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NISKA CENA, PEWNOSC LOTU

Centralwings to polska tania linia lotnicza, nalezaca
do PLL LOT Na rynku dziala od grudnia 2004, lot
inauguracyjny odbyt sie 1 lutego 2005 na trasie
Warszawa - Londyn. Poza stolicg Wielkiej Brytanii
rejsowe samoloty Centralwings w sezonie letnim
laduja w Rzymie, Lizbonie, Hanowerze, Kolonii,
Bolonii i Norymberdze. Ofert¢ wzbogacajg loty
czarterowe na Kretg, Majorkg, Rodos, Katanie, Malte
czy Teneryfe dostepne rowniez dla klientow
indywidualnych. 30 czerwca odbyla si¢ konferencja
prasowa Centralwings informujgca o zimowym
rozkladzie. Przewoinik zwigkszy czestotliwosc
swoich polaczen do Londynu (Gatwick). Nowoscia
bedg réowniez bezposrednie loty do Edynburga,
Dublina, Shannon, a takze Mediolanu. Amatorzy
narciarstwa beda mogli wybraé sie z Centralwings w
Alpy francuskie (Grenoble). W 2005 roku przewoznik
rgamierza, na rejsach czarterowych i rozkladowych,
przewiezc okolo 700 tysigcy pasazerow.

Jako jedyna dzialajaca na terenie Polski tania linia
lotnicza Centralwings operuje z terminalu glownego
lotniska Okecie i z londynskiego Gatwick.

Cheemy przyblizyé swiat tym, ktdrzy cheg w tani,
pewny [ przyjazny sposob dotrze¢ do migjsc
przeznaczenia i chetnie korzystajg z okazji, aby
poznaé ciekawych ludzi, niezwykle miejsca i
kultury” - mowi Piotr Kociolek, prezes Centralwings.

Centralwings dysponuje flota Boeingow 737. Piloci
Centralwings swoje wieloletnie doswiadczenie
zdobywali w PLL LOT S.A. - kapitanowie spedzili w
powietrzu srednio 12 tys. godzin, a pierwsi oficerowie
7 tys. Szkolenia stewardes zapewniajg profesjonalizm
i wysoki standard obslugi podréznych. Zalogi
wspierane sg przez personel Centrum Operacyjnego
PLL LOT SA, wyposazony w najnowoczesniejsze
systemy wspomagania operacji lotniczych.

Wspélnie z innym tanim przewoznikiem - German-
wings linie zawigzaly tzw. Partnerstwo Skrzydel, ktore
polega na wzajemnym wspieraniu si¢ w obszarach
sprzedazy, marketingu i IT.

Centralwings to tania przyjazna linia dla ludzi
ciekawych swiata. Dzigki polskim, tanim liniom juz za
45 zI mozna przeniesc sie do wielu ciekawych miast
Europy.

Rezerwacji biletow mozna dokonac
poprzez strong internetowa
www.centralwings.com, dzwoniac
do call center 0 801 45 45 45, +48
22 558 00 45 lub za posrednictwem
renomowanych biur podrozy na
terenie calego kraju.
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Mozesz wybra¢ kazdy leasing
pod warunkiem, ze bedzie to SG Equipment Leasing

SG Equipment Leasing Polska Sp. z 0.0,
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Komunikacja lotnicza na $wiecie i w Polsce staje sig
coraz bardziej typowym, coraz czesciej wykorzysty-
wanym i relatywnie coraz tanszym sposobem podré-
zowania, a tym samym coraz bardziej istotnym ele-
mentem calego systemu transportu pasazerskiego.

Wzrastajaca — mimo okresowych perturbacji -
wartosé sprzedazy, liczba przewozonych pasazerow
i ruch na lotniskach, wskazuja na umacnianie sig tej
galezi transportu oraz na jej rosnaca pozycje konku-
rencyjng w stosunku do innych galezi i innych branz
gospodarki, Ma tez bezpoéredni zwiazek z produk-
cia lotnicza, tj. tym dzialem, ktéry technicznie
i technologicznie jest uznawany za synonim nowo-
czesnosci i postepu.

Rosnace znaczenie transportu lotniczego skutkuje
zainteresowaniem tym wszystkim, co sie w cywil-
nym lotnictwie dzieje. Coraz wigksze zainteresowa-
nie okazuja nie tylko podmioty z branza lotnicza ko-
operujace, ale i jego uzytkownicy, czyli opinia pu-
bliczna. Zdaja sobie 2z tego faktu sprawe linie lotni-
cze, porty, GDSy (jako dystrybutorzy produktu) i ad-
ministracja panstwowa (jako regulator rynku), in-
formujac o sytuacji w lotnictwie cywilnym czgsto
i na ogol rzetelnie. Media niemal codziennie przyno-
sza nowe wiadomosci, pochodzace od wlasnych
dziennikarzy badz z serwiséw agencyjnych, o tym,
co nowego sie wydarzylo, jakie osiagnieto wyniki,
jakie sg plany i zamierzenia.

Taka mnogos¢ doniesien zaspakaja wprawdzie po-
trzeby informacji biezacej, nie zawsze jednak prze-
klada sie na mozliwos¢ wyrobienia sobie pogladu
ogélnego i uchwycenia istoty zjawisk. Jest tez wie-
dza mocno rozproszona i nieusystematyzowana,
trudna w operowaniu i w wykorzystaniu do ocen
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bardziej syntetycznych. Stworzenie takiego wlasnie
zasobu informacii, czyli poglebionej analizy rynko-
wej uzupelnionej o syntezy bylo celem, jaki przy-
swiecal wydawcom niniejszego Raportu, tj. Instytu-
towi Turystyki i redakcji ,Wiadomoéci Turystycz-
nych” oraz autorowi,

Raport sklada sie z dwéch zasadniczych czedci
i w swoim ukladzie nawiazuje do poprzednich edy-
cji ,Rynku Lotniczego”, jakie powstaly w Instytucie
Turystyki. Cze$¢ pierwsza poswiecona jest rynkowi
lotniczemu na $wiecie, przedstawieniu jego podsta-
wowych parametréow, podmiotéw na nim funkcjo-
nujacych oraz obserwowanym charakterystycznym
trendom, zjawiskom i tendencjom, dzis i w najbliz-
szych latach. Czeéé druga przedstawia obraz rynku
polskiego w podobnym ukladzie, choé analiza
w tym przypadku jest znacznie bardziej doglebna
i szczegotowa. Nie tylko ze wzgledu na to, Zze to nasz
rvnek narodowy, ale takze dlatego, ze zmiany doko-
nujace sie¢ na nim obecnie mozna bez wahania na-
zwaé rewolucyjnymi,

Inicjatorzy i wykonawcy Raportu majg nadzieje, ze
choé w pewnym zakresie przvczyni si¢ on do
zmniejszenia glodu wiedzy lotniczej” i ulatwi poru-
szanie si¢ w tej wieloaspektowej, lecz jakze ciekawej
dziedzinie, jaka jest rynek lotniczy.

dr Krzysztof Eopacinski

Dyrektor
Instytutu Turystyki
w Warszawie

Hynek lotniczy 2005



Rozdziat 1. RYNEK LOTNICZY - SWIAT

1. Swiatowy transport lotniczy po wielkim
kryzysie

Poczatek XXI w. zaznaczyl sig w lotnictwie cywilnym dwo-
ma wydarzeniami. O ile jedno z nich mialo znaczenie przede
wszystkim symboliczne, to drugie (chronologicznie wezesniej-
sze) przyniosto istotne konsekwencje praktyczne. W 2003 r.
mineto 100 lat od chwili, gdy pierwsza latajgca maszyna z wia-
snym napedem weniosla sie w powietrze, dajgc poczatek no-
wej epoce w transporcie, glownie pasazerskim. Dwa lata
wczesniej ataki terrorystyczne na WTC staly sig poczatkiem
glebokiego kryzysu w Swiatowym lotnictwie, uderzajgcego
takie w wielu jego najwiekszych graczy. Zaowocowal on
spadkiem wplywow, spadkiem rentownosci, koniecznoscia re-
strukturalizacji nie tylko poszczegdlnych przedsigbiorstw, ale
i calej branzy. Na domiar ztego, w roku 2003 epidemia SARS
uderzyta w najsilniej rosnacy rynek regionalny, tj. rynek Azji
Wsch. i Pacyfiku. Poprawa sytuacji nastapita dopiero w roku
2004 r.

1.1 Przewozy w skali Swiata

Swiatowe przewozy lotnicze w ruchu regularnym, od rekor-
dowego 2000 r. (1 6723 tys. pasazeriw), osiggaly w nastep-
nych latach nizsze wyniki. W 2001 r. nastapit spadek przewo-
zow o prawie 2%, a po jednoprocentowej poprawie (mimo
SARS) wynikéw w roku 2003 r., dynamiczny wzrost odnoto-
wano w 2004 r. (0 9,8% w stosunku do 2003 r.). Wtedy to -
w sposob znaczacy, liczbg 1 818,9 min pasazerow - Swiatowe
przewozy lotnicze przekroczyly poziom z roku 2000,

Tym samym wzrost w catym okresie 2000-2004 wynicst
8,8%, a liczba wykonanych (sprzedanych) pasazerokilome-
triw wzrosla 0 9,5%. Oznacza to, ze pomimo oslabienia, ja-
kiego doznal w 2001 roku segment przewozow dalekodystan-
sowych, w roku 2004 r. wydtuzyta si¢, w stosunku do 2000 r,,
srednia diugosé przelotow, z jakich korzystali pasazerowie,

Rys. 1. Wielkosci przewozow lotniczych w ruchu regularnym na $wie-
cie w latach 2000-2004, w min pas.
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Najwazniejszym narodowym rynkiem lotniczym na swiecie
pozostaly USA. W 2000 r. przewieziono tam 666,2 min
pasazerow, co stanowilo 39,8% przewozow swiatowych,
W 2004 r. byto to 700,2 min pasazerow (38,3%). Przewozy na
rynku Stanow Zjednoczonych warosly w tych latach o 5,1%,
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tj. relatywnie mniej niz na $wiecie, co skutkowato zmniejsze-
niem sie udzialow USA w swiatowym rynku[1]. Zwigkszyly
sie udzialy regionu Azji i Pacyfiku, mimo bardzo niekorzyst-
nych dla tego regionu wynikdw w roku 2003. Nalezy dodac, e
wiat — oprocz USA - takie w latach 2000-2003 wykazal sig
minimalnym przyrostem przewozow pasazerskich (o 0,4%).
Dane o wielkosci przewozow regularnych przedstawia rys. 1.

1.2 Wyniki finansowe

Spadek przewozow pociggnal za sobg spadek wplywow ze
sprzedazy. W 2000 r. osiagngly one poziom 328,5 mld USD,
a w kolejnych dwdch latach byly o ponad 20 mld rocznie niz-
sze. Podobnie jak w przewozach, dopiero rok 2004 pozwolil
na przekroczenie poziomu wartoscl sprzedazy z 2000 r., osig-
gnigto wtedy wynik 3433 mld USD. Tym samym w calym
okresie 2000-2004 przychody ze sprzedazy wzrosty o 4,5%.,
Byta to dynamika dwukrotnie mniejsza niz w przypadku
wzrostu przewozow. Wielkosci przychodow ze sprzedazy
w poszczegolnych latach przedstawia rys. 2,

Rys. 2. Przychody ze sprzedaty linii lotniczych na $wiecie w mid USD
w latach 2000-2004
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Na najwiekszym rynku narodowym (tj. USA), przychody ze
sprzedazy, po zalamaniu w 2001 r., jeszcze w 2004 r. nie osia-
gnety poziomu z roku 2000 (130,8 mld USD). Uzyskano tam
zaledwie 128.3 mld USD - o 1,9% mniej niz 5 lat wczesniej.
Tym samym udzial Stanow Zjednoczonych w rynku swiato-
wym zmalal w analizowanym okresie z 39,8% do 374%.
W pozostalych regionach swiata, cho¢ w roku 2001 r. mialy
tak#e mniejsze przychody niz rok wezeéniej, spadek nie byl
tak drastyczny jak w USA. Ogolem w latach 2000-2004 przy-
chody na $wiecie, poza USA, wzrosty ze 197,7 mld USD do
215,0 mid USD, tj. o 8,7%, Nalezy jednak nadmieni¢, ze rela-
tywny wzrost przychodow w 2004 r. w USA byl nieco wyiszy
(10,7%) niz w pozostalych krajach swiata (9,1%).

Mimo stosowania przez linie lotnicze szerokiej gamy przed-
siewzieé oszczednosciowych (zmniejszenie oferowania, re-
dukcja personelu, zmniejszenie kosztow sprzedazy, promocji
i wielu innych), spadek przewozdw i spadek przychodow w la-
tach 2001-2004 przetozyt sie na wyniki finansowe Swiatowego
lotnictwa, Ogotem w tym czasie nadwyzka kosztow nad przy-
chodami wyniosla na $wiecie 32,5 mld USD, przy czym naj-
wicksza strata miala miejsce w 2001 r. (13 mld USD). Naj-
mniejsz4 strate od 2001 r. odnotowano w 2004 r. - 5,0 mid
USD. Straty przewoznikow z USA stanowily powaing czgsc
sumy strat swiatowych, W 2001 r. bylo to prawie 2/3 strat glo-
balnych, w 2002 r. blisko polowa, w 2003 r. stanowily niemal
ich rdwnowartosc, a w 2004 r. przekroczyty tg wartosc o 1
mid USD. Oznacza to, ze przewoZnicy, poza USA, wyszli
w 2002 roku prawie na zero, a w 2004 r. osiagneli po raz
pierwszy od roku 2000 ok. 1 mld USD zysku. Wyniki finan-




sowe netto przedstawia rys. 3.

Odbudowujacy sie znaczaco w 2004 r. popyt i idgcy za tym
wzrost przewozow nie zdolal przelozyé sig w wigkszym
stopniu na poprawe wynikow finansowych, glownie z uwa-
gi na rosnace ceny paliwa. O ile galon paliwa lotniczego
w grudniu 2003 r. kosztowal srednio 95 USe (centow USA),
to w grudniu 2004 r. ok. 130 USc, tj. o 37% wigcej[2]. Zna-
czacy udzial paliwa w calosdci kosztow funkejonowania linii
lotniczych powoduje tak wysoky wrazliwos¢ wyniku finan-
sowego na zmiany cen ropy naftowej, Ze ich duzego wzrostu
nie da sie skompensowac oszczednosciami w innych sferach
dzialalno$ci. Wedlug najnowszej oceny IATA, strata prze-
woznikow w biezgcym roku bedzie wyizsza niz rok weze-
sniej i wyniesie ok. 6 mld USD. Linie zaplacq za paliwo 85
mld USD, tj. prawie dwa razy wiecej niz w 2003 r.[3]. Wy-
sokie ceny paliwa spowoduja, Ze lotnictwo pasazerskie nie
osiggnie w tym roku dodatniego wyniku finansowego. Praw-
dopodobnie zakonczy rok ze strata na poziomie ok. 1 mld
USD - jak wczesniej prognozowano[4].

Rys. 3. Wyniki finansowe netto $wiatowego loinictwa w latach 2000-
2004 r. w mid USD
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Zla kondycja finansowa calej branzy wynikata w znacz-
nym stopniu ze strat, jakie poniosta czes¢ najwigkszych
przewoznikow, glownie amerykanskich. W 2003 r. np. UAL
Corp. (w skfad ktorej wchodzi United Airlines) poniosia
strate w wys. 2,8 mld, po stracie 3.2 mld rok wczesnie).
AMR Corp. (firma macierzysta dla American Airlines) mia-
ta straty 1,2 mld USD w roku 2003 i 3,5 mld USD w 2002
r, a Delta Airlines odpowiednio 0,9 mld i 1,3 mld USD[5].

1.3 Uklad regionalny

Jak wspomniano wyzej, rynek USA ma najwicksze udzia-
lv w przewozach pasazerskich, w przychodach z tego tytu-
fu, ale niestety i w stratach, jakie branza transportu lotni-
czego ponosi w ostatnich latach. Jest to udzial wigkszy nie
tvlko od innych rynkéw narodowych, ale i od Swiatowych
rynkow regionalnych. Uwzglednic jednak nalezy, ze glownag
czest tego rynku stanowia przewozy wewnatrzkrajowe - li-
czac w sprzedanych pasazerckilometrach jest to ogolnych
przewozow w USA. W regionie Azji i Pacyfiku oraz w Euro-
pie dominujaca role odgrywaja przewozy migdzynarodowe.
W 2004 r. udziat Europy (liczony w pasazerokilometrach)
byt ok. 20% wigkszy niz Azji Wschodniej i Pacyfiku. Biorge
jednak pod uwage dynamike, jaka prezentuje Daleki
Wschad (po uporaniu sie z epidemig SARS), mozna sig spo-
dziewad, ze nadchodzi czas, kiedy te wielkosci zbliza sig do
siebie. Z uwagi na nieco wigkszy udzial w Europie tras krot-
kich (przecigtnie krotszych niz w Azji) nie oznacza to jesz-
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cze, ze w tym lub w przyszlym roku Daleki Wschod zrowna
sie z Europa takie w liczbie pasazerow. Mozemy tego jed-
nak oczekiwaé w stosunkowo niediugim czasie — racze] nie
poZniej niz w roku olimplady w Pekinie. ‘

Pozostale regiony swiata, tj. Ameryka Poludniowa i Srod-
kowa, Bliski Wschaod oraz Afryka, w ogolnych wielkosciach
przewozowych 1 w przychodach nie przekraczajg lgcznie
10% $wiatowego rynku, mimo duzej dynamiki (np. na Bli-
skim Wschodzie) i faktu, ze przewoznicy z tego regionu li-
czg sie bardzo jako nabywcy nowych samolotow.

2. Glowni przewoznicy Swiatowi

Kraje macierzyste najwiekszych linii lotniczych i glowne
kierunki ich operowania pokrywajg sie z obszarami majgcy-
mi najwigksze udzialy w rynku lotniczym. Sa to USA (Ame-
ryka Pin.), Europa i Daleki Wschod wraz z Ocenig. W kaz-
dym z tych regionow wystgpuje widoczna koncentracja
przewoziw przez niewielkg grupe wiodgeych firm. W 2003
roku grupa 25 przewoznikéw, najwickszych pod wzgledem
liceby przewozonych pasazerdw, obstuzyla ponad 940 min
pas., co stanowilo ok. 57% calkowitej wielkodci. Proporcje
te ukladaty sie podobnie w 2004 r. Jeszcze wigksza koncen-
tracja miala miejsce w przypadku przychodéw ze sprzedazy.
W 2003 r. z sumy globalnych przychodow (313 mid USD)
na 25 najwiekszych pod tym wzgledem linii przypadalo 235
mld, tj. 75%.

2.1 Wielkosci przewozow

W USA w 2004 r. bylo 17 towarzystw, kazde z nich prze-
wiozlo ponad 10 min pasazerow, ogofem: 545,4 min pasaze-
row. Dwanascie z nich nalezalo do grupy potentatow, tzw.
megacarriers lub major carriers. Znacznie liczniejsza grupa,
nazywana na tym rynku przewoiZnikami narodowymi (na-
tional carriers) obshuzyla 138,6 min pas. Najmniejszy udzial
mieli przewoznicy regionalni. Przewozy pasazerskie wybra-
nych przewoznikow z USA w 2004 r. przedstawia tab. 1.

Wszyscy przewoznicy z czolowej dziesiatki wykazali sig
wzrostem liczby pasazerow, w tym takie linie, jak South-
west, United, Northwest, Alaska i American Eagle - wzro-
stem powyzej 6%. Dane tab. 1 potwierdzajg absolutny prio-
rytet przewozow wewnatrzkrajowych w dzialalnosci glow-
nych linii USA.

MNajwieksza pod wzgledem liczby przewiezionych pasaze-
riw w Europie firma, tj. przedsiebiorstwa przewozowe gru-
pv Lufthansa, przewiozla w 2004 r. mniej pasazerow niz 5.
w rankingu amerykanskim Northwest. Jednak struktura
przewozow najwigkszych linii europejskich, w ktorych pod-
stawowg rolg odgrywajg trasy i przewozy migdzynarodowe,
jest odmienna. W grupie najwiekszych przewoznikow euro-
pejskich sytuacja w 2004 r. byfa bardziej zroznicowana niz
w USA. Procz firm o dynamicznym wzrodcie miaty miejsce
spadki przewozow (Alitalia i Swiss Int'l). Najwigkszy
wzrost w liczbach bezwzglednych uzyskaly linie grupy Lu-
fthansa oraz grupa Air France/KLM, powstala z polaczenia
obu tych przewoinikow. Powiekszyl sie tym samym, dystans
pomiedzy dwoma najwigkszymi grupami lotniczymi w Eu-
ropie, a pozostalymi towarzystwami europejskimi. Z drugiej
strony zwraca uwage wysoka dynamika wzgledna w liniach
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Tab. 1. Przewozy pasaterskie wybranych przewoinikéw z USA w 2004 r.

Lp Linie lotnicze Liczha pas. w tys. Imiana 04-03 w tys. Imiana 04/03 w % Udzial % przewozdw krajowych
1 American Airlines 91 619 3378 G 81,1
2 Delta Airlines 86 901 2 B56 3.2 91,6
; Southwest 81 150 6 363 8.5 100.0
4 United Airlines 70 879 4779 72 86.8
5 Northwest 55 445 Ve 3470 0 86,2
B US Airways 42 408 1145 28 89,5
7 Continental 40 745 1842 47 786
8 America West 21132 1085 54 By
9 Alaska 16294 1248 83 92,7
10 American Eagle % 14 869 2385 19,2 100,0
Razem 521 442 28 361 .

austriackich i1 finskich, tj. tvch, ktore dzialaja na stosunko-
wo niewielkich demograficznie rynkach macierzystych, wy-
korzystujge efektywnie potencjal rynkéw trzecich. W naszej
czesci Europy przykiadem takim moze byc czeski CSA, kto-
ry w 2004 przewidzl 4,3 min pas. (tj. o 736 tys. i 20,5% wig-

mﬂﬁlm pasazerskie wybranych europejskich linii lotniczych
w L

Lp. Przewainik Liczba pasaierow  Zmiana Imiana

w2004 wiys. 04-03witys. 04-03w %
1 Grupa Lufthansy 50 901 5 454 12,0
2 Air France/KLM 48 688 2 842 6,2
g British Airways 35 448 661 19
4 Grupa SAS 32 354 1364 44
5 ~ betl 26 092 1052 42
6 Alitakia 14 441 447 -3,0
7 Austrian Airlines 8787 927 1.8
8 Finair 8149 1301 19,0
g British Midland 7 247 706 10,8
10 Swiss Int' 6 280 -1 207 16,1

Zrovtte: opracowanie IT, na podstawie: Mrmuspmmmm.mmm

cej niz rok wezesniej). Jeszeze w 2003 r. linie czeskie prze-
wiozly o 100 tys. mniej pasazerdw niz PLL LOT, w 2004 r.
o 300 tys. wiecej.

Do wiodacych przewoznikow w innych regionach swiata

Tab. 3. Wielko$¢ przychoddw ze sprzedazy i wyniki finansowe wybra-
nych przewoénikow USA w 2004 r.; dane w min USD

Przewoinik/grupa Przychody Wynik netto
2004 2003 2004 2003
AMR Corp. 18645 17 440 -T61 -1228
United Airines Gr. 16391 14 928 -1644 -2808
Delta Airlines 15002 14 087 -5217 -790
MNorthwest 11279 10077 -878 236
Continental 9744 BETD -363 38
US Alrways Gr. Ty GB46 -611 1451
Southwest 6530 5037 33 442

e —

Zricio: agracowanie |T, ma porstiwie: Air Transpart Workd March 2005

(poza Europa i USA) naleiy zaliczy¢: Japan Airlines (olk. 60
min paszerdw.), Quantas (ok. 31 min), Korean Air (ok. 21
min), Thai Int'l (ok. 18 min), Singapur Airlines (ok. 16
min), Singapur Airlines (ok. 16 min), China Eastern (ok. 16
min), Cathay Pacific (ok. 14 min)[6].

Najwickszymi liniami pod wzgledem liczby przewiezio-
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nych pasazerow w Ameryce Pid. pozostaje brazylijski Varig,
w Afrvee South African Airlines z RPA, a na Bliskim Wscho-
dzie Emirates z ZEA i Saudi Arabian.

2.2 Wyniki finansowe

Niestety brak jest jeszcze szczegolowych wynikow finanso-
wych za 2004 r. wickszosci poszezegdlnych przewoinikow.
Beda one dostepne za kilka miesigcy.

Na rymku USA wszystkie najwazniejsze linie osiagnely
wzrost preychodow ze sprzedazy. Jednak w sposob zroznico-
wany przekladalo sig to na wynik finansowy netto. Niektore li-
nie, takie jak Southwest, kolejny rok z rzedu wykazaly zyski,
inng (Delta Airlines) wykazaly wielomiliardowe — 2znacznie
wieksze niz rok wezeéniej — straty, a jeszcze inne (American
Airlines/AMR Corp.) straty zmniejszyly. Wyniki dla wybra-
nych linii/grup lotniczych w USA przedstawia tab. 3.

Jak wskazujg dane w tabeli, jedynym przewoinikiem w tej
grupie, ktory wykazat dodatni wynik w 2003 i 2004 r. byly li-
nie o najmniejszych przychodach ze sprzedazy, ale jednocze-
snie takie, ktdre od wielu lat prowadzg polityke stabilnego
wzrostu, co obecnie doprowadzilo je do 3. miejsca w rankin-
gu pod wzgledem wielkosci przewozow,

W odniesieniu do przewoinikéw europejskich sytuacja
w 2004 r. nie jest jeszcze tak dokladnie znana. W praypadku
niektorych przewoznikéw (Air France, British Airways, KLM,
Virgin Atlantic) dostepne sa dane za ostatni zamknigty rok fi-
nansowy, tj. 2003,/2004, dla innych tylko za 12 miesiecy 2003
r. Wymiki finansowe wsrid potentatow lotniczych w Europie
sq zroznicowane. Obok firm wykazujacych zwigkszenie przy-
choddw (Air France, British Airways, KLM, Austrian, Alitalia,
Swiss) byly tez linie z mniejszymi niz rok wczesniej przycho-
dami (Lufthansa, SAS, Finnair, Iberia). Obok tych, ktore wy-
kazaty sig dodatnim wynikiem finansowym (Air France, Bri-
tish Airways, Iberia, KLM, Austrian, Virgin Atlantic) byly ta-
kie, ktore wykazaty straty: wigksze (Lufthansa, Alitalia,
Swiss) lub mniejsze (SAS, Finnair). Trudno tez mowié o wy-
raznym zwigzku pomiedzy zmianami w wielkosci przychodow
a uzyskiwanym wynikiem. Niewgtpliwie jednak straty w ciggu
2 lat ponoszone przez Alitalie i Swiss Int'l stawiaja te linie
w najbardziej niekorzystnej sytuacyi finansowej W Swietle
tych danych decyzje o powiazaniu organizacyjno-kapitato-
wym Swiss z Lufthansa i Alitalii z Air France wydajg si¢ zro-
zumiale. Dane prezentuje tab. 4.

W naszej czesci Europy uznanie muszg budzié rezultaty uzy-
skane przez CSA. W roku finansowym zakonczonym
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Tab. 4. Wielkost przychoddw ze sprzedazy | wyniki finansowe wybranych przewoinikow z Europy w ostatnim okresie; dane w min USD

Lp. Przewoznik/grupa Przychody Wynik netio Zakonczenie roku finansowego
Ostatni rok  Poprzedni rok; Ostatni rok  Poprzedni rok

= ¥ zmiana w % .

1 Lufthansa Group 21 480 7.2 1193 866 31.12.2003
2 At France Group 15 492 16,4 17 126 31.03,2004
3 British Airways 13 445 9.0 410 217 31.03.2004
1 SAS Group 7978 11,1 -185 18 31.12.2003
5 KLM 7379 8,6 30 434 31.03.2004
6 lberia 5 820 T 183 201 31.12.2003
7 Alitalia Group 5 425 9,0 -641 -274 31.12.2003
8 Swiss Int' 3044 9,5 R -648 31.12.2003
9 Austrian Group 2 561 12.3 52 M 31.12.2003
10 Virgin Atlantic 2 250 b.d. 37 b.d. 29.02.2004
1 Finnair 1800 78 19 a4 31.12.2003

31.12.2003 linie te wykazaly praychody w wysokosei 670 min
USD, tj. 0 29,5% wigcej niz rok wezesniej i dodatni wynik net-
to 26 min USD (rok wczesniej prawie 15 min USD).

2.3 Sojusze

Ustabilizowata sie sytuacja w obszarze sojuszy i globalnych
aliansow strategicznych. Po likwidacji Qualiflyer Group, wy-
nikajacej z bankructwa Swissaira i Sabeny oraz zaprzestaniu
dziafan przez Wings, opartego na KLM i Northwest, w prak-
tyce na swiatowym rynku pozostaty 3 ugrupowania: Star Al-
liance, One World i Sky Team. Zgodnie z preyjeta strategia
globalnych dziatan, w sklad kazdego 2 nich wehodza przynaj-
mnie] jedne wiellkie linie europejskie, wielkie linie 2 USA, zna-
czacy przewoénik z regionu Azji Wsch. i Pacyfiku oraz Ame-
ryki Lacinskiej. Te linie kazdorazowo stanowig trzon sojuszu.
Pozostali uczestnicy stanowia jego uzupelnienie. Wydaje sig,
z¢ obecna formuta ma charakter stabilny 1 wyczerpuje aktual-
ne potrzeby rynku w zalkresie koordynacji poczynan niezalez-
nych podmiotow. Ewentualne zmiany mogg wynikac z
przeksztalcen wilasnosciowych (przejmowanie udziatow),
badz z wyjécia z rynku firmy bgdacej jednym 2 filardw danego
sojuszu. Przykiadem takich wymuszonych przez rynek zmian
byloby bankructwo United Airlines i koniecznosé uzupeinie-
nia tej straty przez sojusz Star o innego przewoznika z USA.

Przemiany, jakie ostatnio zachodzg w sferze zasad i techno-

szy. Niewykluczone jest tworzenie wspdlnych platform rezer-
wacyjnych obejmujacych ofertg wszystkich czionkow danego
spjuszu; platform petnigcych funkeje posrednig pomigdzy
CRS i GDS, z wykorzystaniem calego potencjalu ofertowego
przez sojusz i wlasnych rozbudowanych CRSOw sojuszni-
czych liderdw, przy jednoczesne) marginalizacji dotychczaso-
wych GDS oraz redukeji kosztow z tytulu posrednictwa.

2.4 Segment przewoznikow niskokosztowych (LCCs) [7]
Dziatalnosé przewoznikow niskokosztowych stala sig cha-
rakterystycznym rysem rynku lotniczego na swiecie 1 w
Europie. W pewnym uproszczeniu mozna przyjgc, ze jej iro-
dlem byta liberalizacja i deregulacja dzialalnosci w zakresie
przewozow lotniczych, dajaca silny impuls do obnizki kosz-
tow przez lotniczych operatorow. W efekceie na rynku amery-
kaniskim, europejskim i w innych regionach Swiata, zaczal
funkcjonowac segment o cechach istotnie réznigeych sig od
pozostalych przewoznikdw, tak pod wzgledem organizacy]-
nym, finansowym, jak i marketingowym. Z punktu widzenia
pasazera najbardziej widocznym wyrdznikiem byla mozliwosc
kupienia biletu lotniczego za sumy wczesniej niespotykane
w ofertach lotniczych. Obserwacje analitykow w roznych re-
gionach $wiata wskazuja, ze oferta LCCs zasadniczo nie po-
woduje przeptvwu dotychezasowych pasazerow linii tradycyj-
nych (sieciowych) do LCCs, lecz stuzy glownie pozyskaniu

Tab. 5. Charakterystyka wybranych linii lotniczych segmentu LCCs (stan na koniec 2004 r)

Nazwa przewoznika  Kraj macierzysty  Data powstania; Liczba samololiw Liczba tras ohslugiwanych Bazy operacyjne
miiesiac, rok
Southwest ~ UsA TR 415 b.d. Glownie. pld.-zach. USA [8]
EasyJet W, Brytania 03/1935 9 1848 Liczne bazy w W. Brytanii i na kontynencie
Ryanair Irandia 1985 74 209 12 biaz w Irlandil, W. Brytanii | na kantynencie
Jet Blue LSA 0272002 68 b.d, LSA
Virgin Bleu Australia 08/2001 4 49 Brisbane, Melbourne
Airasia Malezja 1272001 19 a0 Malezja, Tajlandia, Indonezja
Jet Star Australia 07/2004 15 57 Australia
Cebu Pacific Filipiny 10/2001 12 2 Filipiny

logii dystrybucji miejsc, polegajace na tworzeniu i rozbudowie
whasnych CRSs (computer reservation systems) przez prze-
woznikow i zmniejszenia sie roli GDSs (global distribution
systems), moga sugerowal pewne zmiany na poziomie Soju-

Irfctn: opracowanis [T, na podstawis: Businass Travel, May 2005,

pasazerow nowych, a tym samym powoduje powigkszenie
rynku (w wyniku wigkszej dostgpnosei uslugi lotniczej), ).
wyrazne zwiekszenie przewozow. Jak jednak pokazuja bada-
nia, taki dynamiczny wzrost trwa ok. 3 lat po wprowadzeniu
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Tab. 6. Ruch pasazerski w najwigkszych portach lotniczych na $wiecie w 2004 r. i zmiany w latach 2000-2004

Lp. Miasto/port Kraj Liczha pas. Zmiana w % Zmiana W % Pozycja

w 2004 r. w min 2004/2003 2004/2000 w rankingu w 2000 r.
1 Atlanta ATL LSA -8 5.7 4.4 ]
2 Chicago ORD USA 754 71 4.6 = 2
3 Londyn LHR W. Brytania 67,3 B 42 4
4 Tokio HND Japonia 62,3 0.9 10,5 6
5 Los Angeles LAX USA 60,7 104 14 M
6 Dallas FW DFW USA 59,4 11,6 -24 5
i Frankfurt FRA Niemcy 51,1 9.7 3.4 7
g Paryz CDG Francja 50,9 5.5 5,6 8
9 Amsterdam AMS Holandia 42,5 6,5 7.3 - 10
10 Denver DEN USA 42 4 13,0 9,6 11
11 Las Vegas LAS USA 4.4 143 12,2 12
12 Phoenix PHX LSA 39.5 5.5 10,0 i)
13 Madryt MAD Hiszpania 38,5 1.9 174 21
14 Bangkok BKK Tajlandia 48,0 20,8 28,4 26
15 Mowy Jork JFK USA 74 17,7 2 14,0 20
16 Minneapolis SP MSP USA 36,8 10,7 0,0 14
17 Hongkong HKG Hongkang 36,7 36,1 12,2 22
18 Houston IAH USA 36,5 6,8 3.4 17
19 Detroit DTW USA 35,2 7.8 0.8 16
20 Pekin PEK Chiny 34.9 43,2 60,8 42
21 San Francisco SFO USA 33,5 143 -18.7 g
22 Nowy Jork EWR LSA 3.8 8.1 -7.0 18
23 Londyn LGW W. Bryiania .5 4.8 -1.9 23
24 DOrlando MCO LISA 31,1 139 1.0 24
25 Tokio NRT Japonia 3,1 17.2 13.5 31
26 Singapur SIN Singapur 30,4 231 6,3 28
27 Mhiarmi MIA LISA 30,2 19 -10.1 19
28 Seattls SEA LsA 28,7 7.2 1.1 29
29 Toronto YYZ Kanada 28,7 15,8 -0.3 27
40 Fitadetfia PHL UsA 285 15,6 145 35

na danej trasie oferty LCCs. Po tym okresie nastgpuje stabili-
zacja, tylko na znacznie wyZszym niz wezedniej poziomie.
Charakterystyka niektorych linii z segmentu LCCs przedsta-
wiona jest w tab. 5. Ocenia si¢, Ze na rynkach pozaeuropej-
skich najlepsze perspektywy rysujg si¢ przed uruchamianymi
potaczeniami segmentu LCCs w Indiach i Chinach. Warunki
naturalne rynku wewnetrznego i potencjal demograficzny
w kazdym z tych krajow, przy obserwowanym i przewidywa-
nym wzroscie gospodarczym, mogg spowodowac, ze ten re-
gion stanie si¢ najwigkszym udzialowcem przewozéw LCCs.

W Europie, pricz wykazanych w tab. 5. dwoch najwigkszych
przewoinikow z tego segmentu, nalezy uwzgledniaé takze Air
Berlin i Germanwings z Niemiec, Virgin Express, Maersk Air
oraz dwie linie wywodzace sig z Europy Srod.-Wsch., tj. Sky
Furope i Wizz Air. Jednakie do Ryanair i easyJet nalezy obec-
nie ok. 80% europejskiego rynku LCCs.

3 P_orl_y_ lotnicze

Ogolem szacuje sig, ze ruch pasazerski w portach lotniczych
na $wiecie przekroczyt w 2004 r. poziom 3,6 mld pas. i bylo to
o ok. 9% wiecej niz rok wezesniej. Dynamika ruchu na lotni-
skach zasadniczo odpowiada zmianom liczby przewozonych
pasazerow

Podobnie jak w przewozach, najwieksze udzialy w ruchu na
lotniskach miaty porty w USA, Europie oraz w regionie Azji
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Wsch. i Pacyfiku. Na te regiony przypada ok. 90% pasazerow.
Nie znaczy to jednak, ze w pozostalych czesciach dwiata nie
funkcjonowaly lotniska o stosunkowo duzym ruchu. Mozna
tu wymienié¢: Mexico City, Sao Paulo, Johannesburg, Kair, Del-
hi, Dubai, gdzie takze notowano znaczny ruch. Nie wplynglo
to zasadniczo na obraz ogdlnej stabej aktywnosdci Ameryki La-
cinskiej, Afryki, Azji Pid. czy Bliskiego Wschodu na tle calego
ruchu lotniczego.

3.1 Glowne porty lotnicze w 2004 r.

Wirdd pierwszej dziesigtki najwigkszych pasazerskich por-
téw lotniczych na swiecie 5 zlokalizowanych jest na terenie
USA, 1 w Japonii i 4 w Europie Zachodniej. Przy czym, o ile
Londyn i Paryz pelnigc funkcje metropolitalne przenoszg te
funkcje takie na lotniska, ktére w znacznym stopniu shuza
tym metropoliom, o tyle w przypadku Frankfurtu i Amsterda-
mu o ich pozycji w znacznej mierze przesgdza ruch tranzyto-
wy i funkcja hubow dla ruchu wewnagtrzeuropejskiego i inter-
kontynentalnego.

Wirdd czolowej 30-tki lotnisk tylko w jednym przypadku -
tokijskiego portu Heneida — nastapil niewielki spadek liczby
pasakerdw. Wszystkie pozostate odnotowaly wzrost — na licz-
nych lotniskach USA i Dalekiego Wschodu jego dynamika
przekraczata 10%. W wypadku lotnisk azjatyckich wzrost wig-
zal sie z ,,odbiciem” po zatamaniu si¢ rynku w 2003 r. na sku-
tek epidemii SARS. Liderem zmian (w ujeciu wzglgdnym) byl




Pekin, gdzie ruch wzrést o ponad 40%. Ponad 20% wzrdsl tak-
#e ruch w Bangkoku, Hongkongu i Singapurze.

W rankingu najwigkszych portéw w 2004 1. - w stosunku do
sytuacji w 2000 r. - zaszly pewne zmiany. Najbardziej widocz-
ne sa one w przypadku Pekinu, Bangkoku i Hongkongu
(awans o wiele miejsc), a takze, chot w mnigjszym stopniu,
Madrytu i lotniska JFK w Nowym Jorku. Najwigksze straty
w czolowej grupie odnotowaly porty w San Francisco, Los
Angeles i Miami, Pordwnujgc zmiany w calym okresie 2000-
2004 ze zmianami 2004/2003 mozna zauwazy¢, iz w wielu
przypadkach werost ruchu w 2004 r. miat wigksza dynamike.
Oznacza to, ze dopiero ostatni rok pozwolil na odrobienie
strat spowodowanych zalamaniem rynku w 2001 r. Szczego-
lowe dane o ruchu w najwiekszych portach na Swiecie
w ostatnich latach przedstawia tab. 6.

3.2 Regionalni liderzy

Lotniska w Atlancie, Chicago i Los Angeles to najwigksze
porty lotnicze na najwigkszym lotniczym rynku, tj. w USA.
W Europie najwigkszymi lotniskami sq londynskie Heathrow,
frankfurckie Fraport i paryskie im. Ch, de Gaulle, W regionie
Azji Wsch. i Pacyfiku pozycje liderdw nalezq do tokijskiego
portu Heneida, Bangkoku i Hongkongu. W Australii najwigk-
szym portem jest Sydney SYD (ponad 25 min pas.), w Ame-
ryce Lacinskiej Mexico City MEX (ponad 21 min pas.), a na
kontynencie potudniowocamerykafiskim Sao Paulo SAO (ok.
15 min pas.). Na Bliskim Wschodzie role t¢ petni Dubai DBX
(ok. 10 min pas.).Jedli jednak zsumujemy ruch na wszystkich
lotniskach w poblizu danej aglomeracji, to w przypadku Lon-
dynu 4 okoliczne lotniska obshuzyly w 2004 r. ok. 125 min
pas., lotniska nowojorskie ok. 90 min pas., a oba lotniska to-
kijskie ponad 93 min pas. Te trzy osrodki mozna uznac za naj-
wieksze skupiska pasaZerskiego ruchu lotniczego na swiecie,

3.3 Porty obslugujace segment LCCs

Przewoznicy z segmentu LCCs w poszukiwaniu roinych
sridet obnizki kosztow staraja sie takze o korzystanie z tan-
szych lotnisk. Nie jest to mozliwe wszedzie, bo nie wszystkie
obszary/regiony, bedgce w krggu zainteresowania tych prze-
woznikow, dysponuja takimi obiektami. Nie wszedzie tez roz-
nice w oplatach i sprawnosci logistyczne] lotnisk sg na tyle du-
ze, by warto bylo operowac na lotniskach alternatywnych.
Z punktu widzenia przewoznika réwnie wazne co oplaty sa
zdolnosei logistyczne stuzb lotniskowych do maksymalnego
skrocenia czasu wykonywania czynnoéci handlingowych. Jest
to element istotny, decydujacy o wyborze danego lotniska
przez preewoznika. Jeszcze innym elementem jest — wzbudza-
jaca wiele kontrowersji w Komisji Europejskiej i wirod prze-
woznikéw tradyeyjnych - pomoc udzielana przewoznikom
przez wladze regionalne/samorzgdowe, ktora speinia rolg po-
mocy publicznej.

Praktyka i rozwiazania przyjmowane przez wiadze samorzq-
dowe i preewoznikow niskokosztowych idg obecnie w dwoch
kierunkach. Przy czym sg one raczej komplementame niz wy-
kluczajace sig. Pierwszy, to korzystanie z istniejacych lotnisk
gléwnych (lub drugich), uiytkowanych przez tradycyjnych
przewoznikow sieciowych. Jako przyklad moze tu postuzyc
Praga (PRG), Budapeszt (BUD), Bratystawa (BTS), Barcelo-
na (BCN), Paryz (ORY), Londyn (LGW), Berlin (SFX). Dru-
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gi kierunek to korzystanie z lotnisk oddalonych od aglomera-
¢ii, do ktorych/z ktérych kieruje sig ruch. Tu przykiadem mo-
ga by¢ lotniska Luton (LTN) i Stansted (STN) dla Londynu,
Charleroi (CRL) dla Brukseli, Beauvis (BVA) dla Paryia, Ber-
pamo (BGY) dla Mediolanu, Skavska (NYO) dla Sztokholmu,
Girona (GRO) dla Barcelony, Hahn (HHN) dla Frankfurtu,
czy planowana obstuga tego segmentu ruchu w Modlinie dla
Warszawy. Sa aglomeracje, gdzie LCCs korzystajg z obu typaw
lotnisk (Londyn, Paryi, Barcelona). Niektore linie, w zalezno-
éci od konkretnej oferty i preferencii logistycznych, w jednym
przypadku korzystajg z jednego typu portu (np. LGW), aw in-
nym - z drugiego (np. GRO).

Wariantem wykorzystywania lotnisk mniejszych, bardzie]
oddalonych, sa z reguly zainteresowane wiadze samorzado-
we/regionalne. Ozywienie takich portow jest poZadane z uwa-
gi na aktywizacje gospodarczy regionu, zwigkszenie ruchu tu-
rystycznego, zwickszenie sprzedazy oferowanych towarow
i ustug, zwigkszenie wptywow podatkowych i Zmniejszenie
bezrobocia — poivtki spoleczno-gospodarcze sa ewidentne.
Kontynuowanie wspolpracy w znacznym stopniu zalezy od
utrzymania stabilnych warunkéw, w jakich przychodzi funk-
cjonowaé portom, samorzadom i LCCs. Proby administracyj-
nych ingerencji w ten uklad, podejmowanie w imig zasad row-
nej konkurencji, zakazu nieuzasadnione] pomocy publicznej,
badi wsparcia krajow najubozszych, mogg t¢ naturalng row-
nowage naruszaé. A nie przyniosg pozytku nikomu: ani prze-
woznikom, ani regionom, ani pasazerom.

4, Trendy, tendencje i prognozy
4.1 Liberalizacja rynku i zasada ,otwartego nieba”

Odejécie od sztywnych zasad reglamentacii rynku lotniczego
po stronie podazowej okazato sie warunkiem niezbgdnym dla
powstania nowych przewoznikow, uelastycznienia ich oferty
(kierunkowej i cenowej), a poprzez zwigkszenie konkurencji,
wywierania presji na obnizke koszttw dzialalnosci. Po stronie
pasazerow przyniosto obnizenie cen, wigkszq dostgpnosc pro-
duktu i — w konsekwencji — zwickszenie popytu na uslugi
transportu lotniczego. W Europie kamieniem wegielnym tych
procesow staly sie trzy fazy liberalizacji rynku, wyznaczone
przez trzy rozporzadzenia Rady UE, sprowadzajace sig w kori-
cowym efekcie do sytuacji, w ktorej kazdy przewoznik ~ posia-
dajacy certyfikat uprawniajacy do pasazerskiego transportu
lotniczego, wydany przez ktérykolwiek kraj UE - ma prawo
operowaé na dowolnej trasie, z dowolng wielkoscig oferowa-
nia i stosowad dowolne taryfy, przy zachowaniu zasad uczci-
wej konkurencji, tj. m.in. bez stosowania dumpingu. Warunki
te stworzyly nowa jakoi¢ w europejskim transporcie lotni-
czym. Powstaly te: nowe, trudniejsze warunki dla przedsie-
hiorstw lotniczych, zmuszajgce je do (bolesnych niekiedy) re-
strukturalizacji, Utworzenie Wspolnej Europejskiej Przestrze-
ni Powietrznej bylo naturalng konsekwencjy dziatan liberali-
zujacych rynek lotniczy. Ostateczny ksztalt, zakres prze-
strzenny i formalny oraz zasady funkcjonowania tego organi-
zmu, mimo ze zasadniczo nakreslone, beda stanowily jedno
z wazniejszych wyzwan dla europejskiego transportu lotnicze-
go w najblizszym czasie. Rownie powaznym, a byl moze
i trudniejszym zadaniem, bedzie zakoficzenie prac nad Wspal-
ng Przestrzenia dla Europy i Ameryki Polnocnej, tj. dla dwich
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obszaréw decydujacych o ksztalcie swiatowego rynku lotni-
czego nie tylko teraz, ale i w najblizszym drziesigcioleciu.

4.2 Rozwdj segmentu przewoznikow niskokosztowych

Wazrost znaczenia segmentu LCCs w ostatnich latach zdaje
sie wskazywaé na utrzymywanie tej tendencji w najblizsze]
przyszloéei. Upowszechnienie sig zasad organizacyjnych, logi-
stycznych i marketingowych, jakimi rzadzi si¢ ta grupa prze-
woznikéw, powoduje ekspansje niskokosztowej formuly na
rynki poza Europa i USA. Na rynkach Chin i Indii odegra ona
szczepilng role. W obu tych krajach oferta LCCs spotyka sig
z wielkim potencjalem demograficznym, silnym wzrostem go-
spodarczym, wzrostem dochodow ludnodci, a jednoczesme
niedostatkami infrastruktury i innych palgzi transportu oraz
dugzymi przestrzeniami do pokonania. Wszystko to moze spo-
wodowaé wzrost rynku lotniczego na $wiecie na skalg do tej
pory niespotykana. W Chinach i Indiach segment LCCs ma
szanse staé sig w najblizszych latach najbardziej wazgcq czg-
écig rynku, a notowane tam wielkosci przewozow wplywac
beda istotnie na wielkosci globalne.

Rowniez w Europie spodziewana jest dalsza ekspansja
LCCs, szezegilnie tam, gdzie bedy utrzymywane zasady poli-
tyki sprzyjajace tego rodzaju dzialalnosci. Polityki odnoszgce]
sie nie tylko do aktywnosci przedsigbiorstw lotniczych, ale
takze do regulacji rynku pracy i wspolpracy z samorzgdami re-
gionalnymi. Moina tez oczekiwaé, Ze bardziej dynamiczny
rozwdj LCCs bedzie nastgpowal w krajach zapewniajacych
nizsze koszty dzialalnodci i biedniejszych niz drozszych i bo-
gatszych. Oznacza to, e LCCs beda silnie) zwiazane z rynka-
mi W, Brytanii, Niemiec, Czech lub Polski, niz MNorwegii, Fran-
cji, Szwajcarii bad# Holandii. Co za tym idzie, na tych pierw-
szych rynkach beda poszukiwaé szans swej dalszej ekspansji.

Kwestia trudna do oceny w diuzszej perspektywie jest dodat-
nia rentownoéé tej dziatalnosei. Szezegolnie w warunkach wy-
sokich i bardzo wysokich cen ropy naftowej LCCs mogg sta-
naé w obliczu powaznych trudnosci. W stosunku do tradycyj-
nych (sieciowych) przewoznikiw majg one mnigjsze pole ma-
newru w zakresie zmian struktury kosztow. Struktura ta, od
poczatku dzialalnosci mocno zracjonalizowana, jest ze swojej
istoty jednoczesnie bardziej sztywna. Brak mniej lub bardzie)
ukrytych amartyzatoréw powoduje, ze zderzenie sig z wysoki-
mi cenami ropy w dluzszym okresie moze okazac sig dla tej
grupy przewoznikow bardzo bolesne. Stad prawdopodobne
wydaja si¢ znacznie czgstsze niz do tej pory bankructwa 1 Wi
$cia z rynku w tym segmencie, a w konsekwencji - spadek za-
ufania konsumentow do dzialalnosci i oferty LCCs.

Innym rysem charakterystycznym najblizszych lat moze byc
zaostrzajgca sie rywalizacja pomigdzy segmentem LCCs,
a segmentem czarterowym. W ciggu ostatniego dziesigciolecia
bylo to wyraznie widoczne np. w przewozach migdzy Londy-
nem a Malaga. Wypieranie przewozow czarterowych przez
LCCs spowodowalo odwricenie proporcji | wyraing obecnie
przewage przelotow niskokosztowych, Wydaje sie jednak, 7e
ziawisko to bedzie ograniczone jedynie do niektorych tras
i polaczen, inne pozostawiajge w dalszym ciggu w gestii prze-
woznikéw czarterowych.

4.3 Wielkie samoloty

Kilkadziesigt lat temu przemysf lotniczy i preewoinicy w Eu-
ropie wybrali opcje rozwoju pasazerskich maszyn ponad-
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dzwickowych. Dzis konstrukcje te moina podziwial w mu-
zeum. Obecne wysilki i nadzieje wiaze sie z dwupokladowym
samolotem Airbus A-380. Co charakterystyczne, Amerykanie
w obu przypadkach wybrali odmienne rozwiazania. W pierw-
szym, historia na razie przyznala im racjg. Czy podobnie be-
dzie w drugim? Szukanie zbyt prostych analogii nie wydaje sig
wiasciwe, z uwagi na zmiany otoczenia rynkowego, a takze
i sama idee konstrukeji. W przypadku Concorda ideg byla
szybkosé za wszelka ceng, a dokladnie — za ceng, ktorg byl
gotowi placié bogaci i bardzo bogaci pasazerowie. Idea ta nie
wytrzymala presji rynku. Jesli ideg A-380 jest i bedzie maso-
wosé ushugi, jej wieksza dostgpnosé, standaryzacja, nizsza ce-
na, to prawdopodobnie globalny rynek moze ja zaabsorbowac,
a samoloty z 700-800 miejscami mogg znaleZ¢ uznanie i latac
pelne na wielu trasach. Jesli jednak ideq bedzie ekskluzyw-
noéé¢ ustugi, jej ponadprzecigtny standard, koszt i cena (np.
przedziaty sypialne z kabinami prysznicowymi, czym zachwy-
cajg sie media), to mozna miec obawy, co do sukcesu przed-
siewziecia w najblizszych latach. Tym bardziej, Ze jego koszty
rosng, czas wdrozenia konstrukeji sie wydtuza, a liczba zama-
wienl od linii nie rodnie w oczekiwanym przez producentow
tempie.W marcu 2005 . liczba zamdwieft (urealnionych za-
liczkami) na A-380 wynosita 1549. Przy czym 7 tej wielkoscl
stanowily potrzeby tylko jednego przewoznika — Emirates
z ZEA, a ponad 20 maszyn zamowiono w wersji towarowej
dla przewoinikow cargo. Wiele linii podchodzi do oceny sen-
sownoéci zakupéw A-380 bardzo ostrognie i z dystansem,
z uwagi na jego koszt, koszty eksploatacji i dobér wlasciwej
konfiguracji do zmieniajacego sie popytu. Wielkosci mozli-
wych do uzyskania realnych kosztow jednostkowych, tj. kosz-
téw na 1 pasazerokilometr, nie wydaja sig przewoznikom zbyt
atrakcyjne i zachgcajace do tych zakupow, traktowanych na
razie bardziej jako prestizowe niz uzytkowe. Trudno jednak
wyobrazié sobie wstrzymanie koncowych prac nad konstruk-
cig i nieprzekazanie zaméwionych samolotow do eksploataci.

Oznacza to, ze na niektdrych lotniskach w niedlugim czasie
pojawia sie maszyny ,wchlaniajgee” i wypluwajace” jednora-
zowo do 800 pasazerow, co bedzie stanowi¢ nowg jakosc
w lotniczym krajobrazie. Na temat tego, czym si¢ ta przygoda
z dwupokladowym superjumbo zakonczy, zdania analitykow
sa podzielone. Jesli zakonczyé by sig miala niepowodzeniem,
bylaby to przede wszystkim porazka ekspertow od marketin-
gu, nie konstruktorow.

4.4 Nowe funkcje portow lotniczych

Niezaleznie od tego, czy A-380 zagosci trwale na lotniskach
§wiata, czy bedzie - podobnie do Concorde i TU-144 - kon-
strukeja epizodyezng, porty lotnicze przystosowujg sig do ak-
tualnych i przyszlych wymagan rynku. Oznacza to nie tylko
lepsza obstuge coraz wigkszej liczby pasazeréw i samolotow,
ale takze coraz wiekszg intensywnosc¢ potokdw pasazerskich,
Jednoczesna odprawa pasazersko-bagazowa lub przyjecie co-
raz wickszych grup podroznych bedzie w najblizszych latach
jedng z najwazniejszych kwestii organizacyjnych i logistycz-
nvch dla coraz wigkszej liczby portow. Takze dla portow sred-
niej wielkosci (od 5 do 10 min pas. rocznie, jak np. w ostat-
nich latach Warszawa).

Lotniska, szczegdlnie poza obszarem Ameryki Pin. i Europy
Zach., w wiekszym niz do tej pory stopniu bgdg odgrywaly ro-
le centréw handlowo-ustugowych o dodé¢ rozbudowanych
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Tab. 7. Prognoza wzrostu przewozow pasazerskich wy regiondw $wiata w latach 2004-2008

Lp. Region/trasy Takladany wzrost w 2004 w % Warost srednioroczny w latach 2004-2008 w %
1 Azja Wsch. | Pacyfik - intraregionalny 19,5 8.3
2 D Europa — Bliski Wschad 18,9 7.1
3 Eurnpa — Azja Wsch. | Pacyfik 149 7.1
4 Trans-Pacyfik 9.9 5.0
sy Europa - Afryka 7.2 55
& Ameryka taciiska | Karaiby — intraregionalny 93 5.4
7 Péinacny Atiantyk 7.7 5,2
B Europa — intraregienainy 7.5 48
Ogolem przewozy krajowe 5.9 45
Ogdlem przewozy migdzynarodows 11.0 3,0
Przewozy razem 7.4 5,0

Frache: apracowants |T, na podstawis; JATA Intemanional Cargo and Passenger Forseas! 2004-2008, www.iat org

funkcjach. Rozszerzenie wielorakich uslug oferowanych po-
droinym uzupefniane jest i bedzie przez firmy z ,otoczenia
lotniska", o szeroka game ustug dla niepodrézujgeych iflub
niekorzystajacych z lotniska. Mozna takze oczekiwac bardziej
scistego niz do tej pory wpisania lotnisk w caly system trans-
portowy 1 urzeczywistnienia idei transportu intermodalnego.
Szczegolnie odnosi sie to do powigzania lotnisk z pasazerskim
transportem kolejowym. Zapewni to nie tylko mozliwosé do-
tarcia do centrum miasta/aglomeracji, ale takze pozwoli na
plynne przemieszczanie sig pociagiem po danym kraju z chwi-
la dotarcia do niego samolotem. Ta nowa rola portu lotnicze-
go, jako intermodalnego wezta transportowego, wydaje sig
prawdopodobna, szczegolnie wobec naciskow wiladz UE,
a takze $rodowisk naukowych, ekologiw i czgsci mediow, na
rewitalizacje transportu kolejowego.

4,5 Prognozy wzrostu przewozow i ruchu lotniczego

Wedtug prognoz IATA sporzadzonych w 2004 r. Sredniorocz-
ne tempo wzrostu dla ruchu krajowego i migdzynarodowego
w latach 2004-2008 ma wynosi¢ 5%, przy czym w 2004 r. mia-
lo to byé 7,6%. Oznaczaloby to, iz w 2008 r. Swiatowe przewo-
zv osiggna poziom ok. 2,1 mld pasaierdw. Pamigtajac, ze fak-
tyczny wzrost w 2004 r. byl prawie 10% (jak przedstawiono to
na rvs. 1), mozna oczekiwaé, ze 2,1 mld. 10 to minimalna wiel-
kosé, jakiej mozemy sie spodziewac w 2008 r. Ruch migdzyna-
rodowy bedzie wzrastal szybeiej (6,0%) niz krajowy (4,5%).
Wzrost ten nie bedzie sie na $wiecie rozkladal rownomiernie.
MNajwigksza dynamika przewidywana jest dla przewozow we-
wnatrz regionu Azji Wschodniej i Pacyfiku, w polaczeniach
pomiedzy Europa i Bliskim Wschodem oraz Europg i regio-
nem Azji Wschodniej/Pacyfiku. Jedynym regionem, gdzie
przewozy beda wzrastaly wolniej niz przecigtnie na Swiecie,
bedzie ruch wewnatrzeuropejski. Zwraca jednak uwagg, ze

Przypisy
1. Dane o wielkoser preewosdw na podstawie; Air Transport World, Jan/2005,
5 30

2. Ceny na podstawie: Air Transport Waorld July 2004 | February 2005

3 Dane te zostaly preedsiawione na doroczne] konferencji IATA w Tokio w
maju 2005 r. Za: Reeczpospolitg z 31,05.2005 r.

4. Strate w wysokosel 1 mid USD w 2005 r. eksperct ATW, ATW Jan/2005.

5. Air Transport World, July 2604

6. Dane na podstawie: Air Transport World February 2005, 53 to jeszcze dane
niepelng 1 SZacLINKiwe.

7. W calym opracowaniu skrat LOCs pznacea low cost carriers | odnosi sig do
preewoznikow niskokosztowych.
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Tah. 8. Prognozy wzrostu migdzynarodowych przewozdw lotniczych na
nﬁ;‘;’fﬂ dynamicznych rynkach narodowych w latach 2004-2008;
wg

Lp. Kraj Liczba pas, w 2003 r. w min Srednioroczne lempo
werostu w latach

/2004-2008 w %

1 Chiny 21,9 12,5
2 Polska 4.4 11.0
3 Wagry 44 9.6
4 ZEA 17,7 9.3
5 Czechy 59 9.1
Zridio; opvacowanie /T, m podstawie; 1 T4 Intamanional Cargo and Passenger Forecast 2004-2008,

Europa pozostaje ponadprzecigtnie aktywna w ruchu interre-
gionalnym. W stopniu niewiele wigkszym ponad przecigtng
bedg rosty przewozy nad polnocnym Atlantykiem. Szczegiolo-
we dane prezentuje tab., 7.

W odniesieniu do rynkéw narodowych prognostycy IATA
najlepsze perspektywy widzg przed Chinami, Polska i Wegra-
mi. W pierwszej piatce znalazly sie takze Czechy, Oznacza to,
2e wirod 5 najbardzie] dynamicznie rosnacych rynkow lotni-
czych na $wiecie 3 nalezg do Nowej Europy. Mozna oczeki-
wat, ze inwestorzy w infrastrukture lotniczy i towarzyszgcea,
przewoznicy oraz producenci samolotow znajg te prognozy
1 uwzgledniajg je w swoich planach. Szczegdlowe dane w tab.,
8. Bardzie] wszechstronne omowienie prognozy dla Polski
w czescl poswieconej rynkowi polskiemu,

Rzeczywiste dane za 2004 r. wskazujg, ze dla wszystkich kra-
jow wymienionych w tab. 8 wzrost byl wyzszy niz prognozo-
WENO.

8. Najwigcej rejsow Southwest obshiguje z Las Vesas (NV) i Phoenix (AZ). Ale
ma tak#e znacena liczbe (ponad 100 dziennie) rejsow @ Chicago, Baltimore,
Dallas i Houston. W 2004 r prrewoznik wykonywal przeciginie 2900 rejsiw
dziennie, {f. wigeef m2 wykomwane fest w Polsce w clagu tygodnia prees
wizystiich preewoinikdw,

9. Dane na poadstawie; Air Transport World, March 2005,

10. Na podstawie: International Cango and Passenger Forecast 2004 to 2008,
TATA 2005, www.lala.org.

Rynek lotniczy 2005



1. Rynek po wejsciu do Unii Europejskiej
Mimo nieustannego wzrostu liczby przewozonych pasaze-
row i ruchu w portach lotniczych w latach 90. i w poczat-
kach obecnej dekady, rynek polski pozostawal w tyle za ryn-
kami krajow Europy Srodkowo-Wschodniej. W stosunku do
liczby ludnosci flagowi (narodowi) przewoznicy Czech, We-
gier, Litwy, Lotwy i Estonii przewozili wigcej pasazerow
w ruchu miedzynarodowym niz PLL LOT. Podobnie w sto-
sunku do liczby ludnosci ruch na polskich lotniskach byt
mniejszy niz na lotniskach w Pradze, Budapeszcie, Wilnie,
Tallinie, czy Rydze. Tym bardziej to niepokojgce, jesli
uwzglednié¢ brak w tych krajach lotnisk regionalnych o istot-
nym znaczeniu. Pordwnanie wskainikow przedstawia tab. 9.

cow). Takze miedzynarodowa (regionalna) pozycja Polski
nie ulegla wzmocnieniu - rynki w krajach naszego regionu
Europy wzrastaly niemniej intensywnie.

2, Przewoznicy sieciow

Wejscie na rynek przewoinikow okreslanych jako nisko-
kosztowi bad# ,tani” (LCCs), wymoglo koniecznos¢ nada-
nia odrebnej nazwy liniom obslugujacym polaczenia regu-
larne, a nie wchodzacym w sklad tego segmentu. Niekiedy
okreslane sa one jako linie ,tradycyjne” badz ,normalne”.
By uniknaé okreslen zabarwionych wartosciujgco, w Rapor-
cie przyjeto okreslenie ,przewoznicy sieciowi”. Wyrozni-
kiem nie sg ramy prawne, bo te sa dla wszystkich w obrgbie
UE takie same, lecz sposob i zasady organizacji oraz realiza-
cji preewozow, cele marketingowe, zasady sprzedazy, gene-
rowane koszty jednostkowe i oferowane ceny.

m.mmempmnmmnwmmnwmmmmmmmmmmmsm

Wschodniej w 2003 1.
Kraj/przewndnik  Liczha praewiezionych Ruch w portach Liczha przewiezionych pas. Livzha pasazerow w portach
pasaierdw w Tys. lotniczych w tys. w tys. na 100 tys. lotniczych w tys. na
_ # mieszkanciw 100 tys. mieszkancow
Czechy/CSA 3 588 7 761 35,2 76,1 (Praga)
Estonia/Estonian 411 710 29,4 50,7 (Tallin)
Wegry/Malev 2 616 5010 259 49,6 (Budapeszt)
Eotwa/AirBaltic 335 712 14,6 40,0 (Ryga)
Litwa/Lithuania 312 722 8.9 20,6 (Wiino)
Polska/LOT 3724 7121 9.7 18,6 (12 portdw)

Zroho: apracowanie whasne (T, na podsiawie; Statisics i Focus Transoport &/2005 - Eueostat Racenik GUS 2004, Air Transport Warid, July 2004,

Dane te pokazuja relatywna stabosé polskiego rynku mimo
znacznego potencjalu demograficznego i gospodarczego.
Przeobrazenia na rynku europejskim, perspektywa integra-
cji oraz postepujacych z nig zmian prawnych i zatozen poli-
tyki wobec transportu lotniczego spowodowaly, ze w koficu
2003 roku pojawil sie pierwszy polski przewoznik nisko-
kosztowy (LCC) - Air Polonia. Poczatkowo aktywnos¢ Air
Polonii, jak i innych przewoinikéw z tego segmentu, ktorzy
weszli na rynek ze swojg oferta, wymagala zmian lotniczych
uméw dwustronnych podpisywanych przez Polske. Po 1
maja 2004 roku kwestie te objete zostaly generalnie prawem
wspolnotowym, co w sposob zasadniczy uproscito procedu-
ry i ulatwito zadanie wszystkim przewoinikom chegcym
funkcjonowaé na polskim rynku.

Wzmagajaca sie konkurencja wymusita aktywne dzialania
ze strony przewoznikiw tradycyjnych/sieciowych — wykaza-
li oni znaczna elastycznosé cenowa przy generalnym obni-
zeniu cen oferowanych na przeloty z Polski. Konsekwencjq
obu tych czynnikéw byto wyraine powigkszenie rynku mig-
dzynarodowych przewozow lotniczych w Polsce. Stalo sig
tak, mimo ze europejscy potentaci LCCs pojawili sig dosc
phino: easy]et rozpoczat operowanie dopiero poZng jesieniy
2004 r., a Ryanair - wiosng 2005 r.

Chociaz zmiany jakodciowe i ilosciowe zachodzgce na pol-
skim rynku w 2004 r. byly najwigkszymi od 1990 r. (tj. od
chwili faktycznego powstania rynku), wskaznik ruchu
w stosunku do liczby ludnosci pozostat na polskich lotni-
skach na niskim poziomie (23,5 tys. pas./100 tys. mieszkan-
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2.1 Linie zagraniczne

Mimo zmian, przewoznicy sieciowi pozostali najwazniej-
szym elementem rynku przewozow lotniczych w Polsce.
O jego ostatecznym ksztalcie w roku 2004 decydowaly:
oferowany przez nich potencjal przewozowy, obstugiwane
trasy i realizowane przewozy. Sytuacja ta = mimo ewolucji -
utrzyma sie takze w 2005 r. Wykaz przewoznikow siecio-
wych operujgcych z polskich portow w sezonie 2005 przed-
stawia tab. 10.

Wyszczegolnione (w tab. 10) 26 zagranicznych linii lotni-
czych obstuguje trasy do 24 krajow, przy czym poza dwoma
wyjatkami (Tunezja i lzrael) sg to destynacje europejskie.
Zagraniczni przewoinicy zapewniajg bezposrednie polgcze-
nia z 31 miastami. Sieciowe linie zagraniczne operuja na 7
polskich lotniskach: najczesciej w Warszawie, ale Lufthansa
i SAS obecne sa takie na wigkszosci pozostalych, a takie li-
nie jak European Air Express i Cimber Air dzialajg tylko po-
za Warszawg, na lotniskach regionalnych.

To, co sie dzieje na polskim rynku, zdeterminowane jest
nadal w najwigkszym stopniu przez poczynania PLL LOT.
Nasz narodowy przewoznik, jako jedyne linie lotnicze ope-
rujace w Polsce, obstuguje trasy do USA i Kanady, a takze
do Libanu, Republik Baltyckich, do Rumunii, Bulgarii
i Chorwacji. Jako jedyny sieciowy przewoznik wozi pasaze-
row do Gregji i Szwecji oraz do szeregu miast w niektdrych
krajach Europy. Samodzielnie lub w code share samoloty
LOT latajg do 49 miast w 32 krajach, z czego polaczenia do
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Tah. 10. Przewoinicy sieciowi oferujacy regularne potaczenia lotnicze w sezonie letnim 2005 r.

Lp. _ Nazwa przewoinika Kraj macierzysty Dbslugiwane kierunki  Obsfugiwane miasta Port absfugiwany w Polsce
1 ADRIA Slowenia Slowenia, Czarnogdra  Lubljana, Podgorica WAW
2 AERLINGUS Irlandia Ifandia Dublin WAW
- AEROFEOT Rosja Rosja Muoskwa WAW
4 _ AEROSVIT Ukraina Ukraina Kijow WAW
5 AR EUROPA Hiszpania Hiszpania Madryt WaN
B AIR FRANCE Francja Francja Pary? WAW
7 ALITALIA Wiochy Wiochy Mediolan, Rzym WAW, KRK
8 AUSTRIAN AIRLINES Austria Austria Wiedes WAW, KRK, POZ
g ~ BELAVIA Bialorus Biatorus Mirisk WAW
10 BRISTISH AIRWAYS W. Brytania W. Brytania Londyn WAN
11 CIMBER AIR Norwegia Dania Kopenhaga WRO, tod2
12 CSA Czechy Czechy Praga WAW, KRK
13 El Al |zrael lzrael Tel Aviv WAW
14 EUROPEAN AIR EXPRESS Niemcy Niemcy Kolonia POZ
15 FINNAIR Finlandia Finlandia Helsinki WAW
16 HELIOS AIRWAYS Cypr Cypr Lamaca WAW
17 KLM/AF Holandia Holandia Amsterdam WAW
18 LUFTHANSA Niemcy Niemey Wspdinie z LOT. WAW, KRK,
Berlin, Dilsseldorf KTW, POZ,

Hamburg, Frankfurt, GON, WRO

: Monachium
19 LUXAIR Luksemburg Luksemburg Luksemburg WAW
20 MALEY Weary Wegry Budapeszt WAW, KRK
21 PULKOWD Rosja Rosja Wspoinie z LOT WAW
: St. Petersburg

22 SAS Szwecja/Dania/Norwegia Dania Kopenhaga WAW, KRK, POZ, GDN
23 SN BRAUSSELS Belgia Belgia Bruksela WAW
-, SWISS Szwajcaria Szwajcaria Zurich WAW, KRK
25 TUNIS AIR Tunezja Tunezja Tunis WAW
26 TURKISH AIRLINES Turcja Turcja L e ; WAW

11 krajow i do 22 miast nie sa obslugiwane przez innych
przewoznikow.

7 polskich lotnisk mozna dolecied przewoznikami siecio-
wymi bezposrednio do 35 krajow i 53 miast w Europie, na
Bliskim Wschodzie, w polnocnej Afryce i polnocnej Amery-
ce. Niemniej Polska pozostaje przede wszystkim europej-
skim rynkiem lokalnym. Nie ma na razie podstaw do uru-
chomienia bezposrednich pozaeuropejskich polaczen na
wicksza skale.

2.2 Dzialalnos¢ PLL LOT

W 2004 r. polski przewoinik narodowy przewiozl ogolem
4,0 mln pasazerow, tj. o 7,5% ni rok wczesniej. Podstawe -
90% ogolnej liczby pasazerow — stanowily przewozy rozkla-
dowe, w wigkszosci (76%) zagraniczne. Ich strukturg
(w procentach), z podzialem na formy i kierunki, przedsta-

wia rys. 4.

Rys. 4. Procentowa struktura przewozow pasaierskich PLL LOT
w 2004 r.

| TRy Crarteniwe
10.4%

re{sy Krajows
21,6%

Zagranica, raEy
ik iadowe

68.0%

Zridie: sovacoddne wiasna T, na podsizie informacl o daiataloose mozng) wivi el Som,

Uwzgledniajac strukturg tych przewozow oraz strukturg
ruchu na polskich lotniskach, przy podziale na ruch krajo-

Tab. 11. Pasazerskie przewozy PLL LOT w latach 2000-2004; w tysiacach paszerow

Rodzaj dzialalnodci 2000 2001 2002 2003 2004 Zmiana 2000-2004 w tys. pas. Zmiana w %

Przewozy ogilem 2 7914 32165 34316 3 7421 4 0225 12311 441

W tym

Rozkadowe 24479 2 801,0 3.059,1 33723 3 602,0 1154,1 471

W tym .

Zagranica 1996,9 2 1561 23445 2 553,1 27338 7369 36,9

Kraj 451,0 6449 7146 819.2 868,2 YA i 92 5
Zradio; opracowarve IT, na podstavwie Raporidw Rocmmycl PLL .'.-EIT:.'arE‘G'EM_.-Ei-Jﬂ_d
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wy i zagraniczny, rozkladowy i czarterowy, obslugiwany
przez przewoznikow sieciowych i LCCs, moZna oszacowac
udzial LOT, W regularnych przewozach zagranicznych ob-
stugiwanych przez przewoznikow sieciowych w 2004 r. wy-
nosit on 54%, natomiast uwzgledniajac calo$é zagranice-
nych przewozow rozkladowych (sieciowych i LCCs) udzial
LOT wynosit 44,5%. Nalezy nadmieni¢, ze LOT w 2004 r.
nie byt aktywny w segmencie przewozow niskokosztowych.
Konfrontujac dane o przewozach krajowych LOT i ruchu
krajowym na polskich lotniskach mozna stwierdzic, ze LOT
przewiozl 95,6% pasazerow krajowych.

W dziatalnosci rozkladowej (krajowej i zagranicznej) PLL
LOT w latach 2000-2004 wykazywal istotny wzrost przewo-
zow. Szezegdtowe dane przedstawia tab. 11,

Choé dynamika wzrostu przewozow byla wysoka, w przy-
padku zagranicy i zagranicznych polgezefi rozkladowych
okazala sig nizsza, niz wzrost ruchu na polskich lotniskach
w tym segmencie. Tym samym - przy mniejszej dynamice
wzrostu przewozow czarterowych - udzial LOT w polskim
rynku przewozdéw pasazerskich za granice spadt. Warto tez
wspomnieé, ze PLL LOT w roku 2004 osiggnal nizszy po-
ziom przewozow niz CSA, cho¢ wezesniej wyprzedzal cze-
skiego przewoinika (CSA w 2002 r. przewiozly ogotem
3 061 tys. pas., w 2003 r. 3 588 tys. pas., a w 2004 r. 4 324
tys. pas.), ktéry operuje na rynku narodowym o znacznie
mniejszym potencjale demograficznym.

3. Przewoznicy niskokosztowi (LCCs)

Jak wspomniano wezesniej, poczynajac od grudnia 2003 r.
na polskim rynku, procz przewoznikow sieciowych pojawi-
ty sie linie z segmentu LCCs. Pierwszym tanim polgczeniem
zagranicznym (16.12.2003 r.) byla obsluzona przez Air Po-
lonig trasa Warszawa — Londyn. Po tym debiucie na rynku
pojawily sig zardwno nowe oferty tras, jak i nowi przewoz-
nicy. Czeéé z nich, jak Wizz Air i Sky Europe, utworzyla
w polskich portach lotniczych swoje bazy i potraktowata
nasz rynek jako istotng czes¢ swojej strategii, wigzac sig
z nim w sposib bardziej trwaty. Inne, jak Niki i Air Berlin
juz sie z tego rynku wycofaly, traktujgc rzecz epizodycznie.
7 chwila objecia Polski prawem Wspdlnot Europejskich
obowigzujace staly sig regulacje prawne jednolite dla calej
UE. Utatwilo to podejmowanie decyzji o wejsciu na rynek,
nie zwickszyto natomiast konkurencyjnosci i atrakcyjnosci
polskich portow lotniczych pod wzglgdem cenowym, logi-
stycznym (np. minimalnego czasu, w jakim samolot po
przylocie moze byé gotowy do ponownego startu 2 komple-
tem pasazerow), przepustowosei i standardu terminali, ob-
stugi bagazowej itp.

Otwarcie rynku tanich przewozow spowodowalo, ze prze-
woznicy niskokosztowi osiggneli juz w pierwszym roku
swej dzialalnoci istotny (12%) udzial w polskim rynku.
Wielkosé tych przewozéw w 2004 r, szacowana na ok. 1,1
min pasazerow, znaczenie przekroczyla oczekiwania wigza-
ne z polskim rynkiem przez specjalistow. Fakt ten sklonil
PLL LOT do powolania spitki-corki, speiniajacej czgsciowo
zalozenia LCC, oraz do wejscia na polski rynek spotki-cor-
ki Lufthansy o tym profilu. Najwigkszy udzial w przewo-
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zach niskokosztowych w 2004 r. miata (mimo ze zawiesita
dziatalnosé¢ przed koricem roku) Air Polonia, nastepnie
Wizz Air, Air Berlin i Sky Europe. Europejski potentat,
easyJet, wszedt na polski rynek w ostatnim kwartale 2004 r.
i nie zdazyl jeszcze odegrac znaczniejsze] roli.

W 2004 r. aktywnosé przewoinikéw z segmentu LCC
opatta byla na ocenie potencjatu demograficznego i finanso-
wego polskich rynkdow lokalnych. Glowny udzial w tych
przewozach mialy najwigksze aglomeracje - Warszawa, Ka-
towice, Krakéw — razem prawie 90%. Jednak zainteresowa-
nie LCCs portami regionalnymi bylo znacznie wigksze niz
wirad przewoznikdw sieciowych. Wplyw na to miala bez
watpienia atrakeyjnosé cenowa oferowanych tam ustug lot-
niczych. Linie lotnicze z segmentu LCC, operujgce w sezo-
nie letnim 2005 r. z polskich portow, przedstawia tab. 12

Oferta przewozowa linii niskokosztowych, obecnych w se-
zonie letnim 2005 r. na polskim rynku, tworzona jest przez
11 firm wywodzgeych sie z Polski i 8 rognych krajow. Obej-
muje ona polaczenia z 16 krajami Europy. Siatka tych pola-
czef nie sigga krajow WNPE, republik baltyckich oraz krajow
batkafiskich, z wyjatkiem Grecji. Pokrywa natomiast caly
pozostaly czesé¢ Europy. Egqcznie LCCs operujgcy w Polsce
z 6 miast wykonujg rejsy do 29 miast w Europie na ponad
30 lotnisk. Jednak prawie potowa tych destynacji ogranicza
sie do terenu Niemiec (7), Whoch (4) i W. Brytanii (3).

W sktad oferty LCCs wchodza 3 kraje (Malta, Stowacja,
Portugalia) i 11 miast, do ktérych nie ma z Polski bezpo-
srednich potaczen obslugiwanych przez przewoinikow sie-
ciowych.

4. Oferowane wielkosci przewozow
ikderunki w2005 [4)

Calosciowa oferta preewoinikow sieciowych i niskokosz-
towych na polgczenia lotnicze Polski ze swiatem w sezonie
2005 r. dotyczy 38 krajow, 64 miast i prawie 70 portow lot-
niczych na 4 kontynentach.

Linie lotnicze — zarowno sieciowe jak i z segmentu nisko-
kosztowych — na polaczeniach regularnych w swoich poczy-
naniach taryfowych, promocyjnych, zarzadzania flotg, rota-
cjami zalog i oceng popytu postuguijg si¢ z reguly modulem
tygodniowym. Stad tez modul ten stanowi podstawowg
wielkosé, jaka prezentowana jest w tej czeéci opracowania.

W pewnym zakresie podaz na rynku rozkladowych prze-
wozow lotniczych z i do Polski jest zmienna, w zaleznoéci
od sezonu, jednak zakres czgsci zmiennej nie rzutuje w spo-
sob decydujacy na obraz calego rynku. W Raporcie przyjgto,
iz oferta sezonu letniego (maj - wrzesiel), wigzacego sig
z okresem maksymalnej podazy, choé nie moze byc ekstra-
polowana bez korekt na caly rok, stanowi dobry punkt wyj-
écia do pordwnan ruchu na poszczegolnych kierunkach
oraz w portach polskich i zagranicznych, a takze proporcji
pomiedzy oferty przewoinikow sieciowych i niskokoszto-
wych.

Regularne lotnicze polgczenia zagraniczne latem 2005 r.
oferowane sg z 7 polskich portow: z Warszawy, Krakowa,
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Tab. 12. Przewoznicy niskokosziowi oferujacy regularne polaczenia lofnicze w sezonie letnim 2005 r.

Lp. Narwa Kraj Obslugiwane Obstugiwane Port obslugiwany
przewoznika macierzysty = kierunki miasta w Polsce
1 AIR LITHUANIA Litwa Dania Billund _ Waw
Morwegia Oslo GDMN
2 CENTRALWINGS Polska Czechy, Hiszpania, Malta, Barcelona, Bolonia, Catania WAW
Niemncy, Portugalia, W. Brytania, Hanower, Norymberga,
Wiochy Lizbona, Londyn/LGW, Praga,
_ Rzym/ClA, La Valetta
W. Brytania, Wiachy ~ Londyn/LGW, Rzym/CIA KRK
~ Niemcy Hanower, Kolonia KTW
3 DAL AIR Nigmcy Nigmcy Berlin/THF, Dortmund POZ
4 EASYJET W. Brytania W. Brytania Londyr/LTH WAW
Hiemcy, W. Brytania  Bedin/SFX, Dortmund, Londyn//LTN KRK
5 GERMANWINGS Niemcy Miemey Kolonia, Stuttgard WAW
- Kolonia, Stuttgard KRK
B MAERSK AR Dania Dania Kopenhaga WAW
7 NORWEGIAN AIR Norwegia horwagia Oslo WAW
3 RYANAIR Irandia W. Brytania Londyn/STH WRO
9 SKY EUROPE Slowaca Francja, Slowacja, W. Brytania, Bratystawa, Londyn/STN, WAW
Wiochy ParyZ/ORY, Rzym/FCO
W. Brytania, Wiochy
Francja, Hiszpania, Holandia, Amsterdam, Barcelona, KRK
W. Brytania, Wiochy Londyn/STN, Manchester,
Mediolan/BGY, Paryz/ORY,
Fzym/FCO
10 SKY EURDPE HUNGARY Wegry Wegry Budapeszt WAW
11 WIZZ AIR Wegry Belgia, Francja, Hiszpania, Barcelona, Bruksela/CRL, WAW
Miemcy, Szweca, W. Brytania Frankfurt Hahn/HHN, Liverpool,
Londyn/LTH, Maima,
Sztokholm/NY0D, Parya/BVA i
Francja, Grecja, Hiszpania, Niemcy,  Ateny, Barcelona/GRO, Budapesat, KTW
Szwecja, W. Brytania, Wegry, Wilochy Dortmund, Frankfurt Hahn,
Liverpool, Londyn/LTN,
Mediolan/BGY, ParyZ/BVA,
i Rzymy/CIA Sztokholm/NYD
Niemcy, W. Brytania Dortraund, Londyn/LTN, GDN

Katowic, Gdanska, Poznania, Wroclawia i Lodzi. Z tych lot-
nisk odbywa sie ogotem 1 340 rejsow tygodniowo i oferowa-
nych jest 135 tys. miejsc w samolotach, z czego 289 rejsow
(22%) i 39,3 tys. miejsc (29%) nalezy do segmentu LCCs,
Wskazuje to na istotne wzmocnienie pozycji LCCs w sto-
sunku do roku 2004,

Wielkosci dla poszczegolnych portéw polskich przedsta-
wia tab. 14, natomiast udziaty procentowe (dla przewozni-
kéw sieciowych i niskokosztowych) prezentujg rysunki 5-7.

Rys. 5. Udziaty polskich portow w ogdinej podaZy miejsc na regularnych
potaczeniach migdzynarodowych w sezonie 2005 r.
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Rys. 6. Udzialy polskich portéw w podaiy miejsc przewoinikow
sieciowych na regularnych polaczeniach migdzynarodowych w sezo-
nie 2005 r.
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Oferta przewoznikow sieciowych koncentruje sig na kierun-
kach europejskich, a przewaiznicy LCCs w ogdle nie oferujg
potaczen z Polski wychodzgeych poza Europe. Stad 96,3%
ogolnej liczby rejsow i 92,7% ogdlnej liczby miejsc przypa-
da na kierunki europejskie. W polgczeniach migdzykonty-
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Tab. 13. Wybrane informacje o dzialalnosci LCCs w Polsce w sezonie

letnim 2005 r.
Liczha Liczba Liczba Liczha Liczba Liczha
linii krajiw portow krajow, miast, portdw
lotniczych | pocho- obslugi- o do | lotniczych
dzenia wanych ktorych Ktdrych 7a
w Polsce wyko- wyko- granica,
nywane nywane do
54 rejsy sarejsy | Kwdrych
z Polski 2 Polski wyko-
nywane
54 rejsy
| 2 Poiski
11 9 6 | 16 29 33

Ariddin: poracowans wizsng iT,
i padsfawie iy oy fotmeaye | rosklacdw nfow prewndniioe,

tyvczy Dalekiego Wschodu (Chiny, Japonia, Korea, Tajlan-
dia), Australii, Meksyku, Zjednoczonych Emiratow Arab-
skich i Republiki Poludniowej Afryki.

Uwzgledniajac bardziej szczegilows agregacje, z uwzgled-
nieniem poszezegolnych krajow, mozemy mowic o stosun-
kowo duzej koncentracji ruchu na kilku kierunkach. Naj-
wickszy udzial w ofercie majg polaczenia z Niemcami, W.
Brytania, Francjg, Wiochami, USA i Danig. Lgcznie na te
kraje przypada 795 rejsow, tj. 59% ogodlnej ich liczby oraz
87,3 tys. miejsc, tj. 65% wszystkich oferowanych. Dane
o polaczeniach z wybranymi krajami przedstawia tab. 16.

Wsrod potaczen do poszczegolnych miast za granicg prio-
rytet nalezy do Londynu (polgczenia na 4 londynskie lotni-
ska), ktéry ma znaczna przewagg nad Frankfurtem (razem
z polaczeniami do Hahn), Paryzem (3 lotniska), Mona-
chium i Kopenhaga. Miasta z najwicksza oferta przewozo-

Tab. 14. Oferowane liczby rejséw i miejsc w ciggu tygodnia w sezonie letnim 2005 r. z polskich portéw lotniczych w regularnych potaczeniach mig-

dzynarodowych
Lp. Miasto Liczha rejsow og. Liczba miejsc Liczba  Liczba miejsc % udzial LCCs % udzial LCCs
og.wiys.  rejsow LCCs LCCs w tys. wrejsach  w miejscach
| Warszawa 912 90,80 137 16,88 15,0 18,6
2 Krakow 172 18,36 A5 9,29 378 50,6
3 Katowice 84 13,10 58 10,08 69,0 76,9
4 Gdansk 73 6,38 14 1,74 19.2 27.3
5 Poznan 56 3,13 8 0.27 14,3 8,6
b Wroctaw 40 3,05 T 1.06 17,5 34,4
7 Lhd: 3 0.14 0 0 ] ]
Razem 1340 134,96 289 39,31 21,6 291

nentalnych najwiekszy udzial majg te do Ameryki Polnoc-
nej — 6,4% ogolnej liczby miejsc i 87,4% miejsc w polacze-
niach poza Europg. W ukladzie subregionalnym podzial
taczne] tygodniowej oferty przewoinikow sieciowych
1 LCCs przedstawia tab. 15.

Rys. 7. Udziaty polskich portow w podaiy miejsc przewoinikow z seg-
mentu LCC na regularnych polgczeniach migdzynarodowych w sezonie
2005 r.
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Geograficzna struktura polgczen lotniczych z Polski nie
pznacza, ze nie ma ruchu wykorzystujgcego rejsy lgezone na
dalekich trasach, Wedtug badan Autora, uwzgledniajgcych
tzw. koncowa destynacje, najwigkszy ruch na trasach poza
siatkg bezposrednich regularnych potaczen z i do Polski do-
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wa z/do Polski przedstawia tab. 17.

Nieco odmiennie przedstawia si¢ aktywnosc przewoini-
kéw z segmentu LCCs. W ukladzie subregionalnym ich ak-
tywnosé skupia sie glownie na krajach Europy Zach. (pra-

Tab. 15. Tygodniowe oferty przewoinikiw sieciowych | LCCs w sezonie
letnim 2005 w podziale subregionalnym z polskich portow lotniczych

Subregion  Oferowana Oferowana % udzial % udziat
liczha 1. miejsc | migjsc |. migjse
rejstw W iys. w calk| w
ofercie reglonie
EuropaZach. 5775 78,7 58,3 62,9
Europa Pid. 6 164 17.7 13,1 14,2
Europa Pin. 7158 134 9.9 10,7
EuropaWsch. 893 79 5.8 6.3
Europa Srodk. 9100 7.4 55 59
Europa razem 1 290 125,1 92,7 1000
Ameryka Pin. 41 8.6 B,4 100,0
Bliski Wschod 7 1.0 0.7 100,0
Afryka Pin 2 0,2 0.0 100,0
Razem 1340 1350 100,0

Fricfo: gpvacowsame wiasne T,
A3 podskawia infommasy porldw inbwezvch | sk b prrewoikde

wie 2/3 liczby rejsow i ponad 68% oferowanych miejsc)
oraz Europy Pid. (prawie 17% liczby rejsow 1 18% liczby
miejsc). W mniejszym stopniu obejmuje Europe Pin. (11%
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Tah. 16. Liczha rejsdw i liczba miejsc tygodniowo w sezonie 2005 r. oferowanych z Polski do wybranych krajow w potaczeniach bezposrednich
obstugiwanych przez przewoinikdw sieciowych i niskokosztowych.

Lp. Kraj  Liczba rejsow Liczba miejsc % udzial miejsc Liczba miast za granica,  Liczba miast w Polsce,
w lys. w calej ofercie z klorymi utrzymywane z ktdrych

- 53 polaczenia  wykonywane 53 rejsy

1 Nigmcy 346 314 23,3 10 b
2 W. Brytania 134 201 149 3 5
g  Francja B3 10,9 B.1 it 3
4 Wiochy 100 10,2 76 5 3
5 Dania 93 1.6 5,6 2 @
B s USA 34 71 53 2 2
7 Holandia 45 4,3 3.2 1 2
B Austria 58 42 3.1 1 3
9 Czechy 46 4,2 a1 1 2
10 Belgia 3 38 28 1 1
11 Hiszpania R 3.6 2.7 2 3
12 Rosja 28 3,0 2.2 3 1
13 Szwecja 28 2.8 21 2 2
14 Szwajcaria 48 25 1,9 2 2
15 Wegry 37 2.5 1.9 1 3
16 Ukraina 22 2,0 15 3 1
Razem wybrang kraje 1170 120,2 89,0 42 -
Pozostale kraje 170 14,8 11,0 22 -
Razem 1 340 135,0 100,0 i -

Hodo: opracowane wiasne IT, fa podstawie formac portin oiiczyeh | razkiatv o prewaznio,

Tab. 17. Miasta, do kiorych oferowana jest najwieksza liczba miejsc (tygodniowo) w bezposrednich polaczeniach z Polski w sezonie 2005 r.

Lp. Miasto Liczha rejsdw  Liczba miejsc w tys. % udzialu w ofercie miejsc ogdtem % udziatu w ofercie miejsc do danego kraju
1 Londyn 123 17,9 133 89,4

2 Frankfurt 113 116 8,6 36,9
3 Paryi 76 10,5 78 96,1

4 Monachium 113 &0 59 255
5 Kopenhaga a3 7.3 5.4 96.0
6 Mediolan 55 48 3.6 46,6
7 Rym 35 A7 35 F 45,7
8 Amsterdam 45 43 3.2 100,0
9 Wieden 58 42 &1 100,0
10 Praga 46 4.2 31 100.0
11 Bruksela 39 3.8 2.8 100,0
12 Nowy Jork 17 3,6 27 50,0
13 Chicago 17 3,6 e iy 50,0
14 Dortmund 23 3,0 2,2 e 9.5
15 Budapeszt & 2,5 1,85 100,0
16 Dusseldor 30 24 1.8 7.8
Razem wymienione miasta 916 96.4 714 :
% udzial w calej ofercie B8, 4% 714% - X

liczby rejsdw i 9% liczby miejsc) i w niewielkim stopniu Eu-
rope Srodkowa (10% liczby rejsow i 4% liczby miejsc). Pro-
porcje liczby miejsc przedstawia rys. 8. RoZnie tez ksztattu-
je si¢ udzial przewoinikéw LCCs w calej ofercie do poszcze-

golnych subregionéw. Wielkosci przedstawia tab. 18,

Przy szczegotowej agregacii widac, iz czgsc krajow nie jest
obshugiwana przez przewoznikow z segmentu LCCs nawet
tam, gdzie majg oferte subregionalna, a w czesci krajow ich
udzialy sq znacznie wyzsze niz te wykazane dla subregio-
now. Aktywnos¢ w podziale na kraje przedstawia tab. 19,
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Rys. 8. Udzial procentowy liczby miejsc przewoinikow LCCs w cale]
ofercie do poszczegdlnych subregiondow Europy w sezonie 2005 r.
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0,0%
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Tah. 18. Wielkogc oferty przewoinikéw LCCs do poszczegoinych subre-

giondw Europy i udzial w calej ofercie
Subregion Liczha Liczba % udzial w calej
oferowanych  olerowanych ofercie
rejsiw migjsc PrIewozowe]

wiys.

Europa Zach. 181 26,9 4.1
Europa Pid. 48 7.3 41.0
Europa Pin. 32 3,5 264
Europa Srod. o538 1,65 : 22,2
Europa Wsch. 0 0 0.0
Razem 289 39,3 J1.4

Zrdide: .:;u-a.:mm'a wiasne IT,
N3 poristawie inforrracy povice iofmeayeh | oskcdw idw przewoiniow,

Udzial LCCs w obstudze polgczen do tych krajow, do kto-
rych lataja, ksztaltuje sig na poziomie ok. 1/3, przy czym na
tak znaczacym kierunku jak W. Brytania dochodzi do 2/3,
na kierunku wloskim, hiszpanskim, szwedzkim, norweskim
i greckim przekracza 40%, na niemieckim i francuskim

Tab. 19. Oferta przewoznikow segmentu LCCs w sezonie 2005
na bezposrednich poltaczeniach z/do Polski wediug krajow

Lp. Kraj Liczba rejsdw Liczha % udzial w calej
oferowanych olercie
miejsc w tys. PrZEWOZOWE]

na kierunku

1 W, Brytania B4 131 65,5

2 MNiemcy B9 9,1 29,1

3 Whachy 32 4.8 46,8

4 Francja 2 3.4 314

5 Szwecia 9 1.6 58,7

6 Hiszpeania 2 1.5 40,5

7 Dania 12 1,0 134

8 Wegry 17 10 39,2

9 Norwegia 11 0,9 60.0

10 Belgia 4 T 18,8

11 Holandia 3 0,45 10,5

12 ~ Grecja g 05 42,2

13 Czechy 4 0.5 114

14 Fortugalia 3 0,4 100,0

15 Slowacia " b 0,2 100.0

16 Malta Tl 0.1 100.0

Razem y 289 39,3 314

ZFrdta: opravowank wisne T,
i podstawde informrdc pocd Ifmezyoh | roskiaddw infow preswadnddw,

ksztaltuje sie na poziomie 1/3, z kolei na dunskim, holen-
derskim, belgijskim i czeskim jego udzial jest znacznie niz-
szy od sredniej. Sytuacja ta jest odbiciem oceny potencjal-
nego popytu nie tylko na rynku polskim, ale takie - co row-
nie istotne — na rynku docelowym, Szczegdlnie odnosi si¢ to
W. Brytanii, Niemiec, Szwecji, Hiszpanii. Zwraca tez uwa-
ge, ze LCCs oferuja co prawda potgczenia ze Slowacja, Por-
tugalig i Malta, ale sq to wielkosci nieznaczne, mimo braku
konkurencji ze strony linii sieciowych.

Na poziomie poszczegolnych miast najwigksza ofertg two-
rza polaczenia do Londynu, Paryza, Dortmundu, Rzymu,
Kolonii, Barcelony/GRO i Frankfurtu/HHN. Szczegolowe
dane prezentuje tab. 20.

Rynek lotniczy 2005
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Jak wynika z danych w tab. 20, udzialy LCCs w polgcze-
niach z miastami o najwigkszej ofercie przewozowej z/do
Polski jest mocno zroznicowana: od stosunkowo wysokiego
poziomu w przypadku Londynu, Rzymu, Barcelony i Sztok-
holmu (powyzej 40%), przez éredni poziom dla Paryza do
relatywnie niskich w przypadku Frankfurtu, Amsterdamu,
Brukseli i Mediolanu. W 12 przypadkach (tj. w ca 40%
miast) oferta przewoinikéw LCCs jest ofertg jedyng. Ozna-
cza to, iz te linie lotnicze nie tylko zwigkszajg podaz na tra-
sach juz istniejacych, ale ze ich oferta wprowadza istotne
zmiany jakosciowe: rozszerza geograficzng siatkg polgczen.

Z 39,3 tys. oferowanych tygodniowo migjsc przez prze-
woznikow niskokosztowych ponad 93% nalezy do 6 linii.
W czotowee sg te, ktére utworzyly w Polsce swoje bazy
(Wizz Air i Sky Europe) oraz rodzima Centralwings. Do ak-
tywnych LCCs naleig tez easyJet, Germanwings i operujgcy
od marca 2005 r. Ryanair. Znaczna przewaga wielkosci ofer-
ty Wizz Air nad konkurencjg wynika nie tylko z wigkszej
liczby oferowanych kierunkéw i rejsow, ale takze z opero-
wania samolotami A-320 o pojemnodei 180 miejsc. Odnoto-
wac tez nalezy stosunkowo duze rozproszenie oferty Cen-
tralwings, obstugujacego 44 rejsami 10 miast w 7 roznych

Tab. 20. Oferta przewoinikow niskokosziowych w sezonie 2005
na bezposrednich polaczeniach z/do Polski wedtug wybranych miast

Lp. Miasto/port  Liczha Liczba % udziat
rejsow  olerowanych w cafej

migjst w tys. ofercie

przewozowe]

na kierunku

1 Londyn/STN, LGW, LTN 74 11,4 63,7
2 Paryz/ORY, BVA 21 3.4 32,6
3 RzymyFCO, CIA 21 31 T0.0
4 Dortmund DTM 23 3.0 100,0
5 Kotonia CGN 13 1.6 "5
B Barcelona/GRO 9 1.5 71,0
7 Frankfurt/HHN 8 1.4 : 124
8 Liverpool LPL 7 i 1000
g Mediolan/BGY 7 1.2 M8
10 Sztokholm/NYO B AEneEra
11 BudapesztBUD 17 1.0 382
12 Sttgard STR, 7 1.0 ~_100,0
13 Berlin/SFX, THF B 0.9 650
14 Oslo/OSL 11 0.8 600
15 HanowerHAJ 7 0.8 100,0
16 Kopenhaga/CPH B 0.7 =9
17 Bruksela/CRL 4 0,7 18,8
18 Praga/PRG 4 0.5 1.4
19 Ateny/ATH 3 0.5 422
20 Amsterdam/AMS 3 0.5 10,5
g Malmi/ N 3 0.5 100,0
22 ManchesterMAN 3 0.5 5.7
23 Bolonia/BLO 3 0.4 100,0
24 Lizhona/LIS o 0.4 1000
25 Norymberga/NUE 3 04 100,0
26 Billund/BLL e 0.3 100,0
27 Bratyslawa/BTS 7 0,2 100,0
28 Katania/CTA 1 0,1 100,0
29 Malta/MLA 1 01 100,0
Razem 289 39,3 430

Zraio: apracowanie whasne IT,
@ podstawia infovmaci poridue Riniczyeh | rozkiaddw ipliw DrzewEniw,
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Tab. 21. Tygodniowa oferta przewoinikiw LCCs na wyloty z polskich
portdw w sezonie 2005

Lp. Linie lotnicze ~ Liczha rejséw  Liczba miejsc w tys.
1 e Wizz Air 90 16,2
2 Sky Eurape 54 7.3
3 Centralwings 44 53
4 _ easyet 32 47
s Germnawings 17 2.2
B Ryanair LK 1.1
T Maersk Air ] 07
8 Lithuanian Airlings 12 0,6
3 _ Morwegian Air 5 0.6
10 Sky Europe Hungary 14 SEREAT
1 Dau Air ] 0,3
Razem 289 38,3

sfriaiy; apracowanie wiasne 1T,
ik padetawie fiaamacy pardw kdnfoayeh § roskladdn ofow praswodnikon,

krajach. Wynika to po czesci z faktu przyjetej strategii uzu-
petniania siatki polgczen firmy-matki, czyli LOT, a po cze¢-
$ci, z jednoczesnej obstugi polgczen czarterowych i ograni-
czonych mozliwosci sprzetowych. Szczegolowe dane przed-
stawia tab. 21, a strukture udzialow rys. 9.

Rys. 9. Udziaty poszczegbinych przewoinikiw w ofercie segmeniu LCCs
w sezonie 2005 r.

Ryanair Pozostatle linie
zl?% EIE%
Germanwings . A
57% A
Wizz Air
easyJet 41.2%
11.9%

e
Centralwings
13,4% | Sky Europe
18,5%

Zrddts; apracowank wiasne T,
i podstavs Informaacl portdn iodnioayc Frosidaddn infdw graewoinidu,

Cho¢ przedstawione w tej czesci wielkosci oferty odnoszg
sie do modutu tygodniowego w sezonie letnim, tj. w okresie
najwickszej podazy (i popytu) dla znacznej czgsci polaczen,
mozna oczekiwad, iz w 111 1 IV kwartale moze nastapic
gwickszenie aktywnosci niektorych przewoinikow (seg-
ment LCCs) na polskim rynku.

Uwzgledniajac korekte sezonowosci, zmienny oraz réiny
stopien wykorzystania miejsc na poszczegolnych trasach
i dla rdznych linii, moZna szacowacd, ze w skali calego 2005
roku na regularnych polaczeniach zagranicznych przewozy
osiggna poziom 8,1-8,7 min pasazerow, z czego 2,5-2,9 min
(ok. 1/3) stanowii bedg pasazerowie segmentu LCCs.
Oznaczaé to bedzie dla tego segmentu ponaddwukrotny
wzrost w wartosciach bezwzglednych w stosunku do roku
2004, i co najmniej rownie duzy wzrost procentowy udziatu
w regularnym ruchu migdzynarodowym. Jak szacuje Insty-
tut Turystyki, wzrosnie (o 6-7%) takze wielkosc przewozow

s - : L IURSTONE
ED WETYIUT Y

liniami sieciowymi. Ogélem wzrost przewozow na zagra-
nicznych polaczeniach regularnych wyniesie ca 25-35%, za-
tem jego tempo bedzie nie mniejsze niz w 2004 r.

Trudniej ocenié¢ udziat PLL LOT jako przewoinika siecio-
wego w ofercie sezonu 2005. Rzetelng oceng uniemozliwia-
ja umowy code-share, umowy o wspolnej eksploatacji rej-
sow, umowy o podziale miejsc na rejsach obstugiwanych
faktycznie przez jednego przewoinika. Dotyczy to muin. tak
istotnych kierunkow jak przewozy pomigdzy Polsky i Niem-
cami, gdzie wszystkie rejsy sg obslugiwane przez LOT i Lu-
fthanse w ukladzie code-ahare. Wedlug szacunkow Instytu-
tu Turystyki, w segmencie przewoznikow sieciowych (tj. bez
LCCs) w calej tygodniowej ofercie na przewozy migdzyna-
rodowe z i do Polski — udzial miejsc oferowanych w samo-
lotach LOT-u wynosi ok. 55%. Nie oznacza to, ze PLL LOT
ma faktycznie takie udzialy w oferowaniu, ani w zarzgdza-
niu tymi miejscami. Tym bardziej nie przekiada si¢ to auto-
matycznie na udzial w faktycznych przewozach, ktére uwa-
runkowane sq nie tylko wielkoscig podazy, ale i stopniem
wykorzystania miejsc.

5. Ruch czarterowy

Istotnym elementem rynku przewozow migdzynarodo-
wych - glownie w odniesieniu do wyjazdéw Polakiw za gra-
nice — pozostajg potgczenia czarterowe. W ruchu zagranicz-
nym co 7. pasazer na polskich lotniskach to nabywca prze-
lotu czarterowego, a biorge pod uwage pasazerow-Polakow,
z formy tej korzysta wigcej niz co 4. pasazer. Czartery sg na-
dal liczaca sie formg podrozowania w polskiej turystyce za-
granicznej, szczegolnie na tych kierunkach, gdzie albo nie
ma polaczen regularnych w ogole, albo s bardzo ograniczo-
ne, a oferta czarterowa nie jest narazona na konkurencjeg
LCCs.

Lotniczy pasazerski ruch czarterowy prawie w calosci
zwigzany jest z wyjazdami Polakow. Wyjgtkami w tym za-
kresie sg czartery obslugiwane przez port w Rzeszowie,
w catosci zwigzane z turystyka przyjazdows, oraz niewiel-
kie (w skali calego ruchu) grupy przylatujace na imprezy
sportowe (Krakow, Poznan).

Po okresie bardzo silnego wzrostu wyjazdow czarterowych
w polowie lat 90. ostatnie lata charakteryzujg sie spadkiem
turystycznej aktywnosci Polakdéw. Znajduje to odbicie
w oslabieniu tempa wzrostu przewozow czarterowych,
a takze w stabilizacji udzialu tego segmentu w calym ruchu
lotniczym. Dane o liczbie pasazerdow w ruchu czarterowym
w latach 2000-2004 przedstawia tab. 22,

Wielkosci ruchu czarterowego podawane w rocznych ra-
portach PP Porty Lotnicze (lub PPL) rdznig sie nieco (od 5
do 10%) od danych przewoznikow lotniczych. Wynika to
m.in. z faktu tranzytu w czarterach, tj. rejséw obstuguja-
cych dwa miasta w Polsce, a takze obstugi turystyki przyjaz-
dowej przez przewoznikow obeych, badi przewozow incy-
dentalnych (statystycznie mniejsze znaczenie), np. na mecz
pitkarski.

Jak wspomniano wyzej, mimo utrzymywania sie przyro-
stow ruchu czarterowego, jego udzial w przewozach zagra-
nicznych pozostawal na zasadniczo niezmienionym pozio-




Tab. 22. Ruch czarlerowy na polskich lotniskach w latach 2000-2004

Rok Liczba pasazerow w ys.  Zmiana do roku poprzedniego w %
2000 738,0 15,3
2001 802,3 8.7
2002 897,2 11,8
2003 =t L S 25
2004 1052,5* 14,5

Friiho: opracowinms wizsne /T, nd podstivie:
Raporty Raczme PPL 2007 | 2003 araz danych zabramyclh 2 poviow infeicayoh,
* - dang wslpone

mie. W 1998 r. udzial ten wynosit 14,0%, a w 2004 r. 14,7%.
W poszczegolnych latach odsetek pasazerow czarterowych
w catym ruchu zagranicznym podlegal niewielkim wahaniom.
Szczegolowe dane za lata 1998-2004 przedstawia rys. 10.

Rys. 10. Procentowy udzial pasazerow polaczer czarterowych w ruchu
zagranicznym ogolem w latach 1998-2004

17 8

200 168

14.8 15,8 16.1

14,0
16,017 .

10017

50+

0.0

18988 1989 2000 2001 2002 2003 2004

Zragio: apracowame wigsng T, na podsizwie; Raporty Rocee PPL 2007 | 2204, Roczmk Stalyshemy
GLIE 200 § 2000 ovde dane 2abvane of podtow fodniczych,

Do grona wazniejszych partnerow, wsrod biur podrozy or-
ganizujacych wyjazdy turystyczne w oparciu o lotniczy
transport czarterowy, zaliczalo sie w 2004 r. ok. 20 tourope-
ratordw. W tej grupie byty zarowno firmy o rodowodzie pol-
skim, jak 1 zagranicznym. Mozna tu wymieni¢ m.in. takie
biura, jak (w kolejnosci alfabetycznej): Alfa Star, Ecco Ho-
liday, Exim Tour, Itaka, Neckerman, Oasis Tours, Orbis,
Triada, Scan Holiday, TUI Polska, Wezyr.

5.1 Przewoznicy

W ostatnim czasie ulegla zmianie podai na rynku przewo-
zow czarterowych. Oferte dla biur podroizy wycofat w 2003
roku White Eagle Aviation, a przed sezonem letnim 2004
z tego segmentu (w pewnym zakresie) zrezygnowaly takze
linie Air Polonia. Z przewoinikow polskich do konca 2004
r. na scenie pozostal PLL LOT, ktory po przeksztalceniach
organizacyjnych w 2005 r. operuje w tym segmencie pod
markg Centralwings. Dla tej spotki-corki PLL LOT dzialal-
nosc czarterowa jest drugim, obok funkcjonowania jako
preewoznik niskokosztowy, rodzajem aktywnosci. , Polskie
papiery” (polski certyfikat przewoznika i polska koncesje na
dzialalnosc) posiada ponadto Fischer Air Polska. Te linie
czarterowe zainaugurowaly loty w maju 2005 r.

Z dywersyfikacjg geograficzng na poziomie krajowym (ob-
stugiwaniem tras do wigcej niz jednego kraju) mamy do czy-
nienia tylko w dzialalnosci Centralwings. Zagraniczni prze-
woznicy oferujgcy na polskim rynku polaczenia czarterowe
(linie bulgarskie, tureckie, egipskie, tunezyjskie, hiszpan-
skie) obstuguja trasy zgodne z kierunkami wynikajgcymi
z krajow ich pochodzenia. Glowne linie zagraniczne obstu-
gujace ruch czarterowy z polskich portow pokazuje tab. 23.

Ii:.'n.ek lotniczy 2@5
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5.2 Kierunki

Kierunki obslugiwane w dzialalnosci czarterowej zwigza-

ne sg przede wszystkim z obszarami wyjazdow Polakow
w poszukiwaniu stonca i cieplego morza, t]. z basenem Mo-

Tab. 23. Glowne linie zagraniczne obstugujace ruch czarlerowy z pol-
skich portow w 2004 r.

Lp. Nazwa przewoznika Kraj macierzysty
1 Sun Express Turcja
2 Sky Airlines Tercja
3 MHNG Airlines Turcfa
4 Air Memphis Eqgipt
5 TAS Lotus Air Egipt
6 Nouvelair Tunezja
7 Tunis Air Tunezja
8 Air Bulgaria Bulgaria
) Balkan Air Tour Bulgaria

Zrocko: opracowanke whasne 1T, na podstawie informacy zebranyeh 7 pardw Dimczyeh,

rza Srodziemnego i z Wyspami Kanaryjskimi. Do tej pory
ani zaden przewoznik polski czy zagraniczny, ani zlecenio-
dawca ustug czarterowych (biuro podrozy) nie zaryzvkowat
oferty przelotéw dalekich (Karaiby, Azja Pid.-Wsch., wyspy
Oceanu Indyjskiego itp.). Wynika to z oceny zasobnosci
polskich turystow i popytu na polskim rynku na te kierun-
ki. Oferta biur podrozy wyjazdow do Tajlandii, na Domini-
kang, Kube, Mauritius czy Seszele opiera sig na czarterach
wylatujacych z obeych portow (glownie niemieckich) i nie
znajduje odbicia na polskim rynku lotniczym, Nie ma u nas
tez znaczacego popytu na loty czarterowe zwigzane z wypo-
czynkiem narciarskim. Podejmowane w ubieglych latach
inicjatywy czarterdw do Austrii, Francji 1 Wioch okazaly sig
sporadyczne i nie sg stala czegscig oferty. Polscy narciarze naj-
chetniej podrozujg wiasnymi samochodami. Glowne kierun-
ki tras czarterowych z polskich lotnisk przedstawia tab. 24,

5.3 Lokalne rynki emisyjne

Port lotniczy w Warszawie pozostaje najwigkszym udziatow-
cem w obstudze ruchu czarterowego, choc jego pozycja ulegla
istotnej zmianie, O ile w 1998 r. liczba pasazeriw czarterowych
stanowila na Okeciu 75% calego ruchu w tym segmencie we
wszystlkich polskich portach (425 tys. z 567 tys. ogolem), to
w 2004 r. byto to juz niewiele powyzej 55% (588 tys. z 10525

Tab. 24. Glowne kierunki tras czarterowych z polskich lotnisk w 2004 r.

Kra] docelowy/region
Egipt

Turcia

Tunezja

Grecja

Hiszpania kontynentaina
Hiszpania, Baleary

Hiszpania, Wyspy Kanaryjskie
Bulgaria

Cypr

!m-ﬂ::-'-.ll:hlh.h.uh.!—l;

=
=
8

11 e = Portugalia
12 S Maroko
13 Wiachy

Zridiy; apracowanis wiasne /T, na podstawis informaci zebranych 7 partdw lotnicsyoh.

- o s

21



tys. ogolem). Oznacza to coraz wigkszg aktywnosé portow re-
gionalnych. Zmiany wielkosci ruchu w portach lotniczych nie
przekladaja si¢ bezposrednio na zmiany w geografii popytu,
chod istnieje migdzy nimi pewien zwigzek. W dalszym ciagu
czest klientdw biur podrozy zamieszkatych w innych miastach
korzysta z lotniska warszawskiego, a porty regionalne obstugu-
ja wigksza zhiorowosé niz tylko mieszkancow miast, gdzie sq
zlokalizowane, Czesc pasazerow, takze z miast, gdzie sq lotni-
ska z miedzynarodowym ruchem czarterowym, musi dostoso-
wywad sig do wybranych miejsc rozpoczynania/konczenia po-
drozy. Wiaze sie to m.in. z warunkami oferowanymi przewoi-
nikom czarterowym przez wladze portow lotniczych,

Zmiany wielkosci w ruchu czarterowym w latach 2000-
2004 w poszczegolnych portach przedstawia tab. 25,

Tab. 25. Ruch czarterowy w polskich portach lotniczych
W latach 2000-2004

Port Liczba pas. w tys. Zmiana  Zmiana
lotniczy w tys. pas. w%

2000-2004 2004/2000

2000 2001 2002 2003 2004

Warszawa 5462 6006 6529 5807 G5BRE 42.4 7.8
Katowice 489 511 675 1037 149.8 100.9 206,3
Krakdw 506 774 666 6843 855 29,9 53.8
Gdansk 79 101 129 182 27 15,8 2000
Poznan Snag 427 634 736 W7 60,4 1054
Wroclaw 118 125 270 420 €65 54,8 4588
Seczecn 32 40 91 68 9,1 59 1844
Rzaszdw 41 e 08 B0 & 1.0 243
Bydgoszez 12 09 10 35 65 53 4417
Zielona Géra 0,2 080 48 65 bid b.d. b.d.
tod: 0.0 0,0 0 0 bd b.d. b.d.
Szymany 1.5 1,f 04 02 b, b.d. b.d.
Razem 7380 8023 8972 9194 10525 314.5 42,6

Frigty; opracowane wiasne [T, na podstawie Rapartdw
rocanych PPLAPR PL 200-200 arsz informany sshemech 7 porkdw fnfeicayeh

Zmiany w wielkosci ruchu czarterowego sg w czesei pochod-
ng zmian logistyczno-organizacyjnych zwigzanych z operacja-
mi lotniczymi, a w czesdcel rezultatem lepszego ich dostosowa-
nia do potrzeb rynkdéw lokalnych. Oznacza to, Ze wzrost
0 200% ruchu czarterowego na lotnisku gdanskim nie jest toz-
samy ze wzrostem o t¢ wielkos¢ popytu w regionie pomor-
skim, choé w zasadnicze] czesci moze sie z tym wzrostem wig-
zac. Istotnym czynnikiem jest nie tylko mozliwodé realizacji
wyjazdow mieszkancow Pomorskiego, ale tez przejecie przez
Gdansk czgsci pasazerow z woj. kujawsko-pomorskiego i war-
minsko-mazurskiego. I jedni, i drudzy weczesniej rozpoczynali
i konczyli swoje podrize w Warszawie. Mozna powiedziec, ze
zmiany w geograficzne] strukturze wyjazdow czarterowych
W czgsci wigzq si¢ ze zmianami popytu, a w czesci wynikajg
z lepszego dostosowania oferty do popytu juz istniejacego.
Udzialy poszczegolnych portow w obstudze ruchu czartero-
wego w 2000 r. i w 2004 r. przedstawia rys. 11.

Dla niektérych portow (jak Rzeszow, Bydgoszcz czy
Szezecin) ruch czarterowy byl jedynym ruchem zagranicz-
nym lub stanowil jego dominujacq czesé.

Z 10525 tys. czarterowych pasazerow PLL LOT prze-
witzl w 2004 r. 420,5 tys., co stanowilo ok. 40,0% [10] - o
prawie 14% wiecej niz rok wczesniej. Udzialy PLL LOT
w ostatnich pieciu latach pozostawaly w przedziale 40-50%,
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wykazujgc pewne wahania, ale bez wyrainego kierunku,
Odpowiednie wielkosci przedstawia rys. 12 i rys. 13.

Rys. 11. Procentowe udzialy wybranych polskich portow lotniczych
w obstudze ruchu czarterowego w 2000 r. i w 2004 r.
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riia: opracowans wiasos T, na podstawan: Rapon Rocemy PRL 00T oraz informeacl 2edvanye
2 pofoe lofnicapch.

Rys. 12. Przewozy czarlerowe realizowane przez PLL LOT w latach
2000-2004, w tys. pasazerow
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Rys. 13. Udziaty procentowe PLL LOT w segmencie przewozdw czarte-
rowych w latach 2000-2004
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PR 7 Int 2000-2003 orar Fpbrane £ portdw lnimczyoh,

Bezwzgledne i wzgledne wartosci przewozow czartero-
wych LOT wskazujg, iz mimo znacznych zmian na rynku
(wycofania si¢ z segmentu WEA, a pozniej Air Polonia) ak-
tywnos¢ LOT-u zmieniala si¢ w znacznie mniejszym stop-
niu. Uwarunkowane, przynajmniej w czesci, byto spowodo-
wane ograniczeniami sprzetowymi LOT,

6. Polskie porty lotnicze [11]

Porty lotnicze to nie tylko czgs¢ infrastruktury transporto-
wej 1 w wielu przypadkach czesé wezlow transportowych
umozliwiajacych transport intermodalny, ale niezwykle
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istotny element rynku lotniczego. We wspolczesnym wyda-
niu to wielofunkeyjne organizmy, spelniajace - obok roli
serwisowe] w stosunku do przewoznikow — role stymulato-
ra w awansie technicznym, cywilizacyjnym i spoleczno-go-
spodarczym regiondw/miast, gdzie dzialaja. Warunkuja do-
stepnosé komunikacyjng regionu, podrednio wplywajg na
atrakeyjnosé turystyczng i inwestycyjng obszaru, generujg
miejsca pracy w szeroko rozumianym otoczeniu i wymusza-
ja podnoszenie kwalifikacji pracownikiow, przyciagaja nowe
technologie, stwarzaja warunki do wieksze] mobilnosci
| otwartosci spoteczenistwa, czynig $wiat blizszym i bardziej
dostepnym. Trudno przecenié ich znaczenie i role we wspol-
czesnym spoleczenstwie i gospodarce.

6.1 Wielkosci ruchu ogdlem

W latach 2000-2004 wystapit w Polsce spadek aktywnosci
turystycznej. Wprawdzie dotyczyl glownie turystyki krajo-
wej Polakow, ale turystyka zagraniczna takze odnotowata
regres. W latach 2000-2003 spadala liczba zagranicznych
turystow przyjezdzajacych do Polski, a w ostatnich 5 latach
nie wzrastala takze liczba wyjazdéw Polakéw za granice.
Syluacja ta nie znalazla jednak odzwierciedlenia w podro-
zach lotniczych. Ogélem ruch pasazerski w polskich por-
tach lotniczych wzrdst w latach 2000-2004 o 54,7%. Wzrost
byl mocno nierdwnomierny, gdyz glowna jego czeéé (ok.
2/3) przypada na rok 2004. W 2001 r. wystgpil wzrost
0 9,5% w stosunku do roku poprzedniego, w 2002 r. o 3,7%,
w 2003 r. 0 8,3%. Natomiast w 2004 r. odnotowano wzrost
prawie 26%. Wielkosci ruchu w poszczegdlnych latach
przedstawia rys. 14.

Rys. 14. Wielkosci ruchu pasaterskiego ogotem (w tys.) w polskich por-
tach lotniczych w latach 2000-2004.
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Tendencje dynamicznego wzrostu utrzymuja sie na pol-
skich lotniskach takze w 2005 r. Dane | kwartatu wskazuja
na wzrost w granicach 30%. W II pétroczu br. dynamika ta
w wartosciach wzglednych powinna by¢ nizsza,

W latach 2000-2004 nie zmienifa sie Srednia liczha pasaze-
row na 1 operacje lotniczg i wynosila 40, co oznacza, ze
startujgce i lgdujace w polskich portach samoloty mialy
srednio po 40 pasazerdow na pokladzie — tak w 2000 r, jak
iw 2004 r.

6.2 Ruch w jin mentach (sieci
nisknkusﬂupvfys,z zmcm,slfrga]um, MW

Podstawowym skladnikiem catego ruchu w polskich por-
tach byl w ostatnich latach ruch zagraniczny, choé ruch kra-
jowy wzrastal bardziej dynamicznie. Jego udzial w 2000 r.
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wynosil 18,2%, a w roku 2004 juz 20,3%. Ruch zagraniczny
w latach 200-2004 zwigkszyl si¢ o 50,8%, podczas gdy kra-
jowy — 0 72,1%. Zmiany wielkosci ruchu w obu segmentach
przedstawia rys. 15.

Rys. 15. Wielkosci ruchu pasazerskiego w podziale na ruch krajowy
i zagraniczny (w tys.) w polskich portach lotniczych w latach 2000-2004
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Zrio: opracowanie wiasne 1T, i podstawie Biulstyny infarmacyinago Lomiciwa Cywibep

(13412005,

Porownanie danych dotyczgcych ruchu krajowego i zagra-

nicznego w analizowanym 5-leciu wskazuje, ze ten pierwszy

wzrastal nie tylko bardziej dynamicznie, ale i nieco bardziej
roéwnomiernie, co mozna zaobserwowac na rys, 16.

Rys. 16. Zmiany procentowe rok do roku w pasazerskim ruchu krajo-
wym i zagranicznym na polskich lotniskach w latach 2000-2004
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Lroghy opvacowENE widang (T, fa podstawis Bisehny informacyinene Lotnictwa Cywinego
1134}2005,
Rok 2004 byt w praktyce pierwszym rokiem dzialalnosci
na polskich lotniskach przewoznikow niskokosztowych.
W 2003 r. Air Polonia, ktora zaczela obstugiwac rejsy roz-
kladowe w grudniu, do korica roku zdolala przewiezé zale-
dwie 17 tys. pasaZerow, co stanowilo 0,2% ogolnych prze-
wozow. W 2004 r. LCCs obstugyly juz 1 064,1 tys. pasaie-
row, co stanowito 11,9% catego ruchu, 14,9% ruchu zagra-
nicznego i 17,5% ruchu zagranicznego rozkladowego,
Znaczgeym segmentem rynku pozostal ruch czarterowy,
cho¢ jego udzial w ogolnych wielkosciach zmniejszyl sie
w stosunku do lat poprzednich. Na niektdrych kierunkach
konkurencjg dla polgczen czarterowych staly sie rejsy ofero-
wane przez LCCs. Skutki tej aktywnosci beda w wiekszym
stopniu odczuwane w tym roku, choé na najbardziej popu-
larnych trasach zwigzanych z wypoczynkiem wakacyjnym
(Egipt, Tunezja, Cypr, Turcja, wyspy greckie) LCCs nie ma-
ja do tej pory w Polsce swojej oferty. Jednak kierunki przez
nie oferowane mogg skutecznie wplywac na decyzje doty-
czgce celu wakacyjnych wyjazdow, sktaniaé turystow do wy-
boru takich destynacji (Costa Brava, ptd. Wiochy, Malta),
gdzie LCCs maja swoje polgczenia.
Segmentacyjng strukture ruchu w polskich portach
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w 2004 r., uwzgledniajaca ruch krajowy, rozkladowy zagra-
niczny sieciowy i LCCs oraz zagraniczny czarterowy przed-
stawia rys. 17. Zmniejszyt si¢ do niecatych 57% catkowitej
jego wartodci - giownie za sprawa wejscia LCCs - udzial ru-
chu zagranicznego regularnego, obstugiwanego przez prze-
woznikow sieciowych (w 2000 r. wynosit 69%).

Rys. 17. Struktura ruchu pasazerskiego w polskich portach lotniczych
w 2004 r.
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Zagr. reg. - czarterowy
12%

Zagr. reg.
Krajowy | e
20%

Frdoée: apracowanie wiasne 1T, na podstawie Blenmy Mipamscrnege Lofmche Crwilego
132005 arge infovmacy zebravrch od pordw iotmiczymh,

6.3 Ruch wedlug portow

Podobnie jak w latach poprzednich, w roku 2004 najwiek-
szy ruch pasazerski skupiat port lotniczy Warszawa, a dru-
gie miejsce zajmowal Krakdw (Balice). Na trzecig pozycje,
ktorg utracil Gdansk (Rebiechowo), przesunely sie Katowi-
ce (Pyrzowice). Do czolowki portow nalezal w roku 2004 tak-
ze Poznan (Lawica) i Wroclaw (Strachowice), Na zadnym
z pozostalych 6 lotnisk komunikacyjnych — w Szczecinie, Rze-
szowie, Bydgoszczy, Zielonej Gorze, Lodzi i Szymanach -
liczba obstuzonych pasazerow nie przekraczala 100 tys.
Wielkosci ruchu ogdlem przedstawia rys. 18,

Rys. 18. Ruch pasaerski na polskich lotniskach komunikacyjnych
w 2004 r. w tys. pasaZerow
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Zroalty: opracowanis whasne IT, na podstawis Bivlalynu Infrmacyivego Lotmictwa Crwinego
1{134)/2005

MNa przestrzeni ostatnich pigciu lat (2000-2004) ruch
w portach regionalnych wzrastal w wartosciach wzglednych
Znacznie bardziej dynamicznie niz w Warszawie. W liczbach
bezwzglgdnych Warszawa odnotowala przyrost nieco wiek-
szy: w roku 2004 r. miata, w pordwnaniu z 2000, o 1759 tys,
pasazerdw wigcej, a porty regionalne — o 1410 tys, Jednak

2 ' T

wzrost procentowy w przypadku stolicy wynidst 40,6%,
a w odniesieniu do pozostalych lotnisk — 96,1%. Dynamike
zmian ruchu pasazerskiego w poszczegdlnych portach w la-
tach 2000-2004 przedstawia rys. 19 i 20. Najwigkszy wzrost
liczby pasazerow mial miejsce w 6 portach juz wezesnie
znajdujgcych si¢ w czolowcee, tj. w Warszawie, Katowicach,
Krakowie, Gdansku, Poznaniu i Wroclawiu; w kazdym
z lotnisk przekroczyl 150 tys. pasazerow. W zadnym z pozo-
stalych portow wezrost liczby pasazerdow nie przekroczyl
65 tys., a laczny wzrost dla tej grupy byl mniejszy niz 150
tys. tys. Lacznie na 6 najwickszych portow przypadalo
w 2004 r. 8 757 4 tys. pasazerow - 97,7% ogolu - niewiele
mniej niz w roku 2000 (98,6%).

Rys. 19. Dynamika zmian w ruchu pasaierskim w liczbach bezwzgled-
nych w polskich portach lotniczych w latach 2000-2004, w tys. pas.
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Rys. 20. Dynamika zmian w ruchu pasazerskim w liczbach bezwzgled-
mw ;:hmnm [12] polskich portach lotniczych w latach 2000-
w tys. pas.
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W latach 2000-2002 udzial portow regionalnych nie prze-
kraczat - w roku 2003 r. wynidst juz 27 4%, Najwieksza
zmiana nastapila w 2004 r. kiedy udzial ten wzrist do 32%,
Jest to zapowiedz istotnych przeobrazen jakosciowych na
polskim rynku pasazerskich przewozdéw lotniczych. Ogdlny
udzial portu warszawskiego (68%) w calym ruchu ukladat
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sig rOZnie w rdznych jego segmentach. I tak, w calym ruchu
migdzynarodowym w 2004 r. udzial ten wyniost 85%, w ru-
chu czarterowym na poziomie ok. 56%, w segmencie LCCs
52%, a w ruchu krajowym - 49%, Najmniejszy udziat - po-
nizej 10% — porty regionalne mialy w regularnym ruchu mie-
dzynarodowym, obslugiwanym przez przewoinikow siecio-
wych,

Udzial poszczegblnych portow w dynamicznie rosngeym
od 2004 r. segmencie LCCs byl zréznicowany. Ponad 50%
udziat nalezal do Warszawy, 27% przypadato na Katowice,
nieco ponad 10% na Krakéw, niecale 5% na Gdansk, pozo-
stale 5% na wszystkie inne porty, przy czym Zielona Gora,
Szymany, Lodz i Rzeszow nie notowaly zadnego ruchu tych
przewoznikow. Dane przedstawia rys. 21,

Rys. 21. Udzial procentowy wybranych portow lotniczych w obstudze

pasazerdw segmentu LCCs w 2004 r.
WA

Zrocfio: opracawanis wiasne T, na podstawis Bildetyny informacyinego Lotmictwa Cywinego
1113412005,

Rozne takze bylo znaczenie ruchu w segmencie LCCs dla
poszezegolnych portow. Stosunkowo najwieksze mial ten
ruch dla Katowic (prawie 47%), znacznie mniejsze dla Kra-
kowa (13%), Gdanska (11%), Poznania i Warszawy (po ok.
9-10%), bardzo niewielkie (ponizej 5%) dla Wroclawia,
Bydgoszezy | Szezecina, Bezwzgledne wartosci, wielkosci
wzgledne ruchu w segmencie LCCs w 2004 r,, ich zmiany

Tab. 26. Wielkosci bezwzgledne ruchu w segmencie LCCs w 2004 r,,
(w tys. pas.) ich zmiany w stosunku do 2003 r. oraz udziaty procentowe
w danym porcie w 2004 r.

w stosunku do 2003 r. oraz udziaty procentowe w danym
porcie w 2004 1. przedstawia tab. 26.

Dane w tab. 26 pozwalajg stwierdzi¢, ze w roku 2004
w wielu przypadkach wlasnie wzrost w segmencie LCCs de-
cydowal o wzroscie ruchu na lotniskach. Najbardziej bylo to
widoczne w Katowicach, Warszawie, Gdansku 1 Krakowie.
Udzial przyrostu segmentu LCCs w calym preyroscie ruchu
w latach 2003-2004 przedstawia rys. 22,

Rys. 22. Udzial procentowy przyrostu segmentu LCCs w przyroscie ru-
chu ogdlem w latach 2003-2004 w wybranych portach lotniczych
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Dla czgsci portow (WAW, GDN, KRK, POZ) ruch segmen-
tu LCCs byt istotnym, a dla Katowic decydujgcym czynni-
kiem sprawczym wzrostu ruchu w 2004 r. — w odréznieniu
od Wroclawia, Bydgoszczy, Szczecina i Rzeszowa, gdzie ge-
neratorami tego werostu byly inne segmenty.

4 Warszawa na tle innych portow lotni Euro
gmdkuwn—ﬂschudnlerrw ey

Mimo przekroczenia poziomu 6 min pasazerow i znacznej
dynamiki wzrostu ruchu pasazerskiego - szczegdlnie
w 2004 r. - Warszawa nie zmienila zasadniczo swojej po-
zycji w relacji do innych portéw Europy Srodkowo-Wschod-
niej. W skali swiata pozostaje w potowie drugiej setki
lotnisk, a w skali Europy - pod koniec pierwszej piec¢dzie-
sigtki, W bliskim sgsiedztwie Polski znajdujg sie lotniska
o wyraznie wigkszym ruchu pasazerskim: Wieden, Berlin
Tegel i Praga. Dystans Pragi od Warszawy w ostatnich latach
si¢ zwigksza, Budapeszt, ktory w poczatkach obecnej deka-

Porl lolniczy _ Liczha pas, Tmiana % udzial Tmiana Uy mial ruch mniejszy niz Warszawa, w 2004 r. nieznacznie
segmentu w stosunku W ruchu wlpas 4 wyprzedzil. Wyzsza niz w Warszawie byla tam dynamika

LCCs w tys. do2003r. na lotnisku ogélem  wzrostu - oba te porty staly sie w wigkszym stopniu benefi-

W 2004 W lys, W2004r.  2003-2004,  Cieniami procesow integracyjnych i liberalizacyjnych na eu-

s 558.1 5492 92 'ﬁm ropejskim rynku. Praga i Budapeszt wezesdnie] tez niz War-
i 2800 288.6 8.6 /4§ Szawa staly si¢ obiektem realnego zainteresowania LCCs,
Krakiw 109.2 109.2 13.0 aq7n @ Praga znacznie wczesniej przystapita do powaznej rozbu-
Gdansk 52.4 50,0 113 1002 dowy swoich terminali. Uwzglednié trzeba jednak fakt, iz
Poznan 36 .4 35,5 9.6 1171  Praga i Budapeszt sa jedynymi portami w swoich krajach,
Wroclaw 16,4 12,9 4,5 788  ktore odgrywaja jakakolwiek role w ruchu miedzynarodo-
SzCzecin 1.1 1.1 1,1 84  wym[13]. W Polsce pozytki ze zwigkszenia ruchu w duzej
Bydgoszcz 0.9 0.9 3.5 89  mierze obejmujq takie porty regionalne. Nalezy tez pamie-
Lodz, Zielona &., ta¢, Ze Warszawa jest najwickszym lotniskiem w pasie po-
Ropaztw, Soymany 0 g i 0.8 migdzy Berlinem i Moskwa, posiada te# 10 tras taczacych ja
Az 10642 10470 119 18416 “ portami na obszarze Republik Baltyckich i Wspdlnoty Nie-
> - podlegtych Panstw (tj. Rosji, Ukrainy i Bialorusi). Jak wspo-

T DYNRGENAE WHLSoH 7. 09 podtstiie Bhostyar inorac i e % mniano wezeniej, polaczenia te odbywaja sie jednak wy-
lacznie w oparciu o oferte przewoznikéw sieciowych, prey
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zerowym udziale LCCs. Wielkosé polskiego rynku wewnetrz-
nego oraz powigzania z rynkami Republik Battyckich stwa-
rzajg podstawy do efektywnego wykorzystania istniejacej
obecnie siatki polaczen z tymi krajami, a nawet jej zwicksza-
nia. Wydaje sig, 2ze przewoZnicy czescy i wegierscy majg tu
i stabsza pozyeje, i mniejsze potencjalne mozliwosci.

Tak wige oprdcz popytu na rynku polskim na przeloty za
granice, oprocz wzrostu zainteresowania przylotami do Pol-
ski z krajow Europy Zachodniej, ruch tranzytowy moize byc
tym czynnikiem, ktory w znaczacy sposob moze wplynac na
wzrost ruchu w Warszawie. Jego wplyw, o ile stojace przed
Warszawa mozliwodci zostang wykorzystane, bedzie wi-

Tab. 27. Liczba na giownych lotniskach Europy $rodkowej
(Austria, Czechy, Niemcy Wschodnie, Polska, Wegry) w latach 2003-
zﬂﬂ:][wnmmmwmﬂnuupamﬂhmm}
swic

Miasto/lotnisko Lictha pas.  Liczbapas.  Zmiana %
w 2003 w 2004* 04/03

v W min W min b

Wieden Schwechat 12,7 (20) 14,8 (22} 16,5
Berlin Tegel 11023 11,0 (26) 0,0
Praga Ruzyne 7.4 (36) 9,7 (30) 3.1
Budapeszt Ferihegy 5,0 (45) 6,4 (42) 28.0
\Warszawa Okgcie 5,2 (44) 6,1 (44) 17.8

Ao dane za 2003 1, 2a Stadstics i Focus, op. o, dana 25 2004 r. 23 ACT Furops.
* 2NH r — o WeTee,

doczny w przyszlosci. Oddanie tzw. terminala 2 na Okeciu
jest warunkiem niezbednym (cho¢ niewystarczajgcym), by
owe szanse wykorzystaé. Liczba pasazerdw na lotniskach
w Warszawie, Berlinie, Wiedniu, Pradze i Budapeszcie w la-
tach 2003-2004 przedstawia tab. 27,

7. Systemy sprzedazy

W zasadach 1 strukturze sprzedazy w 2004 r. zachodzily
w Polsce istotne przeobrazenie, bedace konsekwencja i kon-
tynuacjg zmian obserwowanych wczeséniej. Do najwazniej-
szych kierunkow i obszarow tych zmian nalezy zaliczyé:
ewolucje systemow wynagrodzen prowizyjnych dla autory-
zowanych agentow TATA, zwigkszenie sie rynkowego zna-
czenia internetu jako alternatywnego systemu sprzedazy
wobec agencyjnego kanalu dystrybucji i sprzedazy biletow
lotniczych, czesciowa zmiang pozycji i znaczenia GDS
w systemie sprzedazy, wprowadzenie sprzedazy bezbileto-
wej[14].

Zmiany te obejmujg nie tylko relacje pomiedzy dostawca-
mi (linie lotnicze), posrednikami (GDSy, agenci IATA)
i konsumentami (pasazerami). Dotyczg takze przeobrazen
wewngtrz firm tworzacych tancuch sprzedazy, wynikajgce
z koniecznodci zmian strukturalnych i dostosowania si¢ do
nowych zadan, a takze reorientacji celow, gidwnie celéw po-
srednich.

7.1 Kanaly dystrybucyjne

Do najwazniejszych kanalow dystrybucyjnych naleza:

- autoryzowani agenci IATA, bedacy z reguly biurami po-
drozy, wspolpracujagcy z GDSami (jako globalnymi dystry-
butorami) i z CRS (jako systemami poszczegolnych prze-
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woznikow),

- internet, za posrednictwem ktorego pasazer (lub biuro
podrozy w imieniu pasazera) moze dokonac rezerwacji bez-
posrednio w CRS danego przewoznika,

- biura linii lotniczych, prowadzace sprzedaz i bezposred-
nig obstuge klientow.

Rysem charakterystycznym ostatniego okresu jest relatyw-
ne zmniejszanie si¢ znaczenia kanalu agencyjnego przy za-
chowaniu (a niekiedy bezwzglednym wzroscie) liczby sprze-
danych biletow i wartosci sprzedazy. Czesciowo jest to
zwigzane ze wzrostem wzglednego 1 bezwzglednego znacze-
nia sprzedazy internetowej. Liczba i wartoi¢ transakeji in-
ternetowych rosnie w tempie szybszym nmiz caly rynek.
Umozliwia to coraz powszechniejszy dostep do internetu,
poszerzenie sig¢ umiejetnosci postugiwania sig tym medium
w spoteczenstwie, wzrost zaufania do transakeji interneto-
wych (cho¢ w stopniu jeszcze nie satysfakcjonujacym pro-
ducentdw ustug i towarow). Wreszcie — wymuszanie przez
niektérych przewoinikow tej formy sprzedazy jako jedynej
mozliwej. Takze tam, gdzie linie lotnicze pozostawiajg alter-
natywne formy dystrybucji i sprzedazy, stosowane sq wobec
potencjalnych pasazerow zachety do dokonywania rezerwa-
¢ji 1 zakupow na stronach www i w CRSach przewoinika,
poprzez roznego rodzaju zabiegi marketingowe, Rozbudowa
CRS-dw, wynikajgca m.in. z rosngcego znaczenia internetu,
przyczynia sie bezposrednio i posrednio do oslabienia do-
tychczasowej pozyeji GDS-6w jako zasadniczego elementu
podstawowych kanalow dystrybucji (o czym szerzej w dal-
szej czesci tego rozdziatu).

Zmniejszeniu ulega znaczenie i udzial nieinternetowej
sprzedazy bezposrednie), realizowanej przez biura linii lot-
niczych. Ich uwaga w wigkszym stopniu koncentruje sig na
bezblednym 1 szybkim administrowaniu stronami www
przeznaczonymi na rynek krajowy, niz na bezposredniej ob-
sludze klienta. Coraz wyraZniej wida¢ podwdjng role tych
biur,

7.2 Rola biur podrozy

Biura podrozy posiadajgce autoryzacje IATA - jak powie-
dziano wyzej — w dalszym ciggu odgrywaja na rynku istotna
role i maja najwigkszy udzial w liczbie sprzedanych biletow
i wartosci sprzedazy na rynku polskim,

Wedtug szacunkdéw Instytutu Turystyki, w 2004 r. dzialalo
na polskim rynku ok. 350-360 punktow sprzedazy autory-
zowanych przez TATA. Pod tym wzgledem nie nastapily
w ostatnich latach istotne zmiany; w 2001 r. punktéw takich
bylo 36115. Istotne zwigkszenie liczby punktow sprzedazy
miato miejsce w poprzednim okresie: 1998-2001. Wskazy-
waloby to na fakt, ze od strony podazowej nastapita stabili-
zacja rynku agencyjnego i adaptacja do potencjalu popytu
w aktualnie istniejgcych warunkach. Do wiodgcych firm
pod wzgledem wielkosci i wartosdci sprzedazy nalezg (w ko-
lejnosci alfabetycznej): American Express, Air Club, Orbis,
Carlson Wagonlits, First Class. Nierdbwnomiernie (podobnie
jak w poprzednich latach) rozklada sie geograficzna lokali-
zacja sieci | wielkosé sprzedazy. Procz dominujgcej roli War-
szawy (ponad polowa udzialu w rynku) aktywnosc skupia
sig przede wszystkim w regionach o wigkszym potencjale
ekonomicznym, wyzszym PKB i wigkszym zaangazowaniu
zagranicznych inwestordw (Malopolska, Wielkopolska,
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Slask, Pomorze, Dolny Slask), a takze w najwiekszych mia-
stach (Krakow, Poznan, Trojmiasto, aglomeracja gornosla-
ska, Wroctaw).

Wewnatrz sieci agencyjnej zaszly w ostatnich latach po-
wazne zmiany. Czesc agencji wycofywala sie ze sprzedazy
pod szyldem IATA, przechodzac na obsluge klientow za po-
srednictwem stron www przewozZnikow w systemie on-line
i kupujac dla swoich klientow bilety w agencjach autoryzo-
wanych, badz w ogdle rezvgnujgc z tej czesci dzialalnosci,
Ich miejsce zajmowaly punkty nowo powstale, Szacowana
liczba punktow sprzedazy nie jest rowna liczbie biur podro-
zy prowadzgcych ten rodzaj dziatalnosei, gdyz szereg punk-
tow funkecjonuje pod wspolnym szyldem. Liczbe tzw. firm-
- matek Instytut ocenia na ok. 220-240 biur. Powyzsze dane
oznaczaja, e stosunkowo stabe nasycenie rynku punktami
sprzedazy - charakterystyczne dla Polski - pozostaje zjawi-
skiem w miare trwalym, a obecne tendencje nie sprzyjaja
wzrostowl gestosci te) siecl.

BSP (Billing and Settlement Plan) Polska, tj. komorka
IATA odpowiedzialna za monitorowanie rynku polskiego,
nadawania statusu autoryzowanego agenta, wyznaczajgca
standardy obrotu dokumentéw i pieniedzy i nadzorujgca
rozliczenia pomigdzy agentami a przewoznikami, od szere-
gu lat udziela informacji o sytuacji na rynku sporadycznie
i fragmentarycznie, zaslaniajgc sie przepisami IATA. Stad
obecna wiedza o wielkesci 1 wartosci sprzedazy agencyjnej
nie jest dokladna, ani mozliwa do weryfikacji. Niemniej,
szacunkowe badania Instytutu Turystyki wskazuja, iz
w 2004 r. agenci IATA sprzedali na rynku polskim ok. 950-
970 tys. biletow na przewozy krajowe i zagraniczne. W roku
2000 byto to 780 tys., w 2001 r. 817,5 tys. biletow[16]. Jesli
przyjmiemy gorng granicg szacunkow z 2004 r, otrzymamy
wzrost sprzedazy agencyjnej w latach 2000-2004 o 24 4%.
Przy wykazanym wczesniej wzroscie ruchu zagranicznego
na lotniskach o 50% (dynamika wzrostu ruchu czarterowe-
go byla znacznie mniejsza, a rozkladowego wyisza od tej
wielkosci i wynosita ok, 52%), a ruchu krajowego o ca 70%,
nalezy stwierdzic, iz ogolny udzial agencji IATA w sprzeda-
zy biletow sie zmniejszyl. Przy pewnych uproszczeniach
mozna przyjac, ze liczba osob fizycznych podrozujgeych rej-
sami rozkladowymi w kraju i zagranica byla nie wieksza niz
2 260-2 315 tys. os. w 2000 r. 1 3 380-3 530 tys. os. w roku
2004[17]. Liczba cudzoziemcow przybylych do Polski droga
lotniczg w 2000 r. wynosila 1 161 os., a w 2004 r. — 1 539
tys. 0s.[18]. Oznacza to, ze liczba osob korzystajacych z re-
gularnych polgczen krajowych i zagranicznych, ktore tu
rozpoczynaly swa podréz (niezaleinie od obywatelstwa
i kierunku), w 2000 r. wynosita 1,10-1,15 min, a w 2004 1.
1,84-2.00 min. Przy upraszczajacym zatozeniu, ze Polska ja-
ko miejsce rozpoczecia podrozy oznacza takze wykupienie
tutaj biletu oraz o znikomym udziale biletow kupowanych
tylko w jedna strong, udzial sprzedazy agencyjnej w ogolnej
sprzedazy biletow w Polsce ksztaltowal sie na poziomie 69-
71%, a w 2004 r. - 48-52% ogolnej ich liczby. Roznica ta sta-
nowi istotng zmane¢ w krajobrazie rynku i w strukturze
sprzedazy biletow, roli autoryzowanych agentéw oraz cale-
go systemu BSP w Polsce.

Znacznie trudniejsza jest ocena zmian w wartosci sprze-
dazy agencyjnej w latach 2000-2004, z uwagi na znaczne
wahania kursu USD i przewalutowanie taryf. Taryfy po-
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przednio kwotowane w USD obecnie sq w Polsce kwotowa-
ne w PLN, a zmiany kursu PLN do USD przekraczaty 25%,
Stad przecigtne ceny biletow liczone w PLN ulegly obnize-
niu, natomiast nie pociagalo to za soba obnizenia ceny
w USD, ktora moglaby stanowi¢ podstawe do pordwnan
z latami wezesniejszymi. Bazujac na $redniej cenie sprzeda-
nego biletu w wybranych agencjach w roznych miejscach
Polski i liczbie sprzedanych biletow, mozna szacowac tacz-
ng wartosc sprzedazy agencyjnej w 2004 r. na ok. 1,3-1.6
mld PLN netto. Z malym ryzyvkiem bledu mozna uznac, ze
udziat wartosci sprzedazy agencyjnej w calym rynku sprze-
dazy biletow jest istotnie wyzszy niz ilociowy udziat agen-
cji. Wynika to ze struktury zakupow w sprzedazy agencyj-
nej, odmiennej niz w alternatywnych kanalach dystrybucyj-
nych. Duzy udzial klientow korporacyjnych, wiekszy udzial
produktow skomplikowanych, a przez to drozszych, oraz
stosunkowo niewielki udziat LCCs (w pordwnaniu ze sprze-
dazg on-line) w strukturze sprzedazy agencji powodowal, ze
udzialy wartodci sprzedazy agencyjne] mozna szacowad
znacznie powyzej 50% udzialu ilosciowego w sprzedazy hi-
letow.

Mimo #e liczba agencji nie ulegla wigkszym zmianom,
w istotnym stopniu zmienily sig warunki ich funkcjonowa-
nia. Do najwazniejszych zmian mozna zaliczy¢:

- odejscie przewoinikow od tradyeyjnego systemu prowi-
zyinego albo redukcja wysokosci prowizji do symbolicznego
minimum, przy jednoczesnym zwigkszeniu znaczenia wy-
plat lojalnosciowych i wynagradzania w systemie override.
Zmiany te utatwity i przyspieszyty modyfikacje zasad wspot-
pracy agencji z klientami korporacyjnymi. Wymusily prze-
chodzenie biur podrozy na system oplat typu management
fee/transaction fee w rozliczeniach z ta grupa klientow
1 kwotowych oplat transakcyjnych w obstadze klientow in-
dywidualnych. Zmniejszylo to presje kupujacych i uleglosé
sprzedajacych w stosowaniu rabatow od cen brutto, co bylo
poprzednio zjawiskiem nagminnym, psujacym rynek i po-
garszajgcym i tak niewysoka rentownosé biur podrozy;

- odejscie czesci dotychezasowych klientow indywidual-
nych, ktérzy zdecydowali sie na samoobstuge internetowa;

- pozyskanie klientow indywidualnych z czesci segmentu
LCCs - zarowno pasazerow tych przewoiznikow, kiorzy pod-
pisuja umowy agencyjne (np. Sky Europe), jak i tych, kto-
rzy takich umow nie podpisujg i nie uznaja agentow za po-
srednikow sprzedazy (np. Ryanair); w tym ostatnim pray-
padku klientami biur podrézy sa osoby nieposiadajace do-
stepu do internetu lub bieglodci w postugiwaniu sie tym me-
dium;

- pogorszenie sig¢ niektérych wskaznikow ekonomicznych
biur w wyniku generalnej obnizki $rednich cen biletow lot-
niczych (mniejszy przychod z kazdej transakeji, wigksza
pracochlonnosé, mniejsza jednostkowa wydajnosé pracy);

- oczekiwanie od agentow wypelniania w wiekszym niz do-
tychczas stopniu - funkcji doradczych i eksperckich oraz
pomoc w podejmowaniu decyzji zwigzanych z podroza.

Niektore z tych zmian sg bardziej, niektore mniej widocz-
ne lub zaawansowane. Wyznaczajg jednak ogdlny kierunek
przecbrazen.

7.3 Rola GDS/CRS

W Polsce, podobnie jak na swiatowym rynku sprzedazy bi-
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letow (a takze innych ustug podrdzniczych), istotna role od-
griwaja Global Distribution Systems (GIDSs). Na polskim
rynku funkeje posrednika pomiedzy agentami a liniami lot-
niczymi pelnig w zasadzie dwie firmy: Amadeus i World-
span. Znaczenie pozostatych (tj. Galileo i Sabre) jest mar-
ginalne. Do Amadeusa nalezy ok. 70% rynku[19].

W ostatnim czasie takze u nas daje sig zauwazy¢ istotna
zmiana w rynkowej pozycji GDS, wynikajaca przede
wszystkim:

- ze wzrastajgcego udzialu segmentu LCCs funkcjonujace-
go poza siecig sprzedazy agencyjnej,

- wzrastajgcej roli bezposredniej sprzedazy internetowej
na stronach www wszystkich przewoinikow i rozwijania
przez nich wiasnych CRSs.

Widocznym tego skutkiem jest zmniejszenie udzialu
sprzedazy agencyjnej w calym rynku (co przedstawiono
w poprzednim rozdziale). Odbilo sig to takie na rynkowej
sile GDSs. Jest to rezultat skomplikowanej gry rynkowej po-
migdzy liniami lotniczymi, GDSs, agentami i pasazerami,
ktorej glebsza charakterystyka daleko wykracza poza ramy
niniejszego raportu. Mozna jedynie powiedzieé, e prze-
woznicy, poszukujgc wszelkich sposobow obnizki kosztow
(w tym kosztow dystrybucii i sprzedazy) i dazac do zwiek-
szenia dostgpnosci swoich produktow, rozwijaja wiasne
CRSs. Spadajgca sprzedaz GDSs powoduje wzrost kosztow
i cen jednostkowych, co z kolei sprzyja dalszemu spadkowi
sprzedazy. Odpowiedz na pytanie o dalsze perspektywy roz-
woju w tym zakresie zalezy od przyjetego horyzontu czaso-
wego i wigze sig z dlugofalowymi zalozeniami strategiczny-
mi przewoiznikow i aliansow, do ktérych nalezg. Niemniej
moZna uznacd, ze sytuacja w tym ohszarze rynku jest obec-
nie wysoce dynamiczna,

7.4 Zmiany w systemach prowizji i oplat

Wspomniane wyze] obnizenie tradycyjnych prowizji do
symbolicznego poziomu oraz wprowadzanie w to migjsce
management fee i transaction fee skutkujg lepszg kondycja
relacji przewoznik - agent - klient. Stopniowa eliminacja
systemu rabatow powoduje urealnienie oceny kosztow
i wplywow, a poprzez to i rentownosci dzialania. Wieksza
czytelnosé faktycznie ponoszonych kosztow pozwala klien-
tom na bardziej rzetelng oceng i wyceng korzysci plynacych
z ushug agencji i (przynajmniej teoretycznie) na dokonywa-
nie bardziej racjonalnych wybordw. Agentom daje mozli-
wost weryfikacji procedur obshugi klienta i dostosowania
ich w wigkszym stopniu do jego potrzeb i oczekiwaii.

Zwigkszona przejrzystosc rentownosci na poziomie agen-
cji/przedsigbiorstwa nie ma i nie moze mie¢ odbicia w oce-
nie rentownosci calego rynku sprzedaizy agencyjnej. W tra-
dycyjnym systemie prowizyjnym, jaki mial miejsce poprzed-
nio, przy uwzglednieniu przecietnej wysokosci udzielanych
rabatow 1 uzyskiwanych overridow oszacowanie takie bylo,
z pewnym marginesem bledu, mozliwe. Obecnie brak dla
niego merytorycznych podstaw. Mozna jedynie przypusz-
czac, ze rentownosc agenc)i (a takze poszczegolnych trans-
akeji) ulegla znacznemu zrdznicowaniu. Moze - choé nie
musi - skutkowac to zmniejszeniem si¢ liczby podmiotow
dzialajgcych na rynku agencyjnym,
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8. Przewozy cargo

Przewozy towarowe transportem lotniczym, czego mierni-
kiem sg m.in. wielkosci przetadunkdow w portach lotniczych,
od szeregu lat nie wykazuja wigkszych zmian. Mimo okre-
sowych wahan nie zmienit si¢ zasadniczo ich tonaz. W 1998
roku laczne przeladunki na wszystkich polskich lotniskach
wynosity 54,5 tys. ton, w 2004 r. przeladowano 53,4 tys.
ton. Oznacza to, Ze wczesnie] znikomy udziat przewozow
lotniczych w obstudze polskiego handlu zagranicznego stat
sig jeszeze mniej istotny w wyniku znacznego powiekszenia
si¢ wymiany Polski z zagranica. Ponadto zmniejszylo sig
takze znaczenie cargo w calosci poczynan linii lotniczych -
w wyniku silnego wzrostu przewozow pasazerskich,

Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy szukaé - jak sie wydaje
- przede wszystkich po stronie struktury towarowej polskie-
go handlu zagranicznego, jego struktury kierunkowej, a tak-
ze w odleglosciach pomigdzy rynkami nadawcéw i odbior-
cow tadunkow. Wskaznik wartosci kg przewozonego tadun-
ku w polskim eksporcie jest na ogot niski (malo jest delikat-
nej i drogiej aparatury, bizuterii itp.), nie wymaga on z regu-
ly mozliwie szybkiej dostawy (kwiaty, szybko psujace sie
produkty spozywcze), kierowany jest na rynki stosunkowo
bliskie. Czynnikiem dodatkowym jest relatywnie mata kon-
kurencja cenowa pomigdzy przewoinikami, co skutkuje
brakiem presji na obnizanie taryf przewozowych w tym za-
kresie (odwrotnie niz przy przewozach pasazerskich).
Z tych powodéw podwojenie eksportu w ostatnich latach -
co musiato znalez¢ takze odbicie w jego tonazu - nie wply-
nglo na transport towarow droga lotnicza. Nie spreyjata
zmianom rowniez struktura kierunkowa i geograficzna im-
portu. Czynnikiem dodatkowym w przypadku importu byta
slaba koniunktura na polskim rynku w latach 2000-2003,
generalnie stabnacy popyt na wiele dobr, a takize nacisk na
obnizanie cen (zwigzane w pewnym stopniu z wyborem
srodka transportu). Ogélnie mozna powiedzieé, ze tak
w eksporcie, jak i w imporcie niewielkie rozmiary lotnicze-
go transportu towarowego wynikajg z optymalizacji kosz-
tow. Wielkosci przetadunkdw cargo w latach 2000-2004
przedstawia rys. 23.

Rys. 23. Wielkosci przetadunkiw towa h w polskich portach lotni-
czych w latach 2000-2004 w tys. ton b

2000

2001 2002 2003 2004

S opracowani wigsng 7, na podsiawie: Biutatyn iomacyiny Lotmictws Cywinago 1(1341/2005,

Mozna zaobserwowac, iz po silnym spadku (o ponad 15%)
przeladunkow w 2001 r. nast¢puje sukcesywna i stopniowa
odbudowa popytu, niemniej po 4 latach (przy znaczacym
wezroscie gospodarczym w ostatnich dwdch latach i przy
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wzroscie handlu zagranicznego) nie osiagnieto jeszcze po-
ziomu z 2000 r,

Ponad 75% ogolnych przefadunkow cargo dokonywane
jest w Warszawie. 1 w tym przypadku sytuacja nie ulegla
wigkszym zmianom. W 2000 r. udzial Warszawy wynosit
70%. Oznacza to, iz koncentracja ruchu towarowego
w Warszawie jest wigksza niz ruchu pasazerskiego, a zmia-
ny przebiegaja w odwrotnym kierunku. Lotniskami, na kto-
rych w latach 2000-2004 nastapil wzrost przeladunkow, by-
ty, oprocz Warszawy, Gdansk i Poznan, natomiast najwiek-
szy spadek mial miejsce w Katowicach. Na lotniskach w Lo-
dzi, Bydgoszezy, Szymanach i Zielonej Gorze nie prowa-
dzono tego rodzaju dziatalnosgci. Strukture przeladunkow
wg portow w 2004 r. przedstawia rys. 24., a zmiany procen-
towe w latach 2000-2004, rys. 25.

Rys. 24. Wielko¢ przetadunkiw cargo w polskich portach lotniczych
w2004 r.

Warkzmwa Kaivwecs Goansk  Krakdw  Pomad  Wrockaw  Rzesatw  Sacpedin

Zraty: opracowame wiasag 1T, na podstawie: Biislyn informacyiny Lotmichea Cywinego 113412005

Rys. 25. Zmiany procentowe w przetadunkach towarowych polskich
portow lotniczych; porownanie 2004 r. do 2000 r.

Rreszde Wrockw  Kmakdw  Katowice Sgcgecln VWarszaws Poznwdn Gdansk

Frillo: covacowame wizsne 1T, na podsiawie: Biuktrn iformacyiny Lomictwa Cywinego
1(134)2005.

Warunkiem wyrazniejszej zmiany koniunktury (popytu)
w lotniczych przewozach towarowych jest wzrost obrotow
w handlu zagranicznym towarami o wysokiej lub bardzo
wysokiej wartosci w stosunku do swojej objetosci i/lub ma-
sy oraz towarami szybko psujacymi sig, szczegdlnie pocho-
dzacymi (lub przeznaczonymi na) z rynkow odlegtych (za-
morskich). Odrgbnym czynnikiem moggcym wplynaé na
wzrost popytu byloby obnizenie stawek frachtowych. Jed-
nak mozliwe byloby to dopiero przy zwiekszeniu konkuren-
cji migdzy przewoznikami oferujgeymi ustugi cargo lub przy
lepszej organizacji przewozow (odpowiednie typy samolo-
tow o potrzebnej pojemnosci tadunkowej), a co za tym idzie
- zmnigjszeniu generowanych kosztow jednostkowych,

W ostatnich latach nie zmienily sie istotnie przewozy car-
go realizowane przez PLL LOT. W 2002 r. wynosily one 20,5
tys. ton, w 2003 r. - 21,5 tys. t, a w 2004 r. 21,8 tys.
ton (wzrost w ostatnim roku o 1,4%). Wobec zwigkszenia
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sig w tym czasie przeladunkow towarowych w polskich por-
tach o ca 10% (z 48,6 tys. t do 53,4 tys. t) oznacza to mini-
malny spadek udziatu LOT w ogdlnych przewozach towaro-
wych z i do portow polskich (z ok. 42% w 2002 r. do 419%).
Mozna powiedzie¢, ze PLL LOT utrzymal swoja pozycje
w tak mato aktywnym w Polsce segmencie rynku, jakim sa
lotnicze przewozy towarowe.

9. Proba oszacowania rynku

W poprzednich edycjach raportow o rynku lotniczym
w Polsce autorzy podejmowali proby oszacowania wartosci
obrotow na tym rynku, a méwige bardziej precyzyjnie wply-
wow ze sprzedazy realizowanej przez podmioty na tym ryn-
ku funkcjonujace.

Uzasadnione wydaje sig¢ zaliczenie do tej grupy nastepuja-
cych podmiotow i rodzajow dziatalnosci:

» wartos¢ sprzedazy biletéw lotniczych przez autoryzowa-
nych agentow IATA;

» wartosc sprzedazy biletow lotniczych na polskim rynku
przez linie lotnicze, w sprzedazy bezposredniej, tak w syste-
mie on-line, jak i w systemie sprzedazy tradycyjnej:

» wartosc netto sprzedazy biletow lotniczych sprzedanych
przez polskich przewoiznikéw za granica, z uwzglednieniem
wszystkich kanalow dystrybucyjnych (tj. bezposrednio
i przez agentow, w systemie tradycyjnym i on-line);

» wartosc sprzedazy ustug czarterowych na polskim rynku

- przez przewoznikow polskich i obeyeh;

* przychody Agencji Ruchu Lotniczego 2z tytulu korzysta-
nia z polskiej przestrzeni powietrznej przez obcych prze-
woznikow w ruchu tranzytowym;

* wplywy PP PL (w tym ARL) w czeici przychodow
z dzialtalnosci lotniczej w ruchu dolotowym odnoszacej sie
do segmentu pasazerow obeych linii lotniczych, ktorzy ku-
pili bilety za granica;

» przychody z dzialalnosci handlowej w polskich portach
lotniczych firm niebedacych wlasnoscig PP PL;

* przychody polskich przewoinikéw z tzw. sprzedazy po-
kladowej;

* przychody 2 tytulu przewozéw cargo polskich przewoz-
nikow na terenie kraju i za granica;

* przychody z tytutu eksportu cargo z Polski pozyskane
przez obeych przewoznikow;

= przychody autoryzowanych agentow pochodzace z ob-
cigzen klientow optatami typu transaction-fee, manage-
ment-fee, oraz za ustugi rezerwacyjne przy zakupie w ich
imieniu biletow w systemie on-line,

Uwzgledniajge wylgezenia, ktorych zakres i prayczyny zo-
staly przedstawione w Raporcie 2003 r,, oraz uwarunkowa-
nia metodologiczne dla oszacowania poszczegdlnych pozy-
cji mozna uznac, ze nowg pozycja jakodciows sa jedynie przy-
chody agencyjne z tytulu oplat (poz. 11). Byla to jednak dzia-
lalnos¢ (i wplywy) mieszczaca sie w pozycji wartosé sprzeda-
zy agencyjnej”. Instytut Turystyki wielkos¢ rynku lotniczego
w Polsce w 2001 r. szacowal na 788 min USD [20].

Przewalutowanie taryf i wycena wartosci sprzedazy agen-
cyinej w PLN oraz silne zmiany kursowe PLN do USD spo-
wodowaly, iz zastosowanie uzywanych poprzednio metod
szacunkowych prowadzitoby do uzyskania niepordwnywal-
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nych rezultatow w czesci rynku (tj. sprzedazy agencyjnej),
ktdra w dalszym ciggu rzutuje w decydujgcym stopniu na
cala jego wartosc,

Zmiany te zmuszajg do zastosowania znacznie bardziej
uproszczonych metod, a tym samym i do wynikéw obarczo-
nych wigkszym marginesem bledu. Bazujgc na wzrodcie po-
szczegdlnych segmentow rynku i wartoscei sprzedazy w po-
przednim okresie - przy zalozeniu poziomu cen sprzedawa-
nych ustug na tym samym poziomie (w USD) = dokonano
przeszacowania wartosci calego rynku. Instytut Turystyki
ocenia, ze wartosé rynku ograniczona zgodnie z prayjetymi
zalozeniami wyniosta w 2004 1,0-1,1 mld USD. Oznacza to
wzrost wartosci w przedziale 27-40% w stosunku do 2001 r,

Przy zalozeniu zasadniczej prawidlowodci powyiszych
szacunkow mozna ocenic, ze podstawowym obszarem gene-
rowania przychodow rynku pozostawala sprzedaz biletéw
lotniczych na rynku polskim oraz ich sprzedaz przez prze-
woznikow polskich na rynkach zagranicznych, Udzial ten
szacowany jest na ok. 70% wartosci rynku. Znaczne udzia-
ty (nieco powyiej 10%) stanowig tez przychody ze sprzeda-
zy lotow czarterowych oraz wplywy ARL i portdéw lotni-
czych z tytulu wyzej wymienionych rodzajow dzialalnosci.

10. Perspektywy i prognozy

Dynamiczne zmiany na polskim rynku przewozow lotni-
czych stawiajg pytanie o trafnosé dotychczasowych pro-
gnoz, a takze o konieczne i wskazane kierunki dzialan réz-
nych podmiotéw zaangazowanych w te dzialalnosé, tj.
whadz panstwowych, samorzadowych, operatoréw portéiw
lotniczych, przewoznikow, dystrybutoréw i sprzedawciw.
Stwarzaja tez wyzwanie dla przedsiehiorstw dzialajacych na
rzecz tego rynku.

10.1 Wielkosci przewozow

Mozna przyjac, ze wraz ze wzrostem gospodarczym,
zwiekszaniem si¢ dochoddw realnych i dochoddw pozosta-
jacych w swobodne) dyspozyciji, z postgpujgcymi procesami
integracvinymi pomiedzy ,starg” i ,nowa"” UE (niezaleznie
od okresowych zahamowan tego procesu), z procesami glo-
balizacji i zwigkszaniem dostepnosci produktu lotniczego
dia przecigtnego konsumenta, wzrastaé bedzie wielkosé
przewozow lotniczych w Polsce. Ogdlnie rosnacy potencijal
przewozowy begdzie w roznym stopniu wykorzystywany
w rdznych segmentach oferty i przez roznych przewozni-
kow.

W 2003 r. przewozy miedzynarodowe w ruchu regularmym
na polskim rynku byly szacowane przez IATA na 4.4 min
pasazerdw, co odpowiadato zasadniczo ruchowi w portach
lotniczych w tym segmencie (4,5 min wg danych PP PL).
W swojej prognozie do 2008 r. IATA przewiduje, ze rynek
polski bedzie - obok chinskiego - najbardziej dynamicznie
rozwijajgcym sige rynkiem na swiecie, ze drednim tempem
wzrostu w latach 2004-2008 na poziomie 11%[21]. Juz dzi§
wiadomo, ze wzrost przewozéw w pierwszym roku tej pro-
gnozy, tj. 2004 r., byt znacznie wyzszy, a 2005 r. takze zapo-
wiada sie bardzo obiecujaco.

Przewidywane w prognozie IATA przewozy na poziomie 6
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min pasazerow mialy by¢ osiagniete w 2006 r. Realizacja na-
stgpita juz w 2004 r. Szacunki Instytut Turystyki wskazujg
na przewozy (regularne, zagraniczne) w 2005 r. na poziomie
8,1-8.7 min pasazerdw, co oznacza, ze juz w biezacym roku
zostanie przekroczony poziom prognozy [TATA na 2008 r.
(7,4 mln pas.). Jezeli na dalsze lata (po 2005 r.) przyjmiemy
srednioroczne tempo wzrostu zalozone przez IATA, to
w 2008 r. regularne przewozy zagraniczne na polskim rynku
powinny ksztaltowac sie w przedziale 11,1-11,9 min pas.,
aw 2010 r - 13,6-14,7 min. pas. Oznacza to wzrost przewo-
zow w regularnym ruchu zagranicznym do 2010 r. o ponad
100% w stosunku do 2004 r.

Rys. 26. Prognozy zagranicznych przewozdw regulamych w latach
2004-2010 na rynku polskim, w min pas.
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Na podstawie obserwowanych aktualnie trendéw i przewi-
dywanych tendencji rynkowych nie ma przestanek do zatoze-
nia, ze przewozy PLL LOT rosnac¢ beda bardziej dynamicznie
niz caly rynek, w tym rymek przewozéw miedzynarodowych
i regularnych. Stad Instytut Turystyki szacuje, Ze calosé prze-
wozow (tj. krajowe, zagraniczne rozkladowe i czarterowe)
LOT w 2010 r. uksztaltuje si¢ na poziomie ok. 6,7-7,1 min pas.
Powyzsze wielkosci oparte sa na zalozeniu, ze narodowy prze-
woznik w odpowiednim czasie dokona zwiekszenia, moderni-
zacji i restrukturalizacji floty, a takze w ramach uzgodniefi we-
wngtrznych w Star Alliance osiggnie silniejszg pozycije w prze-
wozach migdzy krajami WNP i Republikami Battyckimi a Eu-
ropa Zachodnig,

10.2 Kierunki

W zakresie polaczen regularnych podstawowym kierunkiem
przewozowym pozostanie w najblizszych latach Eurcpa Za-
chodnia, a w ramach tego obszaru Niemcy, W. Brytania i Fran-
cja. Zwigkszeniu powinien ulec relatywny udzial przewozdw
do Europy Pld., w wyniku wigkszej i bardziej zroznicowanej
oferty przewoznikdw z segmentu LCCs. Od sredniego tempa
wzrostu nie bgda odbiegac przewozy na kierunkach Europy
Pin., natomiast w oparciu przede wszystkim o oferte LCCs sil-
niej wzrosng przewozy pomigdzy Polska i innymi krajami Eu-
ropy Srodkowej (Czechy, Stowacja, Wegry, Stowenia).

Gidwnym kierunkiem, poza europejskim pozostanie potnoc-
ny Atlantyk, z przewozami migdzy Polskg a USA i Kanadg
Jednakie znaczniejszy wzrost przewozow na trasach péinoc-
noatlantyckich warunkowany jest nie tylko odnowieniem flo-
ty, ale takze znacznymi nakladami promocyjnymi LOT na tych
rynkach, co obecnie wydaje sig trudne do realizacji. Niewyklu-
czone jednak, ze wzrastajgcy ruch przyjazdowy Amervkandw
(i Kanadyjczykow) do Polski sprowokuje jednego z przewoi-
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nikow amerykanskich do podjecia obstugi bezposredniego po-
tgczenia, stymulujgc dalszy rozwdj tego segmentu. Kierun-
kiem o rosngeym potencjalnie (i to silnie) oraz znaczeniu be-
dzie w nadchodzacych latach Daleki i Srodkowy Wschad
(Chiny, Japonia, Korea, Singapur, Tajlandia i Indie). Mozemy
spodziewac sig w tym przypadiu nie tylko zwigkszonego ru-
chu, ale i otwarcia kilku polgczen bezposrednich. Na innych
kierunkach, poza Europg, zaspokojenie rosnacego popytu be-
dzie koordynowane w ramach sojuszu Star i globalnej siatki
polgczen tego aliansu.

10.3 Wielkosci ruchu

Prognozowane wielkodci ruchu w polskich portach lotni-
czych do 2010 r. rOznig sig istotnie od danych opublikowanych
w 2003 r. przez ULC, a takie od wielkosci juz osiagnigtych.
W odniesieniu do portéw regionalnych najbardziej optymi-
styczna jest prognoza sporzadzona przez HNTB. Mowi ona
o ruchu na poziomie ok. 7,5 min w 2010 r., z kolei dla Warsza-
wy przewidywany poziom ruchu w tym czasie to ok. 9.4 min
pasazerow([22]. Oznacza to laczny ruch pasazerski na pol-
skich lotniskach na poziomie ok. 17 min. Specjalisci IATA na
znacznie nizszym poziomie prognozowali ruch w portach re-
gionalnych. Dla pigciu najwiekszych lotnisk (tj. Krakowa, Ka-
towic, Gdanska, Poznania i Wroclawia) poziom ruchu wg
IATA ma wynosi¢ 3,5 min pas., a wg HNTB - 6,6 min pas.
Rowniez na poziomie ponad 6 min przewidywaly ruch wladze
tych portow. Wedlug prognoz HNTB w 2010 r. lotnisko w Kra-
kowie obstuzy 2,3 min pas., w Gdansku nieco ponad 1,5 min,
we Wroclawiu 1 min, w Katowicach 925 tys., a w Poznaniu
860 tys, Lotnisko Okecie zblizy si¢ do granicy swojej przepu-
stowosci, osiagajac ruch ok, 9.4 min pas. Z kolei wg [ATA
Krakow w 2010 r. miatby obslugiwaé 1,2 miln, Gdansk - 665
tys., Poznan — 625 tys., Wroclaw - 540 tys., a Katowice 485
tys. Wedlug IATA tgczny poziom ruchu dla Warszawy 1 glow-
nych portow regionalnych nie przekraczatby 13 min pas.

Z punktu widzenia dzisiejszej wiedzy znacznie blizsze rze-
czywistosci wydaja sig prognozy ogolnych wielkoéci HNTB
niz szacunki IATA. Jednak i w tym wypadku mamy do czynie-
nia z niedocenieniem Katowic i prawdopodobnym przeszaco-
waniem Gdanska. Wedlug Instytutu Turystyki, przy prawdo-
podobnym ruchu na wszystkich polskich lotniskach w 2005
na poziomie 10,5-11,4 min pas., w 2010 1. osiagnie on poziom
w przedziale 16-17,3 min - z mozliwym odchyleniem raczej
w girg niz w dol. Prognozy HNTB sa znacznie blizsze tym
szacunkom niz ostrozne wyliczenia IATA. Nie mozna tez wy-
kluczy¢ wzrostow jeszcze bardziej dynamicznych. Jezeli przy-
jac obecny poziom ruchu na lotniskach w stosunku do liczby
ludnosci, to w pordwnaniu z Czechami w Polsce ruch ten po-
winien ksztaltowac sig na poziomie 29 min pas, w pordwna-
niu do Estonii i Wegier na poziomie 19 min, w pordwnaniu do
Lotwy ok. 15 mln pas. Wielkosci te méwig o dystansie, jaki ma
Polska do nadrobienia w stosunku do innych - bardziej lotni-
czo zaawansowanych - krajow , nowej” UE.

10.4 Transport krajowy

Opo6znienia w realizacji programu budowy autostrad w Pol-
sce | malejacy udzial pasazerskich przewozow kolejowych
w systemie intercity wskazywac by mogly na szanse rozwoju
transportu lotniczego w tym segmencie rynku i zapetnienie lu-
ki podazowej przez oferte linii lotniczych. W przewozach we-
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wngtrzkrajowych transport lotniczy stanowi (lub moze stano-
wic) konkurencyjng propozycie przede wszystkim wobec po-
laczen kolejowych Intercity (pociagi Eurocity, Intercity i eks-
presy). Porownujge te wielkosci w latach 2000-2004 dostrzec
mozna istotne zmiany relacji. Wielkosé przewozéw krajowych
szybkimi pociggami zmniejszyla sic o ok. 8%, natomiast wiel-
kos¢ przewozow lotniczych krajowych wzrosla o 70%. Uzna-
jac podroze krajowe z wykorzystaniem najszybszych Srodkow
transportu publicznego jako jeden segment, Instytut Turysty-
ki szacuje, ze udzial transportu lotniczego w tak rozumianym
segmencie wzrost z ok, 14% do 23%[23]. Zaceyna odgrywaé
znaczacy rolg na rynku przewozow krajowych w tej jego cze-
sci, ktora dotyczy dalekich i szybkich polaczen.

Tendencji spadku udzialu przewozow kolejowych w tak ro-
zumianym segmencie rynku nie zahamuje dzialalnoéé PKP
w rodzaju tanich linii kolejowych”, gdvz jest skierowana do
innej grupy odbiorcéw ustug, Pozycje konkurencyjng PP po-
prawi¢ moZe jedynie istotne zwigkszenie szybkosci polaczen
(skrdcenie czasu podrozy) i poprawa jakosci ustug przewozo-
wych.

Jesli jednak na rynek krajowych przewozow lotniczych wej-
dg nowe podmioty, w tym przewoznicy z grupy LCCs (krajo-
wi i zagraniczni) to dynamika wzrostu lotniczych preewozow
krajowych obserwowana w ostatnich latach moze sig utrzy-
mac, a przewozy te mogg osiggngé poziom ok. 4 min pasaze-
row w 2010 r. Osiggnigciu tego poziomu sprzyjaé moga naste-
pujgce czynniki: wzrost przyjazdowego ruchu do Polski, z wy-
korzystaniem transportu lotniczego, co w naturalny sposch
spreyjac moze wykorzystywaniu tego transportu takze w po-
drézach wewnetrznych, wejscie na rynek wewnetrzny pree-
woznikow z grupy LCCs i znaczace obnizenie oraz uelastycz-
nienie taryf przewozowych, wicksza aktywnosé lokalnych
spolecznosei i samorzgdéw w uruchamianiu polaczen lotni-
czych; efektywnosc tych poczynan wigzad sie bedzie z moili-
wosciami wykorzystania pomocy infrastrukturalne) ze srod-
kiw UE,; aktywne wigczenie sie do rynku przewozow krajo-
wych obszarow bedgeych obecnie poza zasiegiem tego trans-
portu (Pomorze Srodkowe, Lubelskie), istotne zwigkszenie
ruchu krajowego w takich portach, jak Szczecin, Rzeszow,
Bydgoszez, Zielona Gora, uruchomienie bezposrednich pota-
czen miast poludniowej i pélnocnej Polski; wzrost gospo-
darczy charakteryzujacy sie wzrostem aktywnosci przedsie-
biorstw (produkcii, sprzedazy, inwestycji) i wzrostem zagra-
nicznych inwestycji bezposrednich.

10.5 Przewozy lotnicze a turystyka
wyjazdowa i przyjazdowa
Struktura polskiej turystyki wyjazdowej i przyjazdowej,
skoncentrowana glownie na krajach sgsiednich powoduje,
ze wplyw transportu lotniczego na ogdlng wielkosé polskiej
turystyki zagranicznej pozostanie w najblizszych latach nie-
wielki, Przy przyjazdach turystow szacowanych w 2004 r.
na 14,3 min os. i wyjazdach na poziomie 6,3 min, tj. tacznie
20,6 min[24], jak wykazano wczesnie), z transportu lotnicze-
go ogolem skorzystalo 3,5-3,6 min turystow (7,1 min pasaze-
row). Mozna powiedzied, iz w 2004 r. co 6. turysta w ruchu
zagranicznym korzystal z samolotu i stanowili oni ok, 17%
wszystkich turystow przyjezdzajacych i wyjezdzajacych z Pol-
ski. W najblizszych latach ruch z i do krajow s




stanie najbardziej istotna czescia polskiej turystyki zagranicz-
nej. Ze wzgledow geograficznych i logistycznych przewozy
lotnicze na tych trasach ogrywad beda mniejszg role niz przy
podrozach z i do krajow dalej polozonych. Stad nawet przy
rozwijaniu polaczen regionalnych i oferowanych przez LCCs,
jesli przedstawione wyzej prognozy silnego ruchu zagranicz-
nego i krajowego na lotniskach okazg sig trafne, a ruch tury-
styczny pozostatby na poziomie roku 2004, to udzial transpor-
tu lotniczego w obstudze turystow osiagnglby w 2010 r. po-
ziom ok. 29-32% Jesli jednak przyjac, ze ruch turystyczny za-
graniczny wzrodnie w latach 2004-2010 do 26 min os. (przy
umiarkowanym sredniorocznym tempie wzrostu na poziomie
49%), udzial transportu lotniczego wyniesie ok. 23-25%. Be-
dzie to zmiana wyraZna, ale nie drastyczna. Inacze] moze
przedstawiaé sie sytuacja na poszczegdlnych kierunkach. Do-
tyczy to szezegolnie Europy Zachodniej i Poludniowej. Ponie-
waz udzial transportu lotniczego jest w tym przypadku znacz-
nie wigkszy niz w calym ruchu (dotyczy to turystyki przyjaz-
dowej i wyjazdowej), oferta lotnicza bedzie ten ruch stymulo-
wala znacznie silniej niz w odniesieniu do krajow sasiednich.
Mozna oczekiwac, ze udzial transportu lotniczego w obsludze
ruchu turystycznego z i do tej grupy krajow bedzie rost znacz-
nie silniej niz udziat w ruchu ogdlem, a i ruch na tych kierun-
kach bedzie mial wiekszy udzial w polskim ruchu turystyce-
nym (przyjazdowym i wyjazdowym) niz w latach minionych.

Oznacza to, ze rozwdj turystyki wyjazdowej i przyjazdowe;
do krajow niesgsiadujgcych z Polskg bedzie scisle zwiazany
z oferty lotniczg i jej atrakcyjnoscig. Przykiadem tego moze
by¢ juz obserwowany dynamiczny wzrost przyjazdow i wyjaz-
ddw pomiedzy W. Brytanig a Polska.

Powyzsze zaleznodci w jeszcze wickszym stopniu odnoszg
sig do kierunkéw poza Europg. W szczegolnosci dotyczy to
Afryki Pin., Dalekiego Wschodu i Azji Pid.

10.6 Porty regionalne

W najblizszych latach mozemy oczekiwad przewartodciowan
w zakresie znaczenia portéw regionalnych na polskim rynku
lotniczym i znacznego wzrostu ich znaczenia. Widomym tego
znakiem byt wzrost ich udzialu w obstudze ruchu pasazerskie-
go w 2004 r. Po raz pierwszy w historii udzial ten przekroczyl
30%. Istotnym czynnikiem, jaki wplyngl na t¢ zmiang, byto
stworzenie wlasnych baz przez przewoinikow niskokoszto-
wych w Krakowie (Sky Europe) i Katowicach (Wizz Air),
Oferta przewozowa na sezon 2005 r. takze potwierdza utrzy-
manie si¢ ponad 30% udzialu w obsludze ruchu zagraniczne-
go. Polgczenia juz istniejace 1 zapowiadane przez potentatow
segmentu LCCs, tj. Ryanair i easyJest, wskazujg na koncentra-
cje ich zainteresowania na polskich portach regionalnych. Pla-
ny uruchomienia w najblizszym czasie nowych polaczen doty-
czq Bvdgoszczy, Gdanska, Rzeszowa i Szczecina, Moina
oczekiwaé, ze takze w segmencie polaczen czarterowych i ob-
stugiwanych przez przewoinikow sieciowych (tradycyjnych)
nastapi pewien wzrost udzialow (choé niezbyt duzy) portow
regionalnych. Przedstawione wyzej szacunki Instytutu Tury-
styki dotyczace calego ruchu w polskich portach - przy
uwzglednieniu prognoz HNTB - wskazujg takze, ze udzial
portéw regionalnych w 2010 r. w obsludze calego ruchu prze-
kioczy 40% (41-42%), a lotniska w Krakowie, Katowicach
i Gdansku obstuzg powyzej 1 min pasazerow, przy czym Kra-
kiw zblizy si¢ do poziomu 2 min pasazerdw, natomiast lotm-
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ska we Wroctawiu i Poznaniu bgda blisko granicy 1 min pas.
Lotniska w Szczecinie, Bydgoszczy, Rzeszowie (Szczecin
i Rzeszow wezesniej, Bydgoszez pozniej) przekrocza poziom
100 tys. pas. Trudne do prognozowania sg wielkosci dla Lodazi,
Zielone] Gory i Szyman, gdyz we wszystkich tych przypad-
kach wskazniki rynkowe nie sg jednoznaczne, podobnie jak
kierunek dalszego rozwoju ruchu lotniczego na tych rynkach
lokalnych., W przypadku uruchomiénia bezposrednich pola-
czen krajowych pomiedzy portami regionalnymi i wejscia na
ten rynek przewoinikéw z grupy LCCs, udzial portow regio-
nalnych w tym segmencie ruchu wzrodnie znaczgco powyiej
5000,

10.7 Nowy centralny port lotniczy

Przedstawione wyze] wielkosci 1 udzialy zakladajg, ze do
2010 r. nie powstanie nowy centralny port lotniczy, a war-
szawskie Okecie, po oddaniu nowego terminala i bez dalszych
znaczacych inwestycji, osiggnie granicg swojej przepustowo-
§ci na poziomie ok. 10 min pasazerdw, Moze ona - z koniecz-
nodci i z uszczerbkiem dla jakosci obstugi — by¢ przesunigta do
ok. 12 min, ale raczej nie wigcej. Dalszy rozwdj pasazerskiego
transportu lotniczego w Polsce wymaga zatem stworzenia no-
wych warunkow infrastrukturalnych. Zdajg sobie z tego spra-
we wiadze Ministerstwa Infrastruktury i Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Stad podejmowane przez specjalny zespil Mini-
sterstwa prace studialne nad lokalizacjg tego lotniska, stad
srodki pomocowe przeznaczone na analize miejsc lokalizacji
(grant rzgdu hiszpanskiego) 1 umowa o realizacji tego studium
w 2005 r. Zgodnie z zatozeniami nowe lotnisko powinno byc
zdolne docelowo obstlugiwaé 70 min pasazerow w ciggu roku.

Pomijajac rozwazania na temat zalet i wad poszczegolnych
wskazan lokalizacyjnych, gdy? nie jest to przedmiotem niniej-
szego Raportu, mozna jedynie stwierdzic, ze decyzja o migjscu
i planowanej/mozliwej przepustowosci nowego portu central-
nego musi byé decyzja wizjonerska. Podobng do tej, jaka byla
udzialem tworcow Okecia. Obecny port warszawski, obcho-
dzgcy wiasnie 70-lecie funkcjonowania (lotnisko oddano do
uzytku w 1934 ) powstawal w czasach, gdy transport lotni-
czy byl zjawiskiem marginalnym, wrecz egzotycznym. W okre-
sie miedzywojennym (w latach 1921-1938) liczba obsluzo-
nych pasazerow nie przekroczyta 147 tys.[25], a ruch w ciggu
roku nie przekraczal w najlepszych latach 50-60 tys. pas.
A mimo to ta lokalizacja (przy stosunkowo niewielkich nakda-
dach na nowy terminal) stuzy¢ bedzie 10-12 min pasazerow
rocznie, tj. liczbhie ok. 1 000 razy wigkszej niz ruch w chwili
budowy. W tym czasie diametralnie zmienily sie samoloty,
wzrost ruch w powietrzu, wielkosé i charakter ruchu pasazer-
skiego, zmienily si¢ funkcje lotnisk, funkcja transportu pasa-
zerskiego w spoleczenstwie, a towarowego w handlu i produk-
¢ji, zmienito sig spoleczenstwo i gospodarka. Nalezy miec na-
dzieje, ze koncepcja i realizacja nowego lotniska takze wytrzy-
ma probe czasu i bedzie uwzgledniata zmiany, jakie zajda
w spoleczeiistwie, gospodarce i technice lotniczej (a szerze)
w technice transportu i podrézowania) 1 transportowym ukia-
dzie intermodalnym w ciagu najblizszych 70 lat. Rzecz cala
nie sprowadza sig tylko do przepuszczania 70 min pasazerow
rocznie, ale do przewidzenia ich cech i potrzeb, do trainej oce-
ny warunkéw socjoekonomicznych, w jakich bgdzie funkcjo-
nowaé spoleczenstwo i gospodarka w ukladzie regionalnym,
krajowym i ponadnarodowym, do przewidzenia, jak ludzie bg-
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dg podrozowac za 70 lat i do czego moga by 1 bedg wykorzy-
stywane samoloty przysziosci.

Mozna miec tylko nadzieje, ze tworcy koncepcji sprostaja
tym wyzwaniom, a ona sama i jej realizacja nie okaze sie gor-
sza od koncepcji Okecia.
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W samym sercu Europy

Duzo podrozujesz, tysiace mil w powietrzu
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Biuro Cargo | Poczty zostalo utworzone w strukiu-
rze PLL LOT SA w sierpniu 1995 roku, a z dniem 1
styczrma 2003 roku zostalo przeksztalcone w Biuro
Cargo i Poczty — Centrum Zysku.Z chwila utworze-
nia nowe| jednostki, uruchomiono mechanizmy No-
woczesnego marketingu, poglebiono wspdiprace
Z klientami, rozpoczeto proces szybkiego i elastycz-
nego dostosowywania rozwigzan transportowych
Qo potrzeb Koncowego uzytkownika przy f'H-:]-.mr.';m-
I wysokiej jakosci ustug. W 2001 roku Biuro
Cargo i Poczty uzyskalo migdzynarodowy Certyfika
SO 9001:2000. Certyfikacje wykonala znana
w swiecie transportu firma Llioyd's Register Quality
Assurance, nastepnie akredytowaty jg brytyjska or-
ganizacja UKAS Quality Management i niemiecka
Deutcher Akkredtierung RAT Tym samym potwier-
dzono, ze LOT Cargo jest firma dobrze zorganizo-

ang | nowoczesnie zarzgdzang, a klient ma zagwa-
|¢u|| wang wysokg jakosc uslug Gwarancia
Kig| |[akosC a Cargo i Poczly stal sie |.:’|-{,-’E-1
przyjety system dystrybucji uslug powierzony biu
rom LOT Cargo w glownych rTnm;Iw;,!‘n Folski, Euro-
py | Ameryki Peinocne| oraz sieci ponad 2000 agen
rozsianych po calym sSwiecie.Firma oferujac
transport ladunkow na pokiadach jednej z najmiod
57| woczesniejsze| floty samolotow PLL LOT

s 3§ ey
LY ﬁi |

-.rt i

uslug Biur

tow

S.A., posiadajgce] bezpodrednie pofaczenia z wiglo-

ma miastami europejskimi,

A

4'-'-\_-r_

USA i Kanady oraz
istkimi waznigjszymi miastami w Polsce, stale
rozszerza siatke swych polgczen. Zawierane umowy
nnymi towarzystwami lotniczymi pozwalaja zorga-
nizowac transport praktycznie w dowolny zakatek
swiata Biuro Cargo i Poczty oferuje mozliwosci prze-
wozowe dostosowane do specyficznych wyt T‘r_ll:_.]u?'I
narzucanych przez rozne rodzaje towarow, W prze
WOZach cargo |"‘[|'IIILED:;iC- rozroznia s nastepujgce
segmenty rynku: przewozy konwencjonalne, zwane
general cargo , przesylki expresowe, np. Kurier-
skie, []rw'mr{' specjalne” czyli frachty wymagajgce
specjalne| obslugi lub nadzoru. LOT Carg
tym samym przewoz towarow latwo-psujgcych sie
(PER). wraz na zmiane temperatury, f'|: o le-
kow, kwiatow, owocow | warzyw. Ma w ofercie prze-
woz towarow wartosciowych (VAL) - drfaz-:'.lnuu';rﬁtuw
wymadgajgcych zapewnienia bezpieczenstwa w tym
przedmiotow z metali | kamieni szlachetnych oraz
panknotow. Firma prowadzl rowniez przewoz towa-
row uznanych za niebezpieczne (DGR) - przedmio-
tow lub produktow, ktorych przyjecie do transportu

|I'|||'hl.-' Il

|ak 1 sam transport musi sie odbywaé pod nadzo-
rem specjalnie przeszkolonej ekipy, a takze przy za-
pewnieniu stosownych warunkow transportowych
=4 to m.in. chemikalia. W ofercie znajduje sie tez
mozliwose przewozu zywych zwierzat (AVD), rowniez
rybek akwariowych, ptakow egzotycznych czy zwie-
rzat przeznaczonych do ogrodow zoologicznych
Dzigki reakcjom na zapotrzebowanie ze strony
klientow LOT Cargo wprowadzilo nowe ustugi m.in,
moziwosc sledzenia losow przesylek, szczegolnie
gdy trasa przelotu jest diuga, zwlaszcza miedzy
kontynentami |1 w gre wchodza liczne tranzyty
| udziat kilku przewoznikow na calej trasie. W 2003
roku podpisano umowe z firmg ubezpleczeniows
Gerling Polska TU, oferujac tym samym naszym
klientom dodatkows usluge, pozwalajaca na dobro-
wolne, kompleksowe ubezpieczenie przesylek
transportowanych przez LOT Cargo.
Uzupelniemem oferty przewozowej drogg lotniczg
Biura Cargo i Pl}Gx’i'-,' PLL LOT S.A. jest regularny
transport towarow droga lgdowa na trasach lacza-
cych Warszawe z wytypowanymi miastami Polski
I Europy. Na zyczenie klienta organizuje sie specjal
ne przewozy samochodami lub rejsy czarterowe sa-
molotami frachtowymi glownie dla przesylek ciez-
kich, wielkogabarytowych | przesylek niebezpiecz-
nych.LOT Cargo posiadajac licencie na przewoz la-
dunkow niebezpiecznych prowadzi rowniez szkole-
nia w zakresie przewozu przesylek DGR. Szkolenia
te posiadajgce akredytacje IATA | dajg mozliwosc
agentom uzyskac miedzynarodowy certyfikat
uprawniajgcy do obslugi towardw niebezpiecznych
Z drugiej strony, dla zapewnienia agentom prawidlo
weqo przygotowania swedo personelu do wykony-
wanych czynnosct, Biuro Cargo 1 Poczty oferuje
w ramach swej L‘l? Ialnr:: SC 87K nlnf'“la obslug cargo
przewozie siugl przy transporcie
ZW |f-3r£{‘_;1

Mimo trudnej sytuacji na rynkach przewozow lotni-
czych, Biuro Cargo | Poczty utrzymuje mocng pozy-
cje lidera na rynku polskim.

Frzewoinik koncentruje sie obecnie na frachcie
specjalnym na kierunkach azjatyckich i polnocno-
amerykanskich. Na rynkach wschodnich, mimo
wZmocnienia I'u|r:e'| ce krajow poza UE,
LOT Cargo dz gole l|‘||-:“] 3r1’1|fJ|r|{J:a[ | ryrkiu i lo-
Kalnych przepisow -:.‘[‘!|I weh gwarantuje fachowa ob-
siuge przewozoneqo frachtu,

BIURO CARGO | PDEZT‘( PLL LOT S.A.
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W lot wiemy, czego Ci potrzeba.

On musi nagle lecieé w interesach | wrdcic jeszcze

tego samego dnia. Diatego korzysta z naszych codziennych,
dogodnych polaczen krajowych | zagranicznych,

a takze dostepu do $wiatowych polaczen przewoiZnikow
zrzeszonych w Star Alliance. W programie Miles & More
zbiera mile lotnicze, ktdre wymienia na bilety | inne atrakcyjne
nagrody. Gdy leci w kiasie biznes, na pokladzie czekajq

na niego urozmaicone posilki oraz bogata oferta napojow.

Ty tez moZesz z tego korzystac. By LOT byl dla Ciebie
pelnym odprezeniem.

On szuka promocyjnych cen biletow.
| mgdrze kupuje je z wyprzedzeniem na www.lot.com.
Bilety te 53 w najlepszych cenach, ale ich llosc jest

ograniczona - dlatego juz dzis wejdz na naszg strong,
kup bilet i le¢ z nami na uriop!

POLSKIE LINVE LOTNICZE

pod dobrymi skrzydiami m
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