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PRZYCZYNY 1 FORMY ZAANGAZOWANIA SAMORZADOW
W ROZWOJ BRANZY LOTNICZE]

Streszczenie. Porty lotnicze s3g strategicznym elementem infrastruktury krajowej
i regionalnej. Maja one znaczny wpltyw ekonomiczny i spoteczny na otoczenie. Lokalne
samorzady angazuja si¢ w rozwdj regionalnych portéw lotniczych. Zaangazowanie to
przybiera rézne formy. Przedmiotem niniejszego artykutu jest analiza przyczyn i form
zaangazowania samorzagdéw w rozwdj branzy lotnicze;j.

REASONS AND FORMS OF LOCAL GOVERNMENTS’ ENGAGEMENT IN
AVIATION BRANCH

Summary. Airports are strategic elements of national and local infrastructure. They have
considerable economic and social impact on surrounding areas. Local governments engage in
development of regional airports. This engagement takes various forms. This article presents
the analysis of reasons and forms of local governments’ engagement in aviation branch.

1. WPROWADZENIE

Porty lotnicze, uwazane za dobro publiczne, byly i sg przedmiotem zainteresowania
wtadz panstwowych i lokalnych. Niewatpliwe oddziatywanie ekonomiczne i spoteczne portu
lotniczego na otoczenie powoduje, ze jest on postrzegany jako strategiczny element
infrastruktury w skali lokalnej, regionalnej i krajowej. Ekonomiczny i spoteczny wptyw na
otoczenie wykracza znacznie poza bezposrednie skutki dziatalnosci lotniska dla najblizszego
otoczenia portu, generujac szeroko rozumiane korzysci, jakie ptyna z dostepnosci transportu
lotniczego dla regionalnych podmiotéw gospodarczych i konsumentéw. Samorzady lokalne
i regionalne angazujg si¢ zatem w rozwdj infrastruktury lotniskowej, a takze w rozwdj
potaczen lotniczych.

2. PRZYCZYNY ZAANGAZOWANIA SAMORZADOW W BRANZE LOTNICZA

Porty lotnicze dostarczaja niezbedna infrastruktur¢ wspomagajaca spoleczny
i gospodarczy rozw0j regionu, oraz same stanowig podmiot gospodarczy zdolny do
generowania zwrotow z inwestycji 1 zyskow dla swoich udzialowcéw, interesariuszy
i spoteczenstwa. Porty lotnicze dysponujg infrastrukturg, ktéra wykorzystywana jest przez
podmioty prowadzace rd6zng dziatalnosci gospodarcza, dla ktérych dostgp do rynku
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i migdzynarodowe polaczenia transportowe sg postrzegane jako bezwzglednie niezbedne przy
podejmowaniu decyzji biznesowych w zakresie lokalizacji podmiotu. Tak rozumiana
dostgpnos¢ ma znaczenie zarowno w wymiarze regionalnym, jak i krajowym.

Przyktadem jest Munich Airport. 31% firm usytuowanych w jego sasiedztwie podaje
bliskos¢ lotniska jako podstawowy czynnik dla decyzji lokalizacyjnej, ponadto teren
oddalony w promieniu 30 km od lotniska dynamicznie rozwija si¢ gospodarczo, a bezrobocie
w gminach o$ciennych wynosi o 3% mniej niz $rednia w Bawarii [1]. Dlatego Munich
Airport jest uwazany za kluczowy podmiot przyczyniajacy si¢ do konkurencyjnos$ci regionu,
w szczegOlnosci przez jego atrakcyjnos¢ dla inwestorow.

Lotniska generuja miejsca pracy bezposrednio na nich oraz w swoim otoczeniu, ale takze
posrednio — w tancuchu firm dostarczajgcych ustugi i produkty dla lotnictwa. Dodatkowo
przychody osiggane przez te bezposrednie 1 posrednie formy aktywnosci generuja
zapotrzebowanie na kolejne towary i ustugi, co z kolei wspiera dalsze zatrudnienie.

W 2000 r. calkowite zatrudnienie na lotniskach bedacych czionkami ACI (Airport
Council International — Migedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych) wynosito ok. 1,2 mln.
osob. Ponadto, ok. 0,2 mln. oséb zatrudnionych jest w podmiotach bezposrednio zwigzanych
z funkcjonowaniem lotniska — rodzaju dostawcy i ustugodawcy. Na 1 mln pasazeréw rocznie
przypada ok. 950 os6éb zatrudnionych na lotnisku. Kazde 1000 miejsc pracy bezposrednio na
lotnisku generuje nastepujacg liczba miejsc pracy w podmiotach zwigzanych posrednio z
funkcjonowaniem lotniska: 2,100 miejsc pracy w skali kraju, 1,100 miejsc pracy w skali
regionu, 500 miejsc pracy w skali subregionu (otoczenie lotniska) [1, 2].

Rozw6j portdw lotniczych jest SciSle powiazany i zalezny od polaczen lotniczych.
W polskich realiach przyktadem takiego powigzania jest gwattowny wzrost ilo$ci pasazeréw
obstugiwanych w portach lotniczych po wejsciu Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. [2].
Od tego czasu porty lotnicze przeprowadzity wiele inwestycji infrastrukturalnych i w sprzet
lotniskowy. Przewoznikami, ktérzy w znacznej mierze przyczynili si¢ do tego wzrostu, sg
tzw. przewoznicy niskokosztowi (low cost). Ich pojawienie si¢ to nie tylko zwiekszajaca si¢
liczba pasazeréw, ktérzy korzystaja z ich ustug z uwagi na oferte cenowa 1 dostepnose¢, ale to
takze dodatkowe miejsca pracy. Przewoznicy, zakladajac baze w okreslonym porcie
lotniczym, przewaznie zatrudniajg jako personel poktadowy osoby z danego regionu.

Powyzsze czynniki, w tym inwestycje kapitatowe realizowane przez przedsigbiorcow w
danym regionie, z uwagi na dostgpnos¢ infrastruktury lotniskowej, pozwalaja stwierdzic,
ze lotniska maja znaczacy wptyw na ogdlng sytuacje ekonomiczng regionéw i najblizszego
toczenia (miejsca pracy, podatki, zakup produktéw i ustug). Biorac pod uwage wynikowg ich
bezposredniego i posredniego oddzialywania, lotniska majag od 1,4% do 2,5% udzialu
w ksztaltowaniu PKB [1]. Ponadto transport lotniczy pasazerski i towarowy jest niezbednym
sktadnikiem nowoczesnej globalnej gospodarki. Dostepnos¢ transportu lotniczego moze by¢
wyznacznikiem poziomu zycia w regionie. Wiele regionéw europejskich bez dostepu do
transportu lotniczego z opdznieniem korzystalaby z udogodnien i mozliwosci nowoczesnego,
zglobalizowanego $wiata.

W powyzszych czynnikach nalezy upatrywac¢ dazenia wladz panstwowych i lokalnych do
utrzymania wptywu na funkcjonowanie lotniska oraz zaangazowania w rozwoj tej branzy.

3. FORMY ZAANGAZOWANIA SAMORZADOW

Na potrzeby niniejszego artykutu oméwione zostang nastepujace formy: zaangazowanie
kapitatowe w podmioty zarzadzajace portami lotniczymi oraz mozliwos¢ dofinansowywania
potaczen lotniczych.
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3.1. Zaangazowanie kapitalowe

Zgodnie z systematyka stosowang w Programie rozwoju sieci lotnisk i lotniczych
urzadzen naziemnych, przyjetym uchwata Rady Ministréw 86/2007 z dnia z 8 maja 2007 r.
[3], w Polsce znajduje si¢ 1 krajowy port lotniczy oraz 11 portéw regionalnych. Jeszcze na
poczatku lat 90. przez regionalne porty lotnicze rozumiano sie¢ portéw lotniczych petnigcych
pomocniczg role w stosunku do lotniska w Warszawie. Port lotniczy Warszawa Okecie miat
petni¢ docelowo role hub-u przesiadkowego dla catej Polski, do ktérego i z ktérego
pasazerowie podrézowaliby przez porty regionalne. Wraz z wprowadzeniem gospodarki
wolnorynkowej, porty regionalne zyskaly na znaczeniu w polskim transporcie lotniczym [2].
Szczegblnie rozwoj ten nastgpit po liberalizacji rynku transportu lotniczego zwigzanej
z przystapieniem do Unii Europejskiej w 2004 r. Wowczas na rynku polskim pojawili si¢
przewoznicy niskokosztowi i na podstawie ich ekspansji regionalne porty lotnicze rozwinety
swoje siatki potgczen zagranicznych. Liberalizacja rynku przyczynita si¢ zatem do
stopniowego uniezaleznienia si¢ od stotecznego lotniska, a takze do realizowania wtasnych
strategii rozwoju [3].

Wigkszos¢ z regionalnych portéw lotniczych funkcjonowata w latach 90. w strukturach
PPL. W 2011 r. regionalne porty lotnicze zarzadzane sg przez spétki prawa handlowego,
w ktérych PPL posiada swoje udziaty lub akcje. Wyjatek stanowi Spétka zarzadzajaca Portem
Lotniczym £.6dz, gdzie PPL nie posiada udzialéw ani akcji. PPL zarzadza natomiast Portem
Lotniczym Zielona Goéra Babimost. Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” posiada
udzialy w nastepujacych spétkach prawa handlowego, zarzadzajacych regionalnymi portami
lotniczymi [4]:

— Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka Sp. z.0.0. — 47,12%,

— Port Lotniczy Krakéw-Balice Sp. z 0.0. — 76,19% udziatéw,

— Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw Sp. z 0.0. — 54,50% udziatéw,
— Port Lotniczy Poznan-Lawica Sp. z 0.0. — 49,89% udziatéw,

— Port Lotniczy Gdansk Sp. z o. 0. — 36,59% udziatéw,

— Port Lotniczy Modlin Sp. z 0.0. — 26,17% udziatéw,

— Port Lotniczy Wroctaw S.A. —20,23% udziatow,

— Gornoslaskie Towarzystwo Lotnicze S.A. — 16,41% udzialéw,
— Porty Lotnicze Mazury Sp. z 0.0. — 12,67% udziatéw,

— Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. — 8,06% udziatéw.

W kazdej ze spélek zarzadzajacych portami lotniczymi udziat kapitatowy maja jednostki
samorzadu terytorialnego. Udziat ten przedstawia si¢ nast¢pujaco — tablica 1.

Tablica 1
Udziat jednostek samorzadu terytorialnego
w podmiotach zarzadzajacych regionalnymi portami lotniczymi
Port lotniczy Zarzadzajacy Udziat jednostek samorzadu
terytorialnego
Duze regionalne porty lotnicze
Krakéw-Balice Port Lotniczy Krakéw-Balice Wojewddztwo Matopolskie —
Sp. z 0.0. 22,73%, Gmina m. Krakéw —
1,04%, Gmina Zabierzow —
0,04%
Katowice-Pyrzowice Gérnoslaskie Towarzystwo Lotnicze | Wojewédztwo Slaskie —
SA 38,1%, Gminy, w tym gmina
Katowice — 5,01%
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cd. tablicy 1

Gdansk im. Lecha Watesy

Port Lotniczy Gdansk Sp. z o.o.

Gmina Miasta Gdanska,
Wojewddztwo Pomorskie,
Gmina Miasta Sopotu, Gmina
Miasta Gdyni — razem 63,41%

Wroctaw-Strachowice

Port Lotniczy Wroctaw SA

Miasto, Gmina Wroctaw —
47,89%, Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Dolnoslaskiego
-31,88%

Poznan-Lawica

Port Lotniczy Poznan-Lawica
Sp. z o.0.

Miasto Poznan — 32,0%,
Wojewddztwo Wielkopolskie
—22,5%.

Male regionalne porty lotnicze

Rzeszow-Jasionka

Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka
Sp. z. 0.0.

Wojewddztwo Podkarpackie —
52,78%

1.6dz-Lublinek

Port Lotniczy £.6dz im. Wladystawa
Reymonta Sp. z o.0.

Gmina Miasto £.6dz —
94,467 %,

Wojewddztwo Lodzkie —
5,530%

Szczecin-Golenidow

Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw
Sp. z o.0.

Miasto Szczecin, Gmina
i Miasto Goleniéw, Samorzad

Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego —
razem 45,50%

Bydgoszcz-Szwederowo Port Lotniczy Bydgoszcz SA Wojewddztwo Kujawsko-
Pomorskie — 66.6889%, Gmina
Bydgoszcz — 23.8993%,
Gmina Torun — 0.0589, Gmina
Inowroctaw — 0.0107%, Gmina

Sicienko — 0.0006%

Mazury Porty Lotnicze Mazury Sp. z o0.0. Samorzad Wojewddztwa
Warminsko Mazurskiego —
5,49%, Miasto Szczytno —
3,57%

Zrédto: www.krakowairport.pl, www.katowice-airport.com.pl, www.airport.gdansk.pl,

www.airport.wroclaw.pl, www.mazuryairport.com, www.airport.com.pl, www.plb.pl,
www.airport-poznan.com.pl, www.airport.lodz.pl, www.bip.polish-airports.com, stan na dzien
15.10.2011 r.

Jak wynika z powyzszej tabeli 1 przytoczonego wczesniej udziatu kapitatowego PPL
w portach lotniczych, jednostki samorzadu terytorialnego, jak samorzady wojewddzki
1 gminny, odgrywaja znaczng rol¢ w ukladzie kapitalowym spétek zarzadzajacych portami
lotniczymi. Globalnie, sumujac udziat wszystkich podmiotéw w portach lotniczych w Polsce,
przedstawia si¢ on nastepujgco: Samorzady gminny i wojewddzki — 60%, PPL — 36%,
pozostali — 4% [5].

Udzial kapitalowy samorzadéw, jak wskazuje tablica 1, w wigkszosci przypadkow
pozwala stwierdzi¢, ze dzialajac razem, moga mie¢, przez decyzje korporacyjne,
pierwszorzedny wplyw na rozwdj regionalnego portu lotniczego. W portach, gdzie udziat ten
przekracza 50%, decyzje walnego zgromadzenia lub zgromadzenia wspdélnikow mogg by¢
ksztaltowane przez te jednostki. W niektérych portach, jak Bydgoszcz, £.6dZ 1 Wroctaw,
strategiczne decyzje, zwigzane z konieczno$cig zmiany umowy spoiki i podwyzszenia
kapitalu, moga by¢ podjete przy jednomyslnym dziataniu samorzadéw wojewddzkich
i gminnych [6]. Jest to istotne w sytuacji poszukiwania kapitatu prywatnego, o czym coraz
czeSciej mozna stysze¢ w kontekScie trwajacych proceséw inwestycyjnych w portach
lotniczych.
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Kapitat prywatny to jednak nie tylko kwestia §rodkéw finansowych na inwestycje. To
takze specjalistyczna wiedza — branzowe know-how. Mozna zakladaé, ze samorzady,
traktujac port lotniczy jako strategiczny element infrastruktury transportowej regionu, dgza do
stalego rozwoju portu, a bioragc pod uwage dynamike w branzy, nie tylko w zakresie samych
przewozéw pasazerskich, ale takze postgpu technologicznego, zmieniajacych si¢ przepisow
prawa lotniczego czy konkurencji, specjalistyczna wiedza stanowi w zarzadzaniu portem
lotniczym nieoceniong warto$¢ dodang.

3.2. Prawne mozliwosci finansowania potaczen lotniczych przez samorzady
3.2.1. Obowigzek uzytecznosci publicznej — Public Service Obligation (PSO)

Rozwd@j portu lotniczego jest bezposrednio zwigzany z rozwojem siatki polagczen i liczba
obstugiwanych pasazeréw. Niektére porty lotnicze nie stanowig jednak interesujacego dla
przewoznikOw miejsca destynacji z punktu widzenia ich interesu handlowego. W takiej
sytuacji samorzady maja mozliwos¢ udziatu w rekompensacie kosztéw potaczenia lotniczego
uruchomionego na zasadzie obowigzku uzyteczno$ci publicznej (PSO), oczywiscie pod
okreslonymi warunkami.

Ustanawianie PSO jest powszechng formg wsparcia regionéw peryferyjnych
1 niedostgpnych w ramach UE [7]. Podstawe prawng ustanowienia PSO stanowig art. 16 1 17
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1008/2008 (WE) z dnia 24 wrzes$nia
2008 r. w sprawie wspdlnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie
Wspélnoty (wersja przeksztatcona) [8] oraz art. 197 Ustawy Prawo lotnicze z dnia 3 lipca
2002 r. [9]. PSO moze zosta¢ natozony, w drodze rozporzadzenia przez ministra wlasciwego
do spraw transportu, w stosunku do regularnego przewozu lotniczego miedzy dwoma portami
lotniczymi potozonymi na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub miedzy portem lotniczym
potozonym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej a innym portem lotniczym potozonym na
terytorium Unii Europejskiej (art. 197 ust. 3 Ustawy Prawo lotnicze). Nalozenie obowiazku
uzytecznos$ci publicznej jest poprzedzone analiza sytuacji gospodarczej regionu, dostepnosci
innych srodkéw transportu, istniejgcych i planowanych potaczen lotniczych oraz stosowanych
taryf lotniczych, zapotrzebowania na potaczenia lotnicze, przedtozonego przez wojewode lub
marszatka wojewddztwa (art. 197 ust. 5). W celu przeprowadzenia analizy minister wlasciwy
do spraw transportu wystepuje m.in. do jednostki samorzadu terytorialnego o przedstawienie
analizy sytuacji gospodarczej tej jednostki (art. 197 ust. 4). Tryb oraz kryteria ustanawiania
obowiazku uzytecznos$ci publicznej okresla Rozporzadzenie nr 1008/2008/WE.

Obowigzek naktadany jest najpierw na tras¢ i dotyczy wszystkich przewoznikéw, ktérzy
moga na tej trasie spetni¢ okreslone warunki — nie jest on zwigzany z rekompensata. Dopiero
w sytuacji, gdy zaden przewoznik w ciaggu trzech miesigcy od wejscia w zycie rozporzadzenia
nie rozpoczat wykonywania dlugoterminowych, regularnych przewozéw na danej trasie,
panstwo czlonkowskie moze ograniczy¢ obsluge tej trasy do jednego przewoznika,
wybranego w przetargu publicznym, i dopiero wowczas istnieje mozliwos¢ dofinansowania w
postaci rekompensaty. Minister transportu, po zasi¢gnigciu opinii prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego (ULC), wojewody 1 wlasciwej jednostki samorzadu terytorialnego, moze dokonac
wyboru jednego, wspolnotowego przewoznika lotniczego do obstugi tej trasy na okres do
4 lat, na zasadach okreslonych w Rozporzadzeniu nr 1008/2008/WE (art. 197 ust. 7 Ustawa
Prawo lotnicze), czyli w formie zaproszenia do skladania ofert. Woéwczas panstwo
cztonkowskie moze zrekompensowac przewoznikowi lotniczemu, wybranemu w procedurze
przetargowej, spetnienie norm wynikajacych z obowigzku uzytecznosci publicznej
natozonego zgodnie z Rozporzadzeniem.
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Wysoko$¢ rekompensaty nie moze jednak przekroczy¢ kwoty niezbednej do pokrycia
kosztow netto poniesionych w zwiazku z wykonywaniem kazdego obowiagzku uzytecznosci
publicznej, z uwzglednieniem przychodéw uzyskiwanych przez przewoznika lotniczego
w zwigzku z jego realizacja oraz uzasadnionego poziomu zysku (art. 17 Rozporzadzenia).

W przypadku gdy obstudze trasy towarzyszy rekompensata, koszty zwigzane z tg
rekompensatg sa pokrywane przez prezesa ULC, a jezeli obowigzek uzytecznosci publiczne]
zostal nalozony po uzyskaniu pozytywnej opinii wojewody lub wtasciwej jednostki
samorzadu terytorialnego w zakresie wyboru jednego, wspdlnotowego przewoznika
lotniczego do obstugi trasy objetej postepowaniem przetargowym, wojewoda lub
odpowiednio wilasciwa jednostka samorzadu terytorialnego sg obowigzani do pokrycia co
najmniej 50% tych kosztéw (art. 197 ust. 8 Ustawy Prawo lotnicze).

3.2.2. Mozliwo$¢ dofinansowania nowych polaczen przy uzyciu instrumentu innego niz
PSO

Samorzady moga takze skorzysta¢ z innej niz PSO formy dofinansowania nowych
polaczen. Mozliwosci te okreSlone zostaty w punktach 74-75 1 79 Wytycznych
wspolnotowych dotyczacych finansowania portow lotniczych 1 pomocy panstwa na
rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych
portéw lotniczych z XII 2005 r. [10, 7].

Zgodnie z Wytycznymi:

» dofinansowanie liniom rozpoczgcia przewozow lotniczych do/z portéw regionalnych
(obstugujacych ponizej 5 mln. pasazeréw rocznie) na nowych trasach lub nowych
polaczen na danej trasie,

= w dlugim okresie objeta pomocg trasa musi okaza¢ si¢ rentowna,

= dofinansowanie jest udzielane wyltacznie na dodatkowe koszty zwigzane
z uruchamianiem polaczenia (np. koszty promocji, marketingu i reklamy) i nie moze
dotyczy¢ kosztéw operacyjnych ponoszonych przez linie lotnicze,

= okres udzielania pomocy nie moze przekroczyé trzech lat, a w wyjatkowych
przypadkach pieciu,

= wysoko$¢ wsparcia nie moze przekroczy¢ 50% wysokosci kosztéw kwalifikowanych
poniesionych w ciggu tego roku, a w catym okresie wyptacania pomocy srednio 30%
kosztow kwalifikowanych i powinna ulega¢ obnizeniu w kolejnych latach [7].

Dodatkowe warunki stanowig, ze pomoc na otwarcie nowej trasy nie moze by¢
przyznana, jezeli istnieje rownolegte potaczenie kolejg szybkobiezng. Ponadto pomoc ta musi
by¢ notyfikowana Komisji Europejskiej, a procedury doptat powinny by¢ jawne
i niedyskryminacyjne. Komisja bada kazdy przypadek udzielenia pomocy indywidualnie,
w zakresie ewentualnego naruszenia konkurencji w danym otoczeniu. Instrumentem
dowodzenia legalno$ci dziatan podmiotu angazujacego $rodki publiczne w dziatalno$¢
podmiotéw prywatnych moze by¢ Test Prywatnego Inwestora [11]. Przyktadem jest szeroko
komentowana Decyzja Komisji Europejskiej dotyczaca korzysci przyznanych przez Region
Walonia oraz Port Bruksela Potudniowa linii lotniczej Ryanair, w zwigzku z jej osiedleniem
si¢ w Charleroi, ktéra zostata uchylona wyrokiem sadu z uwagi na brak zastosowania
wskazanego [12].

4. PODSUMOWANIE

Zaangazowanie samorzagdow w rozw0j branzy lotniczej przybiera r6zne formy. Z jednej
strony jest to bezposrednie zaangazowanie kapitatowe w spétkach zarzadzajacych lotniskami.
Ta forma zaangazowania pozwala lokalnym wladzom na realny udzial w zarzadzaniu tymi
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podmiotami, a tym samym wytyczanie kierunkéw ich rozwoju i wspieranie, przez wptyw na
decyzje korporacyjne szeroko rozumianych proceséw inwestycyjnych. Z drugiej strony
samorzady odgrywaja kluczowa rol¢ w rozwoju portu przez kreowanie lokalnej sytuacji
w jego otoczeniu, jak skomunikowanie i wlasciwe wykorzystanie oraz zagospodarowanie
terenéw okotolotniskowych. Przyktadem takiego dzialania jest Venna Airport, ktérego
skomunikowanie z Europa Wschodnig przyczynito si¢ do ulokowania kilku globalnych firm
w Wiedniu i jego okolicy, np. Coca-Cola, Ericsson, IBM; teren woko6t lotniska nazywany jest
»Wrotami Europy Wschodniej”. Firmy, takie jak Hawlett Packard, Volvo, Danfoss,
zlokalizowane sg w otoczeniu lotniska, w poblizu drogowego wezta komunikacyjnego
faczacego autostrady z lotniskiem [1]. Decyzje w zakresie planowanej budowy autostrady
i polaczenia kolejowego majg takze niebagatelny wptyw na rozwdj portu, czego przyktadem
jest multimodalny wezet komunikacyjny powstaty przy lotnisku Rome Fumicino Airport.
Cargo City operuje tam od 2004 r. — usytuowane jest wzdluz autostrady, skomunikowane
z terminalami pasazerskimi i stacjg kolejowg [1].

Samorzady tworzg strategie rozwoju systemu transportowego w danym regionie.
Podmioty te na biezaco analizujg sytuacje w regionie i podejmujg dzialania zwigzane z jego
rozwojem. Realizowane czy planowane przez samorzady lokalne projekty w zakresie
zagospodarowania terendw 1 rozwijania infrastruktury okotolotniskowej, a takze uaktywnianie
dziatalnosci wokoét lotniska, jak tworzenie multimodalnych centréw logistycznych czy stref
ekonomicznych, sa czynnikami majacymi niebagatelny wplyw na funkcjnowanie portu
lotniczego. Powyzsze dziatania, a takze mozliwe formy zaangazowania finansowego
w uruchamianie pofaczen lotniczych oraz zaangazowanie kapitatowe w spotki zarzadzajace
portami lotniczymi, pozwalajg stwierdzi¢, ze samorzady odgrywajg kluczowg role¢ w rozwoju
branzy, w szczegdlnosci portdw lotniczych.
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