Lotniska w Europie: wiecej nie znaczy lepiej
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Z szacunkoéw Eurocontrol, wynika, ze w ciggu 15 lat najwigksze europejskie lotniska kompletnie si¢
zatkaja. Liczba pasazerow podrozujacych przez najwicksze lotniska rosnie, ale zarzady portow
lotniczych nie zawsze nadazaja ze zwigkszaniem swojej przepustowosci. Jesli doda¢ do tego coraz
wicksze problemy z zarzadzaniem ruchem lotniczym nad Europa, np. spowodowane opoznieniami we
wdrazaniu Wspoélnego Europejskiego Nieba (SES) to lotniskowa , katastrofa” wydaje si¢ nieuchronna
i mamy coraz mniej czasu by jej zapobiec.

Jednoczesnie w ostatnich latach w wielu panstwach cztonkowskich UE, lotniska komunikacyjne rosty
jak przystowiowe grzyby po deszczu, cho¢ nie zawsze budowane tam, gdzie celowos$¢ i zasadno$é
budowy byta faktycznie potwierdzona rzetelnymi analizami w szczegolnosci, dlatego, ze nowe
lotniska miaty by¢ niemal zawsze budowane przy wsparciu unijnych pieni¢gdzy. Pieniadze z Brukseli
na budowg lotnisk regionalnych ptynety przez kilka lat do$¢ szerokim strumieniem, niestety, znacznie
gorzej wygladata sprawa z pasazerami, ktorzy wg réoznego rodzaju prognoz mieli ttumnie naptywacé z
terendow wokol nowych lotnisk. Czgsto okazywalo sig, ze popyt byl niewystarczajacy, a linie lotnicze
niechg¢tnie otwieralty nowe polaczenia z lotnisk budowanych poza duzymi aglomeracjami lub tez w
poblizu istniejgcych juz duzych lotnisk komunikacyjnych.

W tym samym czasie duze lotniska przesiadkowe, czyli tak zwane huby, z coraz wickszym trudem
probuja sobie radzi¢ z coraz wigkszg liczba pasazerow, coraz bardziej "zakorkowanym" niebem i
coraz wigkszymi restrykcjami dotyczacymi bezpieczenstwa, ochrony srodowiska, czy limitoéw hatasu.
Na rozbudowg juz istniejacych lotnisk srodkow brak, bo §rednim i duzym portom lotniczym o unijne
pienigdze duzo trudniej, a tylko najwicksze i dobrze zarzadzane porty lotnicze majg jeszcze realng
zdolnos$¢ kredytowa. Jednoczesnie, zarzady duzych i najwigkszych portow lotniczych w UE maja
coraz wigksze problemy, w kazdym nieomal przypadku proby rozbudowy, czy budowy nowych drog
startowych, poniewaz czesto spotykaja si¢ z silnym sprzeciwem lokalnej spotecznosci, badz rdéznego
rodzaju organizacji ekologicznych.

Co zrobi¢, zeby za nieco ponad dekade nie okazalo si¢, Ze opéznienia przy podrdézy samolotem
beda stanowié¢ problemy niemozliwe do zaakceptowania?

Po pierwsze wreszcie pilnie trzeba wdrozy¢ Program SES (Wspdlne Europejskie Niebo). Poprawa
przepustowosci podniebnych autostrad z pewnoscig utatwi zycie tak pasazerom jak i lotniskom.

Po drugie: postawmy na rdzne $rodki transportu. Zamiast budowac¢ kolejne lotniska w szczerym polu,
poprawmy komunikacj¢ z tymi, ktére juz istnieja i majg spory zapas przepustowosci. Szybka kolej
moze skutecznie odcigzy¢ duze porty lotnicze. Lot z Brukseli do Londynu juz dzi$ jest z czasowego
punktu widzenia nieoptacalny. Zamiast traci¢ czas na dotarcie z i na lotnisko, lepiej skorzysta¢ z
pociagu, ktory taczy centra obu miast. Szybka kolej z czasem powinna wyprze¢ ruch lotniczy na wielu
trasach zwtaszcza taczacych duze aglomeracje potozone blisko siebie. Oczywiscie w polskich realiach
to wciagz piesn odleglej przysztosci, ale pienigdze na infrastrukture kolejowa sa, wystarczy je tylko
wreszcie efektywnie wykorzystywaé. Takie miasta jak £.6dz, czy Radom skorzystalyby duzo bardziej
na dobrym i szybkim polaczeniu kolejowym z Warszawg niz na tataniu bez konca ,,dziury” finansowej
lotnisk funkcjonujacych na ich obszarze.



Po trzecie, potrzeba catosciowego, europejskiego spojrzenia na lotnictwo. Tylko na europejskim
poziomie mozna ostatecznie ustali¢, ktore porty sga kluczowe dla konkurencyjnosci europejskiego
lotnictwa, wesprze¢ ich rozbudoweg i modernizacje i zacie$ni¢ wspotprace pomigdzy liniami
lotniczymi, lotniskami i managerami przestrzeni powietrznej. Czas skonczy¢ ze sztywnym podziatem
na huby i lotniska regionalne przeznaczone tylko dla tanich linii lotniczych, poniewaz obie kategorie
przewoznikéw lotniczych moga nie tylko doskonale si¢ uzupetniaé, ale i blisko wspotpracowac.
Czgscig takiej strategii musi by¢ rowniez rozwigzanie problemu ,.capacity crunch” poprzez dalsza
poprawe efektywno$ci istniejacej infrastruktury oraz selektywne ekonomicznie uzasadnione
inwestycje w nowa infrastrukture lotniskowa.

Jesli spojrze¢ na zagadnienie z polskiej perspektywy to na pierwszy rzut oka problemu nie ma. Nasze
porty lotnicze maja ogromny zapas przepustowosci, czgsto duzo wigkszy niz ruch, ktory beda w stanie
kiedykolwiek wygenerowac, biorgc pod uwage uwarunkowania ekonomiczne. Ale struktura polskiej
sieci lotnisk pozostawia wiele do zyczenia. W inwestycyjnym owczym pedzie lotnisko chciatl mie¢
kazdy region, bez wzgledu na koszty i bez spojrzenia w przysztos¢. Kilka miesigcy temu Unia
Europejska postanowita te zapedy ograniczy¢é. Nowe wytyczne dotyczace pomocy publicznej dla
lotnisk i linii lotniczych zdecydowanie ograniczajg dostep do funduszy i wymuszajg na lotniskach
opracowanie realnych biznes planow, zaktadajacych generowanie zyskow w okreslonej perspektywie
czasowej. Niestety pod naciskiem samorzadoéw i eurodeputowanych czes¢ regulacji ztagodzono i
wciaz istniejg furtki, ktére mogg umozliwi¢ niektérym liniom lotniczym i lotniskom funkcjonowac za
publiczne pieniadze.

Wszystkim, ktorzy z tego powodu juz si¢ cieszg pozostawiam jednak pod rozwage ostatnie decyzje
Komisji Europejskiej. Po 12 latach prawniczych przepychanek Komisja oglosita, ze lotnisko Charleroi
(port lotniczy pod Bruksela, jedna z najwigkszych baz Ryanaira) musi zwr6ci¢ wtadzom regionalnym
6 milionéw euro pomocy publicznej, ktdrg uznano za nieuzasadniong. Jednoczesnie Germanwings,
Ryanair oraz TUIFly musza zwréci¢ lotnisku Zweibruecken w Niemczech odpowiednio 1,2 mln, 500
tys. i 200 tys. euro. Komisja uznata, Zze promocyjne stawki optat lotniskowych byly formg posrednie;j
pomocy publicznej. Nie zdziwilbym si¢, gdyby podobne sprawy pojawily si¢ za kilka lat takze w
odniesieniu do polskich lotnisk regionalnych.

Co zrobi¢ by polskie lotniska uniknely podobnych klopotow?

Po pierwsze przesta¢ "na sitg" i bez odpowiedniego planowania rozbudowywac infrastrukturg. Mamy
kilka duzych portow lotniczych, ktore maja potencjat do dalszego rozwoju, inwestujmy, zatem w
lepsze urzadzenia nawigacyjne, wyzsze kategorie ILS i nowe drogi kotowania czy postoju, ulepszajmy
obstuge i oferte dla pasazeréw (tym bardziej, ze jest, w co inwestowaé, do 2018 roku trzeba
dostosowa¢ parametry pasow startowych i drog do kotowania do wchodzacych w zycie wymogow
ICAO). Ale nie budujmy juz kolejnych lotnisk w szczerym polu, ktore wbrew zapewnieniom
regionalnych wlodarzy NIESTETY NIE przyciagna wystarczajacej liczby inwestorow. Tanie linie
lotnicze bgda stamtad lata¢ tylko, jesli dostang na danym lotnisku preferencyjne stawki optat
lotniskowych. Jesli stopa zwrotu bedzie zbyt niska albo kto$§ inny zaproponuje im korzystniejsze
warunki, btyskawicznie si¢ tam przeniosa. Bolesnie przekonat si¢ o tym port lotniczy L.6dz-Lublinek,
z ktorego wycofat si¢ zarowno WizzAir jak i SAS.

Osobng kwestig jest rozwdj matych lotnisk obstugujacych ruch General Aviation. Tutaj tez potrzebne
sa duze inwestycje w infrastrukture, o§wietlenie czy urzadzenia nawigacyjne. Wielka szansg dla takich
lotnisk moze ruch biznesowy, ktory — cho¢ powoli — rozwija si¢ takze w Polsce. Te lotniska powinny
korzysta¢ z unijnych funduszy na dalszy rozwdj, ale takze tutaj przestrzegam zdecydowanie przed



przeinwestowaniem i zbyt ambitnymi planami. Rozwoj matych lotnisk musi by¢ zréwnowazony i
ekonomicznie uzasadniony. Kto§ te lotniska bedzie przeciez musiat utrzymywaé. Cieszg mnie
deklaracje Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju dotyczace wsparcia modernizacji takich portow.
Wazne jednak, aby nie popelni¢ tych samych bledow, co w przypadku lotnisk komunikacyjnych, z
ktorych niektérym, moim zdaniem, grozi zamkniecie z przyczyn ekonomicznych.

Po drugie planujmy, ale nie na szczeblu regionalnym i nie w krotkiej perspektywie. Potrzeba
zintegrowanej Narodowej Strategii Rozwoju lotnictwa, ktoéra spojrzy na infrastrukturg lotnicza jako
calo$¢ 1 uwzgledni interesy wszystkich elementéw tego tancucha wartosci (lotnisk, linii lotniczych,
stuzb ATM). Nie ma wigkszych watpliwosci, ze w Polsce pilnie potrzeba strategii rozwoju lotnisk i
lotnictwa, rozpisanej na dekady, nie na lata i trzeba w tej strategii uwzgledni¢ w jakich kierunkach
rozwija si¢ lotnictwo w Unii Europejskiej. Cho¢ do wspdlnego rynku w dziedzinie lotnictwa jeszcze
daleka droga, to jest on nieunikniong konsekwencja naszego cztonkostwa w Unii. Im lepiej i szybciej
Polska si¢ do tego przygotuje, tym wigcksze beda korzysci polskich firm i instytucji. Dlatego
aktualizacja Programu Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych, ktora zlecito
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju powinna by¢ po pierwsze przeprowadzona bardzo rzetelnie i
doktadnie, a po drugie szczegdélowo wdrazana. Strategia musi uwzgledni¢ trendy, ktore obserwujemy
w unijnym lotnictwie tak by dokument nie rozmingt si¢ z planami i decyzjami Unii. Szczegdtowy i
przemyslany plan bedzie zapobiegat kolejnym pomystom budowania przepustowo$ci tam, gdzie nie
ma na nig zapotrzebowania.

Niestety ostatnie doniesienia medialne jasno pokazuja, ze samorzadowe zapedy do budowania lotnisk
i traktowanie portu lotniczego, jako cudownego $rodka na rozwdj regionu wcigz maja bardzo wielu
zwolennikéw. Rzadowe rozporzadzenie, ktore otwiera droge do przekazywania terendw wojskowych
lotnisk samorzadom pod potrzeby lotnictwa cywilnego dodatkowo zacheca do takich przedsiewzige.
Po raz kolejny przestrzegam wszystkich przed rozpoczynaniem bez glebokiej analizy takich
projektow. Drodzy samorzadowcy, budujcie, ale tylko pod warunkiem, Ze jestescie pewni rentownosci
takiej inwestycji w dtugim terminie i bez wsparcia z pienigdzy publicznych. Lotnictwo komunikacyjne
to bardzo ztozony i kapitalochtonny biznes, do ktorego potrzeba wiedzy, kapitatu i rynku. Te warunki
spetni¢ jest naprawde trudno. Gdynia, £6dz, Radom, czy plany dotyczace Szyman — nie fundujmy
sobie zabawek, za ktore zaplacg w przysztosci podatnicy, a nie pasazerowie, ktorych bedzie brak.

Po trzecie, majgc zapas przepustowosci W infrastrukturze naziemnej lotnisk, zajmijmy sie poprawg
przepustowosci w powietrzu. Regularnie docieraja do mnie sygnaly, ze wdrozenie modernizacji
zarzadzania polskg przestrzenia powietrzng idzie dos¢ opornie. Wydajna, bezpieczna i konkurencyjna
kontrola ruchu lotniczego nad Polska to nie tylko czysty zysk, ale tez ogromna odpowiedzialno$é
wobec wszystkich uzytkownikow jednolitej, europejskiej przestrzeni powietrznej. Ruch tranzytowy
moze i powinien by¢ bardzo istotng czg¢scig dochodu generowanego przez polski ANSP.

Podsumowujac, zachecam decydentow do rozwagi i do dyskusji. Nie bedzie to dialog tatwy, bo nawet
na poziomie europejskim wcigz cigzko o wzajemne zrozumienie ze strony poszczegélnych graczy
sektora lotniczego i kazdy "gra na siebie". Odpowiedzialna i merytoryczna dyskusja o tym, w ktora
strong¢ ma zmierza¢ polska branza lotnicza to koniecznos¢. Jesli lotniska, linie, ATM 1 firmy
zapewniajace serwis naziemny nie beda ze soba blisko wspdlpracowaé, straca wszyscy. Kazdy z tych
graczy jest cze$cig wigkszej uktadanki, ktora zmaga si¢ z coraz wigkszg konkurencjg i presja ze strony
$wiatowych graczy z Azji czy Zatoki Perskiej. Albo szybko stworzymy spdjng Europejska polityke
lotnicza, albo Europa zostanie w lotnictwie catkowicie zmarginalizowana. Dlatego przemyslana
strategia dla lotnictwa w Polsce jest absolutnie konieczna i musi to by¢ strategia merytorycznie oparta



na przewidywanym rozwoju ruchu i zapotrzebowania na jego wzrost, a nie nakierowana na
ekstensywng rozbudowe infrastruktury. Kto$ pozniej przeciez bgdzie musial za nig placi¢ przez wiele
lat i obawiam si¢, ze bedziemy to my wszyscy. Nie marnujmy réwniez pienigdzy europejskich, bo
bedziemy ich mieli coraz mniej w kolejnych latach.
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