéry do tej pory uzywat
starego terminala dawnego lotniska Schoenfeld.

17 Prestizowa nagroda branzowa Skytrax obejmuje nawet kategorie ,najlepszy terminal niskokoszto-
wy”. W 2022 r. nagrode wygrato lotnisko Osaka Kansai KIX i jego terminal Kansai T2, a w pierwszej
czwoérce byly jeszcze dwa japonskie terminale niskokosztowe i terminal T4 w Melbourne. Kansai T2
stanowi modelowy przyktad terminala LCC - jednokondygnacyjny, prosta architektura, brak wind,
schodéw ruchomych i rekawoéw.

18 Inwestycja jest juz gotowa, ale otwarcie czeka na odbudowe ruchu po pandemii — wg obecnych
planéw caly Terminal 3 zostanie otwarty w 2026 r.
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Tabela 2. Najwigksze lotniska europejskie obstugujace ruch niskokosztowy w 2018 .
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Miejsce Lotnisko Udziat LCC Oddzielna infrastuktura dla LCC
1 Barcelona El Prat 70% tak, LCC obstugiwane przede wszystkim w starym Terminalu 2
2 Londyn Gatwick 60% w pewnym stopniu, LCC odbywa sie w obydwu terminalach
3 Londyn Stansted 95% tak, stary terminal przystosowany do obstugi LCC
4 Stambut SAW 65% w pewnym stopniu
5 Palma di Mallorca 60% w niewielkim stopniu
6 Londyn Luton 98% tak, lotnisko niskokosztowe
7 Oslo Gardermoen 45% tak, oddzielny pirs do obstugi LCC
8 Amsterdam Schiphol 22% czesciowo, jeden z pirsdw jest przystosowany do obstugi LCC
9 Dublin 43% tak, jeden z dwoch terminali przystosowany do obstugi LCC
10 Paryz Orly 35% nie
1 Diisseldorf 50% nie
12 Malaga 68% w niewielkim stopniu
13 Madryt 21% tak, starszy terminal przystosowany do obstugi LCC
14 Rzym Fiumicino 25% nie
15 Kopenhaga 33% tak, oddzielny terminal CPH Go zbudowany dla obstugi LCC
16 Manchester 42% tak, LCC obstugiwane w dwdch z trzech terminali
17 Mediolan Malpensa 44% tak, starszy terminal przystosowany do obstugi LCC
18 Berlin Tegel 46% lotnisko zamkniete, ruch przejety przez Berlin Brandenburg BER
19 Kolonia Bonn 85% nie, LCC obstugiwane w obydwu terminalach
20 Mediolan Bergamo 95% lotnisko niskokosztowe
21 Berlin Schonefeld 88% lotnisko zamkniete, ruch przejety przez Berlin Brandenburg BER
22 Alicante 82% nie
23 Antalya 46% nie
24 Sztokholm Arlanda 29% nie, LCC obstugiwane w trzech terminalach
25 Paryz CDG 12% tc;:;ricii?;/;/aczhLCC obstugiwane w dawnm terminalu GA i w innych
26 Hamburg 48% nie
27 Budapeszt 62% ?a:]lg:_ssﬁ]ber;ag::rastruktura zbudowana po stronie Shengen
28 Genewa 44% nie
29 Lizbona 26% Itoauké;;iﬁny terminal dla obstugi LCC zaadaptowany w starym
30 Edynburg 57% czesciowo, jeden z pirséw jest przystosowany do obstugi LCC

Lotniska uszeregowane wg wielkosci ruchu LCC (liczba oferowanych foteli)
Udziat LCC w catym ruchu wg oferowanych foteli

Zrédto: szacunki autora wg E.R.J. Perez, P. Suau-Sanchez 2019
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Terminale niskokosztowe rzadko powstaja na nowo budowanych wielkich lotni-
skach, bo oddzielny terminal przystosowany do obstugi LCC kidci si¢ z przyjeta obecnie
powszechnie wygodna koncepdja ,,one terminal”. Wyjatkiem jest Berlin Brandenburg,
gdzie wladze lotniska juz po zbudowaniu wielkiego terminala zdecydowaty sie na budo-
we dodatkowego terminala niskokosztowego T2, aby zacheci¢ tanie linie do rozwoju
rynku berlinskiego.

Sa liczne przyktady rynkéw lotniczych, gdzie gléwne lotnisko zostato rozbudowane
albo dostosowane pod katem obstugi LCC i jednoczeénie zbudowano nowe mniejsze
lotniska jako typowe lotniska niskokosztowe — np. Barcelona, Paryz, Sztokholm czy Oslo.

Optymalny model duoportu

Oméwione wczeéniej przyktady pokazuja, jak zréznicowane sa systemy lotniskowe
i jak wiele czynnikéw wpltywa na kierunki ich rozwoju. Nawet wéréd podanych przy-
ktadé6w duoportu wystepuja bardzo istotne réznice. Warto rozwazy¢, jaki jest pozadany
model duoportu, ktéry bylby najlepiej przystosowany do aktualnej sytuacji rynku lot-
niczego. Model ten powinien obejmowa¢ dwa zatozenia — zapewnié mozliwos¢ dtugo-
terminowego rozwoju linii flagowej i jej hubu jednocze$nie umozliwiajac ekonomiczny
rozwdj ruchu niskokosztowego, co oznacza, ze wtasciciel lub wiasciciele infrastruktu-
ry lotniczej powinni na inwestygji lotniskowej w dtugim okresie zarabia¢. Wydaje sie,
ze optymalny model duoportu powinien wyrézniac sie nastepujacymi cechami:

Specjalizacja. W opracowaniu opisano szereg przyktadéw duoportu, ktére okazaly
sie nieefektywne, m.in. podziat ruchu na krajowy i miedzynarodowy. Optymalny model
duoportu obejmowatby dostosowanie infrastruktury gtéwnego (dominujacego) lotniska
do potrzeb linii tradycyjnych, w tym na potrzeby hubu linii flagowej i rozw¢j tej infra-
struktury w tym kierunku. Jednoczeénie infrastruktura lotniska drugorzednego powinna
by¢ dostosowana do obstugi linii niskokosztowych i czarteréw. Nie oznacza to, ze gtéw-
ne lotnisko musiatoby obstugiwac jedynie linie tradycyjne, a lotnisko drugorzedne jedy-
nie LCC, ale te dwie kategorie przewoznikéw powinny mieé¢ zdecydowana przewage
w obu portach lotniczych. Z jednej strony nastapitaby pozadana naturalna segregacja
rynku, z drugiej strony aktywa lotniskowe bylyby wykorzystane w sposéb efektywny.

Wspblpraca, a nie konkurencja. W literaturze czesto pojawia sie kwestia pozytkow
z konkurencji pomiedzy lotniskami, przede wszystkim korzysci dla pasazeréw. Z jed-
nej strony tak jest, ale z drugiej strony nalezy pamieta¢, ze wielkie linie niskokosztowe
taka konkurencje miedzy blisko polozonymi lotniskami bezwzglednie wykorzystuja.
Twarde negocjacje cenowe, otwieranie i zamykanie potaczen, czy nagle wycofywanie
sie z portéw lotniczych jest czeScia DNA linii niskokosztowych. Sposréd licznych przy-
ktadéw takich sytuacji mozna wskazaé rynek Frankfurtu®, czy losy lotniska Diisseldorf

19 Konkurencja pomiedzy gtéwnym lotniskiem FRA i drugorzednym lotniskiem Hahn HHN jest
bezwzglednie wykorzystywana przez Ryanair i WizzAir.
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Weeze NRN. Biorac pod uwage rosnaca dominacje gtéwnych graczy w segmencie
LCC i ich tradycyjnie agresywna polityke wobec lotnisk, postulat koordynacji polity-
ki pomiedzy lotniskami w skali regionalnej jest jak najbardziej stuszny, gdyz pozwala
uzyskad niezbedna réwnowage pomiedzy stronami. Aby zilustrowa¢ problem poteznej
pozydji wielkich linii niskokosztowych, warto przywotaé nastepujace dane: w czerwcu
2017 r. Ryanair latat na 199 lotniska, obstugiwat 1492 par lotéw miedzy tymi lotniskami
ina 69% z tych tras byl monopolista®. Aby system duoportu byt efektywny, konieczne
jest wiec znalezienie réwnowagi pomiedzy wielka linia niskokosztowa i drugorzed-
nym lotniskiem. Model efektywnego duoportu nie musi zaktada¢ jednego wiasciciela,
ale niewatpliwie potrzebna jest wspdlna strategia, koordynacja dziatan, a takze spéjna
polityka panstwa.

Atrakcyjne polozenie lotniska niskokosztowego. Szereg projektéw lotnisk niskokosz-
towych zakoniczylo sie porazka. Przyktadami takich projektéw w Europie sa Ciudad Real
w Hiszpanii, ktéry miat by¢ drugim lotniskiem dla Madrytu, Paris Vatry XCR we Francji,
Forli Airport we Wloszech, Glasgow Prestwick w Wielkiej Brytanii, niemiecka Lubeka
LBC, portugalski port Beja czy Vesteras w Szwecji. Inne podobne projekty mimo wielolet-
nich wysitkéw wegetuja, np. Frankfurt Hahn czy Diisseldofr Weeze. W Polsce kilka lot-
nisk nastawionych na obstuge LCC réwniez wegetuje mimo zainwestowania znacznych
§rodkow i perspektywa uzyskania przez nie stabilnoSci finansowej jest odlegta — przy-
ktadami sa Lublin LUZ i Olsztyn-Mazury SZY. Wszystkie te lotniska taczy jedna cecha
— duza odlegtod¢ od obstugiwanego oérodka i zbyt mata liczba mieszkancéw w obszarze
ciazenia. Niektére z tych lotnisk sa potozone znacznie ponad 100 km od centrum obstugi-
wanej aglomeracji, w skrajnym przypadku projektu Ciudad Real odleglos¢ wynosi nawet
220 km. Wraz z odlegtoscia rosnie ryzyko, ze klienci tanich linii nie zaakceptuja takiej
lokalizagji nie tylko ze wzgledu na czas, ale tez koszty dojazdu na lotnisko. Wydaje sie,
ze rozsadna graniczna odlegltoé¢ w przypadku Sredniej wielkosci europejskiej aglome-
racji wynosi 50 km. Jednocze$nie lokalizacja lotniska niskokosztowego nie powinna by¢
atrakcyjniejsza od lokalizacji gléwnego lotniska. Szereg przyktadéw, np. Mediolan, poka-
zuje, ze jesli mniejsze lotnisko jest lepiej potozone, chetnie przenosza sie na nie tradycyjne
linie bedace konkurentami przewoznika flagowego, co ostabia pozycje tego przewoznika
ijego hub. Odpowiednio duza odlegtos¢ od centrum zazwyczaj zwigksza tez mozliwoscé
operowania w nocy, co nie jest istotne dla LCC, ale jest wazne dla czarteréw.

Elastycznoéé. Krétki opis ewoludji rynku lotniczego w ostatnich dziesiecioleciach
zawarty we niniejszym opracowaniu pokazuje, ze rynek lotniczy ewoluuje, zmieniaja
sie modele biznesowe i uczestnicy tego rynku. Jest oczywiste, ze ewolucja tego rynku
bedzie trwata. Tempo konsolidacji rynku, konwergencja miedzy istniejacymi mode-
lami, tempo wzrostu poszczegdlnych segmentéw, czy rozwdj niskokosztowych prze-
woz6w dalekodystansowych to tylko przyktady niewiadomych. Dlatego niezaleznie

2 Liczby dla EasyJet odpowiednio wynosily: 132, 809 i 43%.
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od potrzeby dltugoterminowego planowania i koniecznoéci zapewnienia przepustowo-
$ci konieczne jest wybieranie rozwiazan i projektéw bezpiecznych i takich, ktére gwa-
rantuja adaptacje do réznych warunkéw przy niewielkich kosztach. Potrzebna jest wiec
elastyczno$é — mozliwos¢ tatwiejszej adaptacji do zmian na rynku lotniczym.

Podsumowanie

Na $wiecie realizowano i realizuje sie bardzo rézne warianty rozwoju rynku lotni-
skowego. Niektére koncepcje tego rozwoju okazaty sie chybione, inne zdezaktualizowa-
ty sie pod wptywem zmian rynkowych. W praktyce, szczeg6lnie w Europie, kierunek
wyznaczal nie idealny model obstugi rynku lotniczego, ale przede wszystkim ograni-
czenia spoleczne i Srodowiskowe zwiazane z inwestycjami lotniskowymi. Ograniczenia
te od dekad uniemozliwiaja lub radykalnie utrudniaja rozbudowe istniejacych lotnisk
i budowe nowych?. O wyborze wariantu realizacji decydowata wiec realna dostepnosc
réznych opgji i ich analiza, w tym mozliwosci dopasowania infrastruktury do perspek-
tyw rynkowych — np. atrakcyjnos¢ lokalizacji potencjalnego drugiego lotniska, aspekty
srodowiskowe i spoteczne (poparcie lub opér lokalnych spotecznosci). W niektérych
projektach widacé tez upolitycznienie (Meksyk, Lizbona). Wiele projektéw byto nieuda-
nych, niektére musiaty by¢ zmienione i zaadaptowane do nowych warunkéw?. Pewne
czynniki, ktére kiedy$ odgrywaty kluczowa role w przenoszeniu ruchu lotniczego
daleko za miasta, np. hatas® nie odgrywaja juz tak duzej roli.

W Japonii i Korei Pid. kilka inwestycji lotniskowych, mimo olbrzymich kosztéw,
zrealizowano na morzu — uniknieto w ten spos6b kosztéw wykupu gruntu i oporu spo-
tecznego (casus Narita). W Europie takie projekty (Londyn, Amsterdam) sie nie udaty.
Szczegodlna sytuacja miata miejsce w ostatnich dwéch dekadach w Chinach — brak ist-
niejacej atrakcyjnej infrastruktury, gwattowny rozwéj rynku, niewielkie ograniczenia
srodowiskowe i brak protestéw spotecznych zaskutkowaly powstawaniem olbrzymich
nowych systeméw lotniskowych.

Duoport jako wariant systemu wielolotniskowego byt wdrazany w wielu miejscach
$wiata. Jego aktualny wariant, przystosowany do znaczacej obecnosci tanich linii, funk-
gonuje w kilku miejscach $wiata, kilka takich projektéw jest tez w trakcie realizagji.
Nalezy zastrzec, ze mimo atrakcyjnoéci aktualnego modelu duoportu, niektére trendy
w lotnictwie, np. konwergencja linii tradycyjnych i niskokosztowych, powolne zwiek-
szanie wspétpracy miedzy nimi, rozwdj mozliwosci przesiadek w niektérych tanich

21 Ograniczenia te widaé w projekcie budowy trzeciego pasa startowego na londynskim lotnisku
Heathrow, rozbudowy lotniska w Wiedniu, takze budowy nowych lotnisk w Lizbonie i Amsterdamie.

2 np. londyfiskie Stansted — z lotniska miedzykontynentalnego na niskokosztowe, Berlin BER —
na nowym lotnisku trzeba byto dobudowac terminal dla tanich linii.

3 Przyktadami sa tu Sztokholm i Oslo.
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liniach oraz zjawisko ,self connecting”* moga w przysztosci spowodowac zmniejszenie
jego atrakcyjnoSci.

Warszawski duoport - WAW i WMI — jest obecnie daleki od optymalnego uktadu.
Z jednej strony przed pandemia mozliwosci rozwoju hubu LOT-u na lotnisku Chopina
wyczerpywaly sie, z drugiej m.in. ograniczona infrastruktura uniemozliwiata rozwéj
ruchu niskokosztowego w Modlinie (juz po pandemii odbudowa tego ruchu byta tak
szybka, ze jego przepustowo$¢ ponownie sie wyczerpata). O problemach warszaw-
skiego duoportu zdecydowal brak wsparcia polskiego panstwa dla takiego uktadu
i brak wspélpracy miedzy lotniskami. Powodem jest konkurencyjnos$¢ duoportu wobec
sztandarowego projektu CPK. Jednak dwie cechy tego systemu — mozliwos¢ dalszej
ekonomicznej rozbudowy obu lotnisk w celu zapewnienia rozwoju obu segmentéw
rynku i doskonata lokalizacja tych lotnisk wobec obstugiwanej metropolii wskazuja,
ze przy spelnieniu odpowiednich warunkéw warszawski duoport mégtby stac sie sys-
temem optymalnym w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci. Aby tak sie stato, konieczne
jest wsparcie polityczne dla rozwoju tego systemu i dtugofalowa wspétpraca miedzy
dwoma lotniskami.
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Aviation duoport as a way of efficient development of aviation infrastructure
- international and national experience

ABSTRACT

The expansion of low-cost airlines over the last few decades has significantly influenced the require-
ments and directions of development of aviation infrastructure, opening up development opportunities
for many regional and former military airports.

In the second phase of development, low-cost airlines increased their presence at major airports.
The low-cost model is evolving, just like the models of traditional and charter airlines. These changes
are followed by the development and changes in the airport infrastructure. The model infrastructure
adapted to serve low-cost airlines is geared towards reducing the cost for the airlines and shortening
the turnaround time of aircrafts - it is therefore smaller and simpler, devoid of certain elements, e.g., jet
bridges. Similarly, the time and comfort of travel from the airport to the centre of the metropolitan area
are not as important as in the case of airports serving traditional airlines.

Meeting the requirements of low-cost airlines is influencing changes in the design of airport systems
serving metropolitan areas. Various models of aviation market development are implemented around
the world - it depends on the size and specificity of the market and, above all, on the social and envi-
ronmental conditions related to new infrastructure projects. In many areas of the world, in response
to the low-cost market boom, duoport systems have been developed in which one of the airports is fo-
cused on servicing traditional traffic, and the other on servicing low-cost airlines. Several such projects
are being implemented at the same time. Based on these experiences, it is possible to construct an op-
timal model of a duoport that would enable the development of the aviation market, including both
the development of the hub of the local flag carrier and the development of the low-cost segment.
This model assumes the specialisation of both airports, cooperation between them, an appropriately at-
tractive location of the secondary airport (serving low-cost airlines) as well as the flexibility of the system
(enabling the adaptation of its elements to changing market conditions).

The layout of the Warsaw duoport consisting of Warsaw Chopin Airport and Warsaw Modlin Airport must
be defined as far from optimal. This is mainly due to the lack of long-term support of the Polish state
for this model and the resulting lack of cooperation between the two airports. However, there are objec-
tive reasons why the Warsaw duoport may become effective. Both airports have the ability to increase their
capacity. Their location in relation to the serviced metropolitan area is optimal. Therefore, this model may
be an attractive and worth detailed analysis alternative to the project to the construction of a new central
airport within the framework of the CPK project (Centralny Port Komunikacyjny - Solidarity Transport Hub).
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