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Streszczenie: Artykut jest sprawozdaniem z badan prognostycznych, prowadzonych w ramach oceny
Swiatowych zasobdéw paliwowych. Jeden z aspektéw wyczerpywania sie zasoboéw ropy naftowej
i obnizenia podazy paliw lotniczych skutkuje systematycznym wzrostem kosztéw transportu powietrznego
oraz wzrostemniedostepnosci dla wigkszo$ci uzytkownikow tego transportu. Z przeprowadzonych badan
nasuwa sie szereg wnioskow odno$nie fagodzenia sytuacji kryzysowych w transporcie powietrznym.
Najwazniejsze z nich zostaty oméwione w niniejszym artykule i zawierajg sie w obszarach: ropa naftowa -
nieodnawialny surowiec strategiczny; transport powietrzny na tle Swiatowego kryzysu paliwowego;
tagodzenie ograniczen i skutkdw kryzysu paliwowego w funkcjonowaniu transportu powietrznego. Wnioski
przedstawione w pracy moggq mie¢ znaczenie dla podejmowania strategicznych decyzji w zakresie
wykorzystania transportu powietrznego.

Stowa kluczowe: transport powietrzny, kryzys paliwowy

Abstract: The article is a report of predictive testing, conducted as part of the assessment of world's
petroleum resources. One aspect of the depletion of oil resources and reduction ofthe supply of jet fuel is
a systematic increase in the cost of air transport and the increased unavailability for most users of the
transport. The study raises a number of proposals to mitigate crisis in air transport. The most important
ones are discussed in this article and include the following areas: non-renewable petroleum strategic
resource; Air Transport in the background of the global oil crisis; easing of restrictions and the effects of
oil crisis in the operation of air transport.The conclusions presented in the work could have implications
for strategic decision-making in the use of air transport.
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Wstep

Spoteczna swiadomos¢ negatywnych skutkéw dla przyrody powodowanych
wzrostem gospodarczym i osigganiem doraznego dobrobytu w imie rozwoju
cywilizacji dojrzewata od lat. Problem dewastacji srodowiska naturalnego przez
cztowieka zaczeto traktowa¢ powaznie w panstwach nalezacych do grupy
Swiatowych lideréw gospodarczych. ,W roku 1974 rzad kanadyjski zwrécit sie do
naukowcow z pytaniem o konsekwencje kontynuowania obecnych kierunkéw
rozwoju kraju i o mozliwosciach ich zmiany. Szeroko zakrojone badania tych
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kwestii podjat zespét Studiow nad Przysztoscig GAMMA z Montrealu™. Wyniki
badan opublikowano w 1976 roku. Cztery tomy zawieraty synteze zebranych
pogladéw i ich dokumentacje w aspektach: warunkéw fizycznych i mozliwosci
technologicznych, aspekcie instytucjonalnym i aspekcie kulturowym. Analizowano
trzy oddzielne scenariusze zachowania zasobow — trzech réznych stopni intensy-
wnosci ich zuzywania. Z analiz wynikajg udokumentowane spostrzezenia: istnieje
grozba wyczerpania sie nieodnawialnych i odnawialnych zasobow, wysokie
materialne koszty wydobycia, wysokie energetyczne koszty wydobycia, wysokie
koszty wydobycia z punktu widzenia ochrony srodowiska.

Kolejnym panstwem zajmujgcym sie ochrong przyrody i jej zasobow jest
Francja, ktéra instytucjonalnie uruchomita szereg inicjatyw, ,Rada Generalna
Drog i Mostéw wraz z Generalnym Inspektoratem Finansowym przeprowadzity
audyt projektéw infrastruktury w zakresie transportu na przetomie lat 2002-2003.
W konsekwencji zwrécono uwage na potrzebe opracowania w formie studium
prognozy dla transportu w perspektywie do 2050 roku”?. Zapoczgtkowano
studium, w ktérym autorzy nie zamierzajg przedstawi¢ precyzyjnej wizji transportu
do 2050 roku, lecz pragng wskaza¢ mozliwosci podjecia dziatan w celu
przezwyciezenia kryzysu paliwowego i zahamowania zmian klimatycznych.
~Przewiduje sie roztozenie podejmowanych dziatah na cztery etapy: uswiadomienie
dokonanych zmian, wyobrazenie przysztych mozliwosci w drodze opracowania
zréznicowanych scenariuszy, ujecie ilosciowe proponowanych scenariuszy oraz
przeliczenie potokdéw transportowychi emisji gazéw cieplarnianych dla kazdego
scenariusza. Dwie podstawowe zmienne zdefiniowano jako najbardziej miarodajne
dla zbadania przysztych mozliwosci w zakresie transportu. Sg to: europejskie
i Swiatowe dagzenie do opracowania zrédet energii alternatywnej i opanowania
zmian Kklimatycznych oraz dynamika rozwoju demograficznego i ekonomicznego
w warunkach $wiatowej konkurencji.

Wymienione problemy znaczgco determinujg funkcjonowanie transportu
powietrznego obecnie, jak i w strategicznej przysztosci. Koszty paliwa lotniczego sg
gtébwnym miernikiem ekonomicznych problemow transportu powietrznego.

Globalne rezerwy ropy naftowej oceniane sg na okoto 2 000 miliardow
barytek, a do dzi$ zuzyliSmy okoto 1 000 miliardéw barytek (rys.1). W roku 2005
swiat zuzyt okoto 30,7 miliardéw barytek. Prosty rachunek uswiadamia nam
mozliwosci korzystania z zasobow ropy naftowej tylko przez najblizsze 32,5 roku
(1 000 miliardéw podzielone przez 31 miliarddw zuzywanych rocznie barytek daje
32,5 roku). W praktyce jednak stwierdzenie ,mamy jeszcze ropy ha 30 lat", jest
niepoprawne, poniewaz zaktada, ze przez 30 lat bedziemy jej zuzywaé w statym
tempie az do 31 grudnia, a pierwszego stycznia roku 31 zuzycie wyniesie zero.

Problem nie tkwi jednak tak bardzo w samym w wyczerpaniu ropy, jak
W wyczerpaniu taniej ropy, na ktérej opieramy catg nowoczesng cywilizacje.

1J. Danecki, Stowo wstepne do: Valaskakis K., Sindell P.S., Smith J.G., Fitzpatrick-Martin I., Propozycje
dla przyszitosci: spoteczenstwo konserwacyjne, PIW, Warszawa 1988, s. 5.

2 M. Ucieszynski, Prognoza dla transportu w perspektywie do roku 2050: w jakim celu?, Gtéwna Biblioteka
Komunikacyjna Bl Nr 2007/04, wg Gressier C., Une prospective pour les transports a I'horizon 2050: pour
quoi faire?, Le Rail 2007, nr 133, s. 12-14.

® Tamze s. 12-14.

Seria: Administracja i Zarzadzanie (29) 2014 ZN nr 102



Zarzadzanie strategiczne transportem powietrznym... 151

Ropa odgrywa tak fundamentalng role w funkcjonowaniu gospodarki
Swiatowej, ze wyczerpanie paliw i produktéw ropopochodnych spowoduje
bardzo powazny Swiatowy kryzys. Kiedy to nastgpi?
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Rysunek 1. Wykryte swiatowe zrdédta ropy naftowe;j i jej zasoby
Zrédto: www.peakoil.pl.

Tak jak wydobycie i przetworstwo wiekszosci surowcéw, pozyskiwanie ropy
podgza wedtug krzywej dzwonowej (dystrybuanty rys. 2), z ktérej wynika, iz szczyt
(peak) krzywej przypada na moment, w ktérym zuzyto 50% zasobow. Krzywe
poszczegolnych odwiertow lub krajow produkujgcych ten surowiec sg czesto
nieregularne w zwigzku z réznymi zawirowaniami, gtéwnie geopolitycznymi, jednak
suma poszczegolnych mniejszych krzywych tworzy wtasnie krzywg dzwonows.
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Rysunek 2. Swiatowe, roczne wydobycie ropy naftowej
w horyzoncie 40 lat (dystrybuanty)
Zrédto: www.peakoil.pl
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Niezaleznie od doktadnego ksztattu dzwonu, najwazniejsze jest to, ze
produkcja ropy, rosnie, osigga szczyt i wreszcie spada. Szczyt wydobycia nie
oznacza, ze ,opa naftowa sie konczy". Oznacza natomiast koniec pierwszej,
tatwej potéwki i wkroczenie w druga, ktéra z kazdym dniem jest coraz trudniejsza,
drozsza i gorszej jakosci.

Dotychczasowe badania zuzycia zasobow energetycznych w systemach
gospodarczych i spotecznych wykazaty, ze jest ono zréznicowane. ,Przecietny
Amerykanin lub Kanadyjczyk zuzywa rocznie takg ilos¢ energii, jaka zawarta jest
w piecdziesieciu barytkach ropy naftowej (dwukrotnie wiecej niz przecietny
Europejczyk). Zuzycie per capita rozklada sie nastepujgco: cele bytowe — 16%,
dziatalno$¢ gospodarcza i administracyjna — 12%, przemyst — 23%, transport —
20%, przemyst energetyczny — 25%, wykorzystywanie zasobéw energii do celéw
nieenergetycznych — 4%. (...) na wydobycie, rafinacje i transport trzech barytek
ropy do odbiorcy detalicznego trzeba poswieci¢ jedng barytke tejze ropy™.

Z przytoczonych wyzej danych statystycznych wynika, ze transport,
a w tym roéwniez transport powietrzny, to tylko niewielka czgstka swiatowego
zuzycia energii. Mozna powiedzie¢: niech inni sie martwig wyczerpaniem
zasobow ropy naftowej, bo transport to tylko 1/5 popytu® $wiatowego na rope.
W praktyce, szczegdlnie w lotnictwie, z roku na rok sytuacja staje sie coraz
powazniejsza, bowiem w napedach statkow powietrznych dominujg dzisiaj paliwa
ropopochodne i nie znamy jeszcze technologii napedoéw, ktére mogtyby sie obejs¢
bez tego surowca. Rodzi sie pytanie, kiedy i w jaki sposob transport powietrzny
(lotnictwo) zacznie odczuwac kryzys paliwowy. Potrzeba znalezienia odpowiedzi
na to pytanie, to motywacja do podjecia badan i sformutowania tematu niniejszego
wystapienia. Strategiczne zarzgdzanie $wiatowym potencjatem lotnictwa staje sie
potrzebg chwili, gtdwnie w sferze racjonalnego wykorzystywania jego mozliwosci
przy minimalizacji kosztow eksploataciji.

Ropa naftowa — nieodnawialny surowiec strategiczny

Przetomowym wydarzeniem podnoszgcym range i znaczenie ropy naftowej
jako surowca strategicznego byto wynalezienie silnikéw spalinowych i wysoko-
preznych, bowiem to wtasnie ono sprawito, ze na przetomie XIX i XX wieku
rozpoczeta sie trwajgca do dzi$ era ropy naftowej — najwazniejszego surowca
wspotczesnej cywilizacji. Ow proces przyczynit sie do rozwoju lotnictwa
i przemystu zbrojeniowego.

W okresie Il wojny swiatowej zapotrzebowanie przemystu zbrojeniowego
i wojska na rope naftowg siegato 40% catego wydobycia krajowego w Stanach
Zjednoczonych. Ze wzgledu na strategiczne znaczenie ropy stata sie ona kartg
przetargowg w polityce miedzynarodowej. Gwattowny wzrost konsumpcji ropy
naftowej na $wiecie zrodzit obawy zwigzane z szybkim wyczerpywaniem
nieodnawialnych zasobow i zapoczgtkowat proces ich szacowania.

Oszacowanie wielkosci zasobdw ropy jest bardzo trudne i sporne, bowiem
opiera sie¢ na rozbieznych informacjach zawartych w raportach gtéwnych

4 Tamze, ss.70, 71.
® Raport BP 2009, dzienne $wiatowe zapotrzebowanie transportu na paliwa wynosi ok. 15% catej pro-
dukgiji, tj. 1/5 Swiatowego popytu na rope.
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producentéw ropy (nie zawsze obiektywnych) oraz na ocenach réznych ekspertéw.
Ich dziatania sg celowe i zmierzajg do poprowadzenia gry rynkowej — regulacji
popytem i podazg tego surowca, ktéra moze mieC rézne cele: polityczne
i ekonomiczne. Polityczne to: wywieranie naciskéw na panstwa uzaleznione od
importu ropy naftowej i $wiatowg opinie publiczng. Ekonomiczne to: dziatania
w celu osiggania zyskow finansowych poprzez spekulacje informacjg o zasobach
i mozliwosciach wydobywczych.

Panstwa OPEC uswiadomity sobie problem nadmiernego tempa wydobycia
ropy, co prowadzi do szybkiego wyczerpywania ztéz, w zwigzku z tym zmniejszajg
wydobycie ropy w skali roku od 2-3%.

Innym niepokojgcym zjawiskiem jest nadmierna eksploatacja starych pél
naftowych oraz brak inwestycji w odkrycia nowych zt6z w Rosji. Przy obecnym
tempie eksploatacji zasoby zt6z rosyjskich zostang wyczerpane w czasie 6,5 roku,
natomiast odkrycie i przygotowanie do przemystowej eksploatacji wymaga co
najmniej 10 lat oraz wysokich naktadéw finansowych. Dla $wiatowej gospodarki nie
jest to obojetne, poniewaz eksploatowane zloza Rosji obecnie stanowig 12,4%
Swiatowej produkgciji.

W Swiatowych zasobach sg dwie tendencje — pesymistyczna, ktéra ocenia
obecnie eksploatowane zasoby na 45-50 lat. Optymisci natomiast twierdza, ze
w przyrodzie nigdy nie zabraknie ropy naftowej, poniewaz mozna jg produkowac
z innych mineratéw i biomas. Istniejg réwniez niepotwierdzone teorie, ze przyroda
jednak produkuje rope naftowg, ale na duzych glebokosciach i pod duzym
cisSnieniem, co stawia pod znakiem zapytania jej wydobycie, ktére nawet przy
zastosowaniu obecnej technologii jest niemozliwe i nieoptacalne.

Od 2007 roku swiatowa produkcja ropy naftowej spadfa o 0,2%, a popyt
wzrést o 1,2% i od tego roku na swiatowym rynku utrzymuje sie ta tendencja.
Stosunek $wiatowego wydobycia do swiatowych zasobéw wynosi od 0,43% do
0,6% i jest on wskaznikiem obrazujgcym tempo zuzywania (wyczerpywania)
eksploatowanych ztéz. W Rosji wskaznik ten ksztattuje sie na poziomie 1,9%.

Na gruncie niezrébwnowazonego popytu i podazy pojawiajg sie kryzysy
zaroéwno o podtozu politycznym, militarnym, jak i ekonomicznym (Swiatowy kryzys
finansowy). Kolejne kryzysy, ktére moga wystapi¢ w przysztosci po przekroczeniu
Swiatowego szczytu wydobycia ropy i wyczerpywania ztéz, to kryzysy o podtozu
surowcowym.

Europa w znacznym stopniu jest uzalezniona od panstw eksportujgcych rope
naftowg. W zwigzku z tym podejmowane s3a kroki zabezpieczajgce panstwa Unii
Europejskiej przed skutkami sytuacji kryzysowych na rynkach ropy. Zwigkszanie
zapasow ropy naftowej przez panstwa UE jest jednym z podstawowych sposobéw
zabezpieczenia sie przed kryzysem. SpecjaliSci oceniajg, ze panstwa nalezgce
do UE sg w stanie zaoszczedzi¢ do 20% obecnie zuzywanej energii.

Transport powietrzny na tle $wiatowego kryzysu paliwowego

Dostepnosé paliw (ilosciowa, jakosciowa i cenowa) na rynkach swiatowych
ma znaczacy wptyw na wyniki finansowe lotniczych przedsigbiorstw
transportowych oraz stan catej gospodarki. Wprowadzenie do transportu
lotniczego samolotdw o napedzie odrzutowym w latach 70. XX wieku
spowodowato zwiekszenie zapotrzebowania na paliwo lotnicze i podniesienie cen
ustug lotniczych oraz standardu ustug. Udziat kosztéw paliwa w cenach ustug
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uksztattowat sie na poziomie 30-40%. Zostaty podjete badania prowadzgce do
podniesienia wskaznikéw ekonomiki transportu w sferze konstrukcji lotniczych
i sferze organizaciji ustug.

Transport powietrzny w odniesieniu do przewozow pasazerow konkuruje
dzisiaj z transportem kolejowym na dtugich trasach przewozu, gtéwnie
miedzykontynentalnych, natomiast na krotkich trasach coraz bardziej wypierajg
transport lotniczy szybkie koleje. Rozwdj transportu lotniczego, zapoczgtkowany
w latach 40., w latach 90. ubiegtego stulecia osiggnat swoj szczyt organizacyjny.
W okresie rozwoju ustug lotniczych powstato szereg konstrukcji wyspecjali-
zowanych, ktérych nie mozna zastgpi¢ innymi Srodkami transportu np. ustugi
dzwigowe, przewdz nietypowych konstrukcji (ponadgabarytowych), przewdz
tadunkéw niebezpiecznych, transport sanitarny, ratowniczy. Z przeprowadzonych
analiz i ocen rozwigzan stosowanych wynika, ze wzrost zapotrzebowania na
realizacje spotecznych funkcji transportu powietrznego zalezny jest od: stanu
i wzrostu populacji ludnosci w danym rejonie (kraje o podwyzszonym wskazniku
przyrostu demograficznego, takie jak: Uganda, Jemen; kraje z tendencjg do
stabilizacji demograficznej: Tajlandia, Korea Potudniowa; kraje ze spadkiem
przyrostu ludnosci: Wiochy, Ukraina i inne kraje europejskie), poziomu rozwoju
gospodarczego, zamoznosci spoteczenstwa, cen swiadczonych ustug.

Popyt na ustugi lotnicze w krajach o wysokim wskazniku demograficznym
bedzie rozwijat sie pod wptywem ruchoéw migracyjnych (wyjazdy ludnosci do
krajow zamozniejszych). Natomiast w krajach stabilnych demograficznie popyt na
ustugi transportu powietrznego pozostanie bez wiekszych zmian. W krajach o
ujemnym wskazniku demo-graficznym nalezy spodziewac sie wzrostu popytu na
ustugi transportu powietrznego spowodowanego zwiekszonym zainteresowaniem
podjecia pracy przez ludnos¢ z krajéw biedniejszych.

Kraje, w ktorych odnotowuje sie szybki wskaznik wzrostu gospodarczego
(Chiny i Indie), cechuje duze tempo wzrostu popytu na rope naftowag i ustugi
transportu powietrznego.

W praktycznej dziatalnosci cywilnego transportu powietrznego wystepuje
Zjawisko znacznego zréznicowania kosztéw ustug w portach lotniczych réznych
krajow. W Unii Europejskiej podjeto wysitki prawne zmierzajgce do ujednolicenia
sktadnikow kosztéw ustug lotniczych, w ktérych paliwo lotnicze stanowi 39%
wszystkich kosztéw zwigzanych z przewozami transportem powietrznym. Ceny
paliwa lotniczego ksztattowane sg przez popyt i podaz na swiatowych rynkach,
zatem regulacje prawne podjete przez UE w praktyce nie mogg by¢ w pelni
przestrzegane, poniewaz w duzej mierze zalezg od koniunktury gospodarczej.

W okresie przygotowania operacji militarnych popyt wojskowego transportu
na paliwa wzrasta czterokrotnie w odniesieniu do okresu stabilizacji pokojowe;j.
Zuzycie ropy naftowej w gospodarce w okresie pokoju ksztattuje sie
w nastepujgcych proporcjach: 14% pochtania transport, 1,3% transport
powietrzny, 0,34% wojsko. Z wyzej przedstawionych proporcji wynika, ze
najwiekszymi konsumentami ropy sg inne, pozalotnicze dziaty gospodarki.

Z przeprowadzonych badan wynika, iz zasadne byloby wykonanie
kompleksowego studium oceny wptywu transportu lotniczego na gospodarke
zarbwno w wymiarze ogolnokrajowym jak i lokalnym, z uwzglednieniem
konkurencyjnosci pozostatych rodzajow transportu.
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Zarzadzanie strategiczne transportem powietrznym
w tagodzeniu skutkéw kryzysu paliwowego

Niewatpliwie kryzysy paliwowe wywiera¢ bedg wptyw na funkcjonowanie
lotnictwa. Oszczednos$ci zuzycia paliw w lotnictwie poszukuje sie w racjonalnym
planowaniu tras przelotéw samolotéw (zdaniem europejskich ekspertow
w obecnej organizaciji lotéw kazda trasa przelotu samolotéw pasazerskich jest od
40 do 50 km dtuzsza). Usprawnienie ruchu samolotéw na lotnisku (ograniczenie
czasu oczekiwania na start przy wtgczonych silnikach).

W okresie ostatnich 60 lat wystgpito sze$¢ powaznych symptoméw kryzysu
paliwowego®, ktére przejawialy sie wysokim wzrostem ceny ropy (rys. 3).
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Rysunek 3. Przyczyny cenotworcze na rynku ropy naftowej po drugiej wojnie swiatowej
Zrédto: www.weglowodory.pl

Coraz czestsze wzrosty cen ropy naftowej nie sg obojetne dla transportu
lotniczego, bowiem kazdy kryzys paliwowy odbija sie gtosnym echem na
funkcjonowaniu tego transportu, w ostatecznoéci doprowadzajgc do upadku
stabszych linii lotniczych. Specjalisci okreslajg granice optacalnosci funkcjonowania
transportu lotniczego przy cenie ropy naftowej 85-115 $ za barytke.

W procesie rafinacji ropy naftowej paliwo lotnicze jest jednym z siedmiu
produktéw, bowiem z jednej baryiki ropy o pojemnosci 159 litréw otrzymujemy
okoto 14 litréw paliwa lotniczego (4 galony). Skala zuzycia paliwa w lotnictwie jest
dosc¢ rozpieta, poniewaz samoloty transportowe zuzywajg od 4 do 15 litréw na
kilometr trasy, tj. 1 barytka na kilometr. Wieksze zuzycie ropy naftowej ma miejsce
w réznych sektorach gospodarki miedzy innymi w transporcie lgdowym.

& Powojenna odbudowa, wojna arabsko-izraelska, rewolucja iranska, Oil price Cash, wojna w Zatoce
Perskiej, OPEC zwigksza wydobycie, wojna w Iraku.
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Znaczacym odbiorcg ropopochodnych paliw jest wojsko, w tym lotnictwo
zuzywa ok. 50% catkowitego zapotrzebowania w postaci paliw lotniczych.
Znaczng czes¢ paliw lotniczych pochfania transport powietrzny obstugujgcy misje
wojskowe i akcje humanitarne.

Ze wzgledu na okresowo zwiekszajgce sie zapotrzebowanie (w czasie
przygotowania wojsk do udziatu w konfliktach zbrojnych) transport wojskowy
uzupetniany jest udziatem cywilnych przewoznikdw w realizacji czesci zadan.
W celu zapewnienia ciggtosci dziatan bojowych lotnictwa w konfliktach zbrojnych
wojsko utrzymuje flote samolotéw tankowania w powietrzu, ktére zdolne sg
przewozi¢ paliwo lotnicze w miejsca, w ktérych utrudniona jest dystrybucja paliw.

Wyczerpywanie zasobow ropy naftowej jest pewne. Transport, w tym
szczegolnie lotniczy dalekosiezny, moze przestac istnie¢ lub bedzie funkcjonowat
w ograniczonym zakresie ze wzgledu na wysokie koszty. Wszystko wiec zalezy
od strategii zarzadzania zasobami lotnictwa w sytua-cjach kryzysowych.

Zapobieganie kryzysom jest mozliwe, jezeli majg one podtoze polityczne
lub gospodarcze, natomiast w przypadku kryzysu o podfozu surowcowym
mozliwe jest tylko tagodzenie za pomocg wprowadzania nowych technologii nie
opartych na ropie. Sposoby zapobiegania kryzysom to oszczednos$é, tworzenie
zapasOw, zawieranie umow na dostawe ropy, zwiekszenie kontroli miedzy-
narodowej nad eksploatacjg $wiatowych zi6z ropy naftowej. Mozliwe jest
zwiekszanie zapasow ropy naftowej przez adaptacje zamknigtych kopalni soli na
podstawie umowy z krajami arabskimi traktujgcymi te ztoza jako depozyt krajow
arabskich i NATO. Ponadto panstwa cztonkowskie na mocy rozporzadzenia Unii
Europejskiej zostaty zobowigzane do utrzymywania zapasoéw ropy naftowej
pokrywajgcych zapotrzebowanie na rope naftowg na okres od 90 do 120 dni.

Badania wykazaty, ze w obliczu niewatpliwie zblizajgcego sie zupetnego
czy ograniczonedgo kryzysu surowcowego, polegajgcego na wyczerpywaniu sie
zt6z ropy naftowej, konieczne jest systematyczne podejmowanie, mimo ze sg
kosztowne, badan w kierunku poszukiwan alternatywnych zrédet energii
(substytutow), ktére jak dotad nie przyniosty oczekiwanych rezultatow.

Dotychczasowe wyniki badah udowodnity, iz zaréwno paliwa wodorowe,
jak i biopaliwa nie zyskaty miana substytutdéw, poniewaz z przyczyn

ekonomicznych i technicznych nie sg w stanie w petni zastgpi¢ produktéw ropy
naftowej szczegodlnie w transporcie powietrznym.

Dlatego obecnie w obliczu kryzysow, aby ztagodzi¢ niepozgdane ich skutki,
linie lotnicze na Swiecie tgczg sie w alianse (fuzje), ktére pomagajg przetrwac
sytuacje kryzysowg. Efektem ich dziatalnosci moze by¢ i jest zmniejszenie
kosztéw zakupu paliwa lotniczego i innych opfat (lothiskowych i wykorzystania
przestrzeni powietrznych), co obniza koszty dziatalno$ci.

Z rozwazan i dociekan o problemie wynika, ze tagodnie skutki kryzysow
zwigzanych z wyczerpywaniem zasobdéw ropy naftowej moze ograniczyc¢:
modernizacja sprzetu lotniczego (zakup samolotéw o mniejszym zuzyciu paliwa),
eliminacja zbednych kosztoéw - tworzenie tanich linii lotniczych, prowadzenie
dziatan marketingowych w celu zwiekszenia wspoétczynnika wykorzystania miejsc
w samolotach rejsowych, wdrazanie przez wojska korzystajgce z ustug
transportu powietrznego ograniczajgcych instrukcji o przewozach wojsk oraz
uzbrojenia i sprzetu wojskowego transportem lotniczym, udziat w tworzeniu
i funkcjonowaniu wspodinej miedzynarodowej eskadry transportu powietrznego
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Swiadczacej ustugi dla wojsk UE i NATO oraz doskonalenie prawa w zakresie
wykorzystania cywilnego transportu lotniczego na rzecz wojska.

Podsumowanie

XXI wiek to era nowoczesnej technologii, nowych odkry¢ i wynalazkéw,
ustawicznie zmieniajgcych swiat, w ktérym ropa naftowa jednak nadal pozostaje
sitg napedowg rozwoju spoteczenstw uprzemystowionych i stanowi swego
rodzaju ,krwiobieg cywilizacji”. Stanowi ona podstawe najwazniejszej gatezi
gospodarki, kryjgcej duzy stopien ryzyka i mozliwosci finansowych, zarazem wielu
konfliktdw i taré zarbwno miedzy panstwami, prywatnymi koncernami, jak
i rzgdami. Poszczegdlne kryzysy zidentyfikowane w pracy badawczej, a w szczegol-
nosci kryzys rejonu Zatoki Perskiej bardzo wyraznie pokazat, iz to wiasnie od
wielkosci zasobdw ropy zalezy potega poszczegdinych narodéw oraz ksztattowanie
sie sytuacji miedzynarodowej.

W tym momencie nasuwa sie pytanie: jaka jest zatem przysztosé
cywilizowanego $wiata, a w nim komunikowania sie globalnego spoteczenstwa
Zz wykorzystaniem transportu lotniczego? Nie jest tajemnicg, co potwierdzity
badania problemoéw niniejszego opracowania, iz zycie niesie ze sobg wiele
niespodzianek, ktore pozwolity zestawi¢ wiele scenariuszy skutkdéw zaistnienia
kryzysow paliwowych w transporcie powietrznym, a wszystkie oparte sg na ropie.
Dlatego niezmiernie wazne jest ograniczanie kryzysow paliwowych. Wigze sie to
z racjonalnym zarzgdzaniem istniejgcymi zasobami, ale tez w warunkach zaistnienia
kryzysu — podejmowanie adekwa-tnych, zawierajgcych nawet pewien procent ryzyka,
decyzji pozwalajgcych lotnictwu na prowadzenie dziatalnosci w krytycznych
warunkach.

Analizujgc dotychczasowe doswiadczenia dotyczace wykorzystania
zasobow ropy, nalezy liczy¢ sie ze zjawiskami, ktére stajg sie zrozumiate dopiero
po fakcie. W wyniku ciggtej i nieprzerwanej konkurencji o dostep do zt6z ropy
naftowej w kazdej chwili moze dojs¢ do gwattéw, wojen, ryzyka technologicznego,
politycznej ekspansiji, roznorakich zjawisk gospodarczych, konfliktéw etnicznych,
religijnych i spotecznych. Biorgc pod uwage dynamike rozwoju Swiatowej
gospodarki oraz wspoétczesne kierunki ksztattowania uktadéw politycznych, kazde
z wyzej wymienionych zjawisk moze by¢ zupetnym zaskoczeniem i kazde z nich
moze utrudni¢ dostep do ropy surowca, ktéry juz dzi§ nie jest surowcem
ogolnodostepnym. Dos¢ duzym zaskoczeniem moze by¢ rowniez forma przemian
w gospodarce swiatowej, a takze przelomowe odkrycia technologiczne w dziedzinie
poszukiwah alternatywnych Zrddet energii, czy tez nieoczekiwany kryzys
ekologiczny, ktéry mogtby prowadzi¢ do catkowitej zmiany w polityce energetycznej,
atakze wydarzenia i procesy zachodzgce w panstwach — potentatach surowcowych
—ropy i gazu, np. Rosji, panstw Bliskiego Wschodu.

Sytuacja, jaka miata miejsce w 1973 roku, jasno pokazata, iz koncerny
naftowe nie sg w stanie same zmierzy¢ sie i upora¢ z kolejnymi kryzysami, lecz
muszg korzysta¢c z pomocy rzgdéw. Tamte doswiadczenia doprowadzity do
opracowania przez kraje wysoko rozwiniete systemu bezpieczenstwa
energetycznego, nad ktérym czuwa Miedzynarodowa Agencja Energetyczna.
Na obszarze USA, Niemiec i Japonii utworzono projekt rezerw strategicznych,
z ktérych mozna skorzysta¢ w razie potrzeby, aby zapobiec panice kryzysowej.
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W XX wieku ropa byta czynnikiem decydujgcym o wojnie i pokoju, tak wiec
jedne narody wywyzszata, a inne tamata, byla sitg sprawczg dziatan politycznych
i poczynan gospodarczych.

Gtéwnym problemem w niniejszym opracowaniu jest identyfikowanie funkciji
transportu powietrznego w celu pokazania uzaleznieh spotecznych, gospodarczych
i militarnych od sprawnosci zarzgdzania jego funkcjonowaniem. Poprzez
analityczne spojrzenie na transport w aspekcie kryteridw ilosciowych, jakosciowych,
miejsca (obszaru) realizacji zadan, czasu, kosztéw, energochtonnosci (paliwochion-
nosci) starano sie stworzy¢ tto do zastanowienia sie nad skutkami nagtego
zatamania sie rynku transportu powietrznego.

Potaczenie sytuacji kryzysowych z problemami funkcjonowania transportu
powietrznego pozwolito znalez¢é odpowiedzi na szereg istotnych pytan. Whnioski
nasuwajgce sie w toku opracowania problemu stanowity podstawe do
zastanowienia sie nad sposobami zapobiegania kryzysom i zracjonalizowania
zarzadzania pracg transportu powietrznego w obliczu zarysowujgcych sie
kolejnych kryzysow paliwowych, ktére mogg mie¢ w odréznieniu od dotychcza-
sowych podioze surowcowe (wynikajgce z nieodwracalnego wyczerpania
zasobow ropy naftowej w przyrodzie).

Duza wrazliwosci transportu powietrznego na wszelkie zmiany podazy oraz
cen ropy i paliw na swiatowych rynkach nasuwa wniosek, ze problem tkwi
w strukturze i proporcjach produktéw mozliwych do uzyskania z jednej barytki ropy
naftowej. Paliwo lotnicze, wyprodukowane z jednej barytki stanowi tylko niewiele
ponad 8% jej pojemnosci. Z tej samej pojemnosci barytki dla pozostatych srodkéw
transportu uzyskuje sie okoto 22% oleju napedowego i 43% benzyny. Proporcje
mowig same za siebie. Transport ladowy, zuzywajgcy olej napedowy i benzyne, ma
wieksze szanse stabilnej pracy w okresie kryzysu paliwowego, poniewaz wigksza
produkcja umozliwia tworzenie wiekszych zapasow, ktére z kolei przektadajg sie na
diuzszy okres funkcjonowania w poréwnaniu do transportu powietrznego.
W odniesieniu do cen ropy naftowej na swiatowych rynkach, wypowiadajacy sie
eksperci od transportu lotniczego na famach periodykéw lotniczych, twierdzg, ze
graniczng ceng, przy ktérej dziatalno$¢ transportu powietrznego jest optacalna, to
85-115 dolaréw za barytke. Pozostate $rodki transportu nie bedg jeszcze tej ceny
odczuwaty, mogg tez siegng¢ po dostepne substytuty paliw. W komfortowej
sytuacji znajduje sie transport kolejowy, ktéry w wyniku kolejnych modernizacji
technologicznych zuzywa gtéwnie, jeszcze tanig, energie elekiryczng i osigga
predkosci zblizone do predkosci srednich statkdw powietrznych. W konsekwenc;ji
nasuwa sie dosyc istotny wniosek, ze transport powietrzny zostanie w przysztosci
zastgpiony (wyeliminowany) przez transport kolejowy w przewozach wewnatrzkon-
tynentalnych.

Wptyw kosztéw ustug transportu powietrznego na popyt w przewozach
pasazerskich jest oczywisty. Popyt na przewozy pasazerskie, niezaleznie od cen
lotniczych ustug transportowych, zalezy réwniez od rozwoju gospodarczego rejonu,
w ktérym operuje lotnictwo, i od koncentracji populacji ludnosci w danym rejonie.
Wzrost kosztéw i cen w ftransporcie powietrznym powoduje w sytuacjach
kryzysowych wyeliminowanie z grona statych jego klientéw mniej zamoznych
uzytkownikow, nawet catych grup spotecznych. Tym samym popyt na ustugi
lotnicze znaczaco sie obnizy, transport lotniczy bedzie realizowat elitarne zadania.
Z badan jednak wynika pewna nadzieja zwigzana z poszukiwaniem sposobdéw
obnizania kosztéw transportu poprzez zmiany organizacji ruchu lotniczego
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i wprowadzanie do uzytku nowych, oszczednych w eksploatacji konstrukciji
lotniczych (np. samolot A380). W przewozach miedzykontynentalnych transport
lotniczy nie ma dzisiaj konkurencji i wszystko wskazuje, ze ta pozycja bedzie
dlugo nie zagrozona pod warunkiem zapewnienia przewoznikom dostatecznej
ilosci paliwa lotniczego po rozsadnych cenach. W globalnym rozliczeniu nasuwa
sie mysl aby zrezygnowaé z transportu lotniczego na liniach kontynentalnych,
rejonowych (pozostawienie tej sfery ustug dla transportu kolejowego),
a zaoszczedzone w ten sposob Srodki przeznaczy¢ na obstuge lotniczego
transportu miedzykontynentalnego.

Sytuacja w Europie po wybuchu wulkanu na Islandii i wstrzymaniu na
prawie pét miesigca lotdw w europejskiej przestrzeni powietrznej byta doskonatg
okazjg do ukazania skutkéw spotecznych i gospodarczych wynikajgcych z braku
dostepu do ustug transportu powietrznego.

Historia niedawnych konflikidw i wojen, ktére charakteryzowaly sie
znacznym zaangazowaniem lotnictwa i transportu powietrznego, potwierdza
znaczenie lotnictwa w osigganiu sukcesow militarnych wynikajgcych gtownie
z aktywnego udziatu transportu powietrznego, wojskowego i cywilnego w fazie
przygotowania operacji (w operaciji logistycznej). Dla gospodarki $wiatowej kazda
operacja wojskowa wigze sie z wystepowaniem ograniczen w korzystaniu
z przestrzeni powietrznej obszaru objetego dziataniami wojennymi (Jugostawia,
Irak). Zuzycie paliw w okresie przygotowania i prowadzenia operacji wojennych
znacznie wzrasta, nawet czterokrotnie w stosunku do stabilnej dziatalnosci
szkoleniowej okresu pokojowego. Z doswiadczern wynika konieczno$¢
gromadzenia zapasow paliw i poszukiwanie rozwigzan organizacyjnych majgcych
na celu minimalizowanie kosztow utrzymywania w Sitach Zbrojnych petnoetatowych
jednostek transportu powietrznego. Rozwigzan nalezatoby szukaé w lepszej
wspolpracy z cywilnymi przewoznikami lotniczymi oraz w tworzeniu koalicyjnych,
miedzynarodowych jednostek transportu lotniczego.

Podsumowujgc tresci wystgpienia nalezy stwierdzi¢, ze wcigz przybywajg
nowe fakty i informacje o grozbie nadchodzgacego kryzysu paliwowego.
Najnowsze doniesienia o kataklizmach i napietej sytuacji politycznej w wielu
regionach sSwiata przyblizajg niezbyt optymistyczne scenariusze do naszej
rzeczywistosci.

Identyfikacja mozliwych, wysoce prawdopodobnych, sytuacji kryzysowych
wynikajgcych z niepohamowanego, systematycznego wyczerpywania swiatowych
zasobdw ropy naftowej powinna rodzi¢ swiadomos¢ koniecznosci uwzgledniania
w  kolejnych opracowaniach prognostycznych problemu nieuchronnego
zmniejszania podazy ropy na wolny rynek. Wiekszos¢ prognoz dotyczacych
rozwoju transportu dzisiaj nie uwzglednia skutkéw zblizajgcego sie kryzysu
paliwowego. Mozliwe scenariusze funkcjonowania transportu powietrznego
ukazuja dynamike narastania negatywnych skutkow kryzysu paliwowego
w wymiarze spotecznym, gospodarczym i wojskowym. Opisana w referacie sytuacja
zarzadzania transportem wymaga przyspieszenia poszukiwan alternatywnych
projektéw technologicznych, organizacyjnych i oszczednosciowych, giéwnie dla
transportu powietrznego.
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