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1. Wstep

Transport lotniczy, mimo ze jest stosunkowo mtoda formg transportu, ktore;j
historia siega niewiele ponad sto lat wstecz, jest wspolczesnie bardzo istotnym ele-
mentem $wiatowej gospodarki. Jeszcze niedawno, do lat 80. XX w., lotniczy trans-
port pasazerski byl traktowany jako elitarny. Obecnie stat si¢ bardzo powszechny
i przyczynit si¢ do zwigkszenia mobilnosci mieszkancéw wielu regionéw $wiata.
Coraz czg$ciej] mowi si¢ nie tylko o globalnych firmach czy korporacjach, ale takze
— w nawigzaniu do latwo$ci przemieszczania, podejmowania pracy czy nauki
W réznych czesciach $wiata, z dala od rodzinnego kraju — o ,,globalnych rodzinach”
w odniesieniu do rodzin, ktérych cztonkowie mieszkaja w réznych panstwach i cze-
sto si¢ przemieszczaja, najczesciej droga lotnicza.

Do wzrostu popularno$ci podrézowania droga lotnicza przyczynito si¢ wiele
czynnikéw. Wsrod nich byt postep techniczny i zastosowanie nowych rozwigzan
technologicznych w transporcie lotniczym, ale rowniez zmiany prawne i organiza-
cyjne. Przez wiele lat transport lotniczy nalezat do najbardziej regulowanych dzie-
dzin gospodarki. W transporcie migdzynarodowym dominowaty umowy bilateralne.
Regulacje ekonomiczne i w wigkszos$ci panstw monopolistyczna pozycja tzw. prze-
woznikéw narodowych przyczynialy si¢ do bardzo wysokich cen podrozy lotni-
czych i w konsekwencji — do relatywnie niewielkiego zainteresowania nimi. Nie
inaczej byto w Polsce, gdzie dodatkowa rolg odgrywaty wzgledy polityczne. W re-
zultacie problematyka lotnicza pojawiala si¢ marginalnie w badaniach geograficz-
nych prowadzonych w Polsce.

Proces deregulacji transportu lotniczego, ktory rozpoczal si¢ w Stanach
Zjednoczonych w 1978 r. od ustawy Airline Deregulation Act, podpisanej przez
prezydenta Jimmy’ego Cartera, przynidst ogromne zmiany iloSciowe i jako$ciowe.
Zmiany, ktore nastapity w wyniku deregulacji na rynku amerykanskim, a zwlaszcza
wzrost liczby przewoznikoéw i zwigkszenie konkurencyjnosci prowadzace do obni-
zenia cen biletow lotniczych 1 w konsekwencji do zwigkszenia popytu i liczby pasa-
zerow, staly sie inspiracjg i zachetg do przeprowadzenia deregulacji transportu lotni-
czego w innych czgéciach §wiata.

W Europie Zachodniej idea wspdlnego rynku lotniczego pojawita si¢ wraz
z ideg wspolnego rynku gospodarczego. Jednak deregulacje transportu, ktéora w od-
roéznieniu od Stanéw Zjednoczonych miata migdzynarodowy charakter (deregulacja
na rynku amerykanskim obejmowata wytacznie przeloty krajowe), przeprowadzono
w trzech etapach, zwanych pakietami liberalizacyjnymi, dopiero w latach 90. XX w.
Za date¢ zakonczenia procesu liberalizacji transportu lotniczego w Unii Europejskiej,
w ktorym wzigly udziat takze Norwegia, Islandia i Szwajcaria, uznaje si¢ kwiecien
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1997 r., kiedy na terenie wymienionych panstw obowigzywac¢ zaczelo rowniez pra-
wo do dziewiatej wolnosci lotniczej, czyli kabotazu.

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej ta swoista rewolucja w pasazer-
skim transporcie lotniczym objeta nowe panstwa cztonkowskie Europy Srodkowej
i Wschodniej, w tym i Polske. Jej najbardziej widocznym przejawem byto pojawie-
nie si¢ na polskim rynku przewoznikéw niskokosztowych. Po roku 2004 gwaltownie
wzrosta liczba podrézujacych droga lotnicza, zwiekszyta si¢ liczba potaczen mie-
dzynarodowych z Polski i to nie tylko z Warszawy, ale rowniez z portow regional-
nych. Ten dynamiczny rozwdj spowodowat konieczno$¢ rozbudowy infrastruktury
lotniczej. Transport lotniczy w Polsce, podobnie jak w Europie Zachodniej, przestat
by¢ elitarny. Zaczeto wrecz mowic o ,,demokratyzacji” transportu lotniczego.

Procesy deregulacji i liberalizacji transportu lotniczego i ich konsekwencje
byly przedmiotem badan prowadzonych zaréwno przez ekonomistéw, jak i geogra-
fow. Badano zmiany w zakresie zarzadzania przedsiebiorstwami lotniczymi w wa-
runkach zwiekszonej konkurencji, modele dziatania nowych przewoznikow, zwa-
nych potocznie ,,tanimi liniami” oraz zmiany sieci potaczen. Przedmiotem zaintere-
sowania staly si¢ rOwniez procesy zwiazane z globalizacja transportu lotniczego,
W tym powstanie i rozwoj alianséw lotniczych. W rezultacie powstala obszerna lite-
ratura, dotyczaca jednak gtdownie rynku amerykanskiego i zachodnioeuropejskiego.

Zmiany, ktore miaty miejsce w Polsce nie doczekatly si¢ jeszcze szczegoto-
wego, calosciowego opracowania w literaturze geograficznej. Cze$ciowe przynajm-
niej wypehnienie tej luki jest gtownym zadaniem niniejszej pracy, w ktorej zostang
pokazane i wyjasnione zmiany pasazerskiego rynku lotniczego w Polsce po przysta-
pieniu do Unii Europejskiej. Szczegdlna uwaga zostanie poswigcona aspektom prze-
strzennym tych zmian — glownie w zakresie sieci potgczen i hierarchii portow regio-
nalnych.

Przeprowadzenie badan nie bytoby mozliwe, gdyby nie zyczliwe podejscie
wielu osob, zwlaszcza pracownikow dziatdéw marketingu portéw lotniczych oraz
Glownej Biblioteki Komunikacji dziatajacej przy Ministerstwie Infrastruktury.
Szczegdlne podzickowania sktadam pracownikom portu lotniczego w Poznaniu,
Krakowie i Rzeszowie za przyjazne podej$cie do moich badan i udostgpnienie ar-
chiwalnych danych statystycznych i archiwalnych rozktadow lotow.

Ksigzka powstata w oparciu o rozprawe doktorskg pod tym samym tytutem,
obroniong w Instytucie Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctaw-
skiego. Serdeczne podzigckowania kieruje do promotora rozprawy — prof. dr hab.
Jana Lobody za po$wiecony czas i cenne uwagi oraz do recenzentéw — prof. Tadeu-
sza Palmowskiego i prof. Stanistawa Koziarskiego za wnikliwg oceng pracy i cenne
wskazowki redakcyjne. Mojemu mezowi dzigkuj¢ za wspolne lotnicze pasje i towa-
rzystwo w podrdzach na polskie i zagraniczne lotniska.
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2. Cele i metody pracy. Zrédla danych

2.1. Cele pracy

Rozwd¢j badz regres pasazerskich przewozdéw lotniczych jest wypadkowa
wielu czynnikow — ekonomicznych, politycznych i przyrodniczych, oddziatujacych
w réznych skalach czasowych. Polski rynek lotniczy przeszedt okres gwattownego
rozwoju i znaczacych zmian w latach 2004-2009, a wigc w okresie bezposrednio po
przystapieniu Polski do Unii Europejskiej. Oznakami tych zmian byly m.in. wzrost
liczby pasazerow, wzrost liczby przewoznikéw oferujacych potaczenia z Polski
i rozw0j sieci potaczen, zwlaszcza z portow regionalnych.

Celem niniejszej pracy jest udokumentowanie powyzszych zmian oraz wy-
jasnienie ich przyczyn. Poniewaz transport lotniczy funkcjonuje w pewnych realiach
geograficznych, a trendy rozwojowe najwyrazniej ujawniajg si¢ w dtuzszej perspek-
tywie czasowej, niezbgdne jest przedstawienie zmian na rynku polskim w omawia-
nym okresie na tle sytuacji w lotnictwie europejskim i w nawigzaniu do ilosciowo-
przestrzennych cech transportu lotniczego w Polsce w latach wczesniejszych, nie-
mniej zasadniczy zakres czasowy zjawisk analizowanych w ksigzce dotyczy okresu
2003-2009". W szczegolnosci poszukiwane sa odpowiedzi na nastgpujace pytania
badawcze:

a) Jak rozwijat si¢ pasazerski transport lotniczy w Polsce w latach 2003—-2009
W ujeciu ilo§ciowym?

b) Jaka rol¢ w rozwoju pasazerskiego transportu lotniczego w Polsce odegrali prze-
woznicy niskokosztowi?

¢) Jak zmienita si¢ sie¢ potaczen lotniczych?

d) Czy i jak zmienita si¢ hierarchia polskich portow?

e) Jaka jest pozycja polskich portow w sieci alianséw lotniczych?

f) Jakie sg podobienstwa i réznice pomig¢dzy zmianami zachodzacymi w transporcie
lotniczym w Polsce a zmianami, ktore miaty miejsce na rynkach zliberalizowa-
nych wczesniej — gtéwnie amerykanskim i Europy Zachodniej (UE15 + Norwe-
gia, Islandia i Szwajcaria) oraz na rynkach innych nowych cztonkéw Unii Euro-
pejskiej?

Przedmiotem szczegdtowych analiz sg: wielko$¢ lotniczych przewozow pa-
sazerskich w podanych latach, zarowno w skali kraju, jak i w poszczegdlnych por-

! Zmiany na polskim rynku przewozéw lotniczych w latach 2010-2011 byly juz znacznie
mniej dynamiczne, a rynek wszedt w faz¢ wzglednej stabilizacji. Zmiany iloSciowe i prze-
strzenne (zmiany sieci polaczen) w stosunku do roku 2009 byly stosunkowo niewielkie
(Dziedzic 2011).
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tach lotniczych oraz struktura tych przewozow, obejmujaca udziat poszczegdlnych
przewoznikéw w podziale na model dziatania (przewoznicy tradycyjni i niskokosz-
towi), wielko$¢ ruchu krajowego i1 migdzynarodowego oraz liczba pasazerow korzy-
stajacych z poszczeg6lnych kierunkow. W zakresie zmian sieci polaczen analizowa-
ne sa kierunki polaczen oraz ich czestotliwos¢, réwniez w odniesieniu do calego
kraju i poszczeg6lnych portow lotniczych. W ksigzce zawarto rowniez podstawowe
informacje o rozwoju infrastruktury lotniskowej polskich portow lotniczych?.

Na rozwoj transportu lotniczego wplywa wiele czynnikéw ekonomicznych,
m.in. wzrost PKB, wzrost zamoznos$ci spoleczenstwa, ilos¢ 1 wielko$¢ inwestycji
zagranicznych, rozwoj okreslonych gatezi gospodarki. Réwnoczesnie rozwdj portdw
lotniczych przyczynia si¢ do rozwoju regionéw. Wszystkie te powigzania o charak-
terze ekonomicznym sa bardzo istotne, ale nie byly przedmiotem badan. W pracy
skoncentrowano sie na uwarunkowaniach organizacyjnych, przemianach o charakte-
rze przestrzennym i zmianach sieci polaczen.

2.2. Zrédla danych i metody badan

Dane podstawowe dotyczace wielko$ci ruchu lotniczego w Polsce pozyska-
no z materiatow udostgpnianych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, natomiast dla
poszczegdlnych portéw skorzystano z danych publikowanych przez porty na stro-
nach internetowych oraz danych uzyskanych bezposrednio od zarzadéw i dziatow
marketingu poszczegdlnych portow lotniczych.

W analizie porownawczej Polski z innymi krajami korzystano takze z da-
nych publikowanych przez ministerstwa transportu (Republiki Czeskiej, Rumunii),
urzedy lotnictwa cywilnego w poszczegdlnych krajach, z raportow rocznych portow
lotniczych oraz linii lotniczych, raportow i prognoz organizacji lotniczych (Europe-
an Low Fare Airline Association, Airport Council International) i organizacji do
spraw turystyki i podrézowania (raport European Travel Commission, raporty firmy
Amadeus — jednego z gtéwnych dostawcow systemow informatycznych dla branzy
lotniczej 1 turystycznej). Kolejnym zréodlem danych podstawowych byly roczniki
statystyczne Eurostat. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze na tym etapie napotkano pewne
problemy. Mianowicie Eurostat podaje inne wartosci catkowitego ruchu lotniczego
w Polsce niz Urzad Lotnictwa Cywilnego. Réznice te wynikajg z innej metody gro-
madzenia danych. Eurostat zarzuca Urzedowi Lotnictwa Cywilnego podwdjne li-
czenie pasazerow podrézujacych z polskich portow regionalnych przez Warszawe.
Podobne rozbieznos$ci maja miejsce w przypadku innych panstw (m.in. Rumunii,
Butgarii, Czech, Estonii). Ponadto dla niektdrych lat Eurostat nie posiada danych dla

2 Opisy infrastruktury polskich portow lotniczych odnosza sie do stanu na koniec 2009 r.
Zakonczenie rozpoczetych lub planowanych inwestycji do wrzesnia 2012 r. zostalo odnoto-
wane w odpowiednich przypisach.
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portow regionalnych, tylko dla portu centralnego, w ktérym ruch pasazerski byt
dominujacy. Tak byto w przypadku danych dla Wegier i Estonii za okres 2003—-2009
oraz Litwy w okresie 2003-2004.

Aby unikna¢ btedow w poréwnywaniu réznigcych si¢ danych wyjsciowych,
pochodzacych z réznych zrddel, starano si¢ dokonywaé zestawien danych zbiera-
nych tg sama metoda i pochodzacych w miare mozliwosci z jednego zrodfa. Dlatego
przy porownywaniu portow uwzgledniano dane pochodzace od zarzadow portow
lotniczych i urzgdow lotnictwa cywilnego, natomiast przy porownywaniu wielkosci
ruchu lotniczego dla poszczegolnych panstw uwzgledniano dane Eurostat.

Podczas analizy sieci potaczen, wigkszosci obliczen dokonywano samo-
dzielnie, na podstawie rozkladéw lotow poszczegdlnych portow lotniczych i linii
lotniczych, publikowanych w formie papierowej lub udostepnionych na stronach
internetowych. Dotyczy to okresu po przystgpieniu Polski do Unii Europejskie;j.
W przypadku wczesniejszych lat korzystano z wielu Zrodet archiwalnych. Do anali-
zy sieci polaczen zawsze wybierano sezony letnie (kwiecien — pazdziernik), ponie-
waz w sezonie zimowym cze$¢ potaczen bywa zawieszana. Aby nie zafatszowywac
porownan, nie brano pod uwage polaczen otwieranych pod koniec okresu obowia-
zywania rozktadow letnich w danym roku kalendarzowym.

Analiza rozktadéw lotow umozliwila sporzadzenie map sieci potaczen dla
wszystkich portow polskich w badanym okresie. Na ich podstawie mozna przesle-
dzi¢, jak zmieniala si¢ sie¢ potaczen z Polski i ktore kierunki rozwijaty si¢ szczegol-
nie dynamicznie. Dodatkowo, w celu pokazania zmian przestrzennych sieci pota-
czen w badanym okresie, wyliczono kilka wskaznikow, ktore dodatkowo uwzgled-
niaja czestotliwo$¢ polgczen. Jednym z nich jest zaproponowany przez autorke
wskaznik dostepnosci lotniczej. Wskaznik ten wyliczony dla poszczegdlnych por-
tow, jest wyrazony liczbg catkowitg X, ktéra oznacza, ze X miast posiada przynajm-
niej x potaczen do danego portu w ciagu tygodnia®. Po 2004 r. najbardziej popular-
nymi kierunkami potgczen staly si¢ loty na Wyspy Brytyjskie i do Niemiec. Dlatego
dla wszystkich polskich portéw wyliczono takze wskazniki informujace o stopniu
powigzania z portami brytyjskimi i irlandzkimi oraz miastami niemieckimi.

W oparciu o wyliczone wskazniki méwigce o powiazaniach przestrzennych
portéw lotniczych oraz udziale przewoznikow niskokosztowych w strukturze ruchu
pasazerskiego zaproponowano typologie polskich portow lotniczych.

¥ Szczegblowe omowienie tego wskaznika znajduje sie w rozdziale 8.
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3. Pasazerski transport lotniczy w literaturze geograficznej
I ekonomicznej

Transport lotniczy jest przedmiotem zainteresowania wielu dyscyplin nau-
kowych, migdzy innymi nauk technicznych (konstrukcja i zasady dziatania statkow
powietrznych, infrastruktura naziemna, nawigacja, problemy zwigzane z wytwarza-
niem hatasu i spalin), prawnych (regulacje migdzynarodowe i krajowe), ekonomicz-
nych, w tym ekonomiki transportu i logistyki, a jako zjawisko przestrzenne pozosta-
je rowniez w sferze zainteresowan geografow. Tematyka niniejszej pracy koncentru-
je sie na zagadnieniach zwigzanych z geografig komunikacji, glownie na przestrzen-
nym wymiarze rozwoju pasazerskiego transportu lotniczego. Jednak zrozumienie
przyczyn zmian sieci polaczen nie jest mozliwe bez rozpatrzenia ich w szerszym
kontekscie, gldéwnie w aspekcie zmian prawnych, polityki transportowej panstwa
w zakresie transportu lotniczego, zmian w organizacji i zarzadzaniu przedsigbior-
stwami lotniczymi, zarowno liniami, jak i portami lotniczymi oraz procesow zacho-
dzacych w $wiatowym lotnictwie — globalizacji, konsolidacji i rosngcego znaczenia
przedsigbiorstw niskokosztowych. Dlatego szczegdlng uwage w studiach literaturo-
wych poswigcono wiasnie tym zagadnieniom.

3.1. Pasazerski transport lotniczy w literaturze §wiatowej

Transport lotniczy, podobnie jak inne formy transportu, moze by¢ omawia-
ny w ujeciu regionalnym, problemowym i metodologicznym (Potrykowski, Taylor
1982). Pierwsze prace dotyczace ekonomiki i geografii transportu lotniczego po-
wstaty w latach 30. XX w. (Vowles 2006b) i mialy charakter regionalny, a w ujgciu
historycznym przedstawialy rozwoj transportu lotniczego. Rowniez prace powstaja-
ce w okresie powojennym dotyczyly gtéwnie rozwoju tras lotniczych oraz lokaliza-
cji lotnisk (Sealy 1957, 1967). Prace problemowe zaczely powstawaé gltownie
w latach 80. 1 90. XX w. w Stanach Zjednoczonych i dotyczyly problemow zwigza-
nych z deregulacjg transportu lotniczego. Analizowano zar6wno pozytywne (m.in.
znaczacy spadek cen, powstanie wielu nowych przedsiebiorstw lotniczych, zwigk-
szenie podazy, otwarcie nowych tras), jak i negatywne skutki deregulacji, zwracajgc
uwage na takie zjawiska, jak wyniszczajgca walka konkurencyjna, prowadzaca do
wielu bankructw, obnizenia jakosci ustug, a nawet bezpieczenstwa podrozy w przy-
padku niektorych linii lotniczych, fuzje i przejgcia, konsolidacja rynku i w konse-
kwencji ponowny wzrostu cen biletow lotniczych na niektorych trasach (Sealy 1992,
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Reynolds-Feighan 1998, Goetz, Graham 2004, Ben-Yosef 2005, Debbage 2005,
Goetz, Vowles 2009).

Wielu autorow omawiatlo zmiany w organizacji i modelu funkcjonowania
nowych firm transportowych, w tym tzw. tanich linii oraz nowe rozwigzaniach
marketingowe (Mason 2001, Doganis 2002, 2006). Przedmiotem badan staty si¢
réwniez zmiany sieci potgczen lotniczych (Reynolds-Feighan 2001, Swan 2002),
a szczego6lnie nowa koncepcja rozwoju sieci duzych przewoznikéw oparta na gtow-
nym punkcie przesiadkowym i trasach dolotowych (hub and spokes system)
(O’Kelly 1998, Derudder i in. 2007). Zaprezentowane zostaly rdwniez pozniejsze
konsekwencje rozwoju tego systemu, a mianowicie nadmierna koncentracja w punk-
tach przesiadkowych, ktéra przyczynita si¢ do ponownego wzrostu cen (Vowles
2006a) i poszukiwan nowych rozwigzan organizacyjnych, w tym powrotu do sieci
polaczen opartej na przelotach ,,z punktu do punktu” (Swan 2002, Doganis 2006)
lub tworzenia kilku punktéw przesiadkowych w ramach jednej sieci (Hanlon 2007).
Przyktadowo, po deregulacji rynku lotniczego w Stanach Zjednoczonych linie Ame-
rican Airlines swoj system potaczen opieraly na lotnisku w Dallas Fort Worth Inter-
national i Chicago O’Hare, p6zniej dodatkowo o Miami i Nowy Jork JFK. Dla linii
Delta gtéwnym lotniskiem przesiadkowym byta Atlanta, a dodatkowymi Cincinnati,
Nowy Jork JFK i Salt Lake City (Holloway 2008). W Europie przyktadem tworze-
nia sieci potaczen, opartej na dwoch punktach przesiadkowych moga by¢ lotniska
w Madrycie i Barcelonie dla sieci linii Iberia, Frankfurcie i Monachium dla Lufthan-
sy, Berlinie Tegel i Palma de Mallorca dla linii Air Berlin (Burghouwt 2007, Hanlon
2007, Cento 2009).

Gwaltowny wzrost liczby przewoznikéw zaostrzyt konkurencje pomiedzy
liniami lotniczymi, ale rowniez spowodowal, ze konkurowa¢ zaczely ze sobg takze
lotniska potozone w stosunkowo matej odleglosci od siebie, a obstugujace ten sam
obszar metropolitalny (Bennett, Craun 1993, Vowles 2001). Dotyczyto to np. lot-
nisk obstugujacych Chicago, Nowy Jork, Waszyngton, czy obszar metropolitalny
nad Zatokg San Francisco.

Wraz z liberalizacja transportu lotniczego w innych panstwach, powstaty
prace omawiajace zmiany sieci potaczen w Europie (Graham B. 1998, Burghouwt,
Hakford 2001, Frenken i in. 2004, Burghouwt i in. 2003, Dobruszkes 2006, Bur-
ghouwt 2007), Australii (Forsyth 2003), Azji (O’Connell 2008) i w innych regio-
nach (Francis i in. 2006, Santo 2008). A. Cento (2009) przeprowadzit bardzo intere-
sujacg analize porownawczg sieci polgczen wewnatrz Europy czterech najwigkszych
europejskich przewoznikow tradycyjnych (Lufthansy, Air France, British Airways
i Iberii) i czterech niskokosztowych (Ryanair, Easy Jet, Air Berlin i Virgin Express)
wykorzystujac wskazniki Giniego i Freemana. Badania wykazaly, ze generalnie
sieci pofaczen linii tradycyjnych cechuja si¢ wyzszymi wskaznikami koncentracji
przestrzennej i czasowej niz linie niskokosztowe, ale rownoczesnie wystepuja duze
roznice w obrgbie obu wymienionych grup.
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Linie niskokosztowe, oferujac niskie ceny biletow, wplynety znaczaco na
wzrost popytu na podréze drogg lotnicza. Linie tradycyjne nie chcac traci¢ pasaze-
réw na rzecz linii niskokosztowych, podjety rowniez dziatania zmierzajace do obni-
zenia kosztow dziatalnos$ci (Dennis 2007, Graham M. 2009). Z czasem doszto
W przypadku wielu linii do zmiany tradycyjnego modelu dziatania i zatarcia si¢ wy-
raznych réznic pomiedzy liniami tradycyjnymi a niskokosztowymi, dlatego niekto-
rzy autorzy mowig o powstaniu przedsiebiorstw ,,hybrydowych”, taczacych model
dzialania charakterystyczny dla linii tradycyjnych z rozwigzaniami typowymi dla
przewoznikow niskokosztowych (Grof, Schroder 2007, Holloway 2008).

Szczegbdlng uwage poswiecano ,.ikonom” linii niskokosztowych — amery-
kanskim liniom Southwest Airlines (Button 2004, Hanlon 2007, Knorr 2007) i ir-
landzkiemu przewoznikowi Ryanair (Evans, Campbell 2003, O’Connell, Williams
2005). Analizowano model dziatania tych linii i jego ewolucje (Williams 2001, Graf
2005, Francis i in. 2006), sie¢ potaczen, wpltyw na rozwdj regionow (Wells 2000),
a zwlaszcza rozwdj turystyki (Evans i in. 2003, Debbage 2005, Widmann 2007).
Najbardziej kompleksowym opracowaniem dotyczacym powigzan pomig¢dzy trans-
portem lotniczym a turystyka oraz wzajemnej synergii pomigdzy tym branzami jest
ksigzka Aviation and Tourism pod redakcja A. Graham, A. Papatheodorou i P. For-
sytha (2008).

Wyniki prowadzonych prac nad wptywem linii niskokosztowych na cala
branz¢ lotnicza zostaly podsumowane w ksigzce Handbook of Low Cost Airlines
pod redakcja S. Grofla i A. Schrédera (2007).

Przedmiotem badan byty takze czynniki wptywajace na rozwoj transportu
pasazerskiego, w tym wplyw cen (Brons i in. 2002, Holloway 2008) oraz poziom
rozwoju gospodarczego panstw 1 regionow (Button, Taylor 2000, Graham A. 2008).
Zauwazono, ze transport lotniczy podlega tym samym cyklom koniunkturalnym, co
cata gospodarka (Doganis 2006). Rozwoj transportu lotniczego przyczynia si¢
W znacznym stopniu do procesow globalizacji, ale rdwnocze$nie sam tym procesom
podlega, czego przejawem jest od kilkunastu lat rozwdj globalnych aliansow strate-
gicznych (Weber, Dinwoodie 2000, Kleymann, Seristo 2001, Oum, Zhang 2001,
Cento 2009) oraz proces konsolidacji rynku przewoznikéw lotniczych (Pels 2001).

Nie tylko na rynku amerykanskim, ale rowniez w Europie bardzo silnie
konkuruja ze soba nie tylko przewoznicy niskokosztowi, ale rowniez przewoznicy
tradycyjni z niskokosztowymi (Franke 2004) oraz lotniska, ktorych obszary cigzenia
chociaz cze$ciowo ze sobag si¢ pokrywajg lub lotniska, ktére obsluguja te sama
aglomeracj¢ miejskg (Francis 1 in. 2003). N. Pantazis i I. Liefner (2006) wykazali na
przyktadzie lotnisk niemieckich w Hanowerze i Kolonii/Bonn, Ze uruchomienie
potaczen przez przewoznika niskokosztowego na dane lotnisko moze przyczynic¢ si¢
do zwigkszenia jego obszaru cigzenia. W wielu panstwach doszto do prywatyzacji
tzw. flagowych (narodowych) przewoznikow oraz czesciowej lub catkowitej prywa-
tyzacji portéw lotniczych. Zmiany wtasno$ci wymagaly nowego podej$cia w zarza-
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dzaniu tymi podmiotami, ale takze zaowocowaly zmiang polityki marketingowej
(Wells 2000, Shaw 2007, Graham A. 2008). Rozwdj linii niskokosztowych przyczy-
nit si¢ do podjecia decyzji przez wladze lokalne o zamianie funkcji dawnych lotnisk
wojskowych czy sportowych na lotniska obstugujace takze regularny ruch pasazer-
ski (Behnen 2004, Widmann 2007, Graham A. 2008). Podejmowane dziatania mar-
ketingowe w warunkach wolnorynkowych i silnej konkurencji zostaty opisane m.in.
w kilku opracowaniach monograficznych (Shaw 2007, Graham A. 2008, Starkie
2008). Zmienit si¢ takze model dziatania lotnisk nastawionych na obstugg przewoz-
nikdéw niskokosztowych. Lotniska te zostaty niejako zmuszone do poszukiwania
dodatkowych zrédet dochodow, takze z dziatalno$ci pozalotniczej (Francis i in.
2003, Gillen, Lall 2004, Graham, Dennis 2007, Forsyth i in. 2010 ).

Wigkszo$¢ przeprowadzanych badan sieci potaczen w Europie de facto do-
tyczylta panstw tzw. starej Unii Europejskiej. Praktycznie opracowania anglojezycz-
ne, publikowane w czasopismach o zasiggu miedzynarodowym nie obejmuja przy-
ktadéw z nowo zliberalizowanych rynkéw Europy Srodkowej i Wschodniej. Wy-
jatkiem na tym tle jest praca F. Dobruszkesa (2009).

3.2. Pasazerski transport lotniczy w literaturze polskiej

W poréwnaniu do bardzo bogatej literatury amerykanskiej i zachodnioeuro-
pejskiej dotyczacej pasazerskiego transportu lotniczego tematyka ta nie byta zbyt
czgsto podejmowana w polskich pracach naukowych do konca lat 80. XX w.
W opracowaniach geograficznych dominowato ujecie regionalne. Rozdziaty doty-
czace transportu lotniczego w monografiach dotyczacych komunikacji i transportu
(Berezowski 1975, Lijewski 1977) byly stosunkowo skromne, szczegoétowo nato-
miast zostata zaprezentowana historia polskiego lotnictwa w opracowaniu M. Mi-
kulskiego i A. Glassa (1980) Polski transport lotniczy 1918-1978. Niektore metodo-
logiczne aspekty geografii transportu lotniczego zostaty omoéwione przez M. Potry-
kowskiego i Z. Taylora (1982). W latach 80. powstato rowniez kilka prac dotycza-
cych ekonomiki transportu lotniczego (m.in. Czownicki 1982, Januszkiewicz 1985).
Mata ilo§¢ prac badawczych zwigzanych z geografig i ekonomika pasazerskiego
transportu lotniczego mogta wynika¢ w tamtym okresie z faktu, ze transport ten nie
petil w Polsce tak waznej roli, jak np. transport kolejowy i w poréwnaniu do pan-
stw Europy Zachodniej byt stabo rozwinigty. Poza tym, przez wiele lat byt on po-
wigzany z lotnictwem wojskowym i z systemem obronnym kraju, dlatego tez odpo-
wiednie informacje i dane statystyczne nie byly publikowane i objeto je klauzulg
tajnos$ci.

Sytuacja znaczaco zmienila si¢ wraz ze zmiang systemu gospodarczo-
politycznego. Powstaly prace zwigzane z funkcjonowaniem przedsiebiorstw lotni-
czych w warunkach wolnego rynku i charakteryzujace specyfike rynku ustug lotni-
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czych (Czownicki i in. 1993, Rucinski 1998). Przedmiotem badan stata si¢ analiza
ekonomiczno-finansowa firm, efektywno$¢ transportu, popyt i podaz, a takze zna-
czenie dostepnosci cenowej w zwiekszeniu popytu na ustlugi lotnicze (Hawlena
2000, 2005, Gadek-Hawlena 2008). Podjeto takze proby prognozowania wielkos$ci
przewozow lotniczych (Stanek, Zurowska 2008, Stefanek 2008).

Przedmiotem analiz staly si¢ takze aspekty prawne transportu lotniczego,
zwlaszcza w okresie przygotowan Polski do akcesji do Unii Europejskiej i koniecz-
nosci zmian w polskim prawie lotniczym (Myszona 2000, Szymajda 2002b, Zylicz
2002). Transport, w tym rowniez transport lotniczy, zaczgto traktowac zaré6wno jako
przedmiot, jak i czynnik integracji europejskiej (Bak 1997). Prébowano réwniez
przewidzie¢ wplyw cztonkostwa w Unii Europejskiej na kierunki dalszego rozwoju
transportu w Polsce (Burniewicz, Szatucki 2003). Poniewaz w wyniku liberalizacji
transportu lotniczego w Polsce spodziewano si¢ zwigkszenia konkurencji, przedmio-
tem opracowan staly si¢ rowniez prawne aspekty konkurencji, zarowno przewozni-
kéw lotniczych (Teichmann 1995, Szymajda 2002a), jak i portow lotniczych (Czer-
nicki, Skoczny 2010). W warunkach silnej konkurencji i dazenia do obnizania kosz-
tow dziatalno$ci firm przewozowych, zwlaszcza przewoznikéw niskokosztowych,
istotnym zagadnieniem byla ochrona praw pasazerow lotniczych (Szymajda, Po-
Ikowska 2002, Polkowska, Szymajda 2004).

Kolejnym problemem badawczym byla polityka transportowa (Grzywacz
i in. 2003), w tym deregulacja i liberalizacja transportu (Maciuk 2004, Olipra 2008,
2009) oraz procesy konsolidacji i demonopolizacji ustug infrastruktury transportu
lotniczego (Kalinski 2005, Krzeminski, Marciszewska 2005). Postepujgca globaliza-
cja ustug transportu lotniczego dotyczyta oczywiscie rowniez Polski. Powstaty prace
poswiecone analizie tych proceséw oraz ich konsekwencji dla polskiego rynku
(Marciszewska 2001, 2005, Markiewicz 2004). Wiele z tych rozwazan miato cha-
rakter aplikacyjny, zwlaszcza w Swietle rozszerzania lotniczych aliansoéw strategicz-
nych, porazce zwigzania si¢ Polskich Linii Lotniczych LOT z aliansem Qualiflyer
i podjeciu decyzji o wyborze Lufthansy jako partnera strategicznego i wstapieniu do
aliansu Star. P. Kobel (2005) w pracy Pomiar efektow aliansu strategicznego jedno-
stek gospodarczych pokazatl, ze zwigzanie si¢ Polskich Linii Lotniczych LOT
z aliansem Star daje szanse na najlepsze wyniki ekonomiczne, a tym samym bylo
najlepszym wyborem dla polskiego przewoznika.

Przedmiotem badan stalty si¢ rowniez organizacja i zarzadzanie przedsig-
biorstwami lotniczymi. Analizowano pod tym katem zarowno $wiatowe przedsig-
biorstwa lotnicze, jak i polskie firmy transportowe (Rucinski 2006b, Radomyski
2007). Catkowicie nowymi problemami w literaturze polskiej byly dziatania marke-
tingowe linii lotniczych (Rucinski 2000, Filipczyk, Fuchs 1998, Marciszewska
2008) oraz portéw lotniczych, ktore zaczety dziata¢ w warunkach silnej konkurencji
(Rucinski 2006a, Ttoczynski 2008, 2009, Huderek-Glapska 2009). Bardzo silna
walka o pozyskanie i utrzymanie klienta wplyngta na rozwdj marketingu relacji
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i zwigkszenie zastosowania programow lojalno$ciowych przez przedsigbiorstwa
lotnicze. Zagadnienia te omawiane sa w pracach E. Marciszewskiej (2003) oraz
I. Dudek-Michalskiej i R. Przeorek-Smyki (2010), a takze przez autorke (Pijet-
Migon 2010).

Dynamiczny rozwdj transportu lotniczego, szczegdlnie widoczny w portach
regionalnych, byt inspiracja do podjecia badan na temat wplywu portéw lotniczych
na gospodarke regionow (Gotembska 2008, Ktos, Milewski 2008, Cwiklinski, Paw-
towski 2009, Huderek-Glapska 2010, Olipra 2010). Autorzy tych prac wyrdzniaja
wpltyw bezposredni, obejmujacy liczbe miejsc pracy oraz przychody firm bezpo-
srednio zwigzanych z portem lotniczym oraz wptyw posredni, odnoszacy si¢ do
zatrudnienia i przychodéw generowanych w obrebie tancucha dostawcow towardw
i ustug, obejmujacych m.in. placowki handlowe, gastronomiczne, wypozyczalnie
samochodow, hotele, przedstawicielstwa bankow, firmy porzadkowe. Dodatkowo
wyroznia si¢ wptyw indukowany i stymulowany (katalityczny). Efekty indukowane,
wzbudzone wtornie, powstaja dzieki wydatkom ponoszonym przez zatrudnionych
na rzecz dziatalno$ci bezposredniej i posredniej portu lotniczego. Wpltyw stymulo-
wany odnosi si¢ do zatrudnienia oraz przychodéw generowanych w obrebie gospo-
darki regionu, w zwiazku z wptywem portu lotniczego na wzrost aktywnosci oraz
efektywnosci podmiotow gospodarczych znajdujacych si¢ w obszarze oddziatywa-
nia danego portu lotniczego. Istnienie portu lotniczego i konkretnych kierunkéw
potaczen lotniczych sa waznymi czynnikami przyciggajacym potencjalnych inwe-
storow oraz wplywaja na rozwoj turystyki. Jednak o ile wptyw bezposredni jest sto-
sunkowo tatwy do wyliczenia, to pozostate rodzaje sa znacznie trudniejsze do osza-
cowania, gdyz wptywa na nie bardzo duzo czynnikéw, ktore powinny by¢ uwzgled-
nione przy wyliczeniach (Marciszewska, Kalinski 2009, Olipra 2010).

Wozrost ruchu pasazerskiego w polskich portach byt nie tylko wynikiem
wzrostu mobilnosci obywateli Polski, ale rowniez byl zwiazany ze zwigkszeniem
liczby turystow zagranicznych odwiedzajacych polskie miasta droga lotnicza. Sza-
cuje sie, ze okoto 30% pasazerow linii niskokosztowych, przybywajacych do takich
miast jak Krakow, Gdansk czy Wroctaw, to osoby przyjezdzajace w szeroko rozu-
mianych celach turystycznych (Bartoszewicz, Skalska 2006). Badania nad wplywem
rozwoju polaczen niskokosztowych na rozwoj turystyki prowadzili E. Dziedzic
(2008), L. Olipra (2010) i M. Rudnicki (2010).

Grupa geografow z Polskiej Akademii Nauk wrocita do problemu lokaliza-
¢ji nowych portow lotniczych, ich dostepnosci transportowej oraz wyznaczania ob-
szaru cigzenia portu z uwzglednieniem réznych czynnikéw (Komornicki, Sleszynski
2009a, 2009b, Komornicki i in. 2010). Badania te dotyczyly gtownie regionalnych
portéw lotniczych na Mazowszu oraz wyboru lokalizacji dla nowego centralnego
portu dla Polski. Mozliwo$ciami rozwoju portow regionalnych w zalezno$ci od
uwarunkowan popytowych zajmowat si¢ P. Sleszyfiski (2004, 2007). Autor ten
W swojej pracy uwzglednil wptyw dostepnosci przestrzennej, czynnikéw demogra-
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ficznych, popytu ekonomicznego i turystycznego. P. Trzepacz (2008a,b) analizowat
wptyw portéw lotniczych na sie¢ osadnicza, a zwlaszcza rynek nieruchomosci oraz
na $rodowisko przyrodnicze a takze dostepnos¢ czasowg portow w skali lokalnej
i regionalnej. K. Kondratowicz (2007) zajat si¢ pozycja polskich portow regional-
nych w sieci potaczen linii tradycyjnych i ich powiazaniem z globalnymi aliansami
lotniczymi.

Zmiany w infrastrukturze transportu lotniczego byly przedstawione rowniez
w opracowaniach monograficznych pos$wieconych zagospodarowaniu przestrzen-
nemu Polski (Wectawowicz i in. 2006) oraz opracowaniach dotyczacych cato$ci
infrastruktury transportowej w Polsce (Koziarski 2010) i na tle catej Unii Europej-
skiej (Rydzkowski, Wojewddzka-Krol 2009). Powstato takze szereg opracowan
przyczynkowych pokazujacych rozwdj poszczegélnych portow regionalnych po
przystapieniu Polski do Unii Europejskiej (Kope¢ 2004, Koztowska 2006, Weiss
2006, Goralewicz-Drozdowska, Le$niak-Johann 2009, Szpara 2010). Nie powstata
natomiast praca, ktéra przedstawialaby zmiany, ktore zaszly w pasazerskim trans-
porcie lotniczym w ujeciu kompleksowym dla catego kraju, dla wszystkich portow.
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4. Deregulacja i liberalizacja transportu lotniczego

4.1. Zagadnienia ogolne
4.1.1. Przyczyny wprowadzania regulacji na rynku uslug transportowych

Transport w XX wieku byt najbardziej regulowana galezia gospodarki
(Grzywacz i in. 2003). Regulacje te mialy najczesciej dwie formy — regulacji eko-
nomicznych i regulacji nieekonomicznych. Regulacje ekonomiczne dotyczyty do-
stepu do rynku — mozliwosci rozpoczecia dziatalnosci, zakresu tej dziatalnosci, moz-
liwosci rozwoju, taczenia si¢ firm oraz taryf i stawek przewozowych. Regulacje
nieekonomiczne zwigzane sg z bezpieczenstwem, ochrong srodowiska, dopuszczal-
nym poziomem halasu wywolywanym przez samoloty w poblizu lotnisk. Regulacje
pozaekonomiczne byly i nadal sa charakterystyczne dla wielu dziatow gospodarki,
natomiast regulacje ekonomiczne w najwiekszym stopniu dotyczyty wlasnie trans-
portu.

Poczatek regulacji siega konca XIX i poczatkow XX wieku, kiedy to trans-
port, najpierw kolejowy, a nastgpnie samochodowy, zaczat si¢ dynamicznie rozwi-
ja¢. Pod koniec XIX wieku koleje amerykanskie byly oskarzane o wykorzystywanie
swojej dominujacej pozycji na rynku transportowym, wymuszanie wysokich optat
za ustugi oraz dziatania zmierzajace do eliminacji konkurencji (Grzywacz i in.
2003). Rzad amerykanski zareagowal wprowadzeniem stawek maksymalnych na
kolei oraz kar za niedopuszczalne praktyki wobec konkurencji. W latach 30. XX w.,
kiedy bardzo gwaltownie rozwijal si¢ na rynku amerykanskim transport samocho-
dowy i dochodzito do bardzo silnej walki konkurencyjnej pomigdzy firmami trans-
portowymi, przedstawiciele tej branzy sami zwrdcili si¢ do rzadu o ustalenie z kolei
stawek minimalnych za ustugi transportowe.

Wedlug A. Kozlak (2008) dziatania ingerencyjne panstwa sprowadzaty si¢
lub sprowadzajg do ksztaltowania okreslonej struktury gospodarki Iub okreslonych
sektoréw, hamowania niekorzystnych tendencji w okreslonych dziedzinach gospo-
darki lub przyspieszenia ich rozwoju. Zaangazowanie panstwa moze przybieraé trzy
formy (Kozlak 2008) — udziatu kapitatu panstwowego w przedsigbiorstwach trans-
portowych, regulacji bezposredniej (ustawowej i administracyjnej) oraz regulacji
posredniej (instrumenty ekonomiczne i prawne).

Przyczynami regulacji w sektorze transportu byly najcze$ciej zbyt mata
konkurencja i dominujgca pozycja jednej gatezi transportu lub bardzo duza i silna
konkurencja, przy rownoczesnym duzym rozproszeniu przedsi¢biorstw transporto-
wych. Po latach ugruntowata si¢ opinia, Ze transport jest tg gatezig gospodarki naro-
dowej, gdzie interwencja panstwa jest niezbedna. W rezultacie dziatalno$¢ firm
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transportowych mocno odbiegata od zasad wolnej konkurencji, a nadmierne regula-

cje, ograniczenia i skomplikowane procedury biurokratyczne nie tylko przyczyniaty

si¢ do wysokich kosztow dziatalnosci, ale takze powodowaly niezadowolenie sa-
mych przewoznikdw, jak i ich klientow.

Niemal od poczatku dziatalno$ci przedsiebiorstwa lotnicze byty postrzegane
przez rzady panstw niemal jak firmy uzytecznosci publicznej (Hanlon 2007). Naro-
dowe linie lotnicze, czesto nazywane liniami flagowymi, byly czesto symbolem
prestizu, mialy zachgca¢ do wymiany handlowej i turystycznej z danym krajem.
Popularne byly powiedzenia, ze o ,,suwerennosci danego kraju $wiadczy fakt, czy
posiada on swojg lini¢ lotniczg” albo ,,wizyta w danym kraju zaczyna si¢ od pobytu
na poktadzie samolotu jego linii lotniczej”. Dazenie do maksymalizacji udziatu na-
rodowego transportu lotniczego w miedzynarodowych przewozach lotniczych
do/z danego kraju bylo kolejng przyczyna wprowadzania regulacji o charakterze
migdzynarodowym (Szymajda 2002a).

Regulacje dotyczace transportu lotniczego bylty wprowadzane gtownie tuz
po II wojnie §wiatowej, kiedy to transport lotniczy i przelot samolotéw nad teryto-
rium obcego kraju byt kojarzony z mozliwoscia zaktdcenia bezpieczenstwa i suwe-
renno$ci danego kraju (Szymajda 2002b). Uwaza sie, ze najwiecej regulacji w trans-
porcie lotniczym miedzynarodowym wprowadzita Konwencja Chicagowska z 7
grudnia 1944 (Zylicz 2002, Rydzkowski, Wojewodzka-Krol 2006). Postanowienia
Konwencji Chicagowskiej dotyczyly m.in.: zamknigcia przestrzeni powietrznej pan-
stw 1 uznania zasady suwerennosci kazdego panstwa w swojej przestrzeni powietrz-
nej, uktadu o migdzynarodowym transporcie lotniczym, zwanym tez ukladem
0 pigciu wolnosciach oraz umow bilateralnych, opartych na wolnosciach lotniczych,
ktore staty si¢ podstawowym instrumentem mi¢dzynarodowej regulacji przewozoéw
na tym rynku.

Wsrod okreslonych w Konwencji Chicagowskiej pieciu wolnosci (przywile-
jow) lotniczych pierwsza (I) i druga (II) majg charakter techniczny, a pozostate (III,
IV i V) — handlowy (Zylicz 2002). Zostaty one sformulowane w nastepujacy sposob:
e [ wolno$¢ — przywilej przelotu nad terytorium innego panstwa bez ladowania,

e Il wolno$¢ — przywilej ladowania dla celow niehandlowych (np. ladowanie tech-
niczne),

o [II wolnos¢ — przywilej przewozenia (wytadowania) pasazerow, towarow i pocz-
ty zabranych z panstwa, do ktoérego nalezat statek powietrzny,

e IV wolno$¢ — przywilej zabierania pasazeréow, poczty i towaréw z przeznacze-
niem do przewozu na terytorium panstwa, do ktorego przynalezy statek po-
wietrzny,

e V wolno$¢ — przywilej zabierania pasazerow, poczty i towarow do panstw trze-
cich oraz prawo przywozenia pasazeroOw, poczty i towardw z tych panstw.
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Wolnosci techniczne bywaja rowniez nazywane wolno$ciami tranzytowymi.
Wolno$¢ pigta ma charakter liberalny i oznacza prawo do przemieszczania pasaze-
row 1 tadunkow handlowych do i z krajow trzecich.

W pozniejszych latach zostaly ustanowione cztery kolejne wolnosci o cha-
rakterze handlowym:

e VI wolnos$¢ — przywilej zabierania pasazeréw, poczty i towardw przez przewoz-
nika lotniczego jakiego$ panstwa, migdzy terytoriami dwoch innych panstw,
przez terytorium panstwa, do ktorego przynalezy przewoznik lotniczy,

o VII wolno$¢ — przywilej wykonywania przewozu lotniczego na jednej linii, roz-
poczynajacej si¢ i konczacej na terytorium dwoch panstw, z ktoérych zadne nie
jest panstwem przynaleznosci przewoznika lotniczego,

e VIII wolnos¢ — przywilej przewozu pasazerow, poczty i towaro6w mig¢dzy portami
polozonymi na terytorium tego samego obcego panstwa, jednak przewdz rozpo-
czyna si¢ w panstwie przynaleznosci przewoznika. Przewoz taki nazywany jest
kabotazem,

e IX wolno$¢ — jest rozszerzeniem VIII wolnosci i rowniez dotyczy kabotazu. Jest
przywilejem przewozu pasazerdw, poczty i towaréw miedzy dwoma punktami na
terytorium tego samego panstwa, nie bedacego panstwem przynaleznos$ci prze-
woznika. Wolno$¢ ta bywa czasem nazywana czystym kabotazem (Szymajda
2003).

Tak zdefiniowane przywileje (ryc.1) byly nazywane wolno$ciami lotniczymi
(freedoms of the air), nalezy jednak pamigtac, ze pelnej swobody lotow nie byto
i nadal nie ma (Grzywacz i in. 2003). Wolnosci lotnicze stanowig przywileje, ktore
panstwa przyznajg sobie wzajemnie i ktore daja podstawe do wykonywania lotow
i przewozoéw w przestrzeniach powietrznych panstw na zasadzie wyjatkéw od ogol-
nej zasady — braku wolno$ci w przestrzeni powietrznej (Szymajda 2003).

Uktad o Dwoch Wolnosciach (I i IT) zostal przyjety na Konferencji Chica-
gowskiej przez 118 panstw i spetniat wazng role w utatwianiu migdzynarodowego
transportu lotniczego, role t¢ jednak powaznie ograniczato nieprzyjecie uktadu przez
kilka panstw o duzych terytoriach, istotnych w ruchu tranzytowym, takich jak Bra-
zylia, Chiny, Kanada czy Rosja (Zylicz 2002). Uklad o Pigciu Wolnosciach zostat
przyjety przez zaledwie 12 panstw z réznych czesci $wiata. Wycofaly sie z niego
Stany Zjednoczone, ktdre poczatkowo byty jego gtdéwnym oredownikiem.

W zwigzku z bardzo ograniczonym zakresem zastosowania Uktadu o Pieciu
Wolnosciach, okreslonych na Konferencji Chicagowskiej, transport lotniczy,
a szczegblnie potgczenia regularne musiaty sta¢ si¢ przedmiotem dwustronnych
umow lotniczych. Dlatego system prawa rzadzgcego migdzynarodowym transpor-
tem lotniczym czesto okresla sie nazwa Systemu Chicagowsko-Bilateralnego (Zy-
licz 2002, 2003). Na $wiecie podpisano ponad 3 tysiagce uméw dwustronnych, Pol-
ska podpisata ich okoto siedemdziesi¢ciu (Grzywacz i in. 2003). Podpisane umowy
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Wolnos¢ pierwsza Wolnoé¢ druga Wolno&¢ trzecia

panstwo A

Wolnos¢ czwarta Wolnos¢ piata Wolnos¢ szoésta

Wolnos¢ siodma Wolnos¢ 6sma Wolnosc¢ dziewiata

(kabotaz)

od—> od—>

Ryc. 1. Wolnosci lotnicze. Zrédto: Rodrigue i in. (2007), zmodyfikowane.

ograniczaly liczbe tras, na ktorych mogly by¢ wykonywane przewozy wynikajace
z zasady trzeciej i czwartej wolno$ci, liczbg upowaznionych przewoznikéw do ob-
stugiwania danej trasy, zdolno$¢ przewozowa (liczbg rejsow w tygodniu) oraz swo-
bodg ustalania taryf. Taryfy mig¢dzynarodowe musiaty by¢ zgodne z ustaleniami
Migdzynarodowego Stowarzyszenia Przewoznikoéw Lotniczych IATA.

Regulacje w lotnictwie pasazerskim wynikaly z jednej strony z dbatosci
0 suwerenno$¢ 1 bezpieczenstwo panstw, co zapewnialy gtdownie regulacje pozaeko-
nomiczne, ale przede wszystkim z dazenia do ochrony interesow narodowych linii
lotniczych, ktore najczesciej nalezaly do skarbu panstwa. Etatyzm i protekcjonizm
wptywaty na utrzymywanie wysokich cen w transporcie lotniczym, co powodowato
migdzy innymi, ze podrdze lotnicze miaty charakter dos¢ elitarny. Regulacyjna rola
panstwa byta najczg$ciej uzasadniana nadrzednym interesem publicznym natury
spoteczno-ekonomicznej.

4.1.2. Deregulacja i liberalizacja rynku ustlug transportowych

Deregulacja oznacza wycofywanie si¢ panstwa z regulowania pewnych sfer
dziatalnosci gospodarczej, a w szczegdlnosci dostepu do rynku, regulowania cen,
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ilosci oferowanych ustug lub produktow, liczby dziatajacych na danym rynku kon-
kurujgcych przedsigbiorstw, a takze rezygnacje z wptywania na dziatalnos¢ przed-
siebiorstw za pomoca instrumentéw finansowych, takich jak dotacje lub subwencje
(Kozlak 2008). Podstawowym celem deregulacji jest zwigkszenie swobody dziatal-
nosci gospodarczej, zintensyfikowanie konkurencji, a tym samym zwigkszenie efek-
tywnosci gospodarowania.

W przypadku transportu lotniczego, deregulacja dotyczyta gléwnie znosze-
nia ograniczen zwigzanych z zakladaniem nowych firm transportowych, dostepu
przewoznikow do wykonywania przewozdéw lotniczych na wybranych przez nich
trasach, oferowanej zdolnos$ci przewozowej, sprzedazy ushug przewozowych, usta-
lania taryf oraz innych warunkéw wykonywania dziatalnosci handlowej (Szymajda
2002a).

Pojecie liberalizacji, uzywane czgsto zamiennie z deregulacjg, oznacza
W kontekscie transportu zniesienie barier dostepu do wewnetrznych rynkéw trans-
portowych, co jest warunkiem wolnej konkurencji (Bentkowska-Senator, Kordel
2007). Mozna wigc uznaé, ze deregulacja i liberalizacja oznaczaja ten sam proces,
jednak w stosunku do transportu lotniczego utarto si¢ stosowanie pojecia ,,deregula-
cja” do rynku amerykanskiego, gdzie miala ona charakter niemal rewolucyjny —
zostala wprowadzona wrecz z dnia na dzien, jednym aktem prawnym. Natomiast
termin ,,liberalizacja” cze¢sciej stosuje si¢ do rynku europejskiego, gdzie proces ten
byl roztozony na 10 lat, a pakiety liberalizacyjne byly wprowadzane stopniowo.
Jednoczes$nie Unia Europejska, bogatsza o wczesniejsze doswiadczenia amerykan-
skie, liberalizujac rynek transportowy wprowadzata pewne regulacje, gtdéwnie maja-
ce na celu ochron¢e konkurencji poprzez harmonizacj¢ przepisow o konkurencji,
czyli wyrownywania jej warunkow na catym obszarze wspolnotowym (Szymajda
2002b, Bentkowska-Senator, Kordel 2007).

Przez wiele lat zdania na temat regulacji i deregulacji w transporcie byty
podzielone. Zwolennicy deregulacji oczekiwali, ze spowoduje ona zmiany w struk-
turze gateziowej rynku i jej dostosowanie do potrzeb uzytkownikow, obnizenie cen
transportu oraz usprawnienie administracji i ograniczenie biurokracji w transporcie
(Teichmann 1995). Przeciwnicy deregulacji argumentowali, Ze moze ona spowodo-
wacé zaklocenia w alokacji i wynikajace z tego niepozadane nastepstwa — nadmiar
potencjatu przewozowego na lokalnym rynku ustug transportowych zwigksza ryzy-
ko upadtosci firm. Jako negatywny skutek deregulacji podawano czgsto przyktady
bankructw wielu przewoznikéw amerykanskich, w tym ikony amerykanskiego
transportu lotniczego — linii Pan American (Szymajda 2002b). Obawiano sie, ze
nadmierne oszczedno$ci zwigzane z redukcja kosztow dziatalnosci i dazeniem do
obnizki cen spowodujg obnizenie jako$ci $wiadczonych ustug, wplyna na bezpie-
czenstwo podrozowania, na pogorszenie warunkow pracy personelu obstugujacego
transport oraz moga mie¢ niekorzystny wptyw na zanieczyszczenie srodowiska na-
turalnego.
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Aby zapobiec tym niekorzystnym zjawiskom pozostawiono lub przywroco-
no regulacje pozaekonomiczne dotyczace m.in. dostepu do rynku w postaci licencji
lub koncesji zezwalajacej na §wiadczenie ushug przewozowych, rygorystycznych
norm technicznych zapewniajacych bezpieczenstwo przewozu czy norm ekologicz-
nych lub socjalnych (np. dotyczacych dlugos$ci czasu pracy i wypoczynku pilotow).

4.2. Deregulacja transportu lotniczego na rynku amerykanskim
4.2.1. Airline Deregulation Act

Do roku 1978 r. lotnictwo pasazerskie w Stanach Zjednoczonych byto czg-
$cig sektora uzytecznos$ci publicznej. Nadrzgdng organizacja byta Civil Aeronautic
Board (CAB), powotana w 1938, ktéra nadzorowata trasy miedzystanowe przelotow
kazdej linii i kontrolowata ceny (Hanlon 2007). Jednak wielu ekonomistow amery-
kanskich popierato idee deregulacji, szczeg6élnie gdy w latach 70. XX w. sformuto-
wana zostala teoria rynku rywalizujacego (inaczej spornego lub kontestowalnego)
(Debbage 2008). Zgodnie z ta teoria, aby zaistniala sytuacja rywalizacyjna, rynek
nie musi spetnia¢ warunkéw konkurencji doskonalej, gdyz wystarczy sama grozba
(mozliwo$¢) wejscia nowych konkurentow. Zdaniem zwolennikow tej teorii nawet
rynek polaczen miedzy dwoma miastami obstugiwany przez tylko jednego prze-
woznika pozostaje konkurencyjny, poniewaz w przypadku zderegulowanego rynku
moze w kazdej chwili wkroczy¢ inna linia, jesli dotychczasowy przewoznik oferuje
zbyt wygdérowane ceny. Zwolennicy deregulacji czesto zwracali uwage na istnienie
znacznie nizszych cen polaczen wewnatrzstanowych w stosunku do potaczen mig-
dzystanowych, mimo ze odnosily si¢ do podobnych odlegtosci i argumentowali, ze
tylko deregulacja moze przyczyni¢ si¢ do obnizenia taryf na rynku (Maciuk 2004,
Hanlon 2007, Debbage 2008). Jako przyklad podawano czgsto tzw. doswiadczenia
kalifornijskie (Californian experience). Ceny na potaczenia wewnatrzstanowe San
Francisco — Los Angeles byly znacznie nizsze niz ceny na polgczenia mi¢dzy por-
tami potozonymi na wschodnim wybrzezu USA, znajdujacymi si¢ w roznych sta-
nach (np. Chicago, Boston czy Detroit). Ceny potaczen wewnatrzstanowych nie
podlegaly regulacji, natomiast ceny mi¢dzystanowe byty regulowane przez CAB.
Zwolennicy koncepcji deregulacji twierdzili, ze stanie si¢ ona najlepszym $rodkiem
poprawienia efektywnosci transportu lotniczego, rozszerzenia mozliwosci wyboru
przewoznikow i linii lotniczych oraz obnizenia cen ustug w warunkach konkurencji.
Zaktadano réwniez, ze antymonopolowe ustawodawstwo amerykanskie stanowié
bedzie zabezpieczenie przed nadmierng koncentracjg w lotnictwie.

Filarem procesow liberalizacyjnych na rynku amerykanskim byt Airline De-
regulation Act (ADA), zatwierdzony przez Kongres Stanéw Zjednoczonych 24 paz-
dziernika 1978 i podpisany 28 pazdziernika 1978 przez prezydenta Jimmy’ego Car-
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tera. Ustawa ta zniosta wszelkie regulacje ekonomiczne, czyli dotyczace miedzysta-
nowych pasazerskich przewozow lotniczych w zakresie lotow, tras i cen (Szymajda
2002b, Zylicz 2002, Hanlon 2007, Debbage 2008). Sprawy zwigzane z bezpieczen-
stwem lotow pozostaty pod kontrolg Federalnego Urzedu Lotnictwa, a ochrona an-
tymonopolowa w gestii Departamentu Transportu i Departamentu Sprawiedliwosci.
Z poczatkiem 1982 r. anulowano federalne przepisy dotyczace wejscia na rynek,
konkurencji na poszczegdlnych trasach i polityki cenowej. W roku 1985 na mocy
tzw. klauzuli wygasniecia Civil Aeronautic Board przestat istnie¢.

4.2.2. Konsekwencje deregulacji na rynku amerykanskim
4.2.2.1. Zwig¢kszenie liczby przewoznikéw i wzrost konkurencyjnosci

Analitycy rynku lotniczego i przedstawiciele sektora lotniczego réznie oce-
niali wptyw deregulacji na intensywno$¢ konkurencji i poziom cen, jednak wszyscy
sg zgodni, ze deregulacja spowodowata istotne zmiany w tym sektorze.

Do najwazniejszych zmian spowodowanych deregulacja nalezato pojawie-
nie si¢ na rynku wielu nowych przewoznikéw lotniczych. Liczba przewoznikéw na
kluczowych trasach wzrosta z 36 w 1978 do 120 w roku 1985 (Hanlon 2007).
Zwigkszenie dostgpnosci cenowej oraz wzrost gospodarczy na poczatku lat 80. XX
wieku spowodowaly znaczacy wzrost przewozow pasazerskich.

Dziatalno$¢ rozpoczgli przewoznicy, ktorych zgodnie z dzisiejszymi podzia-
tami mozna okresli¢ jako niskokosztowych. Do nich nalezaty przedsigbiorstwa Peo-
ple Express, New York Air, Air Florida czy Southwest Airlines. Linie te wprowa-
dzity nowy model dziatania, oferujac przeloty bez dodatkowych wygdd i nastawione
byly gtéwnie na klientow niebiznesowych. Pojawienie si¢ nowych przewoznikow
i zwigkszenie konkurencyjnosci doprowadzito w konsekwencji do obnizenia cen.
Spadek cen biletow lotniczych to niewatpliwie najwigksza z zastug deregulacji
w oczach klientoéw linii lotniczych. W wyniku wzrostu konkurencji ceny na niekto-
rych trasach obnizone zostaty nawet o 80% (Gowrisankaran 2002, Hanlon 2007).
Ceny na przeloty wewnatrz Standw Zjednoczonych byly znacznie nizsze niz ceny na
przeloty na podobne odleglosci w Kanadzie, gdzie procesy deregulacyjne wprowa-
dzono znacznie pdzniej i gdzie konkurencja na rynku przewozoéw pasazerskich byta
znacznie mniejsza (Gowrisankaran 2002)

4.2.2.2. Zmiany sieci polaczen. Rozwdj sieci typu ,,hub and spokes”

W wyniku wzrostu konkurencji na rynku wewngtrznym USA réwniez duze,
tradycyjne linie podjely dzialania w celu obnizenia cen i zdobycia nowych lub
utrzymania statych pasazerow.
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W sposob istotny zmienita si¢ struktura przestrzenna potaczen. Duze linie
lotnicze przeszty z liniowego systemu potaczen na system gwiazdzisty (Rydzkowski
2006, Debbage 2008). System ten nazwano ,,hub and spokes”, czyli dostownie ,,pia-
sty 1 szprychy”. Opiera si¢ on na wyborze portu lotniczego o najwiekszym potencja-
le ruchu, ktory staje si¢ rdwnoczesnie najwazniejszym punktem przesiadkowym dla
danej linii lotniczej (tzw. hub) oraz na potaczeniach do tego punktu. Linie American
Airlines wybraty na swoj hub Dallas, United Airlines — Chicago, a Delta Airlines —
Atlante. Centralny punkt przesiadkowy pozwala wielokrotnie zwigkszy¢ liczbe po-
Iaczen pomigdzy portami lotniczymi (ryc. 2), co przy réwnoczesnej synchronizacji
rozktadu lotéw wydatnie zwigksza szanse na zapetnienie samolotéw na gléwnych
trasach. Poza tym ekonomia skali i zasiegu wynikajaca z posiadania rozbudowanego
zaplecza przesiadkowego zapewnia dominujacemu przewoznikowi wyrazng prze-
wage konkurencyjng i regionalny monopol (Derudder i in. 2007, Debbage 2008).

W kolejnych latach rozbudowywania sieci potaczen opartych na systemie
gwiazdzistym (ryc. 3), w tzw. twierdzach przesiadkowych co najmniej 60% odpra-
wianych pasazerow korzystato z polaczen przewoznika gtownego dla danego hubu.
Cecha sytemu ,,hub and spokes™ byta nie tylko koncentracja przestrzenna sieci pota-
czen, ale rowniez czasowa. Oparcie systemu polaczen na gtéwnym punkcie prze-
siadkowym powoduje ,,falowa” strukture odlotow i przylotoéw (Reynolds-Feighan
2001, Maciuk 2004). Jest to zwigzane z proba skrocenia tacznego czasu podrdzy
pasazera przez minimalizacj¢ czasu na przesiadke w punkcie przesiadkowym.

Trasy z punktu do punktu Trasy przez hub
(5 par miast) (55 par miast)
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Ryc. 2. Schemat przedstawiajgcy potaczenia ,z punktu do punktu” i potgczenia wykorzystujgce punkt
przesiadkowy (hub). Zrédto: Hanlon (2007), zmodyfikowane.
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Przed deregulacjg

Po deregulacji

Hub

Hub

Ryc. 3. Schemat potgczen na rynku amerykanskim przed deregulacjg rynku i po deregulacii.
Zrédto: Rodrigue i in. (2007), zmodyfikowane.

Badania zmiany sieci potaczen na rynku amerykanskim, wykorzystujace in-
deks koncentracji Gini’ego (Reynolds-Feighan 1998), wykazaty, ze w kolejnych
latach po wprowadzeniu deregulacji procesy zmierzajace do koncentracji ruchu pa-
sazerskiego w punktach przesiadkowych wyraznie si¢ nasility. Z czasem, kiedy do-
chodzito do zjawiska zbyt duzego zatloczenia w hubie danej linii lotniczej, prze-
woznicy czesto decydowali sie na oparcie czesci polaczen o hub drugiego rzedu. Dla
przyktadu dla linii lotniczych Delta Airlines hubem drugorz¢dnym zostalo Cincinna-
ti, dla American Airlines Miami i Chicago O’Hare a dla Continental Airlines Nowy
Jork Newark.

Z czasem w wielkich punktach przesiadkowych doszio do niekorzystnego
zjawiska nadmiernego zattoczenia i wzrostu ceny za korzystanie z takich lotnisk, co
oczywiscie wplyneto na wzrost cen biletow. Zjawiska tego nie przewidzieli wcze-
$niej zwolennicy deregulacji.
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4.2.2.3. Globalne systemy dystrybucji i poczatki zarzadzania wplywami

Duze amerykanskie linie lotnicze zaczely tworzy¢ ztozone strategie cenowe
oparte na zarzadzaniu wptywami (Yield Management), wykorzystujac do tego celu
informacje dostarczane przez komputerowe systemy rezerwacyjne (Hawlena 2005).
W latach 80. XX w. przewoznicy rozwingli globalne systemy dystrybucji (tzw. GDS
— Global Distribution System), pozwalajace nie tylko na automatyzacje sprzedazy
biletow, zwigkszenie dostgpnosci sprzedazy, zarzadzanie wplywami i gromadzenie
informacji o klientach najczesciej podrozujacych, ale takze na sprzedaz ustug kom-
plementarnych, takich jak rezerwacje hotelowe, samochodowe i inne (Evans i in.
2003). Do najprezniej rozwijajacych si¢ w tamtych czasach globalnych systemow
dystrybucji nalezat system Sabre, wprowadzony przez American Airlines, Apollo,
nalezacy do United Airlines i Worldspan, utworzony przez Delta Airlines. Dzieki
systemom informatycznym mozliwe byto coraz doskonalsze zarzadzanie wptywami
i obnizanie cen tylko na tych trasach, ktore przewoznik uznat za kluczowe dla swo-
jej dziatalnosci i na ktérych byta najwigksza konkurencja, w tym konkurencja z tzw.
tanimi liniami, rownocze$nie zachowujac wyzsze marze w przypadku pozostatych
potaczen. Umiejetne zarzadzanie wptywami, potaczone z analizg zapetienia samo-
lotow na konkretnych rejsach i promocjg cenowag rejsow najmniej popularnych,
przyczynialty si¢ do zwigkszenia wskaznika wykorzystania miejsc w Samolocie —
tzw. load factor, a tym samym wigkszych zyskow przewoznika.

4.2.2.4. Wprowadzenie programow lojalnosciowych

Kolejnym nowym elementem strategii walki o klienta w wyniku zwickszo-
nej konkurencji, spowodowanej przez deregulacje, byto wprowadzenie programow
lojalnosciowych (Frequent Flyer Programmes), poczatkowo tylko przez duze trady-
cyjne linie lotnicze. Pierwszy taki program zostal wprowadzony w 1981 r. przez
linie American Airlines (Marciszewska 2003, Hanlon 2007). Programy lojalnoscio-
we miaty przyczyni¢ sie¢ do zatrzymania najczgsciej podrozujacych klientow i na-
ktania¢ ich do korzystania z potaczen danej linii lotniczej, a nie z polaczen konku-
rencji (Horner, Swarbrooke 2004).

Poczatkowo programy lojalnosciowe byly oparte na bardzo prostym sche-
macie dzialania: za okreslong liczbg przelecianych mil pasazer otrzymywat darmo-
wy bilet. P6zniej oferte rozszerzano o szereg ustug i udogodnien. Obecnie do naj-
bardziej popularnych przywilejow uczestnikow programéw lojalnosciowych nalezy
wymieni¢: pierwszenstwo w odprawie biletowo-bagazowej, dostep do specjalnych
poczekalni, prawo do bezplatnego przewozu dodatkowej ilosci bagazu. W §lad za
American Airlines wickszo$¢ amerykanskich przewoznikéw wprowadzita wiasne
programy lojalno$ciowe.
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4.2.2.5. Porozumienia handlowe, wspélne dzialania marketingowe i poczatki procesu
konsolidacji rynku

W potowie lat 80. doszto do stanu nasycenia rynku. Wiele przedsigbiorstw
nie podotato bardzo silnej konkurencji cenowej. Doszto do wielu bankructw, a naj-
wigksi przewoznicy rozpoczeli proces konsolidacji rynku, polegajacy na licznych
fuzjach i przejeciach (Szymajda 2002b, Zylicz 2002, Debbage 2008). Najwieksze
firmy przewozowe zaczety wykupywaé swoich mniejszych i mtodszych rywali.
W latach 1985-1987 doszto do konsolidacji amerykanskiego rynku przewozow we-
wnetrznych. Przyktadowo, w 1986 r. linie TWA polaczyly si¢ z Ozark, Delta przeje-
ta Western, a Alaska Airlines przejeta linie Jet America i Horizon Air. W 1987 r.
doszto do fuzji Continental Airlines z New York Air, People Express i Frontier.
W tym samym roku przewoznik US Air przejat linie PSA i Piedmont. Wedhug K.G.
Debbage (2008), konsolidacja ta okazala si¢ jedna z najistotniejszych zmian struktu-
ralnych w historii branzy lotniczej i wynikata raczej z chgci wykorzystania ekonomii
skali i zdobycia kontroli nad rynkiem niz z dgzenia do rozwoju sieci potaczen. Dla
przyktadu, po przejeciu Ozark Airlines przez TWA czy fuzji Republic Airlines
z Northwest Airlines, firmy te tylko w niewielkim stopniu rozszerzyly zasi¢g dziata-
nia. Wyjatkiem byly dziatania Delta Airlines. Linia ta po przejgciu Western Airlines
stworzyta ogolnokrajowa sie¢ polaczen z hubami w Atlancie, Salt Lake City i Cin-
cinnati. W konsekwencji konsolidacji, pigciu gtoéwnych przewoznikow amerykan-
skich (United Airlines, American Airlines, Delta, Northwest i Continental Airlines)
obstugiwalo az 70% rynku przewozow wewngtrznych (Hanlon 2007).

Deregulacja przewozow lotniczych na rynku amerykanskim przyczynita sig
do ilo$ciowych i jako$ciowych zmian na rynku wewnetrznym Standéw Zjednoczo-
nych. Pamigta¢ jednak nalezy, ze po przyjeciu Aktu Deregulacji prawo nadal nie
zezwalato nie amerykanskim przewoznikom na przeloty wewnatrz USA (Goetz,
Graham 2004), a przewozy migdzynarodowe wciaz podlegaty gtéwnie bilateralnym
regulacjom. Proces liberalizacji transportu miedzynarodowego rozpoczety dopiero
porozumienia typu Open Market i Open Sky. Wedtug niektorych autoréow (Szymaj-
da 2002b, Zagrajek 2004), zliberalizowane dwustronne umowy lotnicze zawierane
pod koniec lat 70. i w latach 80. XX w. mialy ulatwi¢ ekspansje amerykanskich
przewoznikoéw na rynkach miedzynarodowych.

Pierwsze porozumienie typu Open Market (Otwarty Rynek), zezwalajace na
otwarcie polaczen na okreslonych trasach, zostato zawarte pomiedzy Stanami Zjed-
noczonymi a Holandig w 1978 r. Kolejne porozumienia podpisane zostaty z Niem-
cami i Belgia. Jednak przez wiele lat Stany Zjednoczone w celu ochrony interesow
swoich przewoznikéw nie zezwalaly liniom europejskim na wykonywanie lotow na
Zachodnie Wybrzeze, a przewoznikom azjatyckim na Wschodnie Wybrzeze.

W latach 90. zaczgto zawiera¢ porozumienia typu Open Sky (Otwarte Nie-
bo). Porozumienia te sg bardziej liberalne niz porozumienia Open Market i zapew-
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niaja ruch miedzynarodowy bez ograniczen odnosnie tras, liczby przewoznikéw lub
oferowanych miejsc, liberalne zasady odno$nie wprowadzanych cen, czy wspolnych
dzialan marketingowych i handlowych. Porozumienia tego typu zawarto pomiedzy
Stanami Zjednoczonymi a Kanadg, Nowa Zelandia, Stanami Zjednoczonymi a Sin-
gapurem i Malezjg oraz pomiedzy Stanami Zjednoczonymi a Australia. W Europie
partnerami Standéw Zjednoczonych w Open Sky zostaly Austria, Belgia, Czechy,
Dania, Finlandia, Niemcy i Polska (Szymajda 2002a). Wedtlug P. Zagrajka (2004)
umowy typu Open Sky pozostawaly klasycznymi umowami bilateralnymi, poniewaz
rezerwowatly prawa przewozowe wylacznie dla przewoznikdéw stron umowy. Ogra-
niczatly tez niektdre prawa przewozowe, w tym prawo do kabotazu.

Od 30 marca 2008 r. obowiazuje porozumienie Open Sky pomiedzy Stana-
mi Zjednoczonymi a Unig Europejska. Porozumienie to zezwala przewoznikom
europejskim na obstugiwanie potaczen transatlantyckich z jakiegokolwiek portu
Unii Europejskiej do jakiegokolwiek portu Stanéw Zjednoczonych. Zadna ze stron
porozumienia nie moze ogranicza¢ czestotliwosci potaczen ani tez modeli samolo-
tow uzywanych przez druga strong.

4.2.2.6. Podsumowanie

Niewatpliwie deregulacja na rynku amerykanskim przyczynita si¢ do wzro-
stu konkurencji, obnizki cen na ustugi transportowe na rynkach wewnetrznych Sta-
néw Zjednoczonych i zwigkszenie ruchu pasazerskiego na wewngtrznym rynku
amerykanskim. Intensyfikacja konkurencji przyczynita si¢ do poszukiwania nowych
rozwigzan w zarzadzaniu i organizacji przedsiebiorstw lotniczych. Doszto do po-
waznych zmian w sieci potaczen wielu przewoznikow. Najwigksze linie lotnicze
zaczely opiera¢ swdj system potaczen na systemie gwiazdzistym ,.hub and spokes”.
W celu obnizenia kosztow zarzadzania i zwigkszenia jego efektywnosci wprowa-
dzono komputerowe globalne systemy dystrybucji, ktore umozliwiaty nie tylko lep-
sza dystrybucje produktow, ale rowniez efektywniejsze zarzadzanie cenami biletow
lotniczych. Linie lotnicze zaczely rozbudowywaé marketing relacji z klientem,
wprowadzajac, a nastepnie rozbudowujac system nagrod dla stalych klientow, jakim
byly programy lojalnosciowe dla czesto podrozujacych.

Wsrod zarzutow stawianych procesowi deregulacji najczesciej podkresla sie
fakt, ze moze on w pdzniejszym etapie, po okresie konsolidacji rynku prowadzi¢ do
oligopolu, ktory z kolei wiedzie do dyktowania cen w transporcie lotniczym oraz
nadmiernej koncentracji ruchu na najwiekszych lotniskach.

Deregulacja na rynku amerykanskim w pierwszym etapie dotyczyta wytacz-
nie rynku wewnetrznego. Regulacji nadal podlegal migdzynarodowy transport lotni-
czy z i do Stanow Zjednoczonych oraz nadal pozostawal ograniczony dostep do
krajowego rynku przewozoéw lotniczych dla zagranicznych przewoznikow. Zaden
z zagranicznych przewoznikoOw nie mial prawa obstugiwaé tras krajowych na we-
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wnetrznym rynku amerykanskim. W pozniejszym okresie przewoznicy zagraniczni
uzyskali prawo do otwierania potaczen do dowolnych portéw amerykanskich, ale
nadal obowiazuja ograniczenia w obstudze przez nich tras na wewngtrznym rynku
amerykanskim.

4.3. Deregulacja i liberalizacja transportu lotniczego na rynku
europejskim

4.3.1. Liberalizacja transportu lotniczego UE w ujeciu historycznym. Zmiany
regulacji prawnych

W Europie amerykanska polityka deregulacyjna byla poczatkowo $ledzona
z duzg rezerwa (Grzywacz i in. 2003). Duzg zmiennos¢ sieci polaczen, liczne fuzje
i bankructwa linii lotniczych w wyniku rujnujgcej konkurencji cenowej postrzegano
jako chaos. Jednak niewatpliwy fakt obnizenia cen przelotdéw wewnatrz Standw
Zjednoczonych spowodowat, Ze polityka deregulacyjna rowniez w Europie zaczyna-
ta mie¢ coraz wigcej zwolennikow, szczegodlnie wsrod politykdw i ekonomistow
popierajacych idee zjednoczonej Europy.

Zasadnicza roznica pomigdzy deregulacja amerykanska a europejska polega-
fa na tym, Zze deregulacja w Stanach Zjednoczonych miala charakter wewnetrzny,
natomiast deregulacja w Unii Europejskiej, ze wzgledu na etapowe wprowadzanie
nazywana zwykle liberalizacja (Szymajda 2002b), miata charakter migdzynarodowy,
gdyz dotyczyta wszystkich panstw cztonkowskich. Liberalizacja europejska prze-
prowadzona zostata na bazie do§wiadczen deregulacji amerykanskiej, ktorej skutki,
cho¢ roznie oceniane, byty juz widoczne. Tworzone przepisy Wspolnoty Europej-
skiej* miaty zapobiec negatywnym doswiadczeniom amerykanskim, w tym glownie
wyniszczajacej konkurencji. Wolna konkurencja zmusza przewoznikow do ciaglego
poszukiwania redukcji kosztow. Nie moze jednak odbywac si¢ kosztem obnizania
poziomu bezpieczenstwa, praw pasazerow linii lotniczych czy aspektow zwigzanych
z ochrong $rodowiska naturalnego. Dlatego uzupelnieniem przepisow liberalizuja-
cych rynek przewozoéw lotniczych mialy by¢ przepisy zapewniajace ujednolicenie
standardow technicznych i bezpieczenstwa w lotnictwie, w tym przepisy wprowa-
dzajace zasady badania wypadkow lotniczych, a takze wzajemne uznawanie licencji
personelu lotniczego przez wszystkie pafnstwa Wspolnoty (Szymajda 2002a, Zylicz
2002, Brodecki 2004).

Zgodnie z celem polityki transportowej Unii Europejskiej, ktorym jest stwo-
rzenie wspolnego, spojnego rynku ustug transportowych, procesy liberalizacyjne

* Przejete przez Unie Europejska na mocy Traktu Lizbonskiego 1 grudnia 2009, kiedy to
Unia Europejska nabrala osobowo$§¢ prawng i zastapita Wspolnote Europejska, przejmujac
wszystkie jej kompetencije.

33



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

musiaty by¢ potaczone z dziataniami zmierzajacymi do integracji rynkéw transpor-
towych (Bak 1997, Burnewicz, Szalucki 2003). Spodziewano sie¢, ze procesy inte-
gracyjne w transporcie beda stymulowac procesy integracyjne w catej gospodarce
Unii Europejskiej.

Pierwsze idee zwiazane z liberalizacja ushug transportowych pojawity sig
wraz z ideami tworzenia zjednoczonej Europy (Burnewicz, Szatucki 2003, Kios,
Milewski 2008). W 1956 r. panstwa Europy Zachodniej podpisaly wielostronny
uktad o prawach handlowych dla nieregularnych przewozéw lotniczych w Europie.
Byly to pierwsze rozporzadzenia liberalizujace funkcjonowanie wyodrebnionego
segmentu przewozow czarterowych.

Pozostate rodzaje dziatalno$ci lotniczej prowadzone byty na podstawie
Konwencji Chicagowskiej z 1944 r. i uwzglednialy nastgpujace postanowienia (Ru-
cinski 2006a):

e decyzje o zamknigciu przestrzeni powietrznej panstw i uznawaniu zasad suwe-
renno$ci kazdego panstwa o swojej przestrzeni powietrznej,

e uklad o migdzynarodowym transporcie lotniczym, zwanym tez uktadem o pigciu
wolno$ciach,

e umowy bilateralne, ktore staty si¢ podstawowym instrumentem miedzynarodo-
wej regulacji przewozow lotniczych.

W 1957 r. zawarto Traktaty Rzymskie powotujace EWG, ale nie obejmowa-
ly one transportu lotniczego. Do idei wspolnej polityki lotniczej powrdécono w 1979,
kiedy problem ten poruszono na forum Komisji Europejskiej. Znalazt on odzwier-
ciedlenie w Memorandum z 1984 r., w ktorym okres§lano podstawowe reguty naste-
pujacych procesow i zjawisk:

e liberalizacji miedzynarodowych przewozow lotniczych,

e kontroli ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej Wspolnoty,

e zwigkszenia przepustowosci portow lotniczych,

e harmonizacji wykonywania przewozow nieregularnych,

e kontroli pomocy finansowej panstw dla przewoznikow lotniczych.

W praktyce, do konca 1987 r., a wigc do czasu pierwszego pakietu liberali-
zacyjnego, funkcjonowanie transportu lotniczego w Europie opierato si¢ na posta-
nowieniach konwencji chicagowskiej 1 bilateralnych umowach zawieranych miedzy
rzadami panstw. Byly one o tyle niekorzystne, ze nie uwzgledniaty zasad konkuren-
cyjnosci, ograniczaly liczbe przewoznikow i oferowanych przez nich polaczen,
a przy braku konkurencji linie lotnicze nie byly zainteresowane obnizaniem taryf
lotniczych (Rydzkowski, Wojewddzka-Krol 2006).

Proces liberalizacji transportu lotniczego w Unii Europejskiej przebiegat
etapowo i zwigzany byt z przyjmowanymi pakietami liberalizacyjnymi. Ksztattowa-
nie rynku ustug lotniczych oznaczato znoszenie ograniczen w zakresie III, IV i V
wolnosci lotnicze;j.
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4.3.2. Pakiety liberalizacyjne
4.3.2.1. Pierwszy pakiet liberalizacyjny

Za pierwszy etap procesow liberalizacyjnych uznaje si¢ wprowadzenie
1 stycznia 1988 r. pierwszego pakietu liberalizacyjnego, opartego na Dyrektywie nr
87/602 (Zylicz 2002). Przyznawat on prawo wykonywania V wolno$ci (prawo za-
bierania i przewozenia pasazerow, poczty i towaréw z/do panstwa trzeciego) z ogra-
niczeniem do tras stanowiacych przedluzenie polaczen z/do kraju przynaleznos$ci
statku powietrznego, jesli :

e jeden z portdw lotniczych na obslugiwanej trasie ma przepustowos$¢ powyzej 2
milionéw pasazerdw rocznie,

e dana linia lotnicza miata do dyspozycji nie wigcej niz 30% oferowanych w skali
rocznej zdolno$ci przewozowych na tej trasie.

Wedhig wielu autoréw (Grzywacz i in. 2003, Polkowska 2004, Rucinski
2006a) wprowadzenie pierwszego pakietu liberalizacyjnego wplynelo na uelastycz-
nienie zasad stosowania taryf lotniczych, zwigkszenie dost¢pu do potaczen lotni-
czych, szczegblnie regionalnych i zwigkszenie swobody w zakresie oferowania
zdolnosci przewozowe;.

Przyjete postanowienia zostaly uzupetnione przez projekt majacy na celu
podniesienie bezpieczenstwa lotow, ktore stato si¢ integralng czgscia ogolnej polity-
ki lotniczej. Przedstawiono projekt powotania europejskiego systemu kontroli ruchu
powietrznego, ktory ograniczytlby brak spojnosci zwigzany z istnieniem o$miu
osrodkow kontroli lotow.

4.3.2.2. Drugi pakiet liberalizacyjny

Ponad dwa lata pozniej — 1 listopada 1990 na podstawie rozporzadzen Rady
Europy (2342/90, 2343/90 i 2344/90) zaczat obowigzywaé drugi pakiet liberaliza-
cyjny (Zylicz 2002). Jego gtéwnym zadaniem bylo dalsze znoszenie ograniczen
w ramach V wolnosci. Zadaniem wprowadzenia drugiego pakietu byto m.in.:

o dalsze otwieranie wspolnotowego rynku przewozoéw lotniczych,

e zmniejszenia restrykcji zasad stosowanych taryf lotniczych,

e ulatwienia dostgpu do polaczen lotniczych w ramach III i [V wolnosci,

o zwigkszenia swobody oferowania rocznych zdolno$ci przewozowych na danej
trasie z 30 do 50%,

e rozszerzania wspolnotowych zasad konkurencji i zwiekszenie spojnosci podej-
mowanych dziatan na rynku ustug lotniczych.

35



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

4.3.2.3. Trzeci pakiet liberalizacyjny

1 stycznia 1993 r., na mocy rozporzadzenia nr 2408/92, wszedl w zycie
trzeci pakiet liberalizacyjny, znoszacy ograniczenia w przewozach migdzynarodo-
wych i krajowych w panstwach Wspolnoty. Po okresie przejsciowym, od 1 kwietnia
1997 r., pakiet ten znosit takze ograniczenia w zakresie kabotazowych przewozow
dla wszystkich przewoznikow unijnych wewnatrz terytorium panstw Unii Europej-
skiej. Na podstawie tego rozporzadzenia, ustanowiono takze warunki licencjonowa-
nia i certyfikowania przewoznikéw, producentow sprzetu lotniczego i baz obstugi
technicznej oraz licencjonowania ustug pozaprzewozowych.

Trzeci pakiet liberalizacyjny formalnie konczyt proces wewnetrznej liberali-
zacji w transporcie lotniczym. Za dat¢ pelnego otwarcia rynku przewozow lotni-
czych w Unii Europejskiej uznaje si¢ zatem datg 1 kwietnia 1997 (Grzelakowski
2004), kiedy to zniesiono ograniczenia w zakresie przewozow kabotazowych, a wigc
po ponad czteroletnim okresie przejsciowym, jaki pozostawiono wspdlnotowym
przewoznikom lotniczym na dostosowanie si¢ do wprowadzonych jednolitych,
podwyzszonych regut konkurencji w tym sektorze gospodarki.

Wprowadzone trzy pakiety liberalizacyjne daly podstawy wspodlnej polityki
zjednoczonej Europy obejmujacej transport lotniczy pod nazwa ,,polityki otwartego
nieba”, czyli wolnosci bezpiecznych lotow, wolnosci przewozenia pasazerow i ta-
dunkéw oraz wolno$ci operacji handlowych w granicach tego, co nie jest zakazane
(Rucinska, Ttoczynski 2006). Upraszczajac mozna powiedzie¢, ze kazdy przewoz-
nik posiadajgcy licencje otrzymang w panstwie Wspolnoty miat odtad prawo do
wykonywania operacji handlowych na dowolnej trasie pomi¢dzy portami Unii Eu-
ropejskiej z dowolng czestotliwoscia, takze na trasach wewnetrznych (krajowych)
innego kraju UE.

W pdzniejszym okresie trzeci pakiet zostat uzupeliony dodatkowymi akta-
mi prawnymi (Polkowska 2004). Byly to m.in. rozporzadzenie Rady UE 95/93
w sprawie wspodlnych zasad przydzielania czasow operacji lotniczych w portach
WE, dyrektywa Rady 96/67 w sprawie dostgpu do rynku uslug obstugi naziemnej
w portach WE, rozporzadzenie Rady 3089/93 w sprawach skomputeryzowanych
systemOw rezerwacyjnych, rozporzadzenie 2027/97 oraz 889/2002 w sprawie od-
powiedzialno$ci przewoznika lotniczego z tytulu wypadkéw lotniczych (Szymajda,
Polkowska 2002). W celu poprawy ochrony praw pasazera linii lotniczych 11 lutego
2004 wprowadzono w zycie rozporzadzenie 261/2004, ustanawiajace wspdlne zasa-
dy odszkodowan i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na po-
ktad, odwotania lub duzego opdznienia lotu.

Najwigksze znaczenie dla zmian w ukladzie przestrzennym sieci potaczen
lotniczych miato jednak pierwotne rozporzadzenie Rady 2408/92, na mocy ktorego
unijni przewoznicy lotniczy uzyskali prawo do swobodnego dostgpu do tras we-
wnatrz Wspolnoty.
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Wprowadzone rozporzadzenia miaty na celu zapewnienie prawidlowego
rozwoju rynku poddanemu procesowi liberalizacji i dziatania silnej konkurencji
(Szymajda 2002a). Wolnos¢ konkurowania zostata poddana réznorodnym ograni-
czeniom ustanowionym w interesie publicznym. Dotyczyly one gléwnie wymagan
technicznych zwigzanych z bezpieczenstwem lotow, odpowiedzialno$ci cywilnej
przewoznikdw, okreslenia obowiazkoéw przewoznikow w przypadku nie wywigzania
si¢ z umowy przewozu oraz wymagan dotyczacych ochrony §rodowiska.

Kolejnym waznym dokumentem dla proceséw integracyjnych w transporcie
byta Strategia Lizbonska z 2000 r., ktorej jednym z celow bylo wprowadzenie re-
form ekonomicznych na rzecz w petni funkcjonujacego rynku wewnetrznego (Bie-
linski 2005). Uznala ona utworzenie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Lotniczej
(Single European Sky) za jedno z narzedzi zmierzajace do realizacji zadan dotyczg-
cych transportu lotniczego.

W 2001 r. Komisja Europejska przyjeta propozycje legislacyjne dotyczace
zarzadzania ruchem lotniczym w obrebie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Lotni-
czej. Mialo sie ono opierac na nastepujacych zasadach:

e wspolne zarzadzanie przestrzenia,

e ustanowienie wspdlnotowego regulatora przepiso6w prawnych,

e stopniowa integracja zarzadzania sfera cywilng i wojskowa,

¢ instytucjonalne wspoétdziatanie Unii Europejskiej i organizacji EUROCON-
TROL,

e wprowadzanie nowoczesnych technologii w transporcie lotniczym,

e lepsza koordynacja polityki w zakresie zasobow ludzkich w sektorze kontroli
ruchu lotniczego.

4.3.3. Procesy integracyjne w sektorze transportu lotniczego Unii Europejskiej

Wprowadzenie pakietow liberalizacyjnych nie dawalo gwarancji pelnego
rozwoju tego sektora transportu bez rozpoczecia proceséw integracyjnych. Wielo-
letni proces regulacji ustug transportowych w panstwach europejskich i czgsto od-
mienne prawo wewngtrzne w poszczegolnych panstwach spowodowaty, ze przepisy
dotyczace standardow technicznych czy organizacyjnych byly w obrebie panstw
Unii Europejskiej bardzo zroznicowane.

W celu stworzenia wspdlnego europejskiego rynku transportu lotniczego,
ujednolicono wiele procedur administracyjnych i standardow technicznych, takich
jak: wspolne standardy sprawnosci samolotow, uznawanie licencji osob pracujacych
w lotnictwie cywilnym, czy mozliwos¢ zatrudniania pilotow z dowolnego kraju
cztonkowskiego Unii Europejskiej. Wyznaczone tez zostaly procedury dotyczace
konkurencji przewoznikow i réoznych typoéw umoéw oraz wspélnych praktyk. Przyje-
to tez dyrektywe o dostepie do rynku ustug lotniskowych (Polkowska 2004).
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Wspdlnej polityce poddano nastepujace obszary dziatalno$ci lotniczej:
zasady licencjonowania przewoznikéw lotniczych,
regulacje dotyczace ochrony konkurencji (zasady uczciwej konkurencji w lotnic-
twie),
dostep do rynkow lotniczych i lotnisk,
taryfy lotnicze,
dziatania zwigzane z ochrong §rodowiska (ograniczenie hatasu, emisji spalin),
zrédta finansowania portdw lotniczych.

Podjete procesy integracyjne w transporcie lotniczym, majace na celu stwo-

rzenie spojnego rynku lotniczego wedtug J. Burnewicza i K. Szaluckiego (2003)
dotycza:

zmiany traktowania przestrzeni powietrznej, nie jako dobra panstwowego ale
jako dobra wspdlnego o wolnym dostgpie, co powinno mie¢ odzwierciedlenie
W szerszej wspotpracy migdzy organami UE a EUROCONTROL, wspotpracy
lotniczych wtadz cywilnych z wojskowymi, wprowadzaniu nowych technologii
zwigkszajacych bezpieczenstwo tego srodka transportu,

realizacji idei ,,Single European Sky” (Jednolitei Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej),

dalszych dziatan legislacyjnych dotyczacych swobody $wiadczenia ustug lotni-
czych,

wykorzystania w lotnictwie funkcji programu nawigacji satelitarnej Galileo,
przystapienia wszystkich panstw europejskich do European Organization for the
Safety of Air Navigation (EUROCONTROL),

zwickszenie roli Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA —
European Aviation Safety Agency),

zapewnienia funkcjonowania transportu lotniczego w systemach multimodal-
nych, powigzanych z transportem kolejowym, drogowym i miejskim,
zwigkszania skuteczno$ci ochrony s$rodowiska naturalnego przed oddziatywa-
niem lotnictwa,

dalszego eliminowania lotniczych umoéw bilateralnych panstw cztonkowskich
UE z panstwami trzecimi.

4.3.4. Konsekwencje liberalizacji transportu w Unii Europejskiej

Skutki liberalizacji transportu lotniczego w Europie nie byly widoczne od

razu. Na proces liberalizacji naktadaty si¢ inne zjawiska gospodarcze, ktére mialy
znaczacy wplyw na kondycje przedsiebiorstw transportowych, takie jak wzrost cen
paliw, kryzysy gospodarcze, sytuacja polityczna czy zamachy terrorystyczne. Dlate-
go bardzo trudno jest jednoznacznie oceni¢ wplyw tylko jednego czynnika. Niewat-
pliwie proces liberalizacji transportu lotniczego w UE zwigkszyl konkurencj¢
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W lotnictwie pasazerskim, spowodowat powstanie i rozw6j nowych przewoznikow
(gtownie niskokosztowych) i wptynat na obnizenie taryf lotniczych, a tym samym
na zwigkszenie popytu na przewozy lotnicze (Graham 1998, Szymajda 2002a, Libe-
ralisation ... 2004, The social ... 2004, Rucinska, Ttoczynski 2006).

Nastapil gwaltowny rozwo6j polaczen sredniodystansowych, w szczegdlnosci
do atrakcyjnych miejscowosci turystycznych Hiszpanii, Francji i Wioch (Thompson
2002, Rucinska, Tloczynski 2006), a w kolejnych latach do nowych rynkéw pracy,
otwartych dla obywateli nowych panstw unijnych. Liczba tras laczacych panstwa
cztonkowskie wzrosta o okoto 30%, poréwnujac stan na rok 1993 i 2000 (Szymajda
2002c). Wskutek zwiekszenia dostepnosci do rynku i rozwoju proceséw konkuren-
cyjnosci popularne potaczenia byty obstugiwane przez wielu przewoznikow, a nie
jak w okresie obowigzywania umow bilateralnych, co najwyzej przez dwoch. Dla
przyktadu trasa Mediolan — Rzym byta w roku 2001 obslugiwana az przez 7 prze-
woznikéw (Alitalia, Air One, British Airways, Gandalf, Air Europe, Azzura, Air
Lauda) a trasa Amsterdam — Londyn m.in. przez linie British Airways, KLM, KLM
UK, British Midland i Easy Jet. W 2003 r. potaczenia pomiedzy Wielka Brytania
a Hiszpania obstugiwato az 26 przewoznikoéw (Rucinska, Ttoczynski 2006).

Nastgpit dynamiczny rozwdj regionalnych portow lotniczych i portow dru-
gorzednych lub wspomagajacych wokot duzych aglomeracji miejskich. W Europie,
w przeciwienstwie do Stanow Zjednoczonych, nie doszlo do tak wyraznej zmiany
przestrzennej sieci potaczen i powstania systemu gwiazdzistego ,,hub and spokes”,
poniewaz istniat on juz wczesniej, przed procesami liberalizacyjnymi. Nie wynikat
on tak jak w USA z przestanek ekonomicznych, ale byt niejako wymuszony przez
system miedzynarodowych umow bilateralnych. Europejscy przewoznicy narodowi
od lat opierali siatke potaczen na swoim gtdownym lotnisku, ktoéry rownoczesnie
stanowit punkt przesiadkowy w dalszych podrézach (Frenken i in. 2004). Po deregu-
lacji rynku lotniczego przewoznicy europejscy, cheae petniej wykorzystaé role swo-
ich glownych lotnisk jako punktéw przesiadkowych (hubdw), a tym samym zapew-
ni¢ maksymalne wykorzystanie samolotow, zaczgli ustala¢ tak potaczenia, aby
zgodnie z gtdwna zasada systemu ,,hub and spokes” w hubach dochodzito nie tylko
do koncentracji przestrzennej potaczen, ale rowniez czasowej. Dla wigkszosci hu-
bow europejskich charakterystyczna stata si¢ ,,falowa” struktura polgczen, cechujaca
sie podwyzszong koncentracjg przylotéw i odlotéw w pewnych porach dnia (Hanlon
2007, Rodrigue i in. 2007). System gwiazdzisty pozostal nadal charakterystyczny
dla sieci potaczen tradycyjnych przewoznikdéw, natomiast przewoznicy niskokosz-
towi, zgodnie ze swoim modelem dziatania, rozbudowali system potaczen bezpo-
$rednich.

Deregulacja rynku przyczynita si¢ do zmiany hierarchii lotnisk europejskich
(Graham 1998, Burghouwt, Hakfoort 2001, Thompson 2002, Burghouwt i in. 2003,
Frenken i in. 2004, Trzepacz 2007). Lotniska regionalne zyskaty sie¢ potgczen mig-
dzynarodowych, ale takze powstato szereg nowych portow lotniczych, gtownie wy-
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korzystujacych dawna infrastrukturg lotnisk wojskowych (np. Hahn, Weeze,
Stansted, Skavsta) (Behnen 2004). Obnizka cen wptyneta na zmiang motywacji pod-
jecia podrozy lotniczych. Wigkszego znaczenia nabratl segment podrézy turystycz-
nych i dla przyjemnos$ci. Podroze lotnicze stracity swoj elitarny charakter i staty si¢
powszechnie dostepne, co bardzo wptyneto na intensyfikacj¢ ruchu turystycznego.

Po okresie znacznego wzrostu liczby europejskich przewoznikow lotni-
czych, gléwnie o niskokosztowym modelu dziatania i przewoznikéw regionalnych,
mozna moéwi¢ o pewnej koncentracji i konsolidacji rynku przewozéw pasazerskich
w Europie. R6zni si¢ ona jednak zasadniczo od koncentracji na rynku amerykanskim
i sprowadza si¢ gltdwnie do zawierania aliansow (Burghouwt, Hakfoort 2001, Szy-
majda 2002a). Przewidywany kolejny kryzys w branzy lotniczej, zwigzany glownie
z bardzo gwalttownym wzrostem cen paliwa lotniczego przy duzej konkurencji na
rynku moze spowodowac pogorszenie sytuacji finansowej wielu europejskich prze-
woznikow i dalsza konsolidacje rynku °.

*k*k

Proces liberalizacji rynku przewozow lotniczych w Europie znaczaco roéznit
si¢ od deregulacji na rynku amerykanskim. Po pierwsze, byl procesem roztozonym
na kilkanas$cie lat. Liberalizacja byta przeprowadzana stopniowo. Po drugie, deregu-
lacja w USA dotyczyta rynku przewozow wewngtrznych i tylko czesciowo dziatal-
nosci zagranicznych przewozow w tym kraju. Liberalizacja w Europie dotyczyta
rynku miedzynarodowego i mozna powiedzie¢, ze poszta nawet dalej niz deregula-
cja amerykanska, gdyz zezwala na kabotaz (potaczenia lotnicze obcego przewoznika
na rynkach krajowych), podczas gdy kabotaz w Stanach Zjednoczonych pozostat
zakazany.

Liberalizacja europejska miata umozliwi¢ utworzenie wspdlnego rynku lot-
niczego, obejmujacego wiele panstw o bardzo zréznicowanych regulacjach praw-
nych dotyczacych transportu lotniczego. Dlatego tez osiggniecie nadrzgdnego celu,
jakim jest stworzenie wspolnego rynku lotniczego wymagato wielu zmian o charak-
terze integracyjnym. W 2000 r. 15 krajow cztonkowskich Unii Europejskiej, Nor-
wegia i Islandia byly czgscig wspdlnego, europejskiego rynku lotniczego. W 2002 r.
dotaczyta do niego Szwajcaria, a w 2004 r. nowe panstwa czlonkowskie Europy
Srodkowej i Wschodniej, uzupetione o Rumunie i Butgari¢ w 2007 r.

® W rozdziale 4.3.4. wskazano tylko niektore przyktady zmian, do ktérych doszto na zliberalizowanym
rynku europejskim Zmiany rynku ustug pasazerskiego transportu lotniczego zachodzace w ostatnich
latach zostang szczegdétowo omoéwione w kolejnych rozdziatach dotyczacych linii niskokosztowych,
aliansow lotniczych oraz na przyktadzie zmian zachodzacych na zliberalizowach rynkach nowych
panstw Unii Europejskiej ze szczegdlnym uwzglgdnieniem Polski-
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5. Problem konkurencyjnosci na zderegulowanych rynkach
lotniczych

5.1. Linie niskokosztowe — geneza i rozwoj
5.1.1. Powstanie koncepcji ,,taniego latania”

Powstanie i rozwdj przewoznikow niskokosztowych kojarzone jest najcze-
$ciej z procesami deregulacji i liberalizacji rynku przewozow lotniczych. Jednak
idea taniego latania pojawita si¢ juz wczesniej i za jej pioniera uznaje si¢ czesto
znanego pilota Freddiego Lakera, zalozyciela Laker Airways, przedsigbiorstwa po-
czatkowo specjalizujacego si¢ w potaczeniach czarterowych z Wielkiej Brytanii na
potudnie Europy (Rucinski 2000, Petrykowski 2005, Bjelicic 2007). W roku 1977,
mimo obowigzywania umow bilateralnych pomiedzy Wielkg Brytaniag a Stanami
Zjednoczonymi, Freddie Laker uzyskal zgode na otwarcie potaczenia na trasie Lon-
dyn Gatwick — Nowy Jork lotnisko JFK pod nazwa Sky Train (Podniebny Pociag).
Nazwa miala za zadanie informowac¢ o charakterze tego polaczenia — podréz samo-
lotem miata by¢ tak prosta i powszechnie dostepna jak podrdz pociggiem. Freddie
Laker jako pierwszy na trasach mi¢dzykontynentalnych wprowadzil oszcze¢dnosci
w serwisie poktadowym, positki i napoje na poktadzie byty dodatkowo ptatne. Nie
bylo wczesniejszych rezerwacji miejsc na samolot, pasazerowie przybywali bezpo-
srednio na lotnisko, a jesli wszystkie miejsca byly juz wykupione, czekali na nastep-
ny rejs. Potaczenie Sky Train cieszyto si¢ duza popularnoscia, jednak rozpoczecie
wojny cenowej przez gtdéwnych konkurentow na tej trasie — linii British Airways
i Pan Am przyczynito si¢ do bankructwa Laker Airways.

Innymi liniami, ktoére czesto wymienia si¢ jako prekursorow tanich prze-
woznikdéw, byly amerykanskie regionalne linie dyskontowe Pacific Southwest i Air
California (Knorr 2007). To wtasnie z modelu dziatalnosci tych linii czerpat wzorce
Southwest Airlines, aktualnie najwigkszy przewoznik niskokosztowy na $wiecie.
Linie Pacific Southwest Airlines (PSA) zostaly zatozone w San Diego w 1949 r.,
a Air California (zwane pdzniej Air Cal) w Orange County, takze w Kalifornii i do
1978 r., czyli do czasu wprowadzenia deregulacji dziataty jako linie regularne ob-
stugujace kalifornijskie porty. Obie linie oferowaty potaczenia z mniej popularnych
lotnisk 1 otwieraly potgczenia pomigdzy miastami, pomiedzy ktorymi wcze$niej nie
bylto regularnych polaczen. Obie stynely z bardzo niskich cen, znacznie nizszych niz
oferowaty duze linie amerykanskie (Hanlon 2007). Pacific South Airlines znane
byly z umieje¢tnosci budowania pozytywnych relacji z klientami. Po ogloszeniu Air-
line Deregulation Act zaréwno linie Pacific Southwest Airlines jak i Air California
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zaczely otwiera¢ nowe potaczenia do sasiednich standéw i dynamicznie rozwijac sie¢
potaczen. Jednak w latach osiemdziesigtych, w okresie bardzo silnej konkurencji
i konsolidacji rynku nie przetrwaty jako samodzielne przedsigbiorstwa. W 1987 r.
Pacific Southwest Airlines zostaty przejete przez US Air, a Air Cal (Air California)
przez American Airlines (Debbage 2008).

Pod koniec lat 80. zostaly wypracowane podstawowe zasady dziatania
przewoznikow niskokosztowych (Low Cost Carriers lub w skrocie LCC). Koncepcja
dzialania tych przewoznikow, zwanych takze tanimi liniami, liniami budzetowymi
(budget airlines) lub liniami ,,bez wygdd”, czy ,,bez fanaberii” (,,no-frills” airlines)
polegata gldwnie na zatozeniu, ze potencjalnego zysku nalezy szuka¢ nie poprzez
podnoszenie cen ustug, ale poprzez redukcje¢ kosztow dziatalnosci. Nizsze koszty
pozwalajg na obnizanie taryf lotniczych i zwigkszenie popytu na te ustugi, a w kon-
sekwencji prowadza do zwigkszenia obrotow i wigkszych zyskow. Kluczem do mo-
delu niskokosztowego byta prostota, ktéra dotyczyta zar6wno produktu, metod dzia-
lania, jak i modelu organizacyjnego linii lotniczej (Hanlon 2007).

5.1.2. Model dzialalnos$ci przewoznikéw niskokosztowych
5.1.2.1. Strategia niskich kosztow dzialalno$ci

Podstawowym zatozeniem pierwszych linii niskokosztowych oraz wszyst-
kich po6zniejszych nasladowcéw bylo dazenie do obnizenia kosztow dziatalno$ci
W stosunku do istniejgcych przedsiebiorstw lotniczych. Od poczatku funkcjonowa-
nia transportu lotniczego, podrdéze pasazerskie byly postrzegane jako ekskluzywne
i drogie. Linie niskokosztowe probowaty to zmienic i ,,uczyni¢ latanie bardziej do-
stepnym” (,,to make flying more affordable”) (Doganis 2002, Kalinski 2002, Jare-
men 2008). Redukcja kosztow dziatalno$ci miata spowodowaé obnizenie cen bile-
tow lotniczych i w konsekwencji zwiekszy¢ popyt na transport lotniczy.

Strategia niskich kosztow obejmowata prawie wszystkie obszary funkcjo-
nowania przedsiebiorstwa lotniczego, z wyjatkiem bezpieczenstwa. Zadne z podje-
tych dziatan majacych na celu obnizenie cen biletow lotniczych nie mogto przyczy-
ni¢ si¢ do obnizenia standardow zwigzanych z bezpieczenstwem lotow. Opinia na
temat poziomu bezpieczenstwa bardzo wptywa na wizerunek firm lotniczych (Ru-
cinska i in. 2005, Grop, Schroder 2007). Historia lotnictwa pasazerskiego pokazuje,
ze katastrofa lotnicza samolotu danych linii lotniczych bardzo negatywnie wptywa
na ich wizerunek oraz zaufanie klientow i w konsekwencji powoduje spadek popytu
na ushugi, ktory moze doprowadzi¢ nawet do bankructwa przedsigbiorstwa. Taka
sytuacja miata miejsce po katastrofie samolotow przedsiebiorstw Air Florida i Valu
Jet (Doganis 2002).
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5.1.2.2. Zrédta oszczednosci

Produkt. Linie niskokosztowe zwane sg liniami ,,bez wygdd”, poniewaz
wprowadzily oszczednosci w serwisie poktadowym. Najczesciej linie niskokoszto-
we oferuja tylko jedna klasg serwisowa, rezygnujac z klasy pierwszej i klasy biznes.
Zrezygnowano z bezptatnych positkow i napojow serwowanych w czasie lotu
(w tym alkoholi), a takze z bezptatnych czasopism i gazet. Samoloty linii niskokosz-
towych maja zmieniong konfiguracje uktadu foteli. Zmniejszenie odleglosci pomice-
dzy rzgdami umozliwito zwigkszenie liczby miejsc pasazerskich na poktadzie. Linie
niskokosztowe nie oferujg komfortowych poczekalni dla 0sob czgsto podrozujacych
(frequent traveller lounges) oraz skomplikowanych, a zarazem drogich programow
lojalnosciowych. Tylko niektére z nich proponujg bardzo proste sposoby nagradza-
nia 0sob czesto podrozujacych darmowym lub ulgowym biletem po skorzystaniu
z okreslonej liczby przelotow (Klophaus 2005).

Za coraz wigcej ustug, ktore przez przewoznikow niskoosztowych nie sa
uznane za podstawowe, pasazer musi dodatkowo zaptaci¢. Do ustug tych zaliczana
jest np. rezerwacja konkretnego miejsca w samolocie, przewoz bagazu w luku samo-
lotu czy nawet odprawa na lotnisku zamiast odprawy internetowe;j.

Przewoznicy niskokosztowi adresujg swoje produkty gtéwnie do pasazerow
podrézujacych w celach niebiznesowych (Mason 2001), na krotkich trasach (ryc. 4),
ktorzy przy bardzo niskiej cenie transportu sg w stanie zaakceptowac nizsza jakosé
ustug.

Pasazerowie
podrézujacy
w celach
biznesowych,
wrazliwi na cene

Pasazerowie
biznesowi,
wrazliwi na

jakos¢ ustug

Pasazerowie
podrézujacy

w celach
niebiznesowych

Traszyaléirg;'l(IiEQO PrzewoZnicy|
regionalni
(do 3 godzin lotu) q i

Linie
czarterowe
Trasy dalekiego

zasiegu

Ryc. 4. Modele biznesowe linii lotniczych. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie prezentacji W.Kurth
(2007), Aviation in Transition — Future of LCC and Charter, dostepnej na stronie
www.hamburg-aviation-conference.de (data dostepu 08.03.2010).
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Linie niskokosztowe od poczatku swojej dzialalnosci korzystaja gtdéwnie
z mniej popularnych, a tym samym tanszych lotnisk, czgsto lotnisk drugorzg¢dnych
lub zapasowych dla duzych aglomeracji miejskich (Francis i in. 2003). Tak bylo
w przypadku Southwest Airlines i wyboru lotniska Love Fields w Dallas, Hobby
w Houston, lotniska Midway w Chicago, Fort Lauderdale i West Palm Beach na
Florydzie. Podobng strategie przyjat europejski nasladowca linii Southwest i aktual-
nie najwiekszy europejski przewoznik niskokosztowy Ryanair. Linia ta czesto wy-
bierala na swoje bazy dawne lotniska wojskowe lub lotniska regionalne. Przyktadem
mogg by¢ Stansted pod Londynem, Hahn w Niemczech, Charleroi pod Bruksela,
Torp (Oslo)® czy Skavsta (Sztokholm). Linie lotnicze w przeciwienstwie do trady-
cyjnych linii lotniczych zrezygnowaty z sieci potaczen opartej na centralnym punk-
cie przesiadkowym (hub and spokes system), wracajac niejako do rozwigzan sprzed
deregulacji rynku, czyli potaczen z punktu do punktu (point to point system) (Swan
2002). Rezygnacja z korzystania z najbardziej zatloczonych, a tym samym najdroz-
szych lotnisk z rownoczesna rezygnacja z organizacji potaczen transferowych (pasa-
zer mogl kupi¢ bilet tylko na dany odcinek, dalsza podréz nawet ta sama linig wia-
zala si¢ z ponowna odprawa i ponownym nadaniem bagazu, a przewoznik nie pono-
sil odpowiedzialnosci za utrate dalszego polaczenia w przypadku opdznienia pierw-
szego rejsu) pozwolita na skrocenie czasu postoju na lotniskach.

Linie niskokosztowe, zwlaszcza europejskie, obstuguja gtownie krotkie tra-
sy do 2-3 godzin lotu. Fakt ten, potaczony ze skroceniem czasu operacji naziem-
nych do 25 minut, pozwala na lepsze wykorzystanie maszyn. Szacuje si¢, ze samo-
loty linii niskokosztowych sg $rednio w powietrzu od 14 do 16 godzin na dobg, na-
tomiast linii tradycyjnych tylko 12 godzin (Doganis 2006). Skrocenie czasu operacji
naziemnych zmniejsza koszty optat postojowych na lotniskach.

Flota. Duze oszczedno$ci udato sie uzyskaé przewoznikom niskokoszto-
wym poprzez ujednolicenie posiadanych typéw samolotow. Linie Southwest Airli-
nes 1 Ryanair posiadaja wylacznie Boeingi 737, a linie Wizzair wyltacznie Airbusy
A320. Posiadanie jednego typu maszyn pozwolilo na skrocenie czasu szkolen me-
chanikow i personelu poktadowego. Rownoczesnie sktadanie wigkszych zamowien
u gltéwnych producentéw samolotéw, Boeinga czy Airbusa, dawato lepsza pozycje
negocjacyjna. Dodatkowo Ryanair, liczac na dalszy szybki rozwo6j firmy, zamawiat
samoloty w okresach najwigkszych ktopotow branzy lotniczej. Po wydarzeniach 11
wrzesnia 2001, kiedy wiekszos¢ firm redukowata liczbg potaczen i unieruchomita
wiele samolotow, Ryanair negocjowal z zaktadami Boeinga ceny na zakup 100 sa-
molotéw do konca 2005 r. Podobng polityke stosowat w czasie recesji gospodarczej
w 2009 r., negocjujac zarowno z Boeingiem jak i Airbusem ceny na zakup 200 no-
wych samolotow (Gazeta Wyborcza z dnia 08.12.2009).

® W 2010 Ryanair przeniost wiekszoéé swoich lotow na lotnisko Rygge, rowniez obstugujace
aglomeracj¢ Oslo.
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Linie niskokosztowe podjety roéwniez dziatania zmierzajace do obnizki ku-
powanego paliwa stosujac tzw. fuel hedging, czyli kupowanie paliwa z duzym wy-
przedzeniem po wynegocjowane]j jednakowej cenie na caty okres zamowienia bez
wzgledu na aktualng cene rynkowa. W celu zmniejszenia zuzycia paliwa samoloty
Southwest Airlines oraz Ryanair posiadajg ,.blended winglets” (winglety — specjalne
zakonczenia skrzydet samolotow) oraz silniki typu ,,pressure-washing”.

Dystrybucja. Przewoznicy niskokosztowi byli pionierami w zastosowaniu
nowych technologii informatycznych w dystrybucji swoich ustug (Bley, Bliermann
2007). Linie niskokosztowe jako pierwsze zastosowaly internet do sprzedazy bezpo-
$redniej, rezygnujac tym samym z udziatu w globalnych systemach rezerwacyjnych
typu Worldspan, Sabre czy Amadeus. Linie te jako pierwsze zaczgtly stosowac bilety
elektroniczne, elektroniczne karty poktadowe czy samodzielna odprawe przez inter-
net. Przewoznicy typu LCC rzadko wspotpracuja z biurami podrozy i najczesciej nie
posiadaja agentow (Pender 2005).

Personel. Linie niskokosztowe zatrudniajg mniejszg liczbe pracownikow do
obstlugi pasazerow (w przeliczeniu na 1000 tysiecy) niz linie tradycyjne. Bardzo
czesto zatrudnieni pracownicy maja do wykonania dodatkowe zadania. Na przyktad
personel poktadowy moze by¢ dodatkowo zobowigzany do pomocy przy odprawie
pasazerow czy pracach porzadkowych na poktadzie. Wedtug raportu ELFAA (Euro-
pean Low Fares Airline Association), organizacji zrzeszajacej europejskich prze-
woznikow niskokosztowych, na jednego pracownika obstugi naziemnej linii nisko-
kosztowych przypadato 6 tysiecy pasazeréw. Natomiast w przypadku linii tradycyj-
nych bylo to znacznie wiecej, dla przyktadu w hiszpanskiej Iberii — 1000 pasazerow,
w British Airways — 800, w Air France — 600, a w Lufthansie — 500 pasazeréw (Ra-
port Liberalisation of European Air Transport: The Benefits of Low Fares Airlines
to Consumers, Airports, Regions and the Environment, 2004).

Nizsze niz w tradycyjnych liniach, czgsto posiadajacych silne zwiagzki za-
wodowe, jest érednie wynagrodzenie pracownikow. Do wielu zadan linie niskokosz-
towe wykorzystuja firmy zewnetrzne (tzw. outsourcing). Do prac tych naleza mig-
dzy innymi ksiegowo$¢, obstuga naziemna (tzw. handling) i reprezentacja w obstu-
giwanych portach, prowadzenie centréw obstugi klienta czy biur reklamacji.

Cena. Cena jest kluczowym elementem strategii marketingowej i jest wyko-
rzystywana we wszelkich dziataniach promocyjnych. Linie niskokosztowe zrezy-
gnowaly ze skomplikowanej struktury taryf opartych na migdzynarodowych poro-
zumieniach IATA i stosujg bardzo prostg strukture cen. Cena podrozy jest sumg cen
za poszczegolne odcinki podrozy i jest uzalezniona od czasu kupowania biletow. Im
wczeéniej sg kupowane bilety, tym ich cena jest nizsza. Linie LCC, podobnie jak
linie tradycyjne, w zarzadzaniu cenami stosujg Yield Management (zarzadzanie
wptywami), czyli cena biletu jest uzalezniona od oczekiwanego popytu na dany rejs
w danym dniu.
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Promocja. W dziataniach promocyjnych linie niskokosztowe bardzo czesto
wykorzystujg internet jako skuteczne i stosunkowo tanie narzgdzie. Czgsto stosuja
akcje promocyjne polegajace na oferowaniu w pewnym okresie, czesto na okreslo-
nych trasach, bardzo niskich cen za ,,1 Euro” czy ,,1 zlotdéwke”. Jedng z najstynniej-
szych akcji promocyjnych w Europie byta promocja linii Ryanair ,,300 tysiecy dar-
mowych biletow do rozdania”, przeprowadzona jesienig 2001 roku, kiedy to po za-
mach terrorystycznych 11 wrze$nia zalamat si¢ lotniczy ruch pasazerski — pasaze-
rowie zobowigzani byli tylko do optacenia podatkéw lotniskowych. Akcja ta miata
za zadanie przelamanie strachu przed lataniem, a rdwnocze$nie wypromowanie ir-
landzkiego przewoznika.

Niektore z linii LCC wykorzystuja reklamg¢ negatywna, konkurujac zarowno
z liniami tradycyjnymi, jak i innymi liniami niskokosztowymi. Do najbardziej kon-
trowersyjnych reklam naleza reklamy linii Ryanair (ryc. 5). Firma ta rozpoczynajac
dziatalno$¢ na nowych rynkach na kadtubach samolotéw maluje napisy, ktore maja
podkreslaé, ze rozpoczyna sie ostra walka konkurencyjna i znany jest jej zwycigzca
— Ryanair. Na samolotach tego przewoznika pojawialy si¢ takie napisy jak: ,,Bye,
bye Easy Jet”, ,Bye, bye Sky Europe”, ,Arrivederci Alitalia!”, ,,Zegnamy PLL
LOT” czy ,.Bye, bye Latehansa” (nazwa celowo znieksztatcona).

Do innych kontrowersyjnych reklam nalezg te, ktore wykorzystujg wizerun-
ki znanych politykéw czy nawet przedstawicieli najwyzszej wladzy panstwowe;.
Kontrowersyjnos¢ przygotowanych reklam powoduje najczesciej dyskusje w me-
diach i w konsekwencji przyczynia si¢ do lepszej rozpoznawalnosci marki wsrod
konsumentow.

Przedstawiony model dziatania w ujeciu marketingu mix jest modelem bar-
dzo uproszczonym. Trudno mowic o jednym uniwersalnym modelu dziatalno$ci dla
wszystkich przedsiebiorstw niskokosztowych, gdyz pomigdzy nimi istniejg spore
réznice. Zmienial si¢ on wraz z rozwojem nowych technologii, gldéwnie informa-
tycznych i wraz z warunkami rynkowymi na réznych obszarach (Graham 2009).
Zmiany wprowadzone przez linie niskokosztowe wplynely na zmiany w dziatalno$ci
catej branzy lotniczej, zarowno innych przedsigbiorstw lotniczych, jak i portow.
Staty si¢ takze inspiracjg dla innych przedsiebiorstw z sektora transportu i szeroko
rozumianej branzy turystycznej. Na wzor LCC powstaty niskokosztowe hotele, stat-
ki wycieczkowe, wypozyczalnie samochodow, przedsiebiorstwa oferujace transport
autokarowy i kolejowy (Horner, Swarbrooke 2004, Groeneveld-Deussen 2007, Grof3
i in. 2007).

W kolejnych podrozdziatach przedstawiono powstanie i rozwdj przewozni-
kow niskokosztowych na deregulowanych i liberalizowanych rynkach oraz pokaza-
no, jak zmienial si¢ ich model dziatania.
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Ryc. 5. Przyktady negatywnych reklam poréwnawczych stosowanych przez linie niskokosztowe Ryanair.
(@), (b) — reklamy prasowe, (c) — napis ,Zegnamy PLL LOT” namalowany na kadtubach samolotéw,
obstugujgcych m.in. potgczenia do todzi (zrédto: www.airlinerphotos.com).
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5.1.3. Przewoznicy niskokosztowi na zderegulowanym rynku USA
5.1.3.1. People Express

Linia, ktéra na trwate zapisata si¢ w historii ,,taniego latania” byla amery-
kanska linia People Express. Powstatl juz na zderegulowanym rynku amerykanskim
w 1981 r., a w 1985 r. byta juz piata linia USA pod wzgledem ilosci przewiezionych
pasazerow. Oferowata polaczenia do gldéwnych miast amerykanskich, ale takze da-
lekiego zasiggu, w tym od 1983 r. polaczenie na trasie Nowy Jork — Londyn (Bjeli-
cic 2007). Za swoja baze przyje¢ta wtedy malo znane lotnisko nowojorskie Newark
iw oparciu o nie zbudowata system potaczen gwiazdzistych (Hanlon 2007).
W 1983 r. linia People Express oferowala codziennie az 125 potaczen z niezbyt
ruchliwego wczesniej Newark do potnocno-wschodniej czgsci USA oraz mniej po-
pularnych miejscowosci na Florydzie — Jacksonville, Melbourne, Saratosa czy Palm
Beach, z ktorych rocznie korzystato ponad 3 miliony pasazerow (Debbage 2008).
Linia ze wzgledu na swoje niskie ceny, a tym samym znacznie wigkszg dostepnos¢
dla przecigtnych obywateli, byta czesto nazywana ,,lotniczym modelem T”. Podob-
nie jak model T samochodu Ford, wymyslony przez Henry’ego Forda przyczynit si¢
do ekspansji przemystu samochodowego w wyniku obnizki cen samochodow, tak
linie People Express upowszechnity ide¢ taniego latania, dostepnego dla wszystkich.

Od roku 1985 linie People Express zaczely stosowacé strategie fuzji i przejeé
mniejszych linii, konkurujacych na tych samych trasach. W listopadzie 1985 r. do-
szto do fuzji z Frontier Airlines, w 1986 r. People Express przejat linie Britt i Pro-
vincetown-Boston (Debbage 2008). Jednak bardzo silna konkurencja na rynku oraz
btedy w decyzjach o przeprowadzonych przejeciach, a tym sama znaczaca nadwyz-
ka podazy nad popytem w okresie nasycenia rynku spowodowaty ztg sytuacje finan-
sowa firmy i w konsekwencji jej przejecie w 1987 r. przez Texas Air Corporation,
a nastepnie przez linie Continental (Debbage 2008).

5.1.3.2. Southwest Airlines

W wielu opracowaniach dotyczacych transportu lotniczego linie Southwest
Airlines wymieniane sg jako prekursor linii niskokosztowych, gdyz staly si¢ one
ikong taniego latania i wzorem dla wigkszosci europejskich linii niskokosztowych,
w tym irlandzkich linii Ryanair (Evans, Campbell 2003, Creaton 2004, Doganis
2006). Jednak nawet zarzad linii Southwest podkresla, Ze to nie one byly pierwszy-
mi tanimi liniami, oddajac pierwszenstwo liniom Pacific Southwest i Air California
(Creaton 2004, Knorr 2007).

Niewatpliwym jest jednak fakt, Ze to linie Southwest Airlines osiggnely
najwigkszy sukces, stajac si¢ najwigkszg linig niskokosztowa na $wiecie (tab. 1).
W 2007 r. posiadaly one 539 samolotow, przewiozty 101 milionéw 911 tysiecy pa-
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sazerow i oferowaly potaczenia do 64 portow lotniczych, wykonujac ponad 3500
lotow dziennie’. Z aktualnie gtéwnego lotniska linii — Mc Carran w Las Vegas —
oferowane sg 243 loty dziennie. Southwest Airlines staty si¢ rOwnoczesnie trzecim
co do wielkos$ci przewoznikiem amerykanskim pod wzgledem liczby posiadanych
samolotéw, pierwszym pod wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw na trasach
krajowych i jedynym duzym przewoznikiem amerykanskim, ktoéry nadal przynosi
zyski finansowe. Linie te szczyca sie, ze sg firma przynoszacg zyski od 37 lat z rze¢-
du, czyli tylko w pierwszych dwoch latach dziatalno$ci ponosity straty.

W czym tkwi sukces dziatalnos$ci tego przewoznika? Dlaczego nie wszyst-
kim jego nasladowcom udato si¢ odnies¢ podobny sukces na rynku? Poszukiwania
odpowiedzi na te pytania staty si¢ przedmiotem badan wielu ekonomistow i anality-
kéw rynku lotniczego nie tylko amerykanskich, ale rowniez z innych czgsci §wiata.
Wsréd nich mozna wymieni¢ R. Doganisa (2002, 2006), P. Forsytha (2003), P. Han-
lona (2007) czy A. Knorra (2007).

Poczatki dzialalno$ci. Firma Southwest Airlines zostata zatozona w roku
1967 w Dallas w Teksasie, ale az cztery lata trwaty procedury umozliwiajace rozpo-
czgcie polaczen lotniczych. 14 czerwca 1971 r., czyli w dniu rozpoczecia operacji
lotniczych przedsigbiorstwo posiadato zaledwie cztery samoloty i obstugiwato trzy
miasta w Teksasie — Dallas, Houston i San Antonio. Zwigkszenie oferty na przeloty
poza stan Teksas bylo mozliwe dopiero po roku 1978, po wprowadzeniu Airline
Deregulation Act.

Baza Southwest Airlines bylo lotnisko Love Fields, potozone 10 km od cen-
trum Dallas, ktore utracito na znaczeniu po otwarciu lotniska Dallas-Fort Worth
International w latach 70. XX w. Wybor lotnisk drugorzgdnych i tym samym mnigj

Tab. 1. Rozwdj potencjatu linii Southwest.

1971 2002 2006
Liczba posiadanych samolotow 4 375 481
I(_Fi)get})s :te;ttr)udnionych pracownikow 195 33 705 32 664
Liczba obstuzonych pasazeréw 108 554 63 045 988 83814 823
Liczba obstugiwanych lotnisk i (stanow) 3(1) 59 (29) 62 (32)
Przychody netto (straty) (3,8 min $) 240,9 min $ 587,0 min $
Udziat w rynku przewozéw krajowych USA 0% 12,1% 16,0%

Zrédto: Knorr 2007.

" Dane na podstawie Southwest Airlines Company Report 2007, dostepny na stronie
www.southwestairlines.com, data dostgpu 31.01.2010.
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zattoczonych, gdyz obstugiwanych przez mniejsza liczbe przewoznikow, stat sie
W pozniejszych latach jednym z kluczowych elementow strategii rozwoju tego
przewoznika (Doganis 2006, Knorr 2007).

Linia Southwest tak ustalata ceny za przelot na krétkich dystansach, aby by-
ly one na tym samym poziomie lub niewiele wyzszym niz ceny za przejazd autobu-
sem na danej trasie. Bylo to po6zniej wykorzystywane w reklamach tej linii, a dyrek-
tor wykonawczy linii Herb Kelleher podkreslal w wywiadach — ,,my nie konkuruje-
my z innymi liniami lotniczymi, my konkurujemy z firmami oferujacymi transport
naziemny” (Doganis 2006).

Model dzialalno$ci. Linie Southwest sg czesto w skrocie prezentowane jako
typowy przewoznik niskokosztowy, ze wszystkimi atrybutami tego typu przedsie-
biorstw lotniczych. W rzeczywistosci jest to ujecie bardzo uproszczone i nie do kon-
ca prawdziwe (tab. 2), gdyz jak wykazaly badania, na niektorych trasach az 40 %
pasazerow stanowili ludzie podrézujacy stluzbowo, ktorzy wybrali Southwest ze
wzgledu na duza czestotliwos$¢ polaczen i punktualnosé (Doganis 2006). Dodatkowo
linie Southwest oferuja potaczenia nie tylko do portow drugorzednych dla wielkich
aglomeracji, ale réwniez portow gléwnych, jak to ma miejsce na przyktad w przy-
padku Los Angeles czy San Francisco.

Model organizacyjny linii Southwest ulegatl pewnej ewolucji w miarg roz-
woju firmy, postgpu technologicznego, czy innych zmian zachodzacych na rynku
przewozow lotniczych, ale wiele cech pozostato niezmiennych i jest nadal kojarzo-
nych z tym przewoznikiem. Od poczatku dziatalno$ci jednym z zatozen zarzadu
firmy byla ch¢¢ wyrdzniania si¢ na tle innych linii nie tylko ceng, ale rowniez wize-
runkiem. W tym celu wprowadzono program ,,Latanie jest przyjemnoscia” (,,Flying
is fun”). W celu jego realizacji specjalnie przeszkolono personel firmy, ktéry miat
zapewnia¢ obshuge na najwyzszym poziomie, a w czasie lotow wprowadzono pro-
gram rozrywkowy. Stewardesy linii Southwest uznawane byly za wyjatkowo atrak-
cyjne, a wyrdzniaty si¢ dodatkowo si¢ na tle pracownikow innych linii awangardo-
wymi uniformami. Firma wprowadzita nowy styl reklam i nietypowe malowania
samolotoéw, reklamujac m.in. atrakcje turystyczne stanu Teksas, w ktorym miata
swojg siedzibe.

W sposéb typowy dla LCC linie Southwest obstuguja glownie drugorzedne
lotniska i trasy, na ktérych wczesniej nie byto potaczen lub byta mata konkurencja.
Przyktadem moze by¢ wybor lotnisk w Oakland i San Jose jako drugorzednych lot-
nisk obstugujacych region San Francisco, Long Island i Hartford-Springfield dla
aglomeracji Nowego Jorku czy Baltimore dla Waszyngtonu.

Linie Southwest byty liderem w$rdd amerykanskich linii w zastosowaniu in-
ternetu do rezerwacji biletow (Gillen, Lall 2004), stosowaniu biletow elektronicz-
nych i stanowisk do samodzielnej odprawy pasazeréw. Natomiast w odrdznieniu od
wigkszosci LCC linie te posiadajg program lojalnosciowy zwany ,,Natychmiastowe
nagrody” (,,Rapid Rewards”), ale jest on bardzo prosty, a tym samym mato kosz-
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towny. W przeciwienstwie do linii tradycyjnych, takich jak American Airlines czy
United Airlines, linie nie oferuja dodatkowych przywilejow dla swoich stalych
klientow, nagradzajac ich tylko darmowym przelotem po kupieniu okreslonej ilosci
biletow.

Do wprowadzonych nowosci przez Southwest Airlines zdazyliSmy juz sig¢
przyzwyczai€, poniewaz zostaly one skopiowane przez wielu przewoznikow, takze
przewoznikow tradycyjnych, ale nalezy pamigtaé, ze takie zmiany jak np. tak obec-
nie powszechne bilety elektroniczne, ktére zastgpity bilety papierowe, w latach 90.
miaty charakter rewolucyjnej nowosci na rynku amerykanskim. Podobnie bylo
z wprowadzonymi w poézniejszym okresie stanowiskami do samodzielnej odprawy
przed wylotem.

Tab. 2. Najwazniejsze cechy aktualnego modelu linii niskokosztowych Southwest Airlines.

PROSTY PRODUKT

niskie ceny,
prosta struktura taryf,
taryfy nierestrykcyjne (mozliwos¢ zmiany daty lub rejsu),

Taryfy ceny za jeden przelot (z punktu do punktu),
brak uméw z innymi liniami (no interlining), brak mozliwos$ci zamiany biletu
na innego przewoznika, czy mozliwo$¢ zakupu jednego biletu, na trase
skiadajgca sie z kilku odcinkéw

gtéwnie bezposrednia,

Dystrybucja wytgcznie bilety elektroniczne,
jedna klasa serwisowa,
Serwis zmniejszona odlegtos¢ miedzy rzedami w samolocie,

brak positkéw,
wytgcznie przekaski i napoje

Czestotliwo$é potgczen duza

Punktualnosc¢ duza

MODEL OPERACYJNY

jeden typ samolotéw (Boeing 737 — trzy warianty),

Flota duze wykorzystanie maszyn ($rednio 11 godzin na dobe),
Przelot krotkiego zasiegu, ale w ostatnich latach rowniez dalsze (Srednia diugos¢
Y lotéw w 1994 wynosita 394 mile, w 2003 — 566 mil),
Lotniska drugorzedne lub stosunkowo mato zattoczone (skrocenie czynnosci naziem-
nych do 20 — 25 minut)
Wzrost zaktadany wzrost 10% w skali roku, maksymalny 15%

konkurencyjne wynagrodzenie,
Personel duza wydajnosé,
taczenie obowigzkoéw kilku stanowisk pracy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Doganis (2006).
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Rozwdj sieci polaczen. Linie Southwest zaczynaty od potaczen wewnatrz
stanu Teksas, poczatkowo konkurujac gtéwnie z liniami Braniff i Texas Internatio-
nal. Po deregulacji rynku przewozow pasazerskich w USA, Southwest zaczety roz-
szerza¢ swojg siatke potaczen poza Teksas, mozna jednak powiedzie¢, ze rozwdj byt
bardzo ostrozny. Linie Southwest, zgodnie z nazwa, poczatkowo ograniczaty swoja
sie¢ polaczen do potudniowo-zachodniej cze$ci Stanow, dodawaty do swojej sieci
zaledwie po kilka polaczen rocznie i ewentualnie zwigkszaly czestotliwos$¢ na tra-
sach o najwiekszym popycie. W ciagu 12 lat dziatalnosci linie te zwigkszyly swoja
flote do 50 samolotéw (Doganis 2006). Dopiero w 1990 r. do sieci potaczen zostato
wlaczone Chicago. Lotnisko Midway stato si¢ baza dla potaczen linii Southwest na
Srodkowym Zachodzie. W 1993 r. firma otworzyla kolejna baze w Baltimore,
a 1996 r. ekspandowala na Florydg. Dopiero w 1999 r. do swojej siatki potaczen
dodata Nowy Jork, obstugujac malo znane lotnisko Mac Arthur w Islip na Long
Island, potozone okoto 70 km od centrum Manhattanu. W 2004 r. zostaty zapoczat-
kowane polaczenia z Filadelfii. W lipcu 2008 r. linie Southwest rozpoczety wspot-
prace z kanadyjska linig niskokosztowa West Jet, opartag na marketingowych umo-
wach typu ,,code-share”, czyli wspdlna obstuge niektérych polaczen. W planach na
najblizsze lata jest rozwinigcie podobnej wspotpracy z meksykanska linig Volaris.

»Efekt Southwest”. Zjawiskiem ,,Southwest Effect” okreslono zmiany za-
chodzgce na danym rynku po rozpoczeciu dziatalnosci linii niskokosztowej (Ben-
nett, Craun 1993, Hanlon 2007, Knorr 2007). W wyniku wprowadzenia niskich cen
na przeloty na nowej trasie dochodzito do zwigkszenia popytu i wzrostu ilosci pasa-
zerOwW zarOwno w porcie lotniczym, jak i na trasie obslugiwanej przez linie
Southwest. W krotkim okresie miat miejsce tzw. efekt ,,halo” — w wyniku wzrostu
konkurencji obnizane byly ceny przez innych przewoznikow, takze przez przewoz-
nikow tradycyjnych operujacych na tych samych trasach. W rezultacie taryfy na
podroze lotnicze ulegaly obnizeniu nawet do 50% (Bennett, Craun 1993, Vowles
2001, Hanlon 2007). Efekt ,,halo” polegajacy na obnizaniu cen dotyczyt nie tylko
tras, ale rowniez obejmowat pobliskie lotniska w regionie, w ktorym linie Southwest
rozpoczynaty dziatalno$¢. Wyniki badan przeprowadzonych przez Vowlesa (2001)
pokazaly, ze ,.efekt Southwest” dotyczyt takich regionow, ktore posiadaty wiele
lotnisk, jak np. regionu Chicago (rozpoczecie dziatalnosci przez Southwest na lotni-
sku Midway wptyneto na obnizenie cen na przeloty z lotniska O’Hare), Waszyngton
D.C.- Baltimore czy regionu potudniowej Florydy (lotniska w Miami, Fort Lauder-
dale, West Palm Beach).

5.1.3.3. Inne linie niskokosztowe dzialajace na amerykanskim rynku

Sukces rynkowy linii Southwest spowodowal, Ze na rynku amerykanskim
powstato wiele firm lotniczych przyjmujacych niskokosztowy model dziatania. Li-
nie te czesto nazywane byly ,klonami Southwest Airlines” (Knorr 2007). Do naj-
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bardziej znanych nalezaly New York Air, Air Floryda czy Valu Jet. Linie New York
i Air Florida zbankrutowaty. Linie Valu Jet pod zmieniong nazwa — Air Tran Air-
ways funkcjonuja nadal. Decyzja o zmianie nazwy zapadta po potaczeniu z AirWays
Corporation i byta zwigzana z probami poprawy wizerunku linii po katastrofie rejsu
592, ktéra miata miejsce 11 maja 1996 r.

Za kolejny etap w historii ,,taniego latania” na rynku amerykanskim mozna
uzna¢ okres po kryzysie lotniczym spotggowanym wydarzeniami 11 wrze$nia
2001 r., kiedy to uzyto samolotéw jako narzedzia w ataku terrorystycznym. Panowa-
lo wtedy przekonanie, ze sa dwa sposoby na wyjscie z kryzysu i poprawe sytuacji
finansowe] przedsiebiorstw lotniczych. Pierwszy sposob to globalizacja sektora
transportu lotniczego poprzez alianse lotnicze. Drugi to poprawa efektywnosci
przedsigbiorstw lotniczych dzigki zastosowaniu niskokosztowego modelu dziatania.
Dlatego tez tradycyjni przewoznicy amerykanscy zaczeli chetnie przystepowacé do
alians6w lotniczych, ale rowniez tworzy¢ wilasne przedsigbiorstwa niskokosztowe.
Do linii niskokosztowych zatozonych przez tradycyjnych przewoznikow nalezaty
m.in. TED i Song. Linie lotnicze TED, z gléwna baza w Denver, zostaty utworzone
w listopadzie 2003 r. jako odrgbna marka przez United Airlines, gtownie ze wzgledu
na che¢ konkurowania z najwigkszymi liniami niskokosztowymi na rynku amery-
kanskim, takimi jak Southwest Airlines, Jet Blue czy Frontier. Linie Song, z gtowna
baza na lotnisku Orlando International, zostaly wyodrebnione przez innego trady-
cyjnego amerykanskiego przewoznika — Delta Airlines. Jako odregbne niskokosztowe
marki linie te funkcjonowaly zaledwie kilka lat. Ostatni lot w barwach linii Song
mial miejsce 1 maja 2006, a samoloty linii TED ponownie latajg pod szyldem Uni-
ted Airlines od stycznia 2009 r.

Stosunkowo mtoda linig niskokosztowa, ktora osiagneta sukces na rynku
amerykanskim jest linia Jet Blue. Powstata ona w 2000 r. i bardzo szybko zdobyta
popularnosé. Jet Blue, mimo ze w swojej dziatalnosci wzorowata si¢ na liniach
Southwest Airlines, wprowadzita szereg zmian do modelu przewoznika niskokosz-
towego (Doganis 2006, Graham 2009). Oprocz potaczen krajowych linia obstuguje
porty potozone na Karaibach, Bahamach, Bermudach i w Meksyku. Wykorzystuje
dwa modele samolotow — Embraery na krotszych trasach i Airbusy A320 na dal-
szych. Jet Blue, nominalnie linia niskokosztowa, konkuruje z innymi liniami serwi-
sem poktadowym, wprowadzajac pewne wygody dla swoich pasazeréw — skorzane
siedzenia 1 telewizj¢ satelitarng na poktadzie (indywidualne monitory telewizyjne
W oparciu foteli). Inng zmiang w modelu dziatania tego przewoznika jest oferowanie
potaczen nie tylko z drugorzednych lotnisk, ale rowniez z gtéwnych lotnisk obstugu-
jacych aglomeracje miejskie. Jet Blue posiada bazy na lotniskach JFK w Nowym
Jorku, Orlando International i Waszyngton Dulles, czyli w przeciwienstwie do linii
Southwest Airlines wybrata gtéwne lotniska duzych aglomeracji we wschodniej
i potudniowej czgséci Stanéw Zjednoczonych.
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5.1.4. Linie niskokosztowe w Europie

Za pierwsza europejska linie niskokosztowa uznaje si¢ irlandzkiego prze-
woznika Ryanair, zatozonego przez Tony’ego Ryana w 1985 r. W pierwszych latach
dziatalno$ci Ryanair nie miat jednak modelu niskokosztowego, raczej mozna by go
nazwac¢ linig niskich cen (Doganis 2006). Oprocz konkurencyjnych cen w stosunku
do swoich glownych konkurentéw — irlandzkich linii Aer Lingus i British Airways,
linie te posiadaly dwie klasy serwisowe, opieraty sprzedaz na sieci agentow i ogol-
nie niewiele roznity si¢ od tradycyjnych przewoznikow (Evans, Campbell 2003).
Ryanair nastawiony byt gléwnie na obstuge irlandzkich pasazerow podroézujacych
pomigdzy Irlandia a Wielka Brytania. Byt to przewaznie ruch zwiazany z podrézami
do/z pracy (Creaton 2004). Obnizka cen biletow pomiedzy Irlandig a Wielka Bryta-
niag spowodowata znaczace zwickszenie popytu na podréze droga lotnicza, jednak
w pierwszych latach dziatalnosci linia Ryanair ponosita straty.

Dopiero wizyta stynnego menedzera Michaela O’Leary w Teksasie w sie-
dzibie Southwest Airlines w 1991 r. zaowocowala przyjeciem modelu linii nisko-
kosztowych przez Ryanair i zwickszeniem przychodéw. Rownocze$nie ze zmiang
modelu, zarzad Ryanair zdecydowat si¢ na zmiang¢ brytyjskiej bazy z lotniska Lon-
dyn Luton na byle lotnisko wojskowe Stansted, majace dogodniejsze potaczenie
z centrum Londynu (Creaton 2004).

Charakterystyczng cechg siatki polaczen linii Ryanair staly si¢ nowe trasy
miedzy portami regionalnymi, ktore nie byly obstugiwane przez innych przewozni-
kow. W kilku przypadkach Ryanair byt jedynym regularnym przewoznikiem, ktory
oferowal polaczenia z danym lotniskiem. Pozycje monopolisty przez pewien czas
miat ten przewoznik na takich lotniskach jak Haugesund, Esbjerg, Carcassonne,
Kowno czy Bydgoszcz (Hanlon 2007).

W pazdzierniku 1995 r. powstat kolejny europejski przewoznik niskokosz-
towy — Easylet, zalozony przez Steliosa Haji-loannou, a 1996 r. Debonair. Obie
linie za swojg baze przyjety lotnisko Luton. W kolejnym roku powstaty linie Virgin
Express z gtdéwna baza w Brukseli (Petrykowski 2005).

W odpowiedzi na nowe trasy otwierane przez przewoznikéw niskokoszto-
wych i w obawie przed utratg niektorych rynkéw, réwniez tradycyjni narodowi
przewoznicy zaczeli zaktada¢ firmy o niskokosztowym modelu dziatania. British
Airways utworzyly firme Go, holenderski przewoznik narodowy KLM firme¢ Buzz
(Graf 2005). Jednak brak doswiadczenia w zarzadzaniu tego typu firmami oraz
grozba ,kanibalizmu”, czyli przejecia pasazerow firmy ,,matki” spowodowaly, ze
linie te nie odniosty sukcesu na rynku i ich firmy macierzyste zdecydowaly si¢ na
ich odsprzedanie lub ponowne wchionigcie przez ,firm¢ matke”( Doganis 2006,
Hanlon 2007, Holloway 2008). W maju 2002 r. linie lotnicze Go zostaly przejete
przez Easy Jet, a Buzz przez Ryanair (Creaton 2004).
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Pod koniec lat 90. i w pierwszych latach XXI wieku, po wprowadzeniu trze-
ciego pakietu liberalizujacego europejski rynek lotniczy, powstato wiele linii lotni-
czych, a wiekszos¢ z nich przyjeta niskokosztowy model dziatania. We Wtoszech
powstaly linie Air One, w Norwegii Color Air, w Hiszpanii Air Europa. W roku
2002 brytyjski przewoznik British Midland utworzyt lini¢ niskokosztowa BMI baby,
rok pozniej SAS otworzyt Snowflake. Wielu nowych przewoznikéw powstato
W Niemczech, a czg$¢ istniejacych zmienita model dziatalno$ci na niskokosztowy.
Wisréd nich nalezy wymieni¢ Germanwings, Germania Express, Air Berlin czy DBA
(Doganis 2006). Wigkszo$¢ tych linii powstawata w bardzo trudnym okresie dla
swiatowego lotnictwa: w okresie kryzysu ekonomicznego, poglgbionego przez wy-
darzenia 11 wrze$nia 2001 r. i epidemi¢ SARS. Nie wszystkim liniom niskokoszto-
wym udato si¢ przetrwa¢ na bardzo trudnym, konkurencyjnym rynku. Niemniej
jednak linie niskokosztowe jako zjawisko wptynetly na istotne zmiany w europej-
skim lotnictwie pasazerskim. Spowodowaty nie tylko wzrost podrozy droga lotni-
cza, ale rOwniez zmiany w sieci potgczen i hierarchii portéw lotniczych.

O sukcesie linii niskokosztowych w Europie moze §wiadczy¢ wzrost liczby
pasazerow. W roku 1994 mniej niz 3 miliony osob skorzystato z podrézy liniami
niskokosztowymi, pi¢¢ lat pozniej w 1999 r. — 17,5 miliona, a w 2005 r. ponad 100
milionow (Doganis 2006).

Kolejng szansg dla rozwoju linii niskokosztowych w Europie byto przysta-
pienie nowych panstw do Unii Europejskiej i rozszerzenie zliberalizowanego rynku
lotniczego (Dobruszkes 2009). Polgczenia na nowych zliberalizowanych rynkach
otwieraty nie tylko linie powstale w panstwach tzw. starej pietnastki, ale rowniez
firmy przewozowe, ktore powstaly w nowych panstwach unijnych. Wsréd nich
mozna wymieni¢ stowacka firm¢ Sky Europe, wegierskg Wizzair, rumunskg Blue
Air czy firmy ,,corki” utworzone przez narodowych przewoznikéw, takie jak Cen-
tralwings, nalezacy do Polskich Linii Lotniczych LOT czy Smart Wings, nalezacy
do Czeskich Linii Lotniczych CSA.

W wyniku wprowadzenia trzeciego pakietu liberalizujacego rynek przewo-
z6w pasazerskich w Unii Europejskiej, umozliwiajacego otwarcie dowolnych pota-
czen przez przewoznikow dziatajacych na terenie Unii Europejskiej, znaczaco wzro-
sta rola linii niskokosztowych. W 1998 r. udzial przewoznikow niskokosztowych
w strukturze przewozow pasazerskich Unii Europejskiej szacowany byt na 2%.
W 2001 r. wynosit on 7%, w 2005 r. ponad 20% (Doganis 2006, Graham 2009)
(ryc. 6). Rownoczesnie wyraznie jest widoczna dominacja trzech przewoznikow —
Ryanair, Easy Jet i Air Berlin, ktére w 2008 r. przewiozty tacznie ponad 130 milio-
néw pasazerow (tab. 3).
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Ryc. 6. Udziat przewoznikdw niskokosztowych w rynku lotniczych przewozéw pasazerskich w wybranych
krajach europejskich w 2005 r. Zrédto: Doganis (2006).

Tab. 3. Ranking europejskich przewoznikéw LCC wedtug ilosci przewiezionych pasazeréw (uwzglednione
zostaty tylko linie lotnicze funkcjonujgce jako samodzielne przedsiebiorstwa lotnicze).

Liczba przewiezionych Zmiana
Lp. Linia lotnicza pasazeréw 2008 2008/2007 Uwagi
w tysigcach (w %)
1. Ryanair 58 566 19,8
2. Easy Jet 43 656 16,6
3. Air Berlin 28 559 1,2 linia hybrydowa
4. Aer Lingus 10 001 7,5 linia hybrydowa
5. Germanwings 7624 -3,4
6. Norwegian 7521 18,2
7. Clickair 7200 56,5 linia przejeta przez Vueling
8. Wizzair 5900 40,5
9. Vueling Airlines 5 886 -5,4
10. Transavia 5530 3,2
11.  Sky Europe Airlines 3630 15 zbankrutowata 31.08.2009
12, Jet2 3455 -10,5
13. Niki 2100 23,5 linia hybrydowa
14.  Flyglobspan 1635 -20,7 ig‘."fg_sz"gogzwa'“o“
15. Blue Air 1618 -10,0
16. Island Express 1417 -11,2

Zrédfo: opracowanie na podstawie danych — Air Transport World (www.atwonline.com, data dostepu 31.01.2010).
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5.1.5. Przewoznicy niskokosztowi na innych rynkach

W Australii pierwszymi liniami niskokosztowymi byty linie Compass, ktore
zapoczatkowaly krajowe potaczenia w roku 1990, jednak zbankrutowaty po dwoch
latach dziatalnosci. Dopiero liberalizacja rynku australijskiego byta impulsem do
powstania kolejnych firm. W sierpniu 2000 r. powstat Virgin Blue na wzor europej-
skiej Virgin Exprees (Forsyth 2003). W 2004 r. Qantas utworzyt przewoznika ni-
skokosztowego Jetstar (Bjelicic 2007).

Aktualnie pod wzgledem wzrostu liczby przewozonych pasazeréw i nowych
firm niskokosztowych bardzo rozwija si¢ rynek azjatycki. Do lideréw nalezy zlibe-
ralizowany rynek indyjski, gdzie powstaty m.in. linie Air Deccan (2003), Kingfisher
(2004), GoAir (2004), IndiGo (2005) i Spice Jet (2005). Dodatkowo tradycyjni
przewoznicy Air India i Indian Airlines utworzyli firmy niskokosztowe Air India
Express i Alliance Air (Bjelicic 2007, O’Connell 2008).

Linie niskokosztowe powstaty rowniez w Malezji (Air Asia, aktualnie naj-
wiekszy przewoznik niskokosztowy w Azji), Indonezji (Mandala Airlines, Lion Air)
i Singapurze (Tiger Airways) (O’Connell, Williams 2005, Creaton 2007). Cecha
charakterystyczng polaczen azjatyckich linii niskokosztowych, w przeciwienstwie
do wigkszosci europejskich przewoznikow tego typu, jest oferowanie potaczen
z gtownych lotnisk wielkich metropolii, takich jak Singapur, Kuala Lumpur czy
Dzakarta. Na lotnisku Changi International w Singapurze wybudowano nawet spe-
cjalny terminal do obstugi potaczen niskokosztowych (Bjelicic 2007). Podobny ter-
minal do obstugi linii niskokosztowych powstat na lotnisku w Kuala Lumpur.

W Ameryce Potudniowej najwigksza linig niskokosztowa jest brazylijski
GOL (tab. 4). Linie te powstalty w 2001 r., a juz w 2004 r. miaty 25-procentowy
udziat w krajowym ruchu pasazerskim (Santo 2008). Po przejeciu linii Varig, ich
udziat w rynku przewozoéw krajowych wzrost w 2007 r. do 38 %. W 2008 r. linie
GOL byly drugim co do wielko$ci przewoznikiem lotniczym w Brazylii. .

5.1.6. Ewolucja modelu przewoznikéw niskokosztowych
5.1.6.1. Fazy rozwoju rynku

Przewoznicy niskokosztowi maja rézny udziat w rynku na roznych obsza-
rach. Przebieg rozwoju ich popularnosci jest przyrownywany do cyklu zycia pro-
duktu (Bjelicic 2007), ale wykazuje rowniez istotne analogie do wprowadzonego
znacznie wezesniej w geografii modelu dyfuzji innowacji (Loboda 1983), w ktorym
pionierow na rynku mozna przyrownaé do innowatoré6w, nasladowcow do wczesnej
wiekszo$ci, przewoznikoéw tradycyjnych kopiujacych innowacje do poznej wigkszo-
sci 1 przewoznikoOw zmieniajgcych model dziatania w fazie konsolidacji do maru-
derow.
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Tab. 4. Najwieksze linie niskokosztowe na $wiecie wedtug liczby obstuzonych pasazeréw w 2008 r. Ran-
king uwzglednia tylko linie lotnicze funkcjonujgce jako samodzielne przedsiebiorstwa lotnicze.

Nazwa linii Kraj re_jes_tracji przed- Rpk _ Liczba p_asazerc')w Liczba’
sigbiorstwa zatozenia w tysigcach samolotow
1. Southwest Airlines USA 1971 101.921 539
2. Ryanair Irlandia 1985 58.566 210
3. Easy Jet Wielka Brytania 1995 43.656 171
4. Air Berlin Niemcy 1978 28.559 125
5. GOL Brazylia 2000 25.664 82
6. Air Tran Airways USA 1992 24.619 136
7. Jet Blue Airways USA 1998 21.920 151
8. Virgin Blue Australia 2000 17.748 75
9. West Jet Kanada 1996 14.283 88
10. Air Asia Malezja 1993 11.808 86

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych — Air Transport World
(www.atwonline.com, data dostepu 31.01.2010).

Liczba przewoznikéw

A :
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——— e
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i niektorych pionierow) 7/
{ 7
Nasladowcy ~
‘ I
Pionierzy | - dalszy ciag konsolidacji
[l - drugi okres wzrostu liczby przewoznikow

Czas

Ryc. 7. Fazy rozwoju rynku pasazerskich przewozoéw lotniczych na zderegulowanych obszarach.
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie B. Bjelicic (2007).

Po okresie bardzo szybkiego wzrostu, w czasie ktorego zwigksza si¢ liczba
przedsigbiorstw o niskokosztowym modelu dziatania i kiedy czgsto takze przewoz-
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nicy tradycyjni otwieraja niskokosztowe firmy corki, nastepuje faza dojrzatosci
i konsolidacji rynku. W fazie konsolidacji gwaltownie zmniejsza si¢ ilo$¢ podmio-
tow oferujacych swoje ustugi. Nastepuje to zarowno w wyniku bankructw, wycofa-
nia si¢ z rynku, jak i przejec i fuzji.

Aktualnie rézne regiony $wiata sg w roznych fazach rozwoju rynku linii ni-
skokosztowych. Rynek amerykanski wszedt w fazg konsolidacji, rynek zachodnio-
europejski znajduje si¢ w fazie dojrzatosci, natomiast niektore rynki azjatyckie, jak
na przyktad rynek indyjski sa ciggle w fazie wzrostu (O’Connell 2008).

5.1.6.2. Linie hybrydowe

Linie niskokosztowe zmieniajg si¢ wraz ze zmieniajacym si¢ rynkiem, na
ktorym dziataja i wraz z dziataniami konkurencji, zarowno ze strony innych firm
niskokosztowych jak i przewoznikdéw tradycyjnych. Dlatego na wielu rynkach do-
szto do powstania przewoznikow hybrydowych, ktorzy w swoich modelach bizne-
sowych posiadaja zar6wno elementy modelu dziatania linii LCC, jak i tradycyjnych
(Holloway 2008). Wiele linii typowo czarterowych rowniez zmienito model dziata-
nia na hybrydowy (Williams 2001) (ryc. 8).

Wedhig analizy przeprowadzonej przez firme Sabre Airline Solution
(www.sabreairlinesolution.com) w 2008 r. na $wiecie dziatalno$¢ prowadzito 540
linii lotniczych, z ktorych 123 okreslaty siebie jako niskokosztowe. Jednak w ostat-
nich latach wiele z nich zmienito swdj model biznesowy. Okoto 7% stalo si¢ liniami
»pelnoserwisowymi” (full-service airlines), a 52% ma mieszany model dziatania,
stajgc si¢ liniami hybrydowymi. Tylko 41% linii deklarujacych si¢ jako linie nisko-
kosztowe posiada model dziatania typowy dla linii niskokosztowych, o czym we-
dlug Sabre decyduje sie¢ polaczen ,,z punktu do punktu”, jeden typ maszyn, jedna
klasa serwisowa, prosta struktura taryf, dystrybucja wyltacznie przez internet i brak
umow typu ,,interline” czy ,,codeshare”.

Wedlug Sabre Airline Solution linie hybrydowe wyr6znia wprowadzenie do
swego modelu co najmniej trzech z nizej wymienionych elementow:

+ Kkorzystanie z globalnych systemow rezerwacyjnych jako dodatkowego kanatu
dystrybucji ( np. Air Berlin, Niki, Air Tran, Southwest Airlines, West Jet),

* podpisywanie umow marketingowych typu ,,codeshare agreement” (np. Air Ber-
lin, Niki, West Jet),

» stosowanie zréznicowanych taryf, podobnych do tych stosowanych przez linie
tradycyjne,

» uzywanie kilku typu samolotéw (np. Jet Blue, Air Berlin),

* obslugiwanie takze dalekich polgczen (w przypadku linii niskokosztowych wy-
Tacznie na maksymalng odlegltos¢ do 3,5 godzin lotu),
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Ryc. 8. Zmiana modeli biznesowych linii lotniczych: A — dawny podziat na trzy wyrazne rodzaje,

B — pdzniejszy podziat, w ktérym zacierajg sie granice podziatu i coraz bardziej popularnym modelem
staje sie model hybrydowy. Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie prezentacji W. Kurth (2007), Avia-
tion in Transition — Future of LCC and Charter, dostepnej na stronie www.hamburg-aviation-
conference.de (data dostepu 08.03.2010).
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* mozliwo$¢ kupienia biletu na trase z przesiadka, a takze dzigki umowom typu
ninterline agreement” nawet na podroz, ktérej czgs¢ trasy obstuguje inny prze-
woznik (np. Norwegian czy Air Berlin),

* w przypadku rynku Stanéw Zjednoczonych operowanie takze na trasach miedzy-
narodowych (Jet Blue, Air Tran),

» sie¢ potaczen oparta o punkt przesiadkowy typu ,,hub” (Palma de Mallorca dla
Air Berlin, Atlanta dla Air Tran),

+ oferowanie dodatkowego (bezptatnego) serwisu w czasie lotu i zwigkszenie kom-
fortu podrézowania (Jet Blue, Air Berlin, Air Arabia),

» zrdéznicowanie klas serwisowych na dalekich trasach (Air Tran, Jet Blue, Virgin
Blue),

* wprowadzenie programow lojalnosciowych dla stalych klientow (Southwest
Airlines, Air Berlin).

Wiele linii niskokosztowych zmienilo model na hybrydowy szukajac w ten
sposob dla siebie niszy rynkowej, dostosowujac si¢ do lokalnych warunkéw lub
chcac pozyskac dla siebie dodatkowo segment pasazerow biznesowych.

5.1.7. Reakcja tradycyjnych przewoznikow na powstanie i rozwaj
przewoznikow niskokosztowych

Na zliberalizowanych rynkach lotniczych, na ktorych dynamicznie zaczety
rozwija¢ si¢ linie niskokosztowe, linie tradycyjne walczac o klientdéw zmuszone
zostaty do obnizenia cen na swoje ustugi (ryc. 9), co w konsekwencji doprowadzito
réwniez do poszukiwania mozliwosci obnizenia kosztow dziatalnos$ci tych przedsig-
biorstw (Franke 2004, Dennis 2007, Wasilewski 2009). Prawie wszyscy tradycyjni
przewoznicy zrestrukturyzowali swoje firmy, czgsto zmniejszajac liczbe zatrudnio-
nych pracownikow, szczegdlnie administracyjnych. Dla przyktadu, linie British
Airways w 2004 r. zatrudniaty o 21% mniej pracownikow niz w 1994 r., Lufthansa
0 9%, a British Midland az o 40% mniej (Dennis 2007). Wiele ustug przekazano
firmom zewnetrznym.

W celu zwigkszenia wskaznika wykorzystania miejsc w samolocie i popra-
wy wskaznikow ekonomicznych najwieksi przewoznicy europejscy — British Air-
ways i Lufthansa zmodyfikowali wykorzystanie maszyn na r6znych trasach. Linie
British Airways zastgpity Boeingi 737 mniejszymi regionalnymi samolotami odrzu-
towymi na trasach do Diisseldorfu, Frankfurtu czy Paryza. Czgstotliwos$¢ potaczen
pozostala na tym samym poziomie lub troch¢ wyzszym, ale zmniejszyta si¢ w skali
dnia liczba oferowanych miejsc na danej trasie (Dennis 2007).

Linie tradycyjne, korzystajace gldwnie z globalnych systemow rezerwacyj-
nych i rozbudowanej sieci agentéw, podobnie jak linie niskokosztowe potozyty
wigkszy nacisk na sprzedaz internetowq, zmniejszyly wysoko$¢ wyptacanej prowizji
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agentom (z 9 procent do 1 procenta) lub nawet odmowity agentom prawa do otrzy-
mywania prowizji od sprzedazy, wymuszajac tym samym wprowadzenie przez po-
srednikow oplaty serwisowej. Réwniez linie tradycyjne wprowadzity bilety elektro-
niczne, elektroniczne karty pokladowe oraz stanowiska samodzielnych odpraw
przed wylotem (Petrykowski 2005, Hanlon 2007, Holloway 2008).

Niektore linie tradycyjne (np. linie amerykanskie, SAS, British Midland,
Swiss, Iberia) zrezygnowaty z serwowania darmowych positkéw na krétszych tra-
sach i zmniejszyly ciezar bezptatnego bagazu (Dennis 2007, Radomyski 2007). Na
wzor linii niskokosztowych zostaty uproszczone taryfy lotnicze. Wigkszo$¢ linii
tradycyjnych zrezygnowata z tzw. Sunday rule, czyli obowiazku pozostania w miej-
scu docelowym podrozy przynajmniej do najblizszej niedzieli w celu mozliwosci
zastosowania taryfy ekonomicznej.

W przypadku rynku europejskiego, linie tradycyjne nie chcac traci¢ pasaze-
roOw wybierajacych porty regionalne jako miejsce rozpoczecia swojej podrozy, za-
czety réwniez zwigkszaé oferte potaczen z portow regionalnych. Jako przyktad
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Ryc. 9. Srednie ceny biletéw w klasie biznes i ekonomicznej pomiedzy Wielkg Brytanig a pozostatymi
krajami UE w latach 1993-2005. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie CAA International Passenger
Survey, za W. Kurth (2007), Aviation in Transition — Future of LCC and Charter, prezentacja dostepna na

stronie www.hamburg-aviation-conference.de (data dostepu 08.03.2010).
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mozna podac rozwoj sieci potaczen Lufthansy, ktéra w ostatnich latach dodata m.in.
do swojej oferty potaczenia z pigciu polskich (Gdansk, Krakéw, Poznan, Wroctaw,
Rzeszow) i trzech rumunskich portow regionalnych (Cluj-Napoca, Sibiu, Timi-
soara).

5.2. Alianse lotnicze
5.2.1. Pojecie aliansu

Termin ,,alians” (z jezyka francuskiego: alliance) oznacza sojusz, przymie-
rze, koalicj¢, wspotdziatanie przeciwnikéow. Czesto termin ten uzywany jest do
okreslenia wspotpracy réznych podmiotéw (takze przedsigbiorstw) w zakresie walki
przeciwko wspolnym konkurentom. W teoriach zarzadzania podkresla sie, ze gtow-
ng cechg kazdego aliansu jest istnienie okreslonego stopnia konkurencyjnosci przed-
siebiorstw, sktonnych jednak do wspotpracy ze soba w obliczu wigkszego zagroze-
nia lub w celu zwigkszenia korzysci (Marciszewska 2001). Dlatego tez alians defi-
niuje si¢ jako form¢ wspotpracy miedzy obecnymi lub potencjalnymi konkurentami,
majacg wplyw na sytuacj¢ innych konkurentéw, dostawcow lub klientéw w obrebie
tego samego sektora lub pokrewnych sektoréw (Romanowska 2009).

Alians jest forma wspotpracy przedsiebiorstw dziatajacych w konkurencyj-
nym otoczeniu (Cygler 2002, Chwistecka-Dudek, Sroka 2008, Girszewska, Roma-
nowska 2009). W trakcie tej wspotpracy nie ustaje catkowicie rywalizacja, ale jest
ona $wiadomie ograniczana w okre$lonym czasie i obszarze dziatalno$ci. Stosunki
migdzy uczestnikami porozumienia zawieraja zaréwno elementy walki konkuren-
cyjnej, jak i wspolpracy. Kazdy z cztonkow aliansu zachowuje zwykle swoja tozsa-
mo§$¢ organizacyjna i autonomiczng strategie.

Tworzenie alians6w powoduje réozne konsekwencje, zarowno dla przedsie-
biorstw je tworzacych, jak i dla catego rynku. Alianse prowadza do zmian uktadu sit
i obrazu rynku. Przyczyniajg si¢ do jego konsolidacji, a nawet monopolizacji. Przed-
siebiorstwom uczestnictwo w aliansie moze w dluzszej perspektywie przynies¢
skutki zarowno pozytywne, jak i negatywne (Garrette, Dussauge 1996, Romanow-
ska 1997, Drewniak 2004, Rymarczyk 2004).

W lotnictwie pasazerskim alianse poczatkowo byly zakladane glownie ze
wzgledu na mozliwo$¢ wej$cia na nowe rynki, poniewaz ta forma sojuszu umozli-
wiata obej$cie umoéw bilateralnych (Button, Taylor 2000, Weber, Dinwoodie 2000).
W pézniejszym okresie alianse byly tworzone ze wzgledu na rozwdj nowych tech-
nologii oraz ze wzgledow handlowych, ale zawsze ich gtownym celem byto zdoby-
cie przewagi konkurencyjnej (Pels 2001, Krzeminski, Marciszewska 2005).
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5.2.2. Rodzaje alianséw lotniczych

W literaturze przedmiotu wyroznianych jest wiele rodzajow aliansow ze
wzgledu na charakter powigzan. Wydziela si¢ m.in. alianse poziome (horyzontalne),
pionowe i zewnetrzne (Hanlon 2007, Holloway 2008). Czesto alianse sa dzielone na
komplementarne (tacza one przedsigbiorstwa o réznych kompetencjach), alianse
oparte na $cistej integracji (glownym celem tych alianséw jest osiggniecie korzysci
skali) oraz addytywne (partnerzy wnosza podobne wktady i kompetencje, a efektem
porozumienia ma by¢ wspolny produkt, co oznacza, ze konkurencja migdzy nimi
zostaje zawieszona, a alians ma charakter quasi-fuzji) (Garrette, Dussauge 1996,
Rymarczyk 2004).

Alianse, w tym lotnicze, s3 czesto dzielone na handlowe i strategiczne (Zy-
licz 2002). Alianse handlowe obejmuja porozumienia dotyczace wzajemnego prze-
kazywania przewozéw (tzw. interline agreement) i podziatu wptywow taryfowych
(pro-rating), wzajemnej obstugi naziemnej, wspolnych programéow lojalnosciowych,
podziatu rejsow (code-sharing), przydzielania puli miejsc na danej trasie (tzw. bloc-
ked space). Porozumienia handlowe moga takze obejmowac wspolng organizacje
sprzedazy, wspolna obstuge techniczng czy eksploatacje.

Porozumienia strategiczne sg forma bardziej zaawansowang, bo zakladaja
uzywanie wspolnej marki handlowej. Przyczyne powstawania alianséw czesto upa-
truje si¢ w probie obejscia ograniczen narzuconych przez prawo, gtownie uméow
bilateralnych i w tendencjach do globalizacji ustug transportu lotniczego (Rucinski
2000, Szymajda 2002a, Maciuk 2004). Jednak utworzenie aliansu zamiast dokona-
nia fuzji, przejecia czy polaczenia, nie musi wynikac jedynie z ograniczen natury
prawnej. Z aliansu znacznie tatwiej mozna si¢ wycofa¢, jesli przestanie on przynosi¢
oczekiwane korzysci (Kobel 2005). Przynalezno$¢ do aliansu zwigksza elastycznosé¢
funkcjonowania przedsigbiorstwa lotniczego oraz umozliwia lepsze i szybsze dosto-
sowanie oferty do zmieniajgcego si¢ popytu w poszczegolnych regionach geogra-
ficznych. Inng przyczyna tworzenia alianséw jest uzyskanie korzysci skali i 0Sig-
gnigcia korzysci z gestoscei sieci (Kleymann, Seristo 2001, Pels 2001).

5.2.3. KorzySci z przynaleznosci do aliansu lotniczego

Do najwazniejszych korzysci, wynikajacych z przynaleznosci do aliansu
lotniczego mozna zaliczyc¢:

» redukcje kosztow dziatalnosci poprzez wspodlna polityke handlowg i dziatalno$c¢
organizacyjna (zmniejszenie ilosci personelu naziemnego, unifikacja rozwiazan
organizacyjnych — np. wspdlne dla catego aliansu przedstawicielstwa zagranicz-
ne, wspolna obstuga naziemna na lotniskach itd.),

» stworzenie sieci skoordynowanych polaczen, co znaczaco wptywa na konkuren-
cyjnos¢ linii,
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+ zwigkszenie doptywu pasazerow, tzw. potokow pasazerskich, co umozliwia
wieksze zapetienie samolotéw odlatujacych z gléwnych lotnisk (hubdéw) dla da-
nego aliansu oraz zwigkszenie efektywnosci wykorzystania samolotow — mniej-
szych samolotéw na trasach ,,dowozacych” do punktéw przesiadkowych oraz
wiekszych na dalekich trasach, oferowanych z gléwnych portow,

» podniesienie jako$ci ustug przez wzrost czestotliwosci potaczen, dogodny roz-
ktad lotéw, tatwos§¢ przesiadek i skrdcenie wymaganego czasu na przesiadke,
dzieki rozwigzaniom logistycznym w portach lotniczych — mozliwym m.in. dzie-
ki grupowaniu linii nalezacych do jednego aliansu na jednym terminalu. Powyz-
sze cechy sa uznawane za wyznaczniki jakosci ustug lotniczych,

* korzy$ci marketingowe, wynikajace z jednej strony ze wspdlnych dziatah promo-
cyjnych, reklamowych, wspolnych kanatow dystrybucji (systemy rezerwacyjne
i serwisy internetowe), wspolnych programéow lojalnosciowych i przywilejow dla
0s0b najczesciej podrézujacych, jak i z przenoszenia wizerunku wspdlnej marki
na wszystkie linie przynalezace do jednego sojuszu.

Powyzsze korzysci dla przedsiebiorstwa znajduja takze odzwierciedlenie
w korzysciach odnoszonych przez klienta (Kraciuk 2005). Tworzenie globalnej zin-
tegrowanej sieci potaczen pocigga zwykle za soba wspolng polityke taryfowa,
wspolne programy lojalno$ciowe, skoordynowane rozktady lotow, a tym samym
skrocenie czasu oczekiwania pomiedzy kolejnymi etapami podrézy lotniczej. Do
wzrostu komfortu podrézowania przyczynia si¢ korzystanie przewoznikow z jedne-
go wspolnego terminala (dotyczy to zwlaszcza duzych lotnisk, bedacych weztami
przesiadkowymi), a w odniesieniu do pasazerow klasy biznes i 0sob czgsto podrozu-
jacych, bioracych udziat w programach lojalnosciowych mozliwos¢ przebywania
w ekskluzywnych poczekalniach (business lounges) innych cztonkow aliansu.

W przypadku przewoznikow lotniczych, przystapienie do sojuszu powinno
wplyng¢ na zmniejszenie kosztow dziatalnosci w wyniku wspdlnej promocji, pota-
czonej dziatalnosci na lotniskach, wspdlnej sprzedazy ustug. Alians umozliwia in-
ternacjonalizacj¢ kosztow (Marciszewska 2001). W krajach o tanszej sile roboczej
moga by¢ lokalizowane biura rozrachunkowe czy bazy techniczne. Alianse umozli-
wiaja szybsze wprowadzenie innowacyjnych systemoéw organizacyjnych i krotszy
czas rozwoju produktu (Centro 2009).

Alianse zaktadane sg glownie przez przewoznikdéw tradycyjnych, chociaz
W historii byty tez przyktady zawierania sojuszy, gtownie o charakterze handlowym,
pomiedzy przewoznikami niskokosztowymi i byly to najczeséciej porozumienia
0 charakterze dwustronnym. Jako przyklad mozna poda¢ wspolprace przedsic-
biorstw Air Berlin i Niki, Germanwings i Click Air czy Air Berlin i linii LTU.
W przypadku tego ostatniego sojuszu doszto w marcu 2007 r. do przejecia linii LTU
przez Air Berlin.
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5.2.4. Fazy rozwojowe strategicznych aliansow lotniczych

Nie kazdy tworzony alians musi mie¢ charakter aliansu strategicznego.
Wigkszo$¢ porozumien dotyczacych wspotpracy przewoznikow lotniczych miato
charakter handlowy i marketingowy. Dotyczyly one miedzy innymi wspdlnego wy-
korzystania miejsc na danej trasie i koordynacji rozkladow lotéw, a wiele z tych
umow konczylo sie niepowodzeniami. Alians strategiczny to taki sposob wspotdzia-
lania przedsiebiorstw, ktory zmienia charakter gry ekonomicznej (Romanowska
2009). Wedlug J. Cygler (2002) alianse strategiczne maja charakter dtugotermino-
wych uméw pomigdzy przedsiebiorstwami, o jasno sprecyzowanych celach. Umowy
te zawarte sg na zasadach partnerstwa i wspolnych korzysci, przy zachowaniu od-
rebno$ci organizacyjnej stron uktadu.

W nawiazaniu do tych definicji, lotnicze sojusze strategiczne mozna okresli¢
jako dlugotrwate dziatanie dwoch lub wigcej przewoznikoéw lotniczych bedacych
uczestnikami gry rynkowej o charakterze konkurencji migdzynarodowej, ktére ma
na celu umocnienie ich pozycji konkurencyjnej w sektorze zardwno wobec innych
konkurentéw, w tym innych aliansow, jak i dostawcéw oraz klientéw, przy jedno-
czesnym zachowaniu ich odrebnosci organizacyjnej i prawnej (Markiewicz 2004).

Alianse strategiczne moga przechodzi¢ kilka faz rozwoju (ryc. 10).
W pierwszej fazie czlonkowie aliansu sg nastawieni gtownie na generowanie przy-
chodéw, co probujg osiagnaé poprzez m.in. wspdlng obstuge rejsow (code-share),
wspolne programy lojalnosciowe (zwigkszenie liczby stalych klientow, przywigza-
nych do danego aliansu), koordynacj¢ potaczen, wspolng sprzedaz (dotyczy to za-
rowno sprzedaz tradycyjnej poprzez wspdlne przedstawicielstwa aliansu, jak
i sprzedaz elektroniczng poprzez wspoélne strony internetowe, wspdlne taryfy i pro-
mocje). Na lotniskach linie nalezace do jednego aliansu oferujg wspolne poczekalnie
biznesowe. Zrzeszone w aliansie linie lotnicze korzystaja ze wspolnego logo, ale
nadal pozostawiajg odrgbne marki przewoznikow. W pierwszej fazie linie lotnicze
muszg liczy¢ si¢ z naktadami finansowymi, ktore majg zezwoli¢ na spdjne dziatania
przewoznikow w ramach jednego aliansu. Wydatki te, oprocz dziatan marketingo-
wych, obejmujg ujednolicenie systeméw rezerwacyjnych, rozwigzan organizacyj-
nych czy jakosci ustug.

Druga faza zacie$niania wspolpracy w ramach aliansow ma za zadanie re-
dukcje kosztow poprzez wspdlng obstuge naziemna, wspdlne serwisowanie floty,
wspolne centra obstugi klienta oraz osigganie korzysci z wielkosci przedsigbiorstwa
przy negocjacjach zakupowych. W fazie drugiej przewoznicy moga rowniez dazy¢
do ujednolicenia posiadanej floty. Przedsiebiorstwa lotnicze nadal dziataja pod od-
rebnymi nazwami. Na tym etapie opuszczenie aliansu jest trudniejsze (gtdownie ze
wzgledu na poniesione naklady i zmiany organizacyjne), ale nadal mozliwe.

Trzecia faza to utworzenie wspolnego przedsigbiorstwa, dziatajacego pod
jedng nazwa. Do trzeciej fazy przeszedt alians linii KLM i Air France oraz Delty
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i Northwest. Do fazy tej przygotowuja si¢ rowniez linie British Airways i Iberia. Nie
wszystkie linie i wszystkie alianse chca dazy¢ ostatecznie do trzeciej fazy zacies$nia-
nia aliansow.

FAZA PIERWSZA

Generowanie dochodéw

Wspélna eksploatacja rejséw
Wspdlne programy lojalnosciowe
Koordynacja sieci potaczen
Wspélna sprzedaz

Wspdlne poczekalnie biznesowe
Logo aliansu

Odrebne nazwy przewoznikéw

FAZA DRUGA

Redukcja kosztow

Wspélna obstuga naziemna
Wspdlna obstuga serwisowa floty
Wspdlna sprzedaz w krajach trzecich
Wspdlne centra obstugi klienta
Wspdlna platforma IT

Wspdlne zakupy

Ujednolicenie floty

Nadal odrebne nazwy przewoznikéw

FAZA TRZECIA

Joint venture

Franczyza

Wspélny rozwdj produktu
Wspélne samoloty i zatogi
Pojedynczy operator

- przewozow pasazerskich
- cargo

Jedna nazwa przewozZnika

v

Wzglednie tatwe przystapienie
i opuszczenie aliansu

Opuszczenie aliansu trudniejsze,
ale wcigz mozliwe

Opuszczenie aliansu bardzo
trudne lub niemozliwe

Ryc. 10. Fazy zacie$niania wspétpracy w ramach alianséw. Zrédto: opracowanie wiasne
na podstawie Doganis (2006).
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5.2.5. Alianse globalne

Powstajace w latach 80. i 90. XX wieku alianse miaty charakter mato stabil-
ny (Oum, Zhang 2001). Bardzo czgsto zmieniat si¢ ich sktad, wiele z nich nie prze-
trwato, zwlaszcza alianse o charakterze handlowym. Wedlug P. Hanlona (2007)
W 1994 r. istniato ok. 280 aliansow, a w 1998 r. ponad 500. Liczby te $wiadcza, ze
wiele linii rownocze$nie uczestniczyto w kilku aliansach. Na poczatku lat 90. umo-
wy o wspélpracy podpisaty SAS, Swissair, Austrian Airlines, Finnair, Lufthansa
z Air France i Sabena, natomiast holenderski KLM z British Airways. Sadzono, ze
porozumienia te beda miaty charakter bardziej trwatych powiazan, jednak grupy te
rozpadly si¢ w wyniku zmian polityki handlowej i marketingowej linii lotniczych
(Grzywacz i in. 2003). Pod koniec lat dziewigcdziesiatych powstaty cztery alianse
lotnicze o charakterze og6lnoswiatowym. Byly to Star Alliance, Oneworld, Wings
(obejmujacy KLM, Northwest oraz Alitali¢) oraz sojusz Delty i Air France, ktory
dat poczatek pdzniejszemu aliansowi Sky Team. W roku 2003 doszto do potaczenia
alianso6w Wings i Sky Team. Rozszerzony alians pozostatl przy nazwie Sky Team.
W 1998 r. powstat alians o europejskim zasiggu — Qualiflyer, skupiony wokot Swis-
sair. Do sojuszu tego przystapity linie Sabena, TAP Portugal, Polskie Linie Lotnicze
LOT, Air Europe, Air Liberté, Air Littorale, AOM French Airlines, Balair, Crossair,
Turkish Airlines, Volare i Austrian Airlines (linie te w 2000 r. przeszly do aliansu
Star) (Burghouwt 2007). Udziat aliansu Qualiflyer w przewozach pasazerskich na
koniec 2000 roku wynosit okoto 3,6%, czyli okoto 52 min pasazeréw (Marciszew-
ska 2001). Sojusz ten rozpadt si¢ w 2002 r. w wyniku bankructwa linii Swissair
i Sabena.

Obecnie na $wiecie funkcjonuje okoto 300 alianséw lotniczych (Rucinski
2009), ale tylko 3 maja charakter alianséw globalnych, obejmujacych swoja siecia
polaczen caly swiat. Alianse globalne sg aliansami strategicznymi, dziatajacymi pod
wspolng marka.

Sojuszami o $wiatowym zasiggu sa Star Alliance, Oneworld i Sky Team.
Skupiaja one az 73% przewozow pasazerskich, majg charakter bardziej stabilny
i W przyszto$ci bedzie raczej dochodzito do dalszego rozszerzania tych alianséw niz
tworzenia nowych. Wedlug wielu analitykow rynku lotniczego (Rucinski 2006b,
Hanlon 2007, Radomyski 2007) alianse sg najszybszym i najtanszym sposobem
zdobycia pozycji przewoznika globalnego. Transport lotniczy niewatpliwie przy-
czynia si¢ do procesow globalizacyjnych, ale rownocze$nie sam tym procesom pod-
lega. W sytuacji petnej liberalizacji rynku tylko mozliwo$¢ dziatania w skali global-
nej zapewnia przewage konkurencyjng na $wiatowych rynkach. Podstawowg zasada
tworzenia alianséw globalnych jest taki dobor partnerdéw strategicznych, aby umoz-
liwi¢ powstanie jak najwigkszej w sensie przestrzennym sieci polaczen, zapewniajg-
cej potaczenia pomigdzy wszystkimi zamieszkatymi kontynentami.
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Strategiczne alianse globalne dotycza nie tylko transportu pasazerskiego, ale
réwniez transportu towarowego. Do najwigkszych aliansow cargo o zasiegu global-
nym naleza WOW, Sky Team Cargo i ANA-UPS (Holloway 2008). Procesy konso-
lidacji, a wraz z nimi tworzenie alianséw strategicznych moga dotyczy¢ rowniez
rynku ustug infrastruktury transportu lotniczego. Duze porty lotnicze moga budowacé
alianse strategiczne z mniejszymi portami, oferujac nowe technologie i nowoczesne
metody zarzadzania, wspolne wdrazanie nowych systeméw czy wspodlne zakupy
(Kalinski 2005).

5.2.5.1. Alians Star

Alians Star jest najstarszym globalnym aliansem. Powstat 14 marca 1997 r.
w wyniku porozumienia pomigdzy liniami Lufthansa, Air Canada, Scandinavian
Airlines System (SAS), Thai Airways i United Airlines. Jednak jego historia jest
znacznie dhuzsza i siega 1959 r., kiedy to SAS i Thai Airways zalozyly Thai Air-
ways International (Marciszewska 2001). Od poczatku lat 90. XX w. p6zniejsi part-
nerzy grupy podpisywali umowy dwustronne (Air Canada i United Airlines — 1993,
Lufthansa i Varig — 1993, Lufthansa i SAS — 1995, United Airlines i SAS — 1995,
Lufthansa i Air Canada — 1996, SAS i Air Canada — 1996).

W 1997 r. do aliansu dotaczyly linie brazylijskie Varig (ze wzgledu na pro-
blemy finansowe wykluczone z aliansu 31 stycznia 2007). W 1999 r. alians zostal
rozszerzony o linie Ansett Australia (zbankrutowaty w 2001 r.), All Nippon Airways
i Air New Zealand.

Juz w pierwszych latach dziatalno$ci sie¢ potaczen wspotpracujacych linii
miala globalny zasieg. W 2000 r. do sojuszu przystapity linie Singapore Airlines
oraz Austrian Airlines, ktore zdecydowaly si¢ na opuszczenie sojuszu Qualiflyer
oraz British Midland. W 2003 r. alians powigkszyt si¢ o Polskie Linie Lotnicze
LOT, Spanair i Asiana Airlines.

W marcu 2010 r. cztonkami aliansu bylo 23 przewoznikow: Air Canada, Air
China, Air New Zealand, ANA, Asiana Airlines, Austrian Airlines, British Midland,
Brussels Airlines, Continental Airlines, Egypt Air, LOT, Lufthansa, SAS, Shanghai
Airlines®, Singapore Airlines, South African Airways, Spanair, Swiss, TAP Portugal,
Thai Airways, Turkish Airlines, United Airlines i US Airways. Cztonkami regional-
nymi sg Adria, Blue 1 i Croatia Airlines. Do aliansu majg dotaczy¢ takze linie Air
India’, brazylijski TAM oraz greckie Aegean Airlines'®. W 2008 r. linie nalezace do

8 Linie Shanghai Airlines opuscity sojusz w zwiazku z fuzjg z China Eastern Airlines, nale-
zacym do sojuszu Sky Team.

Przystapienie linii Air India do aliansu Star zostato odroczone ze wzgledu na nie spetnienie
wymaganych procedur przystosowawczych.
9TAM i Aegean staly si¢ cztonkami Star Alliance w 2010 r.
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aliansu Star przewiozty prawie 587 milionéw pasazerow, oferujac potaczenia z 1071
lotnisk potozonych w 175 krajach (tab. 5).

Za zarzadzanie aliansem odpowiedzialny jest Zarzad Rozwoju Aliansu,
sktadajacy si¢ z reprezentacji kazdej linii (2 reprezentantéw kazdej linii, w tym pre-
zes) oraz Komitet Rozwoju Aliansu (po 2 reprezentantow).

5.2.5.2. Alians Oneworld

We wrzesniu 1998 r. pie¢ duzych linii lotniczych — American Airlines, Bri-
tish Airways, Canadian Airlines, Cathay Pacific i Qantas Airways oglosity, ze chca
utworzy¢ alians lotniczy, ktory w domysle miatby by¢ przeciwwaga dla aliansu Star.
Oficjalnie za dat¢ rozpoczgcia dziatalnosci tego aliansu uznaje si¢ datg 1 lutego
1999 r. W tym samym roku do aliansu dotgczyly linie Iberia i Finnair. W marcu
2010 r. alians Oneworld zrzeszat 11 linii lotniczych: American Airlines, British
Airways, Cathay Pacific, Finnair, Iberia, JAL, Lan Chile, Malev, Mexicana, Qantas,
Royal Jordanian. W najblizszych latach do aliansu maja przystgpi¢ rosyjskie linie
S7* i indyjskie Kingfisher Airlines.

W 2008 r. linie aliansu obstugiwaty ponad 800 lotnisk w 150 krajach
i przewiozty 340 milionéw pasazeréw (tab. 5). Jako jedyny alians globalny miaty
W swoich szeregach przewoznika z Ameryki Potudniowe;.

5.2.5.3 Alians Sky Team

Najmtodszy z globalnych sojuszy powstat 22 czerwca 2000 r. Zostat utwo-
rzony przez przewoznikow Aeromexico, Air France, Delta Airlines i Korean Air.
W nastepnym roku dotaczyly do niego Czech Airlines i Alitalia. W 2003 r. sojusz
zostat rozszerzony o KLM i Northwest Airlines, dotad tworzace alians Wings, a 13
wrze$nia 2004 r. o Continental Airlines (przewoznik wystapit z aliansu w 2009 r.).
Od 14 kwietnia 2006 jego czlonkiem jest takze Aeroflot. W 2007 do sojuszu przy-
stapily linie China Southern Airlines. W 2008 r. linie aliansu Sky Team przewiozty
ponad 384 miliony pasazerdéw, oferujagc potaczenia do 856 lotnisk w 169 krajach
(tab. 5).

Lacznie 3 globalne alianse obstuzyty w 2008 r. 1 miliard 377 milionéw pa-
sazerow. W ostatnich latach doszto do kilku waznych zmian uczestnikow w tych
trzech aliansach globalnych. Jedna z nich bylo wystapienie linii Continental®
z aliansu Sky Team i przejscie do aliansu Star. Oznacza to, ze ostateczna konfigura-

! Linie S7 przystapity do aliansu Oneworld w 2010 r.
12 4 maja 2010 r. doszto do potaczenia linii Continental z United Airlines. Nowy przewoznik
uzywa nazwy United Airlines.
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Tab.5. Poréwnanie globalnych alianséw lotniczych.

Nazwa aliansu Star Oneworld Sky Team
Rok powstania 1997 1999 2000
Llczb? opsluzonych 586.6 340 384
pasazeréw (w min)
Liczba obstugiwanych 1071 800 856
portéw lotniczych
Llc’zba obstugiwanych 175 150 169
panstw
Przychody roczne
(w mld USD) 171,2 99,8 97,9
Liczba samolotow 3993 2500 1941
Udziat w rynku 29,3% 23,2% 20,6%
Air Canada American Airlines Aeromexico
Lufthansa ” - )
- h British Airways Air France
Zatozyciele aliansu SAS i
. Cathay Pacific Delta
Thai Airways Qantas Korean Air
United Airlines
Air China 2007 Finnair 1999 Aeroftot 2006
Air New Zealand 1999 Iberia 1999 Alitalia 2001
ANA 1999 Japan Air Lines 2007 China Southern 2007
Asiana 2003 Lan-Chile 2000 Czech Airlines 2001
Austrian Airlines 2000 Malév 2007 KLM 2004
BMI 2000 Mexicana 2009
Brussels Airlines 2009 Royal Jordanian 2007 Czionkowie
Continental 2009 stowarzyszeni:
Egypt Air 2008 Air Europa 2007
LOT 2003 Kenya Airways 2007
Shanghai 2007
. X Airlines 2000
Pozostali cztonkowie Singapore
aliansu, wraz z datg Airlines 2006
rzystapienia South African 2003
przystap Airways 2006
Spanair 2005
Swiss 2008

TAP Air Portugal 2004
Turkish Airlines

US Airways

Cztonkowie 2004
regionalni: 2004
Adria Airways 2004
Blue 1

Croatia Airline

Aegean Airlines S7 Airlines Tarom (jako cztonek stowa-
Air India Kingfisher Airlines rzyszony)
Kandydaci do aliansu TAM Vietnam Airlines
MEA (jako cztonek stowa-
rzyszony)
Ansett’ 1991-2001 Aer Lingus®  2000- Continental® 2004—
2000-2004 2007 2009
Byli czlonkowie aliansu Mexicana®  1997-2007 C_ar_1adign 1999- Copa’ 2007—-
Airlines 2001 2009
Varig® Northwest® 2004—
2009

! Przewoznik zbankrutowat w 2001 r.
% Dobrowolne wystapienie

® Wykluczenie z aliansu

“ Dobrowolne wystgpienie, w 2009 wejscie w sktad aliansu Oneworld
® Przejecie przewoznika przez Air Canada — czlonka aliansu Star

® Dobrowolne wystgpienie, w 2009 wejscie w sktad aliansu Star

” Dobrowolne wystapienie

8 Potaczenie z Delta Airlines w 2009 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych alianséw: www.staralliance.com,
www.oneworld.com, www.skyteam.com; dane liczbowe za rok 2008 (data dostepu: 18.04.2010).
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cja alianséw nie jest jeszcze okreslona. Wszystko wskazuje jednak, ze w najblizszej
przysztosci to nie poszczeg6élni przewoznicy, ale wielkie grupy strategiczne beda
walczy¢ o podzial §wiatowego rynku lotniczego (Marciszewska 2005, Fyall, Garrod
2006).
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6. Zmiany prawne i organizacyjne transportu lotniczego
w Polsce

6.1. Uwarunkowania prawne i ekonomiczne transportu lotniczego
W Polsce przed akcesja do Unii Europejskiej

Podstawa funkcjonowania transportu lotniczego w Polsce przez wiele lat by-
ta ustawa Prawo lotnicze z 31 maja 1962 r. Dostep do rynku polskiego byt Scisle
regulowany i zmonopolizowany przez narodowego przewoznika PLL LOT. Wigk-
szo$¢ tras migdzynarodowych w wyniku uméw bilateralnych byla obstugiwana
przez dwoch przewoznikéw. Projekt ustawy z 1962 r. zostat opracowany w zupelnie
innych realiach gospodarczych i politycznych, w ktorych dominowata zasada cen-
tralnego planowania oraz prymat funkcji obronnych nad funkcjami regulowania
obrotu i ochrong interesow gospodarczych (Szymajda 2002a). Ustawa Prawo lotni-
cze z 31 maja 1962 r. byta nowelizowana pieciokrotnie, jednak nie uwzgledniata
wszystkich zmian, ktére dotyczyly miedzy innymi zmian technicznych, informa-
tycznych (rozwdj globalnych systemow rezerwacyjnych) czy ratyfikowanych przez
Polsk¢ migdzynarodowych konwencji lotniczych (Tokijskiej, Haskiej, Montreal-
skiej) (Szymajda 2002a). Do konca lat 80. XX wieku jedynym polskim przewozni-
kiem byto Przedsiebiorstwo Panstwowe Polskie Linie Lotnicze LOT. Linie te, po-
dobnie jak wiele innych linii flagowych w réznych krajach, miaty uprzywilejowang
pozycje, wynikajaca zarowno z braku konkurencji, jak i pomocy finansowej ze stro-
ny rzadu.

Gléwnym lotniskiem polskim byto lotnisko Warszawa Okecie, bedace row-
noczes$nie bazg dla PLL LOT. Poza portem lotniczym Warszawa Okecie siedem
polskich lotnisk byto dopuszczonych do ruchu miedzynarodowego — Krakéw Balice,
Gdansk Re¢biechowo, Poznan Lawica, Katowice Pyrzowice, Wroctaw Strachowice,
Szczecin Goleniow, Rzeszow Jasionka (Lijewski 1986). Jednak w portach tych po-
laczenia migdzynarodowe (z wyjatkiem Krakowa) mialy znaczenie marginalne.
Polskie lotniska byty do roku 1987 zarzadzane centralnie przez Zarzad Ruchu Lot-
niczego i Lotnisk Komunikacyjnych (ZRLiLK).

W koncu lat 80. doszto do pewnych zmian w polskiej branzy lotniczej. Zli-
kwidowano ZRLIiLK, a na jego miejsce powolano Przedsigbiorstwo Panstwowe
,Porty Lotnicze” (PPL), w ramach ktérego wyodrgbniono Agencje Ruchu Lotnicze-
g0 (ARL), odpowiedzialng za kontrole ruchu lotniczego.

Dopiero z dniem 1 stycznia 1989 r., na mocy ustawy z dnia 23 grudnia 1988
o dziatalno$ci gospodarczej, prawny monopol PLL LOT i PPL zostat zniesiony. Od
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tamtego czasu kazda osoba fizyczna czy prawna, po uzyskaniu odpowiedniej konce-
sji, moze rozpocza¢ dziatalnos¢ ustugowa w branzy lotniczej na terenie Polski.

Po roku 1990 rozpoczat si¢ proces adaptacji polskiej branzy ustug lotni-
czych do funkcjonowania w ramach gospodarki rynkowej. W 1992 r. PLL LOT
zostaty przeksztatcone w jednoosobowa spotke Skarbu Panstwa. Wymienione zosta-
ly samoloty produkcji radzieckiej na amerykanskie samoloty $redniego i dalekiego
zasiegu (odpowiednio Boeing 737 i Boeing 767) oraz turbo$miglowe samoloty ATR
francusko-wtoskiego konsorcjum, przeznaczone gtéwnie do obstugi tras krajowych
i potaczen migdzynarodowych z portow regionalnych. W pozniejszym okresie zaku-
pione zostaly dodatkowo brazylijskie samoloty z serii Embraer do obstugi tras euro-
pejskich (Koziarski 2007).

W latach 90-tych doszto do reorganizacji i zmiany wlasno$ci portow regio-
nalnych. Porty regionalne zaczety dziata¢ jako spotki prawa handlowego, w ktorych
udzialowcami sa Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (PPL), Skarb Pan-
stwa, samorzady terytorialne i kapitat lokalny. W 2004 r. w Polsce porty lotnicze
funkcjonowaty na 12 lotniskach komunikacyjnych. Pod zarzadem Przedsiebiorstwa
Panstwowego ,,Porty Lotnicze” pozostawaly Warszawa, Rzeszow™ i Zielona Goéra
(Babimost), natomiast pod zarzadem spoélek prawa handlowego — porty Gdansk,
Katowice (Pyrzowice), Wroctaw, Krakow, Szczecin (Goleniéw), Poznan, 1.6dz,
Bydgoszcz i Mazury-Szczytno (Szymany) (Liwinski 2006).

6.2. Przystosowanie polskiego transportu lotniczego do norm
i standardow Unii Europejskiej

Najwazniejszym dokumentem prawnym wdrazajacym unijne regulacje do-
tyczace transportu lotniczego byta ustawa Prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r.
(Dziennik Ustaw 2002 nr 130 poz. 1112), stanowigca najistotniejszy akt prawny
w zakresie lotnictwa cywilnego. Kompleksowo reguluje ona zagadnienia zwigzane
z dostgpem do rynku, ochrony srodowiska, kwestii technicznych oraz tworzy pod-
stawy do przeprowadzenia zmian w administracji lotnictwa cywilnego (Burnewicz,
Szatucki 2003, Grzywacz i in. 2003).

Zgodnie z ustawg powotano Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) — centralny
organ administracji rzadowej. Urzad ten powstal poprzez potaczenie Departamentu
Lotnictwa Cywilnego w Ministerstwie Infrastruktury oraz Gtownego Inspektoratu
Lotnictwa Cywilnego i przejal funkcje tych dwoch instytucji. Prezes ULC odpowie-
dzialny jest za administracj¢ i nadzor nad dziatalnoscig lotnisk, ruchem lotniczym
oraz za regulacje rynku ustug lotniczych, w tym licencjonowanie przewoznikow
lotniczych (Mendyk 2009).

3 Port lotniczy w Rzeszowie pozostawat w strukturach PPL do konca czerwca 2009.
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Dodatkowo na mocy ustawy Prawo lotnicze powstata Pafstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych, uniezalezniona od administracji lotniczej. Zada-
niem Komisji jest badanie wypadkdéw i incydentdow lotniczych zaistniatych w Polsce
1 wypadkow polskich statkéw powietrznych za granicg oraz ustalanie ich okoliczno-
$ci, aby przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysziosci.

Jednym z najwazniejszych etapoéw liberalizacji polskiego rynku byto podpi-
sanie przez Polske umowy o Wspdlnym Europejskim Obszarze Lotniczym (Rucin-
ski 2006b). Umowa ta zostala parafowana przez Polske 31 stycznia 2003 r. Zgodnie
z jej zasadami zostat ustanowiony okres przejSciowy na zliberalizowanie rynku do
konca 2003 r. Zgodnie z umowa Polska przystapita do porozumienia o pelnej libera-
lizacji transportu lotniczego pomiedzy krajami Unii Europejskiej, nowymi pan-
stwami kandydujacymi razem z Polska do UE, a takze z Islandig i Norwegia.
W wyniku porozumienia kazde towarzystwo lotnicze zarejestrowane w jednym
Z panstw sygnatariuszy porozumienia moze uruchomi¢ dowolne polaczenia nie tylko
do i z Polski, ale rowniez na rynku wewnetrznym Polski. Takie same prawa nabyli
przewoznicy zarejestrowani w Polsce.

Wedhug J. Burniewicza i K. Szaluckiego (2003) do najwazniejszych regula-
cji Unii Europejskiej, do ktorych przyjecia zostata zobligowana Polska, a ktére zna-
czaco wplynely na polski rynek transportu lotniczego naleza:

e ustalenia w zakresie licencjonowania przewoznikéw lotniczych (rozporzadzenie
Rady nr 2407/92/EWG i dyrektywa Rady nr 91/670/EWG z 16 grudnia 1991 r.
W sprawie wzajemnej akceptacji licencji personelu na petnienie funkcji w lotnic-
twie cywilnym),

e zasady uczciwej konkurencji (rozporzadzenie nr 3975/87/EWG z 14 grudnia
1987 r. w sprawie zakazu praktyk ograniczajacych konkurencje w transporcie
lotniczym — zmienione rozporzadzeniami nr 1284/91 i 2410/92, rozporzadzenie
Rady nr 2299/89/EWG z 24 lipca 1989 r. wprowadzajace kodeks postepowania
w zakresie skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych, zmienione rozpo-
rzadzeniem Rady nr 3089/93 z 29 pazdziernika 1993 r.),

e zapewnienie ,otwartego nieba”, zgodnie z rozporzadzeniem Rady nr
2343/90/EWG z 24 lipca 1990 r. w sprawie dostepu przewoznikow lotniczych do
ustug rozktadowych na trasach wewnatrz Wspdlnoty oraz podzialu pasazeréw
migdzy przewoznikow w ramach ustug rozktadowych miedzy panstwami czton-
kowskimi, rozporzadzeniem Rady nr 2408/92/EWG z 23 lipca 1992 r. w sprawie
dostepu wspolnotowych przewoznikéw lotniczych do wewnatrz wspolnotowych
tras lotniczych oraz rozporzadzeniem Rady nr 95/93/LTE z 18 stycznia 1993 r.
W sprawie wspolnych zasad dotyczacych przyznawania czasow operacji (tzw.
slotow) w portach lotniczych Wspdlnoty,

o ustalenia taryfowe w lotnictwie UE, dotyczace swobodnego ustalania przez
przewoznikdw optat za $wiadczone ustugi (rozporzadzenie Rady nr
2409/92/EWG z 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf i stawek za przewozy lotnicze),
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e ochrona klientow przewoznikéw lotniczych (rozporzadzenie Rady nr
295/91/EWG z 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspdlne zasady systemu odszko-
dowan w transporcie lotniczym w wyniku za odmowy przyjecia na poktad samo-
lotu, anulacji rejsu czy znacznego opdznienia),

e harmonizacja przepisow dotyczacych spraw technicznych oraz administracyj-
nych (rozporzadzenie Rady nr 3922/91/EWG z 16 grudnia 1991 r. w sprawie
harmonizacji wymogoéw technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie
lotnictwa cywilnego uzupelione rozporzadzeniem Komisji nr 2176/96/UE).

W wyniku wprowadzonych zmian prawnych doszto do peinej liberalizacji
rynku przewozoéw lotniczych w Polsce. Zostaly zniesione ograniczenia, ktore
w zachodnich krajach Unii Europejskiej byly znoszone stopniowo przez ponad 10
lat. Dlatego mozna powiedzie¢, ze w Polsce liberalizacja rynku ustug przewozow
lotniczych miata wrecz rewolucyjny charakter, podobny do amerykanskiej deregu-
lacji.

6.3. Udzial PLL LOT w aliansach lotniczych

W pierwszej potowie lat 90. XX wieku Polskie Linie Lotnicze LOT podpi-
saty szereg umow o charakterze porozumien handlowych i marketingowych. Gtow-
nie byly to umowy o wspolnej obstudze rejséw. Porozumienia takie zostaty podpi-
sane m. in. z liniami SAS, Air France, El Al, a takze z liniami Iberia (na trasie War-
szawa — Madryt) i Austrian Airlines (na trasie Krakow — Wieden). Pierwszg umows
0 wspolpracy strategicznej byta podpisana w maju 1994 r. umowa z American Airli-
nes (Rucinski 2000, Marciszewska 2004). W ramach tej umowy LOT wraz z Ameri-
can Airlines mogt oferowac taryfy specjalne na wielu trasach do portow USA, jesli
podroz byta kombinacjg potaczen LOT-u do Chicago lub Nowego Jorku i dalej od-
bywata si¢ liniami American Airlines. Porozumienie to niewatpliwie wplyneto na
lepsze wykorzystanie zdolnosci przewozowych PLL LOT na trasach transatlantyc-
kich oraz przyczynito si¢ do podnoszenia jakos$ci ustug dzigki uproszczeniu proce-
dur odprawy pasazerskiej i bagazowej (Rucinski 2000).

W 1999 r. zarzad LOT-u wybratl koncern SAir Group jako inwestora strate-
gicznego spotki, ktory wykupit 37,6% akcji polskiego przewoznika (Marciszewska
2001). W sktad koncernu SAir Group wchodzit m.in. przewoznik szwajcarski Swis-
sair, dlatego tez decyzja zwigzania si¢ z tym koncernem pociagneta za sobg ko-
niecznos$¢ przystagpienia LOT-u do aliansu Qualiflyer. Wejscie do aliansu Qualiflyer
wymagato szeregu dziatan integracyjnych i zmian w systemie organizacyjnym pol-
skiego przewoznika. Ujednolicono procedury poktadowe, handlowe i niektore mar-
ketingowe (np. wprowadzono wspolny z reszta partneréw program lojalnosciowy).
W celu integracji systemow rezerwacyjnych i odprawy pasazerskiej LOT musiat
wymieni¢ system rezerwacyjny Gets na Octopus (Marciszewska 2004). Zsynchroni-
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zowano rozktady lotow poszczegodlnych przewoznikow w celu poprawienia spojno-
$ci sieci polaczen catego aliansu. Zgodnie z koncepcja ,,wieloweztowosci” (multihu-
bingu) sojuszu, port lotniczy Warszawa — Okecie miat petni¢ funkcje weztowa dla
polaczen z Europa Wschodnia i Srodkowa.

Podjete dziatania dostosowania do standardéw i procedur obowigzujacych
W catej grupie partnerskiej wigzaty si¢ z duzymi nakladami finansowymi. Proces
zacie$niania wspolpracy w ramach aliansu zostal gwattownie przerwany. W listopa-
dzie 2001 r. zbankrutowaly belgijskie linie Sabena, a w kilka miesiecy p6zniej linie
Swissair — cztonkowie-zatozyciele aliansu Qualiflyer, a zarazem najwigksze linie
lotnicze tego sojuszu. Oficjalnie Qualiflyer przestal istnie¢ 08.02.2002 r. Poniesione
przez LOT naklady finansowe zwigzane z przystgpieniem do aliansu nie zostaty
zrekompensowane. Rozpad grupy Qualiflyer i bankructwo partnera strategicznego
oraz kryzys w $wiatowym lotnictwie poglebily trudng sytuacje finansowa polskiego
przewoznika.

Roéwnoczesnie Polska przygotowywala sie do przystapienia do Unii Euro-
pejskiej, nowelizacji prawa lotniczego i tym samym liberalizacji rynku transporto-
wego. Spodziewany rozwdj linii niskokosztowych oraz rozwoj globalnych alianséw
lotniczych powodowat obawy, ze LOT bedzie skazany na marginalizacj¢ na rynku
(Marciszewska 2002, 2004). W celu uniknigcia ,,szoku integracyjnego” i poprawy
konkurencyjnosci podjeto decyzje o zwigzaniu polskiego przewoznika z aliansem
Star.

Od maja 2002 r. trwata procedura przygotowawcza zwana ,,Minimum Joi-
ning Reqiurements”, polegajaca na spetieniu minimalnych warunkéw przystapienia
do aliansu. Dzialania przygotowawcze obejmowaty m.in. takie zagadnienia jak bez-
pieczenstwo operacji lotniczych, standardy postgpowania w sytuacjach kryzyso-
wych, problemy dostosowania rozktadu potaczen, systemu sprzedazy i dystrybucji
oferty. LOT musiat po raz kolejny zmieni¢ system rezerwacyjny, tym razem na sys-
tem Amadeus, wykorzystywany przez przewoznikow aliansu Star. Dostosowanie
obejmowato takze standardy obstugi pasazerskiej. Po spetnieniu wszystkich wymo-
gow akcesyjnych i uzyskaniu pozytywnej opinii ekspertOw sojuszu na posiedzeniu
zarzadu Star Alliance w Szanghaju w czerwcu 2002 r. zapadta decyzja o rozszerze-
niu aliansu o PLL LOT, koreanskie linie Asiana i hiszpanskiego przewoznika Spa-
nair. Ostatecznie 26 pazdziernika 2003 r. LOT statl si¢ oficjalnie cztonkiem Star
Alliance. Przystgpienie do aliansu pociggato za sobg konsekwencj¢ zmiany sojusz-
nika na rynku amerykanskim. LOT musiat zakonczy¢ wspotpracg z American Airli-
nes (czlonkiem Oneworld) i rozpocza¢ wspolprace z amerykanskim cztonkiem-
zatozycielem aliansu Star — United Airlines.

Zdania na temat korzysci wynikajacych ze zwigzania si¢ z aliansem Star sa
podzielone. Przeciwnicy przystapienia do tego sojuszu podkreslaja, ze LOT zostal
skazany na funkcje linii dowozacej do gtéwnych hubow aliansu, takich jak Frank-
furt, Monachium czy Zurich, natomiast zwolennicy twierdza, ze byl to najlepszy
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wybor. Pozostanie przewoznikiem niezwigzanym z Zzadnym aliansem skazatoby
LOT na marginalizacje w$rod europejskich przewoznikéw i po przystapieniu Polski
do Unii Europejskiej i liberalizacji transportu lotniczego jeszcze bardziej utrudnito-
by funkcjonowanie na bardzo konkurencyjnym rynku (Kobel 2005, Marciszewska
2005, Marciszewska, Kalinski 2005).

6.4. Przewoznicy niskokosztowi na polskim rynku

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej i zwigzane z tym zmiany prawne
dotyczace transportu lotniczego znaczaco utatwily przewoznikom lotniczym rozpo-
czynanie operacji lotniczych na polskim rynku. Eksperci w zakresie transportu, ob-
serwujgc procesy, ktore mialy miejsce na zderegulowanych i zliberalizowanych
rynkach (amerykanskim i zachodnioeuropejskim), rowniez w Polsce spodziewali si¢
pojawienia si¢ przewoznikow niskokosztowych zarejestrowanych na terenie Unii
Europejskiej (Rucinski 2006b).

Chcac niejako uprzedzi¢ obcg konkurencje, zarejestrowana w 2001 r. polska
firma Air Polonia rozpoczeta operacje lotnicze w grudniu 2003 r. od potaczen kra-
jowych pomiedzy Warszawa a Wroctawiem i Gdanskiem. 14 grudnia 2003 r. wyko-
nata pierwszy rejs zagraniczny z Warszawy na londynskie lotnisko Stansted.
W krétkim czasie zyskata duza popularnos$¢ na polskim rynku. W ciagu niecalego
miesigca dziatalnosci w 2003 r. z jej ustug skorzystato 17 195 pasazerow. W sezonie
letnim 2004 r. Air Polonia oferowata regularne potaczenia z Londynem takze z in-
nych portoéw — Katowic, Gdanska i Poznania, a takze potaczenia z Paryzem z Kato-
wic 1 Wroctawia, z Bruksela Charleroi z Warszawy i Katowic, z Kolonig z Katowic
oraz Rzymem, Atenami i Madrytem z Warszawy. Dziatalno$¢ pierwszego polskiego
przewoznika niskokosztowego nie trwata zbyt dtugo — 5 grudnia 2004 r. Air Polonia
zawiesita wszystkie potaczenia i oglosita bankructwo.

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej i kolejnym etapie liberalizacji
rynku do Polski wkroczyli zagraniczni przewoznicy niskokosztowi (tab. 6). 19 maja
2004 r. rozpoczat dziatalnos¢ wegierski Wizzair, ktdry na swoja bazg wybral port
lotniczy w Katowicach. Miesigc pozniej stowacki przewoznik Sky Europe zainaugu-
rowal loty z Warszawy 1 Krakowa, wybierajac rownocze$nie Krakéw na gldwna
baza w Polsce. Z polskich portow zaczgty rowniez operowaé niemiecki Air Berlin
i powigzany z nim kapitalowo austriacki Niki, oferujac przeloty do swojego gtow-
nego hubu w Berlinie i dalej do wielu portéw w Europie potudniowo-zachodnigj
oraz do Wiednia. Jednak dziatalno$¢ tych przewoznikdéw na polskim rynku dosé
szybko zakonczyta si¢ — w marcu 2005 r. zostaly zawieszone wszystkie polaczenia.
Linie Air Berlin ponownie otworzyly potaczenia z polskich portow (Krakowa
i Gdanska) w kwietniu 2009 r.

78



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 25

"yoAzolujo| mopod yoisjod yoAmojeuleiul uods | yoAmoseld ifoewiojul ‘Mo3iuzomezid YoAMOIaUIBIUI UOIIS BIMeISpOd BU BUSEIM BUBMODEIdO (0fpoI7Z

[4% T 6002°T0°L0 OP 8002'20°60 PO 200z eluellig ey MM Agve INg
88 6¢ 0T02Z'90°¢¢ Op L00Z'0T'6C PO (0002 PO DO 0xel) S96T elpuejoH AH VIAVSNVYHL
Buijen aiul zezid 83dlezid 124 9z 0T0Z'T0'60 — 9002 eluedzsiH oX dIv MO0
2002°'50°20
ST 14 (Uoun3 yoeuozas m o4 slado) €00¢ elpuels| MH  SS3ddX3 ANV132I
£002'S0°ST po )
eujeuolfal ejul| oxel aouel||y Jeis yauojzo ‘emopAigAy eiur] 62 vT 1002°€0°92 (¥00¢ po elpue|uly BN 13nig
: o : ) o 007 oxel ‘elulog v oel) /86T ) )
S € 90020T'TE 200z eluBIAIg BYIBIN ST c1ar
Jaquuip alul zezid )dlezid 6 6¢ 9002'60'6T (200z po 5211 0el) ¥66T elueq an ONIMYILS
o (200z po ajujBIZp-owes ‘suay F1LLNAHS dIV
: eibamio
6 €s 5002701 25820 ovfel) €661 K N Ad NVIOIMHON
CET 9€T S002°€0°9¢ G861 elpuel| t<E] HIVNVAY
107 717d 0P efezs|eu ‘9soujetelzp efissiMez ejul 8¢ 6 6002°'S0°TE — 5002 An| ¥00Z usizpnib eXs|od 00 SONIMIVHLINID
81T 28T 00C°0T'TE G66T eluellig eBIm n 13C ASV3
Asueyyn op %001 M Bzajeu aiur] 19 (0 002'90'9¢ 200¢ KowaIN ny SONIMNYNI3O
g3IMIUVIOA
6002 NIUZoA}s m efemojniyueqz on-
A e oel 900z'S0°ST po alumouod g3amM3dvion
. 9002'S0°ST 93M3HVI0OAN LT S ‘e1u0jOd 1y Z ejemooeldjodsm 166T Ayoom ENY JYVIOA
oxel egmouzm ‘400z d1zpedois!| m Ajo| elisaImeZ elul
00g epedolsi| op BIMI9ZO po
yonisfodoina (G002 po DD oxel)
yoesel} eu o)A} AM0)zsoxoysiu [apow epdlAzid elul €L 44 002 9€6T Elpuel 13 SNONIT Y3V
600¢ elusezim | AOn — an- edoisi elbemo
eleMONIUBGZ BIUI [474 €T 800270790 — ¥00C'90'vT T00¢ pedois|| ! 1S 3N 3d0dN3 AMS
PHOM 6002 eluiaimy po alumouod
auQ nsuelje op aluaideyshzid alnueld ‘emopAigAy eur st ST1 G00zZ 939zrew — 00z few 8161 AowaiN av NIny38 iy
€9 e ¥002'S0°'6T €002 K165 9M dIVZZIM
‘ ¥002°2T°S0 -
ua1zpnib ‘efemojniyueqz ey S|,
¥00¢ Ud1zp H Jniyueqz el YT € £002-21°80 T00C AS|0d dv VINO10d dIv
ysiulo| Mojojowes eluazpoyood V1vi
16emn yoAkuem|b .«ENu_._ 99S|0d M 19Sou|ejeIzp }ajezood elueismod oy : fery oY yluzomazid

-ngsqo eqzor

80804 M 19Souleteizp e10dzoodzou Ajep Bnjpam 9souls|oy "6002—£00Z Uoele] m mouod yonisjod z ejuazoetod yoAoklniajo ‘YyoAmo)zsoxoysiu moyiuzomazid jews) eu afoewloju| "9 "qel

79



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

W sezonie letnim 2004 r. z Warszawy i Krakowa uruchomil potaczenia
niemiecki przewoznik Germanwings, a w kilka miesiecy pdzniej drugi przewoznik
niskokosztowy w Europie pod wzglgdem wielkosci przewozow — Easy Jet. Dziatal-
nos¢ w Polsce rozpoczely rowniez linie Volare, ktore Scisle wspotpracowaty z li-
niami Air Polonia, oferujgc nawet potaczenia typu code-share.

Stosunkowo p6zno, bo dopiero w marcu 2005 r. na rozpoczecie dzialalnosci
w Polsce zdecydowat si¢ najwigkszy europejski przewoznik niskokosztowy — Rya-
nair, zaczynajac od lotow z Wroctawia na lotnisko Stansted. Sukces tego polaczenia
zachecit przewoznika do otwarcia kolejnych potaczen z Polski. Po roku obecnosci
na polskim rynku w sezonie letnim przewoznik ten oferowat potaczenia z 8 portow
regionalnych. W sieci potaczen Ryanair w sezonie letnim 2006 r. byto po 6 kierun-
kéw z Wroctawia i Krakowa, po 3 kierunki z Gdanska, Poznania i Lodzi oraz po
jednym (Londyn Stansted) z Bydgoszczy, Rzeszowa i Szczecina. Zdecydowana
wiekszo$¢ tych tras to potaczenia z lotniskami brytyjskimi i irlandzkimi.

W lutym 2005 r. rozpoczat dziatalno$¢ drugi polski przewoznik niskokosz-
towy Centralwings, nalezacy do Polskich Linii Lotniczych LOT. Linie Centralwings
obstlugiwaly potaczenia regularne i czarterowe, a nawet czgsto taczyty te dwie formy
jako semi-czartery, czyli takie potaczenia, w ktorych miejsca byty kupowane hurto-
wo przez touroperatoréw turystycznych (biura podrézy), jak i klientow indywidual-
nych. W tym samym roku do grona linii operujacych z Polski dotaczyt Norwegian,
zaczynajac od potaczen z Warszawy i Krakowa do Oslo. W sezonie letnim 2005 r.,
a wigc rok po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, przeloty z polskich portow
oferowalo az 8 przewoznikow niskokosztowych

W kolejnym roku z Krakowa zapoczatkowaly regularne polaczenie linie
Sterling oraz Jet2, a w 2007 r. Blue 1, Iceland Express, Clicair oraz Transavia.
W 2007 r. w Polsce dziatalnos¢ prowadzito 15 linii niskokosztowych, w 2008 r.
liczba ta zwigkszyta si¢ do 16. Linie niskokosztowe obstugiwaty 10 polskich portow
lotniczych, a wiec wszystkie, z ktorych odbywaly sie regularne pasazerskie potacze-
nia lotnicze, za wyjatkiem Zielonej Gory.

W Iutym 2008 r. dziatalno$¢ w Polsce zainaugurowal przewoznik nisko-
kosztowy BMI Baby, nalezacy do brytyjskich linii lotniczych British Midlands.
W kwietniu 2008 r. zawiesita wszystkie polaczenia z Polski linia Sky Europe, ktora
juz wezesniej — W sierpniu 2007 r. przeniosta swoja glowng bazg z Krakowa do Pra-
gi, likwidujac rownoczesnie wszystkie potaczenia z Krakowa.

Rok 2009 okazat okresem wielu zmian w sektorze potaczen niskokoszto-
wych w Polsce. W styczniu 2009 zbankrutowaty linie Volareweb, a linie BMI Baby
zawiesily potaczenia. W maju 2009 r. linie Centralwings zawiesity dzialalnosc,
W sierpniu bankructwo oglosily linie Sterling. Liczba przedsigbiorstw niskokoszto-
wych na polskim rynku zmniejszyta si¢ do dwunastu.
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6.5. Zmiany struktury udzialu w rynku przewoznikow

Wraz ekspansjag nowych przewoznikow na polskim rynku zmieniata sig
struktura udzialu poszczegdlnych przewoznikow w rynku przewozoéw pasazerskich.
Szczegolnie szybko zwigkszata si¢ liczba pasazerow korzystajacych z linii nisko-
kosztowych (ryc. 11).
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Ryc. 11. Liczba pasazeréw obstuzonych w polskich portach w latach 2003—2009, z uwzglgdnieniem
podziatu na pasazeréw linii tradycyjnych, niskokosztowych i pasazeréw potgczen czarterowych. Zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W roku 2004 r. pasazerowie linii niskokosztowych stanowili 14% ogodlnej
liczby pasazerow korzystajacych z potaczen rozktadowych, w 2005 r. 31,37% ,
w 2006 r. 46,20%, a w 2007 r. ich udzial przekroczyt 50% (ryc. 12). Pozycje lidera
wérod linii niskokosztowych osiggnat Wizzair, ktory w pierwszym roku dziatalnosci
przewidzt z polskich portéw ponad 352 tysigce pasazerow, a w 2005 r. byt juz druga
linig na polskim rynku po PLL LOT pod wzgledem liczby obstuzonych pasazerow
(Liwinski 2008), obstugujac 1 mIn 238 tys. pasazeréw. W kolejnych latach liczba
pasazerow korzystajacych z ustug Wizzair systematycznie rosta (tab. 7) i wynosila
2 min 69 tys. w 2006 r., 2 min 764 tys. w 2007 r., 3 mIn 427 tys. w 2008 i 3 min 489
tys. w 2009 r. Roéwnie szybko umacniata si¢ na polskim rynku pozycja linii Ryanair.
W 2005 r., a wigc w pierwszym roku dziatalnosci w Polsce, z ich oferty skorzystato
261 tys. pasazerow, a w kolejnym roku 1 mln 545 tys., co plasowalo je na drugim
miejscu po linii Wizzair wérdd przewoznikow niskokosztowych, a na trzecim wsrod
ogbhu przewoznikow lotniczych dziatajacych w Polsce.
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Ryc. 12. Udziat przewoznikéw niskokosztowych w strukturze potgczen regularnych w Polsce w latach
2004-2009. Zrédto: opracowanie wiashe na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Wazna rolg w rozwoju segmentu przewozow niskokosztowych odegrat row-
niez polski przewoznik Centralwings, z ktérego uslug w ciagu 4 lat dziatalnosSci
skorzystalo ponad 3,5 miliona osob, z maksymalng liczba pasazeréw obstuzonych
W ciggu roku 1 mln 275 tys. (2007). Innym waznym przewoznikiem, szczegolnie dla
rozwoju rynku krakowskiego, byt stowacki przewoznik Sky Europe, ktory w latach
2006 1 2007 przewidzt ponad 500 tysiecy pasazeréw rocznie. Jednak dziatalno$¢ obu
tych linii nie byta rentowna i zostata zawieszona, a w przypadku Sky Europe zakon-
czyla si¢ bankructwem.

Mocna pozycje na polskim rynku osiggnety linie Norwegian, ktore obstuzy-
ly ponad 500 tys. os6b w latach 2007 i 2008, a nawet zanotowaly znaczacy wzrost
liczby pasazeréw w 2009 r. — o 19,1%, kiedy wigkszos¢ tradycyjnych linii odnoto-
wata spadek liczby pasazerow. W czolowce linii niskokosztowych znalazty si¢ row-
niez linie Easy Jet, ktorych liczba pasazeréw w latach 2005 1 2006 przekroczyta 400
tys. w skali roku, a rekordowym okazat si¢ rok 2008, kiedy liczba pasazeréw wynio-
sta 950 tys.

W przypadku linii tradycyjnych wzrost liczby pasazerow nie byt tak dyna-
miczny, jak w sektorze niskokosztowym. Najwigksza liczbg pasazerow obstuzyly
Polskie Linie Lotnicze LOT (maksymalnie w 2007 r. — 5 min 427 tys.), jednak sys-
tematycznie malat procentowy udziat tego przewoznika w rynku przewozow pasa-
zerskich. Przed przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej, w 2003 r., linie PLL
LOT przewiozty 3 mln 700 tys. 0sob, co stanowito 63,26% ogotu pasazerow w Pol-
sce korzystajacych z potaczen regularnych. W 2005 r. z ustug LOT-u skorzystato 4
mln 517 tys., co stanowito 43,82% udziatu w rynku. W 2006 r. udziat ten zmniejszyt
sie do 33,62%, w 2007 r. do 31,61%, a w latach 2008 i 2009 wynosit niewiele ponad
28%.
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Tab. 7. Liczba obstuzonych pasazerow w tysigcach w latach 2004—-2009 w podziale na linie lotnicze.

Na szarym tle zaznaczono przewoznikéw niskokosztowych.

Linia lotnicza kod 2004 2005 2006 2007 2008 2009
LOT LO 4383 4517 4715 5427 5000 4575
Wizzair W6 352 1238 2069 2764 3427 3489
Lufthansa LH 492 621 706 897 1082 1103
Centralwings (60] 0 497 1055 1275 707 0
Sky Europe NE 116 472 574 539 18 0
Easy Jet u2 25 416 444 647 950 643
British Airways BA 276 283 291 293 293 234
Ryanair FR 0 261 1545 2 310 2885 3133
SAS SK 284 274 233 225 284 215
KLM KL 197 221 210 208 226 184
Swiss SR 75 85 127 166 187 191
Air France AF 174 210 263 265 261 252
Germanwings 4U 52 201 283 203 205 180
Alitalia AZ 135 180 235 195 103 85
Austrian A. (O 115 147 126 126 130 106
CSA OK 68 99 99 116 127 125
TAP TP 0 0 0 0 0 29
Luxair LX 75 85 127 0 0 0
Aer Lingus El 21 84 232 165 233 258
Malev MA 42 63 80 71 72 72
Aeroflot SuU 56 59 65 74 80 77
Air Europa UX 2 57 46 44 21 0
Iberia 1B 0 0 0 8 62 71
Adria Airways JP 0 1 2 8 10 8
Norwegian DY 0 56 258 545 564 672
Transavia HV 0 0 0 4 51 42
Jet 2 LS 0 7 67 37 28
Finnair AY 54 52 74 105 126 104
Sabena SN 43 46 48 79 80 69
Turkish A. TK 29 33 42 50 53 57
Areosvit \AY% 27 30 22 26 38 16
El Al LY 42 25 24 33 41 35
Helios Airlines ZU 2 20 24 11

Tunis Air TN 20 19 19 7 0 0
Jet Air 02 0 0 0 0,3 33 51
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Linia lotnicza kod 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Direct Fly - 0 0 23 7 0 0
Air Baltic BT 7 0 0 0 0 7
Volare VA 10 0 0 5 81 0
Belavia B2 11 10 7 8 13 14
Air Polonia 4P 322 0 0 0 0 0
Vueling (Clicair) XG 0 0 0 35 40 20
Air Berlin AB 29 9 0 0 0 22
BMI baby ww 0 0 0 89 1
Meridiana IG 0 0 0 2 7 0
Blue 1 KF 0 0 17 22 14 0
Sterling NB 0 0 8 30 24 0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Spadek udzialu w rynku przewozow dotyczyt wielu linii tradycyjnych, od
lat oferujacych potaczenia z Polski, min. linii British Airways, KLM, SAS, Austrian
Airlines czy Alitalia. Umocnita si¢ natomiast pozycja linii Lufthansa. Linie te
w 2004 r. obstuzyly 492 tys. pasazerow, natomiast w 2009 r. 1 milion 103 tys., co
stanowilo 6,85% udzialu w rynku przewozow regularnych.
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7. Rozwadj polskich portow lotniczych w latach 2003-2009

7.1. Port centralny — Warszawa Okecie

Port lotniczy Warszawa Okecie im. Fryderyka Chopina, angielska nazwa
Warsaw Frederic Chopin Airport (kod IATA: WAW, kod ICAO: EPWA), jest naj-
wiekszym portem lotniczym w Polsce, pelniagcym réwniez funkcje gléwnego portu
przesiadkowego dla Polskich Linii Lotniczych LOT. Lotnisko potozone jest okoto
10 km na potudniowy zachdd od centrum. Port lotniczy zajmuje powierzchnie ok.
500 ha. W roku 2009 dojazd transportem publicznym zapewniaty jedynie linie auto-
busowe.

7.1.1. Rys historyczny

Port lotniczy Warszawa Okgcie zostal oficjalnie przekazany do uzytku 29
kwietnia 1934 r. (Liwinski 2009). Starsze lotnisko na terenie Pola Mokotowskiego
bylo potozone zbyt blisko centrum i otaczajaca je zabudowa miejska nie tylko unie-
mozliwiala jego dalszy rozwdj, ale rowniez byla zagrozeniem dla bezpieczenstwa
operacji lotniczych.

W 1924 r. ze $rodkow Skarbu Panstwa zakupiono teren o powierzchni
456 ha na potrzeby planowanego lotniska pomigdzy wsiami Okecie, Zbarz, Gorz-
kiewki i Zatuski. Prace budowlane rozpoczgto rok pozniej. Pierwszymi uzytkowni-
kami lotniska byty Polskie Linie Lotnicze LOT, 1. Putk Lotniczy, Do§wiadczalne
Warsztaty Lotnicze, Zaktady Lotnicze oraz Instytut Techniczny Lotnictwa. W po6t-
nocno-zachodniej czesci lotniska wybudowano obiekty cywilnego portu lotniczego,
wsrod ktorych byt dworzec lotniczy, 8-pigtrowa wieza kontroli lotow, trzy hangary
oraz betonowa ptyta postojowa dla samolotow.

W pierwszym roku dziatalnosci portu liczba pasazeréw wyniosta 10 758
0s0b a obstuzonych samolotow 3025 (Liwinski 2009). Najwickszy ruch pasazerski
w okresie miedzywojennym mial miejsce w 1936 r., kiedy to liczba pasazerow wy-
niosta 21 851. W tym okresie warszawskie lotnisko posiadato regularne potaczenia
Z 6 krajowymi oraz 16 zagranicznymi lotniskami. Do najdtuzszych obstugiwanych
tras nalezata linia do Lyddy w Palestynie oraz do Bejrutu (Dziedziul, Mazur 1992).
Oprocz LOT-u, z warszawskiego lotniska korzystalo kilka zagranicznych towa-
rzystw lotniczych, w tym Air France, Deutsche Luft Hansa, British Airways Corpo-
ration, Avio Linee Italiane, rumunskie Lares, wegierskie Maleret (Liwinski 2009).

Juz pierwszego dnia II Wojny Swiatowej lotnisko zostalo zbombardowane,
a po klgsce kampanii wrze$niowej budynki Zaktadow Lotniczych i Instytutu Lotnic-
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twa zajely dwie szkoty lotnicze oraz zaktad naprawczy na potrzeby Luftwaffe.
W okresie okupacji wybudowano pierwsza betonowa droge startows, ale w styczniu
1945 r. wycofujace si¢ wojska niemieckie zniszczyly ja niemal doszczetnie wraz
z zabudowaniami lotniska.

Po zakonczeniu wojny przystapiono do odbudowy lotniska. W ciaggu dwdch
lat wybudowano nowa betonowa droge startowa, ptyte postojowa, budynek dworca
lotniczego, wiezg kontroli lotow, budynki bazy technicznej wraz z hangarami. Uru-
chomiono potaczenia z miastami polskimi, a pod koniec lat 40. takze z Belgradem,
Berlinem, Bukaresztem, Budapesztem, Bruksela, Kopenhaga, Praga i Sztokholmem
(Mikulski, Glass 1980). Po latach stagnacji w rozwoju potaczen lotniczych w pierw-
szej potowie lat 50., nastapit rozw6j pasazerskiego lotnictwa w Polsce. Na poczatku
lat 60. podjeto dziatania na rzecz rozbudowy i modernizacji warszawskiego lotniska.
Wydtuzono i wyremontowano droge startowa, zainstalowano $§wiatlta podej$cia
w uktadzie Calverta oraz system wspomagajacy ladowanie przy ograniczonej wi-
docznosci. W 1969 r. oddano nowy budynek miedzynarodowego dworca lotniczego.
W 1971 r. liczba podroznych przekroczyta milion. W latach 70. nastapit dalszy roz-
woj sieci potaczen i ruchu pasazerskiego, jednak zostat on gwaltownie zahamowany
na poczatku lat 80. po wprowadzeniu stanu wojennego. Ponowny wzrost miat miej-
sce w 1983 r. Budynek dworca migdzynarodowego okazat si¢ zbyt maty, dlatego
pod koniec lat 80. podjeto decyzje o budowie nowego terminala. W 1987 r. na mocy
ustawy powotano Przedsicbiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze, ktore przejgto za-
rzadzanie portem Warszawa Okecie.

W lipcu 1991 r. oddano do uzytku nowy, jak na owe czasy nowoczesny ter-
minal lotniczy o przepustowosci 3,5 miliona pasazerow w roku. Jednak w wyniku
wzrostu ruchu pasazerskiego terminal ten w ciggu kilku lat okazat si¢ zbyt maty.
W 1998 r. liczba odprawionych pasazerow wyniosta 3 miliony 815 tysiecy.

W 2002 r. przebudowano czg$¢ krajowa dworca lotniczego, a w 2004 r. za-
adaptowano dawny budynek dworca migdzynarodowego — tzw. hal¢ finska (w la-
tach 90. uzywang jako salon meblowy i supermarket) na terminal nazwany ,,Etiuda”
dla linii niskokosztowych. W wyniku gwaltownego rozwoju tego segmentu rynku,
terminal ten szybko stat si¢ niewystarczajacy.

W 2004 r. podjeto realizacje budowy Terminalu 2. W grudniu 2006 r. zosta-
la otwarta czg$¢ przylotowa, a w marcu 2008 r. cze$¢ przeznaczona do obstugi odla-
tujacych pasazerow. W tym samym roku podjeto decyzje o zamknigciu terminalu
,Etiuda” i przeniesieniu do marca 2009 r. wszystkich odpraw pasazerow linii nisko-
koszowych do terminali T1i T2.

Trwaja prace majace na celu dalszg rozbudowa dworca lotniczego i infra-
struktury lotniskowej. Do istniejacego pirsu poinocnego jest dobudowywany tzw.
pirs centralny oraz pirs potudniowy™.

4 Oba pirsy zostaty oddane do uzytku 8 sierpnia 2011.
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7.1.2. Infrastruktura portu

Lotnisko posiada dwie drogi startowe skrzyzowane: DS-1 o dtugosci 2800
i szerokos$ci 50 m i DS-3 o dtugosci 3690 i szerokosci 60 m. Obie drogi zbudowane
sa z asfaltobetonu. Lotnisko wyposazone jest w system instrumentalnego wspoma-
gania ladowania w warunkach ograniczonej widocznosci — ILS kategorii Il i jest
dostosowane do operacji wszystkich typow samolotow pasazerskich i transporto-
wych. Lotnisko jest przystosowane do przeprowadzenia 34 operacji lotniczych
Wciaggu godziny (informacje na podstawie strony internetowej lotniska:
www.lotnisko-chopina.pl).

Pasazerski dworzec lotniczy sktada sie ze starszej czesci (dawny terminal
T1) o powierzchni 50 933 m? i nowej o powierzchni 94 082 m? Starsza cze$é byta
pierwotnie przystosowana do odprawy 3,5 miliona a po przebudowaniu 5 milionow
pasazerow rocznie. Posiada 46 stanowisk odpraw biletowo-bagazowych i 12 bramek
wyjscia do samolotow, z czego 8 potaczonych pomostami (rekawami) z samolotami
stojacymi na ptytach postojowych.

Nowa czgé¢ przystosowana jest do obstugi 6,5 miliona pasazerow rocznie
i wyposazona jest w 60 stanowisk odpraw i 8 punktow do samodzielnej odprawy.
Na terenie dworca znajduja si¢ liczne punkty handlowe, gastronomiczne i ustugowe.
W czesci przylotowej znajdujg si¢ liczne stanowiska wypozyczalni samochodow,
biura podrézy informacja turystyczna oraz salon VIP, ktorego obstuga umozliwia
specjalng odprawe paszportowa, celng oraz indywidualny transport do samolotu.
W strefie odlotow znajdujg si¢ dodatkowo dwa place zabaw dla dzieci oraz specjal-
na poczekalnia Executive Lounge.

W kompleksie lotniska znajduje si¢ Terminal General Aviation, stuzacy do
odprawy pasazerdw korzystajacych z prywatnych lub korporacyjnych samolotéw
lotnictwa og6lnego (zlokalizowany w zmodernizowanym budynku dawnego dworca
krajowego), dworzec towarowy Cargo oraz Wojskowy Port Lotniczy.

7.1.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

W 2003 r. Warszawa Okecie posiadata w ruchu rozkladowym 45 bezpo-
srednich polaczen z zagranicznymi miastami w 30 panstwach (ryc. 13). Trzy z nich
miato charakter tras dalekiego zasiggu. Byly to potaczenia do Nowego Jorku, Chi-
cago 1 Toronto. Wigkszos¢ tras byta obstugiwana zaréwno przez Polskie Linie Lot-
nicze LOT, jak i flagowych przewoznikow z danych krajow docelowych, co bylo
zwigzane z umowami bilateralnymi.

Wraz ze zmiang obowigzujacego w Polsce prawa lotniczego, potaczenia za-
czeli otwiera¢ nowi przewoznicy, w tym niskokosztowi. Pierwszym przewoznikiem
niskokosztowym, ktory rozpoczat przeloty z Warszawy, jeszcze na kilka miesigcy
przed akcesja Polski do Unii Europejskiej byla Air Polonia. Oferowata ona polacze-
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nia do Londynu Stansted, Brukseli Charleroi, Frankfurtu Hahn, Madrytu, Paryza,
Rzymu i Sztokholmu.

28 marca 2004 r. loty z Warszawy do Kolonii rozpoczat przewoznik Ger-
manwings, ktéry w kolejnych miesigcach rozszerzyt oferte o Stuttgart i Hamburg.
W czerwcu 2004 r. do grona przewoznikow niskokosztowych dotaczyt Air Berlin,
oferujac potaczenia do swojej gtownej bazy i punktu przesiadkowego w Berlinie
oraz do Wiednia i Diisseldorfu. Potaczenia do Wiednia byly realizowane wspolnie
z partnerem strategicznym Air Berlin — liniami Niki.
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Toronto 7
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Nowy Jork
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kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu m porty lotnicze obstugiwane w 2003 r.

kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu

Ryc. 13. Sie¢ potaczen rozktadowych w porcie lotniczym Warszawa Okecie w 2003 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.
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W czerwcu tego samego roku stowackie linie niskokosztowe Sky Europe
uruchomity trasy do Londynu Stansted, Paryza Orly oraz Amsterdamu. W kolejnym
roku dodaty trasy do Kopenhagi, Manchesteru i Nicei, a w sezonie zimowym
2005/2006 do Rzymu i Bratystawy. W sierpniu 2004 r. kolejny przewoznik nisko-
kosztowy — Wizzair zaoferowat potaczenia do Londynu (2 razy dziennie), tym ra-
zem na lotnisko Luton. W kolejnych miesigcach rozszerzyt sie¢ potaczen o Bruksele
Charleroi, Frankfurt Hahn, Sztokholm Skavsta oraz Barcelon¢ Girong. 31 pazdzier-
nika 2004 r. do linii konkurujacych o pasazeréw udajacych si¢ do Londynu dotaczyt
Easy Jet, oferujac dwa razy dziennie potaczenia na lotnisko Luton. Zaledwie po 6
miesigcach od przystapienia Polski do Unii Europejskiej, warszawskie lotnisko byto
obslugiwane przez siedmiu przewoznikow niskokosztowych (Air Polonia, German-
wings, Air Berlin, Niki, Sky Europe, Wizzair, Easy Jet).

1 lutego 2005 r. polski przewoznik niskokosztowy — Centralwings urucho-
mit polaczenie do Londynu na lotnisko Gatwick, a w kolejnych miesiagcach regular-
ne loty do Hanoweru (zawieszone w grudniu 2005), Pragi, Lizbony, Bolonii, Barce-
lony Girony, Rzymu Ciampino i Katanii. Dodatkowo Centralwings wprowadzit
oferte tzw. czarter mix. W kwietniu 2005 r. linie Norwegian Air Shuttle otworzyly
polaczenie do swojej gtownej bazy w Oslo Gardermoen. Rok pézniej Warszawa
zostata wybrana przez te linie na baz¢ w Polsce, skad dodatkowo zostaty urucho-
mione polaczenia na potudnie Europy - do Alicante, Barcelony Girony, Malagi
i Nicei. W sezonie letnim 2006 w ruchu rozktadowym Warszawa posiadata potacze-
nia z 86 portami lotniczymi, obstugujacymi 79 miast w 35 krajach (Dziedzic 2007).
12 lutego 2007 r. z warszawskiego lotniska polaczenia na trasie do Dublina rozpo-
czal najwiekszy przewoznik niskokosztowy w Europie — Ryanair. W sezonie letnim
2007 r. w ruchu regularnym warszawskie lotnisko byto obstugiwane przez 17 prze-
woznikow tradycyjnych i 10 niskokosztowych. Liczba oferowanych zagranicznych
rejsow (wylotow) w ruchu rozktadowym wynosita 986 w tygodniu, z czego 769
przypadato na linie tradycyjne, a 219 na linie niskokosztowe. Warszawa miata pota-
czenia regularne z 90 portami obstugujagcymi 79 miast w 34 krajach. Najwiecej rej-
sow — 106 w tygodniu byto oferowanych do Wielkiej Brytanii, z czego az 78 do
Londynu (na 4 rézne lotniska). Do 12 miast (Londynu, Dublina, Paryza, Barcelony,
Brukseli, Frankfurtu, Rzymu, Aten, Sztokholmu, Oslo, Budapesztu i Kopenhagi
potaczenia byty realizowane zaréwno przez przewoznikoéw tradycyjnych, jak i ni-
skokosztowych (ryc. 14).

Rok 2008 charakteryzowat si¢ pewna stagnacjg w rozwoju potaczen, biorgc
pod uwage catos¢ ruchu lotniczego. Inaczej wygladato to na poziomie oferty po-
szczegdlnych przewoznikoéw, poniewaz pewne trasy byly zamykane, ale rownocze-
$nie wznawiane przez konkurencyjne linie. Lacznie z Warszawy oferowano 91 tras
do 80 miast w 34 krajach.

W kolejnym roku doszto do wyraznego regresu zardéwno w sieci potaczen,
jak 1 ilosci oferowanych rejsow. Wedtug rozktadow lotow w sezonie letnim 2009
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zaplanowanych byto 880 zagranicznych rejsow w tygodniu, z czego 735 realizowa-
nych byto przez linie tradycyjne a 145 przez niskokosztowe. Warszawa posiadata
bezposrednie potaczenia w ruch regularnym z 76 portami lotniczymi w 67 miastach
w 34 krajach (ryc. 15).

2007

Toronto X

Chicago

Nowy Jork

[ I—:- ] >
PrzewozZnicy tradycyjni PrzewozZnicy niskokosztowi
kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy W tygodnill s kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu —————— kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu ———————— kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu
m porty lotnicze obstugiwane w 2007 r. (5} pozostate porty lotnicze, tbstugiwane

- w latach 2004-2006 i 2008-2009

Ryc. 14. Sie¢ potaczen rozktadowych w porcie lotniczym Warszawa Okecie w 2007 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw lotéw.
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. pozostate porty lotnicze, obstugiwane

m porty lotnicze obstugiwane w 2009 r. B latach 2004-2008

Ryc. 15. Sie¢ potaczen rozktadowych w porcie lotniczym Warszawa Okecie w 2009 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.

W 2009 r. z Okecia potgczenia realizowalo 21 tradycyjnych linii i 7 nisko-
kosztowych. Znaczaco zmniejszylta si¢ liczba potaczen z portami brytyjskimi — do
75 w tygodniu. Nadal dominowaty potaczenia do Londynu — 62 w tygodniu (na 3
lotniska), obstugiwane przez 4 przewoznikdéw, czyli réwniez ich liczba ulegta
zmniejszeniu. Dziewie¢ miast (Londyn, Paryz, Barcelona, Bruksela, Mediolan,
Frankfurt, Rzym, Ateny, Sztokholm) byto obstugiwanych zaréwno przez linie trady-
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cyjne, jak i niskokosztowe. Z powodu bardzo silnej konkurencji ze strony przewoz-
nikdéw niskokosztowych Polskie Linie Lotnicze LOT zrezygnowaly z potaczen do
Dublina i Oslo. Natomiast przewoznicy niskokosztowi wycofali si¢ z obstlugi tras do
Kopenhagi, Helsinek i Budapesztu. Porownujac sie¢ potaczen linii niskokosztowych
w sezonie letnim 2007 do sieci w sezonie letnim 2009 (ryc. 16,17) wida¢ wyrazne
zmniejszenie dominacji potaczen do Wielkiej Brytanii i Irlandii oraz zmniejszenie
liczby kierunkow typowo wakacyjnych na potudnie Europy.

2007 a

<0

[ =)

kierunki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu m porty lotnicze obstugiwane przez

. . i . linie niskokosztowe w 2007 r.
kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu

5 7 5 s ., pozostate porty lotnicze, obstugiwane przez linie
Kerunitobsiugwane4:3:vazy w.tygodniu niskokosztowe w latach 2004-2006 i 2008-2009

Ryc. 16. Sie¢ potaczen z Warszawy obstugiwanych przez przewoznikéw niskokosztowych w 2007 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw lotow
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Ryc. 17. Sie¢ potaczen z Warszawy obstugiwanych przez przewoznikéw niskokosztowych w 2009 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.

7.1.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

Na poczatku lat 90. XX w. ruch pasazerski na lotnisku Warszawa Okecie
byt stosunkowo maty w poroéwnaniu do ruchu pod koniec lat 80. W 1991 r. wynidst
1 milion 981 tysiecy, a w 1989 r. przekraczal 3 miliony. Spadek ten byt zwigzany
z okresem przemian w Polsce, restrukturyzacja polskiego przewoznika narodowego
i urynkowieniem cen biletow lotniczych. Wraz ze wzrostem gospodarczym w Polsce
doszto do ozywienia ruchu lotniczego. W 1996 r. wielkos¢ ruchu pasazerskiego

93



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

wyniosta 3 miliony 90 tysiecy, osiagajac poziom z konca lat 80. W 2000 r. po raz
pierwszy liczba pasazeréw przekroczyta 4 miliony. Kolejne trzy lata cechowaly sig¢
wzrostem na poziomie kilku procent. W 2003 r. ruch pasazerski wyniost 5 166 991
pasazerow (ryc. 18).

W latach 2004-2007 nastgpil wyrazny wzrost ruchu, liczba pasazeréw
zwigkszala si¢ o kilkanascie procent rocznie. Przy czym najwigksza dynamika ce-
chowaly si¢ lata 2004 1 2005, kiedy to wzrost wynosit 17,77% (2004 r.) 1 16,26%.
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Ryc. 18. Wielkos$¢ ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym Warszawa Okecie w latach 1991-2009.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego
i raportow Przedsigbiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze”.
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Maksimum przewozoéw pasazerskich w badanym okresie miato miejsce w 2008 r.,
kiedy osiagneto warto$¢ 9 miliondow 437 tysiecy, rownocze$nie rok ten cechowat sie
minimalnym wzrostem (1,82%) w stosunku do roku poprzedniego. Trzeba jednak
podkresli¢, ze w pierwszych latach po akcesji do Unii Europejskiej, lotnisko War-
szawa Okgcie cechowato si¢ mniejszg dynamika niz ruch pasazerski w odniesieniu
dla catego kraju.

W 2009 r., podobnie jak w wigkszosci panstw europejskich w warunkach
spowolnienia gospodarczego i kryzysu w lotnictwie $wiatowym, ruch pasazerski
zmniejszyl si¢ 0 12,24% i wyniost 8 milionow 282 tysigce.

7.1.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

Trwajace prace zwigzane z rozbudowg terminalu pasazerskiego majg byc¢
zakonczone w drugim kwartale 2011 r. Po dokonczeniu inwestycji budynek dworca
bedzie stanowil jeden zintegrowany obiekt o dtugosci okoto 725 m. Bedzie posiadat
27 ,rekawow” 1 45 bramek wyjscia. Rozbudowany dworzec bedzie przystosowany
do obstugi 12,5 miliona pasazeré6w rocznie. We wrze$niu 2010 r. dokonano grun-
townej przebudowy skrzyzowania drog startowych oraz remontu drogi startowej
DS1. Planowane jest wybudowanie nowego 5 gwiazdkowego hotelu bezposrednio
przy lotnisku. Hotel ten bgdzie nalezat do sieci Marriott Renaissance i bedzie ofero-
wat zarowno ustugi noclegowe (220 pokoi), jak i biznesowo-konferencyjne.

W dalszej perspektywie czasowej planowane jest utworzenie Chopin Airport
City, na wzor istniejacych w Amsterdamie czy Frankfurcie, bedgcego parkiem biz-
nesowo-handlowym z funkcjami rekreacyjnymi i rozrywkowymi. Miejsce to
W przysztosci ma stuzy¢ zaréwno pasazerom lotniska, jak i mieszkancom stolicy.
W ramach projektu, lotnisko Warszawa Okecie przewiduje zagospodarowanie okoto
10 ha terenu i udostepnienie ponad 150 tys. m® powierzchni uzytkowych. Koszt
inwestycji planowany jest na 10 mld zt (www.lotnisko-chopina.pl).

Zaplanowano réwniez rozbudowe infrastruktury okotolotniskowej, majacej
na celu zwigkszenie komfortu i skrocenie czasu dotarcia na lotnisko. Wsrod inwe-
stycji, ktore maja by¢ ukonczone w 2012 r. jest droga ekspresowa Potudniowa Ob-
wodnica Warszawy z weztami ,,Konotopa”, ,,Opacz” i ,,Lotnisko" oraz droga eks-
presowa NS z weztami ,,Marynarska”, ,MPL Okegcie” i ,,Lotnisko” (Trochymiak
2009).

W grudniu 2011 r. planowane jest uruchomienie pofaczenia kolejowego
z centrum Warszawy na lotnisko™. W tym celu zmodernizowano juz 8 km toréw na
trasie Warszawa Zachodnia — Okecie, wybudowano dwa nowe przystanki przy Ale-
jach Jerozolimskich i ulicy Zwirki i Wigury oraz podziemng stacje pod terminalem
lotniczym. Trwaja prace nad wybudowaniem 2 kilometrowej dtugosci nowego od-

5 Uruchomione zostato 1.06.2012 .
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cinka toréw poprowadzonych w tunelu, ktéry potaczy przystanek Warszawa Stuze-
wiec ze stacjg przy porcie lotniczym. Po zakonczeniu inwestycji czas przejazdu
koleja z lotniska do centrum miasta ma zajmowaé okoto 20 minut (Szczepaniuk
2009).

7.2. Porty regionalne
7.2.1. Port lotniczy w Bydgoszczy

Miegdzynarodowy Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego (kod IA-
TA: BZG, kod ICAO: EPBY) zlokalizowany jest w dzielnicy Szwederowo, 3,5 km
od centrum, w poludniowo-zachodniej czgsci miasta. Lotnisko oddalone jest okoto
18 km od Inowroctawia i 40 km od Torunia. 11 maja 2007 r. otrzymato certyfikat
lotniska uzytku publicznego nadany przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

7.2.1.1. Rys historyczny

Bydgoszcz ma wicloletnie tradycje zwigzane z lotnictwem, gléwnie
z ksztalceniem kadr na potrzeby lotnictwa. Decyzja o budowie lotniska na terenie
wsi Miillershof (Biedaszkowo) zostata podjeta przez wladze niemieckie w okresie
| wojny $wiatowej w 1916 r. W latach 1916-1917 na potrzeby armii niemieckiej
wybudowano na terenie lotniska 10 hangaroéw, warsztaty i magazyny.

W 1920 r. na mocy Traktatu Wersalskiego lotnisko wraz z urzgdzeniami zo-
stalo przejete przez wojsko wielkopolskie — 8. Putk Strzelcow Wielkopolskich.
W kolejnym roku zostato rozbudowane i skonstruowano na jego terenie pierwsza
w Polsce komore prozniowa do prob aerodynamicznych. W kolejnych latach po-
wstato w Bydgoszczy jedno z najwigkszych w Polsce centrow szkolenia pilotow
i mechanikow lotnictwa. Od 1926 r. szkolono tutaj takze podoficeréw na pilotow
lotnictwa liniowego. Loty cywilne zostaty rozpoczgte w 1929 r. przez Polskie Linie
Lotnicze LOT na trasach do Gdanska, Warszawy i Poznania. Polaczenia te byty
realizowane do 1933 r. (Czecharowski 1999a).

W okresie II wojny §wiatowej lotnisko byto wykorzystywane przez armi¢
niemiecka. Ponownie polski przewoznik narodowy rozpoczat regularne loty do
Warszawy w kwietniu 1948 r. Potaczenie ze stolicg byto utrzymywane do 1958 r.,
a po ponad 10-letniej przerwie zostalo przywrdocone 1 sierpnia 1969 r. Oprocz pota-
czen do Warszawy okresowo z Bydgoszczy odbywaty si¢ regularne rejsy do Pozna-
nia i Gdanska. Po raz kolejny bydgoskie lotnisko utracito funkcjg¢ lotniska cywilnego
w stanie wojennym w 1981 r.

Przemiany gospodarcze zapoczatkowane pod koniec lat 80. umozliwity sta-
rania o reaktywacj¢ cywilnego portu lotniczego. W tym celu powstata Bydgoska
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Korporacja Lotnicza sp. z 0.0., przeksztatcona w spotke akcyjna w 1995 r. Jej zato-
zycielami byly Gmina Bydgoszcz, Skarb Panstwa i Wojskowe Zaktady Lotnicze nr
2 (Czecharowski 2002b). Po 15 latach przerwy, 15 lipca 1996 r., ponownie urucho-
miono potaczenie ze stolica. Obstugi potaczenia podjat si¢ prywatny przewoznik
TASAWI, eksploatujacy samoloty turbo$migtowe Jetstream J31, zabierajace na
poktad 15 osoéb, jednak zrezygnowal z tej trasy po kilku miesigcach. Reaktywacja
polaczenia miata miejsce w 1998 r. przez firm¢ EuroLOT S.A. (spotka z udziatem
LOT-u) przy wspotpracy z TASAWI. Potaczenie nadal bylo obstugiwane samolo-
tami Jetstream J31. Dopiero w sezonie letnim 2000 r. potaczenie zaczgto obstugiwaé
wiekszymi samolotami ATR, zmniejszajac jednak czestotliwos¢ rejsow do 3, a pdz-
niej do 2 tygodniowo.

W maju 2002 r. zakonczono instalacje systemu nawigacyjnego ILS, ktory
umozliwit prowadzenie operacji lotniczych w trudniejszych warunkach pogodo-
wych. W maju 2004 r. oddano do uzytku nowy budynek terminala pasazerskiego.

10 marca 2008 r. nowym udziatlowcem spotki Port Lotniczy Bydgoszcz SA
zostata austriacka firma Meinl Airports International Ltd (MAI). Tym samym lotni-
sko w Bydgoszczy stalo si¢ pierwszym portem lotniczym w Polsce, w ktorym udzia-
ty posiadal zagraniczny inwestor. Austriacka firma MAI w styczniu 2009 r. od-
sprzedala swoje udzialy niemieckiej firmie Airport International.

7.2.1.2. Infrastruktura portu

Lotnisko w Bydgoszczy spelnia wymogi lotniska miedzynarodowego i jest
przystosowane do przyjmowania samolotow roznej wielkosci. Do elementow infra-
strukturalnych wyposazenia naleza (informacje na podstawie strony internetowe;j
lotniska www. plb.pl):
 droga startowa (asfalto-beton) o dtugosci 2500 m, szerokosci 60 m o dopuszczal-
nym nacisku 46/R/B/X/T,

* 2 plyty postojowe — 140 m x 80 m z 4 stanowiskami dla samolotow i ptyta 125 m
x 25 m dla samolotow lotnictwa ogdlnego (General Aviation),

+ system nawigacyjny ILS/DME,

* S$wiatla podejscia w uktadzie Calverta,

+ S$wiatla blyskowe osi podejscia,

» urzadzenia §wietlnego systemu precyzyjnego podejscia (PAPI),

* urzadzenia do odladzania samolotow i nawierzchni lotniskowej w sezonie zimo-
wym,

* automatyczny system pomiaré6w meteorologicznych Vaisala,

+ stacja paliw lotniczych i jednostka ratowniczo-gasnicza,

« terminal pasazerski o powierzchni ok. 7000 m?, posiadajacy oprocz hali odpraw
pasazerskich 1 poczekalni, takze punkty gastronomiczne i handlowe oraz biura
wynajmu samochodow.
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7.2.1.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

W drugiej potowie lat 90. XX w. , po kilkunastoletniej przerwie w funkcjo-
nowaniu regularnego ruchu rozkladowego, bydgoskie lotnisko oferowato wytacznie
polaczenia do i z Warszawy. Przetom w rozwoju lotniska nastapit wskutek rozpo-
czgcia dziatalnosci przez przewoznikdéw niskokosztowych (Koztowska 2006). Jako
pierwszy loty miedzynarodowe zaoferowat w listopadzie 2004 r. przewoznik nisko-
kosztowy Air Polonia. Loty odbywaty si¢ raz w tygodniu na lotnisko Stansted. Jed-
nak polaczenie zostalo do$¢ szybko zawieszone (operacje trwaty zaledwie kilka
tygodni) w wyniku bankructwa przewoznika. Potgczenie z Londynem zostato
wznowione prawie rok pozniej przez przewoznika Ryanair.

W 2007 r. operacje ze Szwederowa rozpoczat Centralwings, oferujac 2 razy
w tygodniu potaczenia z Dublinem (ryc. 19). Natomiast kolejny rok cechowat si¢
najwicksza dynamika wzrostu, zaréwno ilosci polaczen, jak i liczba pasazerow.
W sezonie letnim 2008 Ryanair dodat potaczenia do Liverpoolu, Weeze, Birmin-
gham oraz Dublina (po zawieszeniu potaczenia przez Centralwings). Dodatkowo,
nowy polski przewoznik regionalny Jet Air wybrat na swoja baz¢ Bydgoszcz i za-
czal oferowac polaczenia malymi samolotami do Wiednia, Berlina, Kopenhagi,
Krakowa i Lodzi. Lacznie w sezonie letnim 2008 w rozktadzie byty az 33 potacze-
nia miedzynarodowe w tygodniu, z czego 18 oferowanych przez Ryanair.

W roku 2009 liczba potaczen migdzynarodowych zmalata w sezonie letnim
do 17 tygodniowo w wyniku drastycznego zmniejszenia operacji linii Jet Air (linia
ta pozostawita wylgcznie 5 rejsow tygodniowo do Warszawy) oraz zmniejszenia
ilosci potaczen oferowanych przez Ryanair. Oprocz potaczen regularnych w latach
2006-2009 byly oferowane rowniez potaczenia czarterowe, gldéwnie do panstw ba-
senu Morza Srédziemnego (Tunezji, Egiptu i Turcji).

7.2.1.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

Od 1996 r., a wiec od ponownego przywrocenia na lotnisku w Bydgoszczy
polaczen rozktadowych, ruch pasazerski powoli wzrastal. Wyjatkiem byt rok 2001,
kiedy liczba obstuzonych pasazeréw zmniejszyta si¢ o ponad potowe (w 2000 r.
wynosita ponad 14 tysigcy pasazerow, natomiast w 2001 r. 6821 osob). Gwattowny
wzrost zanotowano dopiero w roku 2006, kiedy to liczba pasazerow wzrosta ponad
trzykrotnie w stosunku do roku poprzedniego i osiggneta wartos¢ ponad 133 tysigce.
Rekordowsa liczbe pasazerow w omawianym okresie obstluzono w roku 2008
(ryc. 20). Liczba operacji lotniczych w analizowanym okresie podlegata duzym
wahaniom. Najwigcej startow 1 ladowan miato miejsce w 2008 r. Fakt ten byt zwig-
zany zar6wno ze zwigkszeniem potgczen przez przewoznika Ryanair oraz wyborem
Bydgoszczy na baze przewoznika Jet Air, oferujacego potaczenia matymi samolo-
tami, ale z duzg czgstotliwoscia.
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kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu ————————— kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu
_____________ kierunki obstugiwane przez m zagraniczne porty lotnicze obstugiwane

przewoznika regionalnego w latach 2003-2009

B polskie porty lotnicze obstugiwane w latach 2003-2009

Ryc. 19. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym w Bydgoszczy.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.

7.2.1.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

W oparciu o fundusze pozyskane z programu Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego do konca 2013 r.
planowane jest wydtuzenie pasa startowego do 3000 metrow dlugosci oraz jego
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Ryc. 20. Wielkos$¢ ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym w Bydgoszczy w latach 1996-2009.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego
oraz strony internetowej portu lotniczego.

modernizacja wraz z systemami o$wietlenia (Stefanek 2008). Planowana jest row-
niez modernizacja i rozbudowa ptyt postojowych wraz z miejscem do odladzania
samolotow.

W dalszej perspektywie ma zosta¢ wybudowany drugi terminal, ktory doce-
lowo obstugiwa¢ miatby loty miedzynarodowe poza strefe Schengen (Koziarski
2010). Istniejacy terminal (jako Terminal 1) bedzie w przyszio$ci przeznaczony do
obstugi lotow krajowych i do portéw lotniczych polozonych w obrebie strefy
Schengen. W planach jest rOwniez wybudowanie w poblizu lotniska centrum bizne-
sowo-hotelowego. Powiekszony ma by¢ parking lotniskowy oraz rozbudowane bu-
dynki do obstugi technicznej portu (informacje na podstawie stron internetowych
portu www.plb.pl).

7.2.2. Port lotniczy w Gdansku

Port lotniczy w Gdansku im. Lecha Walesy (kod lotniczy IATA: GDN, kod
ICAO: EPGD) jest zlokalizowany w zachodniej czesci miasta, w dzielnicy Matarnia,
w poblizu dawnej wsi Rebiechowo w odlegtosci 10 km od centrum, 10 km od Sopo-
tu i 23 km od Gdyni. Port potozony jest w poblizu obwodnicy Trojmiasta oraz
w niedalekim sgsiedztwie skrzyzowania drog krajowych nr 1, 6 1 7. Swoim zasig-
giem cigzenia obejmuje przede wszystkim mieszkancow wojewodztwa pomorskiego
(tj. ok. 2,2 miliona mieszkancow, 18 293 km?® powierzchni, czyli 5,9% powierzchni
Polski), ale takze pozyskuje mieszkancéw miast spoza wojewoOdztwa, takich jak
Elblag, Grudziadz, Torun, Stupsk i Koszalin (Ttoczynski 2005). Gdanskie lotnisko
pelni funkcje lotniska zapasowego dla Warszawy Okecie.
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7.2.2.1. Rys historyczny

Pierwsze lotnisko w Gdansku zostalo wybudowane w dzielnicy Wrzeszcz
(Langfuhr) w 1910 r. i miato charakter lotniska wojskowego (Czecharowski 1999c).
Funkcje lotniska cywilnego zaczeto pelni¢ w okresie miedzywojennym. Byto obstu-
giwane przez wiele towarzystw migdzynarodowych, w tym przez Niemiecko-
Radzieckie Towarzystwo Lotnicze DERULUFT, ktére obstugiwalo potaczenia do
Berlina, Leningradu i Moskwy (Mikulski, Glass 1980). Potaczenia z Gdanskiem
obstugiwaly takze polskie przedsigbiorstwa Aerolloyd, Aerolot i od 1929 r. PLL
LOT. Po uruchomieniu lotniska Gdynia Rumia w 1936 r. loty do Warszawy obstu-
giwane przez PLL LOT zostaty przeniesione na to lotnisko. W latach 1929-1935
gdanskie lotnisko obstugiwato rocznie ok. 1500 pasazerow (dane na podstawie stron
internetowych portu www. airport.gdansk.pl).

W czasie 1l wojny $wiatowej lotnisko we Wrzeszczu byto wykorzystywane
przez armi¢ niemiecka. Po zakonczeniu wojny i modernizacji lotniska w kwietniu
1947 r. przywrocono jego cywilng funkcje. Z Gdanska oferowane byty przeloty do
Warszawy (w niektorych okresach nawet od 7 do 10 potaczen dziennie), do L.odzi
(do 1958 r.) a od 1960 r. do Krakowa, Wroctawia, Katowic i Rzeszowa. Uruchamia-
no réwniez polgczenia miedzynarodowe, ale nie mialy one stalego charakteru,
a raczej potaczen czarterowych. Byly one organizowane sezonowo, gtownie w okre-
sie letnim. Potgczenia miedzynarodowe z lotniska Gdansk Wrzeszcz byty okresowo
oferowane do nastepujacych miast — Kopenhagi (w latach 1967-1968), Sztokholmu,
Berlina (1973), Budapesztu, Warny i Burgas. Niedogodne potozenie lotniska, oto-
czonego zabudowg miejska oraz mikroklimat dzielnicy (czeste mgly utrudniajace
prowadzenie operacji lotniczych) uniemozliwiato dalszy jego rozwoj, dlatego tez
w drugiej potowie lat 60. podjeto decyzje o poszukiwaniu nowej lokalizacji dla lot-
niska obstugujacego Trojmiasto (Lijewski 1977). Rozwazano lokalizacje na Wyso-
czyznie Kaszubskiej koto wsi Rgbiechowo oraz w Pruszczu Gdanskim.

Ostatecznie wybrano Rebiechowo, gdzie po kilku latach budowy 2 maja
1974 1. otworzono nowy port lotniczy (Rucinski 1998). Po otwarciu nowe lotnisko
obstugiwalo 4 potaczenia dziennie do Warszawy i po jednym do Wroctawia, Kra-
kowa i Rzeszowa. Port lotniczy byt wyposazony w dworzec towarowy i tymczaso-
wy dworzec pasazerski, oferujacy skromne warunki dla obslugi pasazerskiej. Wa-
runki odprawy pasazerskiej ulegly poprawie dopiero w 1997 r., kiedy to w wyniku
staran powstatej 30 kwietnia 1993 r. spotki Port Lotniczy Gdansk — Trojmiasto sp.
Z 0.0., zarzadzajacej portem, otwarto nowy terminal. Udzialowcami spotki sa:
Przedsigbiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze (37,61%), Wojewodztwo Pomorskie
(31,45%), Gmina Miasta Gdansk (29,45%), Gmina Miasta Gdynia (1,14%) i Gmina
Miasta Sopot (0,35%). W maju 2004 r. Migdzynarodowemu Portowi Lotniczemu
W Gdansku nadano imi¢ Lecha Watesy.
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W 2007 r. przebudowano czeSciowo terminal pasazerski, powickszajac hale
przylotow i odpraw, co pozwolito na nieznaczne zwigkszenie przepustowosci lotni-
ska. Od 11 sierpnia 2008 r. port otworzyl Terminal Miasto w centrum Gdanska,
ktéry umozliwia odprawienie bagazu i pasazera z wyprzedzeniem do 24 godzin,
jednak nie p6zniej niz 3 godziny przed wylotem. Jest to duze udogodnienie szcze-
gblnie dla podréznych przylatujacych do Gdanska w celach typowo turystycznych.
Jednak oferta wezesniejszego nadania bagazu w centrum miasta nie dotyczy wszyst-
kich linii oferujacych potaczenia z Rebiechowa.

7.2.2.2. Infrastruktura portu

Podstawowym elementem wyposazenia lotniska jest asfaltobetonowa droga
startowa o wymiarach 2800 m x 45 m i no$nosci PCN 51/R/C/X/T z dwoma szyb-
kimi zejsciami na pigé ptyt postojowych, ktore zajmuja powierzchnig 8 ha i umozli-
wiaja rownoczesne parkowanie 11 duzych samolotow (Czecharowski 2002a, Tto-
czynski 2005). Drogi kotowania maja nawierzchni¢ asfaltobetonowa, a plyty posto-
jowe betonowa.

Lotnisko wyposazone jest w nowoczesny system swietlnej pomocy nawiga-
cyjnej IDMAN OY, zdalnie sterowanej z wiezy kontroli ruchu lotniczego. System
ten posiada zasilanie rezerwowe zgodnie z wymogami Migdzynarodowej Organiza-
cji Lotnictwa Cywilnego ICAO. Infrastruktura ta pozwala na obstuge 8—12 operacji
(startéw i ladowan) na godzine. Obstuga podréznicza odbywa si¢ w czterokondy-
gnacyjnym terminalu o powierzchni uzytkowej 7260 m i przepustowosci obliczo-
nej na 3 miliony pasazerow rocznie. Na obszarze dworca lotniczego oprdocz stano-
wisk odprawy pasazerskiej, punktow kontroli celnej i paszportowej znajduja sig
m.in.: punkt informacji lotniskowej i turystycznej, punkty handlowo-ustugowe, re-
stauracja, bary, przedstawicielstwa linii lotniczych i biura wynajmu samochodow.
Parking przy lotnisku oferuje 600 dozorowanych miejsc parkingowych.

7.2.2.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

Mimo statusu lotniska migdzynarodowego lotnisko Gdansk-Rebiechowo
w latach 70. i 80. XX w. oferowato gtoéwnie potaczenia krajowe. Potaczenia zagra-
niczne miaty wytacznie charakter potaczen sezonowych lub czarterowych. Wielkim
wydarzeniem w historii gdanskiego lotniska bylo otwarcie 1 kwietnia 1985 r. przez
Polskie Linie Lotnicze LOT regularnego polaczenia Warszawa — Gdansk — Ham-
burg (Dziedziul, Mazur 1992). Pod koniec lat 80. Gdansk posiadat rowniez potacze-
nie z Leningradem. Liczba pasazeréw odprawionych na potaczenia migdzynarodowe
w Gdansku stanowita 1,5% ogohu pasazerow w ruchu migdzynarodowym w Polsce
w 1988 r. (Dziedziul, Mazur 1992).
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Kolejne regularne polaczenia miedzynarodowe z Gdanska zostaty urucho-
mione dopiero w drugiej potowie lat 90. Byly to potaczenia PLL LOT i SAS do
Kopenhagi, PLL LOT do Frankfurtu oraz British Airways do Londynu (zawieszone
w jesienig 2001 r.) (Czecharowski 2002a).

Pierwszym polaczeniem oferowanym przez przewoznika niskokosztowego
bylo potaczenie linii Air Polonia na trasie do Warszawy (Kope¢ 2004), a pierwsza
trasa migdzynarodowa byla trasa do Londynu na lotnisko Stansted. Na krotko przed
bankructwem tego przewoznika od 10 sierpnia 2004 r. tras¢ z Gdanska do Londynu
na lotnisko Luton zaczat obstugiwaé inny przewoznik niskokosztowy — Wizzair. Od
12 listopada 2005 r. gdanskie lotnisko uzyskalo potaczenie do Oslo obstugiwane
przez linie Norwegian. Bardzo duza dynamika wzrostu ilosci potaczen oraz liczby
pasazerow charakteryzowat sie rok 2006. Gdansk miat potaczenia lotnicze z 19 mia-
stami (25 tras) w 7 krajach. Az osiem tras bylo obslugiwanych przez Wizzair, cztery
przez LOT, trzy przez Ryanair, jedna przez SAS, trzy przez Centralwings, jedna
przez Norwegian, jedna przez Germanwings oraz trzy nowe trasy krajowe przez
regionalnego przewoznika polskiego Direct Fly.

Rok podzniej Gdansk mial potaczenia regularne z 21 miastami w Europie,
z czego 6 miast (Warszawa, Kopenhaga, Hamburg, Frankfurt, Monachium i Helsin-
ki) byly obstugiwane przez przewoznikow tradycyjnych (LOT, SAS, Lufthanse
i Finnair), a 15 przez przewoznikow niskokosztowych (ryc. 21). W 2008 r. skandy-
nawskie linie SAS dodaly potaczenie do Oslo, z potaczen liniami niskokosztowymi
zostato zawieszone polaczenie do Shannon, a dodano trasy do Barcelony - Girony,
Birmingham, Turku, Goteborga i Karlskony. Lacznie w sezonie letnim 2008 r. lotni-
sko w Gdansku oferowato bezposrednie potaczenia regularne do 26 miast. W 2009 r.
po zakonczeniu dziatalnosci linii Centralwings zostalo zlikwidowane potaczenie do
Edynburga i Rzymu oraz dodatkowo zawieszono potaczenia do Barcelony i Karl-
skrony. W wyniku tych zmian liczba bezposrednich potgczen zmniejszyta si¢ do 19
(4 kierunki obstugiwane przez linie tradycyjne i 15 kierunkow obstugiwanych przez
linie niskokosztowe).

7.2.2.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

W latach 90. XX wieku ruch pasazerki na lotnisku w Gdansku systematycz-
nie wzrastal. W 1991 r. byl na poziomie 78 tysiecy pasazeréw w skali roku,
a 1999 r. osiggnat warto$¢ 250 tysiecy. W 2003 r., a wigc bezposrednio przed przy-
stapieniem Polski do Unii Europejskiej wyniost 365 tysiecy (Stanek, Zurawska
2008). Bardzo duzy wzrost nastgpit w kolejnych latach. W 2004 r. liczba odprawio-
nych pasazerow przekroczyta 467 tysiecy, w 2005 r. 672 tysiace, a w 2006 r. wzro-
sta o niemal 87% przekraczajac 1 milion 256 tysiecy pasazerow. Najwigcej pasaze-
réw skorzystato z potgczen do Wielkiej Brytanii (33,9%) oraz Niemiec (29%). Naj-
popularniejszymi trasami byty trasy do Londynu (277,1 tys. pasazerow), Warszawy
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(223,1 tys.) i Frankfurtu (124,4 tys.), Kopenhagi (117 tys.), Dortmundu (83 tys.),
Sztokholmu (63 tys.), Hamburga (53 tys.), Monachium (47 tys.) i Liverpoolu (38
tys.) (dane wedtug stron internetowych portu oraz Urzedu Lotnictwa Cywilnego).
W 2007 r. liczba pasazerow wzrosta do 1 miliona 715 tysiecy, a w 2008 r. 1 milion
954 tysiace. Spadek w wielkosci ruchu pasazerskiego odnotowano w 2009 r., kiedy
to liczba pasazeréw wyniosta 1 milion 911 tysiecy (ryc. 22).

Przewoznicy tradycyjni Przewoznicy niskokosztowi

kierunki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu — Ki€TUNki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu —————— Kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu —————— kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane przez m Zzagraniczne porty lotnicze obstugiwane
przewoznika regionalnego w latach 2003-2009

W polskie porty lotnicze obstugiwane w latach 2003-2009

Ryc. 21. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym w Gdansku.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.
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Ryc. 22. Wielko$é ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym w Gdansku w latach 1991-2009. Zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i strony internetowej portu.

Od 1991 r. systematycznie rosta rowniez liczba operacji lotniczych. Wyjat-
kiem byt tylko rok 2002, kiedy to zanotowano spadek. Najwigkszg dynamika wzro-
stu cechowaty si¢ lata 2006-2008. W 2008 r. liczba wykonanych operacji lotniczych
przekroczyta 31 tysiecy.

7.2.2.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

Lotnisko w Gdansku realizuje znaczacy program inwestycyjny. Cato$¢ in-
westycji obejmujacych m.in. nowy terminal pasazerski, drogi kotowania i plyty po-
stojowe ma kosztowac ok. 400 milionow ztotych (Jamroz 2010).

Budynek nowego terminalu bgdzie obejmowat dwie strefy funkcjonalne —
jedng zwigzang z ptyta lotniska (airside), czyli sortownie bagazu i poczekalnie po
odprawie pasazerskiej oraz druga zwigzang ze strong miejskg (landside), a wiec
stanowiska odpraw biletowo-bagazowych, biura linii lotniczych, punkty gastrono-
miczne i handlowo-ustugowe. Terminal o lacznej powierzchni 39 tys. m% bedzie
posiadat trzy kondygnacje naziemne i jedng podziemng. Koszt jego budowy zapla-
nowany jest na kwote 153 milionéw zlotych netto.
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W celu zwigkszenia potencjalnej liczby operacji lotniczych na godzing wy-
budowana zostanie rownolegta do pasa startowego droga kotowania, ktéra umozliwi
dojechanie samolotu do jego koncéw bez blokowania innych operacji na pasie.
Dzieki drodze kotowania i drogom szybkiego zej$cia, na lotnisku w Gdansku bedzie
mogto sie¢ odbywac¢ nawet do 30 operacji lotniczych na godzing.

W ramach rozbudowy powstang tez dwie nowe plyty postojowe, dzigki kto-
rym lotnisko zyska 15 nowych stanowisk postojowych dla samolotéw. Rozbudowa-
ne zostang dodatkowo drogi serwisowe, baza techniczna oraz zakupiony zostanie
nowy sprzet do kontroli bezpieczenstwa. Zmodernizowany zostanie takze system
energetyczny lotniska, system odprowadzania wod opadowych oraz system monito-
rowania hatasu. Po oddaniu nowego terminalu oraz modernizacji lotniska port lotni-
czy w Gdansku bedzie przystosowany do obstugi 5 milionéw pasazeréw rocznie®,

7.2.3. Port lotniczy w Katowicach

Migdzynarodowy Port Lotniczy Katowice, (kod IATA: KTW, kod ICAO:
EPKT) potozony jest w poblizu wsi Pyrzowice, okoto 30 kilometréw w kierunku
pénocnym od centrum Katowic. Znajduje si¢ on na terenie dwoch gmin: Ozarowice
i Mierzecice. Port obstuguje najbardziej uprzemystowiony region w Polsce i réwno-
cze$nie jeden z najbardziej zurbanizowanych obszarow w Europie. W promieniu
100 km od lotniska mieszka prawe 11 milionow ludnosci.

Lotnisko posiada potgczenie autobusowe z centrum Katowic, Krakowem,
Gliwicami i Czgstochowa. Katowicki port potozony jest na wysokosci 303 m n.p.m.
i jest najwyzej potozonym lotniskiem w Polsce. Wyrdznia si¢ na tle innych lotnisk
statystycznie najmniejszg liczba dni w roku z mglg uniemozliwiajacg operacje lotni-
cze.

7.2.3.1. Rys historyczny

Pierwsze lotnisko w Katowicach zostato wybudowane w 1929 r. w dzielnicy
Katowic — Muchowcu (Orzech 2007). Lotnisko to obstugiwato loty pasazerskie do
1958 r., z przerwa w okresie 1l wojny §wiatowej. W okresie powojennym byly to
glownie potaczenia z Warszawg. W latach 1946-1947 zostata wybudowana nowa
betonowa droga startowa o dtugosci 1250 metrow, ale w wyniku eksploatacji gorni-
czej i kolejnych tgpnieé¢ zostata ona powaznie uszkodzona. 15 czerwca 1958 r. lotni-
sko Katowice Muchowiec zostato zamkniete dla regularnej komunikacji powietrznej
(Orzech 2006). Rownoczes$nie podjeto decyzje o wspolnym uzytkowaniu lotniska
w Pyrzowicach na potrzeby wojska i pasazerskiego ruchu lotniczego.

18 Nowy terminal zostat oddany do uzytku 31.03.2012 r.
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Lotnisko w Pyrzowicach zostalo wybudowane przez Niemcoéw w czasie
Il wojny $Swiatowej — w 1940 r. Na jego teren zostal wybrany obszar pomiedzy
wsiami Pyrzowice, Zdenek i Mierzecice. Po przesiedleniu miejscowej ludnos$ci
i osuszeniu podmoktych tak, zostaly wybudowane trzy bitumiczno-betonowe pasy
na planie trojkata. Pasy te miaty dtugos¢ od 1000 do 1500 metrow i szerokosci 50
metrow (dane na podstawie strony internetowej portu www.katowice-airport.com).
Taki uktad pasow startowych miat umozliwi¢ prowadzenie operacji lotniczych bez
wzgledu na kierunek wiatru. W okresie wojny lotnisko byto gtownie wykorzysty-
wane jako lotnisko przetadunkowe dla samolotéw zaopatrujacych oddziaty na fron-
cie wschodnim oraz jako lotnisko obrony przeciwlotniczej Slaska. Pod koniec wojny
na lotnisku testowano samoloty rakietowe Messerschmitt 163 Komet.

18 stycznia 1945 r. Niemcy opuscili lotnisko bez walki, wczesniej jednak
czgsciowo zaminowali i zniszczyli pasy startowe. 23 stycznia 1945 r. lotnisko zosta-
lo zajete przez Armi¢ Czerwong i bylo uzytkowane przez wojsko radzieckie do
1951 r. W okresie tym lotnisko zostato przystosowane do obstugi samolotow odrzu-
towych. W 1951 r. zostalo oddane w rgce Wojska Polskiego i korzystat z niego 39
Putk Lotnictwa Mysliwskiego (rozwigzany w 1987 r.). W latach 90. stacjonowata
tutaj 2 eskadra 11 Putku Lotnictwa Mysliwskiego z Wroctawia Strachowic.

Dla rozktadowego ruch cywilnego lotnisko w Pyrzowicach po raz pierwszy
zostato wykorzystane w pazdzierniku 1966 r., kiedy to Polskie Linie Lotnicze LOT
uruchomity potaczenie do Warszawy. W kolejnych latach na potrzeby ruchu pasa-
zerskiego zostal wybudowany niewielki terminal o powierzchni 550 m?, drogi koto-
wania oraz przydworcowa ptyta postojowa. Potaczenia ze stolica byly utrzymywane
do 28 pazdziernika 1990 r. W catym tym okresie lotnisko taczyto funkcje lotniska
wojskowego z ograniczong funkcjg lotniska cywilnego. Piloci samolotow pasazer-
skich korzystali z wojskowych urzadzen nawigacyjnych i z wojskowej kontroli
przestrzeni powietrznej.

Okres 1991-1992 byt szczeg6lnie trudny dla katowickiego lotniska. Ruch
pasazerski zostal praktycznie zawieszony i rozwazano nawet mozliwos¢é zamknigcia
lotniska dla ruchu cywilnego. Sytuacja ta zmienita si¢ w wyniku dziatan powstatego
w 1991 r. Gornoslaskiego Towarzystwa Lotniczego S.A. Dzigki jego staraniom
2 lipca 1992 r. Polskie Linie Lotnicze LOT wznowity potaczenia do Warszawy, a 27
marca 1993 r. niemieckie linie Lufthansa rozpoczgly pierwsze migdzynarodowe
potaczenia do Frankfurtu nad Menem (Czecharowski 2003c). 1 maja 1994 r. zarza-
dzanie lotniskiem przejeto Gornoslaskie Towarzystwo Lotnicze, ktore zadecydowa-
o o rozbudowie i modernizacji terminalu pasazerskiego, wybudowaniu hal cargo
oraz rozbudowie ptyt postojowych, drog kolowania i wydtuzeniu pasa startowego.
Pierwszymi udzialowcami Gorno$laskiego Towarzystwa Lotniczego S.A. byli:
Skarb Panstwa — reprezentowany przez wojewode, centrum Naukowo-Produkcyjne
Systemow Sterowania Mera-Ster, Bank Handlowo-Kredytowy S.A., BHK — Interna-
tional Consulting i Fortrade Leasing S.A. (Orzech 2006). W 1995 r. na czas general-
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nego remontu pasa startowego w porcie lotniczym Krakow Balice potaczenia lotni-
cze z Krakowa zostaty przeniesione do Katowic (Czecharowski 1999a).

Wszystkie powyzsze dziatania przyczyniaty si¢ do powolnego wzrostu ru-
chu pasazerskiego, jednak prawdziwym przetomem w rozwoju lotniska okazat si¢
wybor Katowic przez wegierskiego przewoznika niskokosztowego Wizzair na swoja
baze w Polsce i rozpoczecie 18 maja 2004 r. pierwszych potaczen (Liwinski 2008).
Wraz z rozwojem portu istotnym czynnikiem umozliwiajacym jego dalszy rozwoj
bylo poprawienie jego dostepnosci komunikacyjnej. W tym celu wybudowano droge
ekspresowa S1 (oddang do uzytku 20 listopada 2006 r.), ktora potaczyta port lotni-
czy w Pyrzowicach z wezlem drogowym w Podwarpiu koto Swierza na trasie szyb-
kiego ruchu Warszawa-Katowice i znaczaco utatwita dojazd do lotniska.

7.2.3.2. Infrastruktura portu

Migdzynarodowy Port Lotniczy Katowice posiada betonowa droge startowa
o dhugosci 2800 metréw i szeroko$ci 60 metrow, wyposazong w lotniskowe §wietlne
i radiowe pomoce nawigacyjne: na kierunku zasadniczym 27 $wiatta systemu podej-
$cia precyzyjnego kat. I w uktadzie Calverta LIH, na kierunku pomocniczym 09 —
uproszczony $wietlny system podejécia LIH, system ILS radiolatarni kierunku
i Sciezki schodzenia na podej$ciu zasadniczym 27 oraz system meteorologiczny
Vaisala. Lotnisko dysponuje 3 plytami postojowymi o powierzchni 43 400m?,
15 300 m? i 21 600 m? (dane na podstawie strony internetowej portu www.katowice-
airport.com).

Do obstugi pasazerskiej przeznaczone sg dwa terminale — starszy terminal
A, obstugujacy podroznych udajacych si¢ strefy Non-Schengen oraz nowszy (odda-
ny do uzytku w 2007 r.) dla strefy Schengen. Laczna powierzchnia terminali wynosi
21 300 m? i jest maksymalnie przystosowana do obstugi 3,6 miliona pasazerow
w skali roku (Koziarski 2010). Natomiast maksymalna przepustowos$¢ godzinowa
wynosi 1170 pasazerow. W obu terminalach przygotowanych jest 35 stanowisk od-
praw biletowo-bagazowych. W budynku dworca lotniczego znajduje si¢ 21 punktow
handlowo-gastronomicznych, stanowiska linii lotniczych, biur podrézy oraz wypo-
zyczalni samochodéw. Dodatkowa atrakcje turystyczng stanowi duzy taras widoko-
wy z kawiarnig w terminalu B.

Port lotniczy posiada jeden terminal cargo o powierzchni 5378 m?. Glow-
nymi uzytkownikami sktadow sa firmy kurierskie DHL, TNT Express, UPS i Izba
Celna w Katowicach. Pod wzgledem tonazu tadunkoéw przewiezionych droga lotni-
czg, lotnisko w Pyrzowicach zajmuje drugie miejsce w kraju po warszawskim
Okeciu.
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7.2.3.3. Rozwaj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

W 2003 r. katowickie lotnisko obstugiwato zaledwie 3 trasy w regularnym
ruchu rozktadowym. Wszystkie te polaczenia realizowane byly przez przewoznikoéw
tradycyjnych.

W kolejnych latach zwigkszata sie liczba kierunkoéw, gléwnie za sprawa
przewoznikow niskokosztowych, a zwlaszcza linii Wizzair, ktoére na swoja gtowna
baze wybraty lotnisko w Katowicach. Zaledwie kilkanascie dni po przystapieniu
Polski do Unii Europejskiej linie te uruchomity pierwsze potaczenie z Katowic do
Londynu — Luton a nastgpnie do Rzymu i Mediolanu. W kolejnych miesigcach
otwarta zostata trasa do Liverpoolu i Brukseli. W sezonie letnim 2005 sie¢ potaczen
linii Wizzair z Katowic zostata poszerzona o Frankfurt Hahn, Budapeszt (potaczenie
z drugg bazg Wizzair), Barcelone Girong, Paryz Beauvais, Dortmund i Sztokholm.

W 2006 r. zostato otwartych 6 kolejnych potaczen — do Cork, Doncaster
Sheffield, Oslo Torp przez Wizzair, Edynburga przez Centralwings, Paryza — lotni-
sko Charles de Gaulle przez Air France oraz Monachium przez PLL LOT. W roku
tym pasazerowie linii Wizzair stanowili 55% ogétu pasazerow obstuzonych na ka-
towickim lotnisku, 20% stanowili pasazerowie linii czarterowych, 10% Lufthansy,
7,5% linii Centralwings, 2,5% PLL LOT, 2,4% Air France i pozostalych 2,6%.
Udgziat linii niskokosztowych w catkowitym ruchu pasazerskim wynidst 62,5%.

W sezonie letnim 2007 r. gtdowny przewoznik dla katowickiego portu —
Wizzair oferowal potaczenia do 14 miast. Lacznie Katowice posiadaty potaczenia
z 30 europejskimi miastami (ryc. 23), z czego az 25 potaczen bylo realizowanych
przez przewoznikéw niskokosztowych, a 5 przez przewoznikoéw tradycyjnych (do
Warszawy, Frankfurtu, Diisseldorfu, Monachium i do Turynu). Potaczenie do Pary-
7a, realizowane przez Air France zostalo zamknigte. Wérdd potgczen niskokoszto-
wych dominowaty potaczenia do Wielkiej Brytanii (8 miast, 29 rejsow w tygodniu)
i Irlandii (3 miasta, 14 rejsow w tygodniu) oraz Niemiec (3 miasta, 15 rejsow
W tygodniu). W listopadzie 2007 r. przeloty z Katowic rozpoczal Ryanair, urucha-
miajac polaczenia do Dublina i Bristolu.

W kolejnym roku liczba miast, z ktérymi Katowice mialy regularne pota-
czenia zmniejszyla si¢ do 23 (5 kierunkoéw obstugiwanych przez linie tradycyjne
i 18 przez niskokosztowe). Zostaty zawieszone miedzy innymi potgczenia do niekto-
rych miast brytyjskich (Birmingham, Bristolu, Bournemouth, Edynburga) i irlandz-
kiego Shannon. Zwigkszyta si¢ natomiast oferta potgczen do Niemiec, gtownie za
sprawa linii lotniczych Germanwings, ktore po konflikcie z zarzadem portu lotni-
czego w Krakowie (konflikt ten dotyczyl podniesienia cen optat lotniskowych)
przeniosty potaczenia do Stuttgartu i Kolonii z Krakowa do Katowic.

W 2009 r. zmniejszyla si¢ liczba potaczen z portami niemieckimi (linie
Germanwings powr6city do Krakowa), ale zwigkszyla si¢ oferta do miast wtoskich.
Oprocz potaczenia LOT-u do Turynu, linii Wizzair do Mediolanu i Rzymu Ciampi-
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no, Ryanair uruchomit potaczenie do Bolonii, a Wizzair do Wenecji Treviso. Linie
Wizzair jako pierwsze uruchomity potaczenie z portow regionalnych do wschodniej
Europy, oferujac 4 razy w tygodniu loty do Kijowa na lotnisko Borispol®’.

Przewoznicy tradycyjni Przewoznicy niskokosztowi
kierunki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu — Ki€Tunki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu e Ki€TUNKI ObSIUgGIWaANE 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu ———— kierunki obslugiwane 1-3 razy w tygodniu

B zagraniczne porty lotnicze obstugiwane B polskie porty lotnicze obstugiwane
w latach 2003-2009 w latach 2003-2009

Ryc. 23. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym w Katowicach.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw lotéw.

YW marcu 2011 Wizzair przeni6st operacje lotnicze na lotnisko Kijow Zuliany.
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7.2.3.4. Wielko$¢ przewozéw pasazerskich i operacji lotniczych

Na poczatku lat 90., a wiec tuz po przemianach politycznych w Polsce, ka-
towickie lotnisko przezywalo wiele klopotow, ruch pasazerski byt bardzo maty.
W 1994 r. wyniost zaledwie 12 tys. 475 pasazerow. W kolejnym roku wzrést do
prawie 132 tysiecy, ale bylo to zwigzane z przeniesieniem wszystkich potaczen
z Krakowa do Katowic ze wzgledu na remont pasa startowego w Balicach. W dru-
giej potowie lat 90. XX w. i w pierwszych latach XXI w. systematycznie rdst osia-
gajac wartos¢ 257 tys. 991 pasazerow w 2003 r., ale prawdziwy przelom nastapit
w 2004 r., kiedy to liczba obstuzonych pasazeréw przekroczyta 622 tysigce i bardzo
dynamicznie rosta w kolejnych latach, przekraczajac w 2008 r. 2 miliony (ryc. 24).
Znaczaco zmienila si¢ pozycja portu w Katowicach w hierarchii polskich portow
lotniczych, ale rowniez portow europejskich (Trzepacz 2007). W 2003 r. byt on na
6 miejscu w Polsce, natomiast w 2004 r. na miejscu 3 po Warszawie i Krakowie,
wyprzedzajac Gdansk, Poznan i Wroctaw. W pierwszym roku dziatalnosci linii nis-
kokosztowych na rynku polskim, pasazerowie tych linii stanowili az 46,6% ogo6tu
pasazeréw obstuzonych w Katowicach.

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej lotnisko w Katowicach byto
najszybciej rozwijajacym si¢ portem regionalnym w Polsce, do ktorego rozwoju
przyczynity si¢ nie tylko linie niskokosztowe, ale rowniez polaczenia czarterowe.
Potaczenia czarterowe w 2009 r. stanowily 25,5% calosci ruchu pasazerskiego na
tym lotnisku.
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Ryc. 24. Wielko$é ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym w Katowicach w latach 1991-2009. Zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i strony internetowej portu.
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Po 2004 r. znaczaco wzrosta liczba wykonywanych na katowickim lotnisku
operacji lotniczych. W 2003 r. odbylo si¢ tacznie 9357 startéw i ladowan, w 2006 r.
21 014, a w 2008 r. 27 030. Nieznaczny spadek odnotowano w 2009 r., kiedy to
liczba wykonanych operacji wyniosta 26 206.

7.2.3.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

W planach inwestycyjnych lotniska jest wybudowanie nowych ptyt posto-
jowych, mogacych tacznie przyja¢ 26 maszyn oraz budowa nowej drogi startowej
0 dtugosci okoto 3,8 kilometra, potozonej rownolegle do obecnej drogi startowej. Po
wybudowaniu nowej drogi startowej, istniejaca ma petni¢ funkcje drogi kotowania.
Do 2013 r. ma powsta¢ nowy terminal cargo o powierzchni 7 tysigcy m% a w jego
poblizu centrum logistyczne, skomunikowane zaréwno z lotniskiem, jak i budowana
autostradg A1l. Planowane inwestycje beda kosztowac okoto 630 min ztotych i maja
wplynaé na osiggnigcie celu strategicznego, jaki sobie stawia Gornoslaskie Towa-
rzystwo Lotnicze, aby port lotniczy w Pyrzowicach stal si¢ centrum lotow cargo dla
catej potudniowej Polski.

Wedhug regionalnych planow inwestycyjnych port lotniczy w Pyrzowicach
ma uzyskac¢ polaczenie kolejowe z centrum Katowic. Planowana trasa begdzie cze-
$ciowo przebiegaé po istniejacym odcinku drogi kolejowej Katowice - Bytom (ok.
14 kilometrow) i catkowicie nowym na odcinku Bytom — Miedzynarodowy Port
Lotniczy Katowice. W sumie trasa ma liczy¢ 38 km i obstugiwaé sze$¢ przystan-
kow: Katowice, Chorzéw Batory, Chorzow ul. 3-go Maja, Bytom Rozbark, Piekary
Slaskie i Pyrzowice Lotnisko. Zakofczenie realizacji przewidziane jest na rok 2015
(Adamczyk 2009).

7.2.4. Port lotniczy w Krakowie

Migdzynarodowy Port Lotniczy w Krakowie im. Jana Pawta II (kod IATA:
KRK, kod ICAO: EPKK) potozony jest 11 kilometréw na zachdéd od centrum miasta
w poblizu wsi Balice. Zlokalizowany jest obok wojskowej bazy lotniczej, z ktorg
wspolnie wykorzystuje droge startowa. Obecnie jest to drugi po Warszawie port
lotniczy pod wzgledem ilosci obstugiwanych pasazerow i rownoczes$nie najwigkszy
port regionalny w Polsce.

W obszarze cigzenia portu mieszka okoto 8 milionéw 0sob. Gtownie obszar
ten obejmuje aglomeracje krakowska, bedgca waznym centrum biznesowym, nau-
kowym, kulturowym i turystycznym potudniowej Polski. Obszar ciazenia cze¢§ciowo
pokrywa sie z obszarem cigzenia portu w Katowicach, dla ktérego krakowskie lotni-
sko stanowi najsilniejsza konkurencje.
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Krakowski port lotniczy jest dogodnie skomunikowany z centrum miasta
i gltownym dworcem kolejowym dzigki linii kolejowej, ktora dawniej stuzyta do
transportu cystern z paliwem dla wojskowej bazy lotniczej, a od 26 maja 2006 r. jest
obstugiwana przez specjalne szynobusy. Przejazd z dworca kolejowego na lotnisko
trwa 15 minut.

Lotnisko w Balicach potozone jest w sasiedztwie autostrady A4, co rOwniez
wptywa na zwigkszenie dostepnosci lotniska i skrocenie czasu dojazdu, szczeg6lnie
od zachodniej strony Krakowa.

7.2.4.1. Rys historyczny

Pierwsze cywilne lotnisko obstugujace Krakow znajdowato si¢ w dzielnicy
Rakowice — Czyzyny i za poczatek jego dziatalnosci uznaje si¢ date 18 lipca 1923,
kiedy to otwarto Cywilng Stacj¢ Lotniczg Krakow. W 1938 r. uruchomiono z niego
mig¢dzynarodowe polaczenie do Budapesztu. Po II wojnie §wiatowej przywrocono
ruch cywilny na lotnisku w Czyzynach, ale jego dziatalno$¢ utrudniata rozbudowa
zabudowy miejskiej, a zwlaszcza wybudowanie dzielnicy Nowa Huta na wschod od
lotniska (Lijewski 1977). Lotnisko zamknigto w 1963 r. i obecnie na czesci jego
terenu zlokalizowane jest muzeum lotnictwa.

W 1964 r. czes¢ istniejacego lotniska wojskowego w Balicach przeznaczono
na potrzeby lotnictwa cywilnego. Pierwszy lot cywilny odbyt si¢ liniami LOT 29
lutego 1964 r. do Warszawy. W latach 60. i 70. z krakowskiego lotniska odbywaty
si¢ glownie rejsy komunikacji krajowej. W drugiej polowie lat 80. odbywaty si¢
migdzynarodowe rejsy regularne do Wiednia i Rzymu, a od czerwca 1987 r. pota-
czenia z Krakowa do Stanoéw Zjednoczonych przez Prage i Frankfurt nad Menem
oferowaty amerykanskie linie Pan American (Dziedziul, Mazur 1992).

Poczatek lat 90., podobnie jak w przypadku innych regionalnych portow
lotniczych byt bardzo trudnym okresem, ruch pasazerski byt na bardzo maly.
W 1991 r. wynidst 65 tys. 472, a w 1992 1. 75 tys. pasazerow. W kolejnych latach
nastapil wzrost z wyjatkiem roku 1995, kiedy to remontowany byl pas startowy
i wigkszos$¢ potaczen lotniczych zostata przeniesiona na lotnisko w Pyrzowicach.

W 2002 r. z krakowskiego lotniska rejsy regularne odbywaty si¢ do nastepu-
jacych miast: Warszawa, Paryz, Rzym, Frankfurt, Chicago, Nowy Jork, Tel Aviv,
obstugiwane przez PLL LOT, Londyn Gatwick (British Airways), Wiedef (Austrian
Airlines), Zurich (Swiss). Zamkniete zostaty potgczenia z Toronto (PLL LOT)
i z Kopenhaga (SAS). Mimo rozpoczecia dziatalnosci zagranicznych przewoznikow
w porcie krakowskim LOT posiadat bezwzgledng przewage, obstugujac prawie 80%
og6tu pasazeréw (Czecharowski 2003d).
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7.2.4.2. Infrastruktura portu

Lotnisko potozone jest na wysokosci 241 m n.p.m., jego ogdlna powierzch-
nia wynosi 426 ha, w tym w zarzadzie spotki Migdzynarodowy Port Lotniczy im.
Jana Pawta II 270 ha. Lotnisko posiada betonowsa droge startowa o dtugosci 2 550
i szerokosci 60 metrow o wytrzymatosci PCN 52/R/B/W/T. Wyposazone jest
W pomoce nawigacyjne TWR, ILS, NDB, os$wietlenie nawigacyjne na kierunku 07
w systemie IDMAN, a na kierunku 25 zainstalowany system §wiatet podejscia AL-
PA-ATA kat. Il z systemem lamp blyskowych.

Plyta postojowa o powierzchni 90 000 m? sktada sie z 17 stanowisk posto-
jowych, w tym jedno dla samolotow typu Boeing 747. Do obstugi pasazerskiej zo-
staty wybudowane dwa terminale — Terminal Migdzynarodowy T1 i Terminal Kra-
jowy T2. Dodatkowo port lotniczy posiada Terminal Cargo o powierzchni 4 100 m?
z hala magazynowa o powierzchni 755 m®.

Powierzchnia uzytkowa terminala miedzynarodowego wynosi 14 114 m?,
a jego przepustowo$¢ zostala obliczona na 3,5 miliona pasazeréw w roku. Terminal
zostal dostosowany do obstugi pasazerow w ruchu Schengen i non-Schengen.
Oprocz stanowisk odpraw biletowo-bagazowej na jego terenie znajdujg si¢ biura
linii lotniczych, wypozyczalni samochodow, informacji turystycznej, sklepy oraz
punkty gastronomiczne (kawiarenki, bary, restauracja). Dodatkowo znajdujg si¢
punkty wymiany walut, oddziat banku, bankomaty, urzad pocztowy, punkt pierw-
szej pomocy i pokoje dla rodzicow z matymi dzie¢mi oraz salon Business Lounge.
Terminal krajowy przystosowany jest do obstugi 500 000 pasazerow w roku.

7.2.4.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

Po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej na krakowskim lotnisku poja-
wili sig nowi przewoznicy, gtdéwnie o niskokosztowym modelu dziatania. 28 czerw-
ca 2004 r. potaczenia do Mediolanu zapoczatkowat wtoski przewoznik Volare, kilka
dni pdzniej Germanwings, oferujgc przeloty do Kolonii, Stuttgartu i Hamburga.
30 wrzesnia 2004 r. rozpoczat dziatalno§¢ w Krakowie stowacki przewoznik Sky
Europe, ktory wybrat rownocze$nie stolice Matopolski za swoja gtéwng baze i uru-
chomit potaczenia do Amsterdamu, Aten, Barcelony, Birmingham, Brukseli, Dubli-
na, Dubrownika, Edynburga, Londynu, Manchesteru, Mediolanu, Neapolu, Paryza,
Splitu i Turynu. 13 pazdziernika do grupy przewoznikéw niskokosztowych dotaczyt
Easy Jet z lotami do Berlina, Bristolu, Dortmundu, Liverpoolu i Londynu (Pijet-
Migon 2007a) (ryc. 25).

1 lutego 2005 r. potaczenia z Krakowa do Londynu na lotnisko Gatwick za-
poczatkowal Centralwings, rozszerzajac pozniej swojg sie¢ potgczen o Bolonig,
Heraklion, Malage, Rodos i Rzym. 14 kwietnia Norwegian uruchomit potaczenia do
Oslo a w pazdzierniku linie Aer Lingus rozpoczely potaczenia do Dublina. Jesienig
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2005 r. loty z Balic zaczat realizowa¢ rowniez Ryanair, oferujac potaczenia do Du-
blina, Londynu Stansted i Glasgow.

W 2005 r. Krakéw posiadat potaczenia w ruchu rozktadowym do 23 miast
europejskich, Nowego Jorku, Chicago i Tel Awiwu (Pijet-Migon 2007c). Najbar-
dziej popularne byly polaczenia do Londynu (23,1% ogétu pasazerow), Warszawy
(13,3%), Monachium (7,6%), Dortmundu (6,4%), Paryza (5,8%). Z krakowskiego

Przewoznicy tradycyjni PrzewoZnicy niskokosztowi

kierunki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu ————— kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu
_____________ kierunki obstugiwane przez m zagraniczne porty lotnicze obstugiwane

przewoznika regionalnego w latach 2003-2009

B polskie porty lotnicze obstugiwane w latach 2003-2009

Ryc. 25. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym w Krakowie.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.
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lotniska loty regularne oferowato 8 przewoznikow tradycyjnych (LOT, Lufthansa,
British Airways, Austrian Airlines, Alitalia, CSA, Malev i SAS) oraz 7 przewozni-
kéw niskokosztowych (Sky Europe, Easy Jet, Centralwings, Germanwings, Ryanair,
Norwegian Air, Aer Lingus). Pasazerowie linii niskokosztowych stanowili 48,5%
0gotu pasazerow, pasazerowie linii tradycyjnych 43,3%, a czarterow 8,2%. Naj-
wigkszy udzial w rynku posiadaty PLL LOT (23%), na drugim miejscu byly linie
Sky Europe (17%), trzecim Easy Jet (16%).

W 2006 r. wyraznie ostabta pozycja LOT-u na krakowskim lotnisku. Udziat
tego przewoznika w ogoélnej liczbie odprawionych pasazeréw spadt do 15,1%.
Umocnita si¢ natomiast pozycja przewoznikow niskokosztowych — Sky Europe
(19,2%) i Ryanair (15,2%). W sezonie letnim 2006 r. potgczenia z Krakowa do Hel-
sinek rozpoczat Finnair oraz przewoznicy niskokosztowi Jet2 (do Leeds i Newca-
stle) oraz Sterling do Kopenhagi (Pijet-Migon 2007d). Po rozpoczgciu dziatalnosci
regionalnego polskiego przewoznika Direct Fly oferta potaczen krajowych zostata
rozszerzona o Gdansk.

W 2007 r. w ruchu rozktadowym krakowskie lotnisko byto obstugiwane
przez 9 przewoznikoéw niskokosztowych i o§miu tradycyjnych, oferujacych potacze-
nia do 47 miast, tacznie na 51 lotnisk. Najbardziej sie¢ potaczen z Krakowa rozbu-
dowat przewoznik Sky Europe, oferujac w sezonie letnim az 19 tras. Analizujac cala
oferte krakowskiego lotniska, mozna stwierdzi€, ze najwigcej polaczen bylo ofero-
wanych do Londynu (maksymalnie 41 potaczen w tygodniu w sezonie letnim) na 3
lotniska (Luton, Gatwick i Stansted) przez 3 linie niskokosztowe — Ryanair, Easy
Jet, Centralwings oraz British Airways. Duza konkurencja byta réwniez na trasie do
Dublina, obstugiwanego przez 3 przewoznikéw — Sky Europe, Aer Lingus i Ryanair.
Po dwodch przewoznikow operowato na trasach do Brukseli (Sky Europe i Brussel
Airlines), Liverpoolu (Easy Jet i Ryanair), Newcastle (Jet2 i Easy Jet), Mediolanu
(Sky Europe - lotnisko Bergamo, Alitalia — lotnisko Malpensa), Paryza (Sky Europe
— lotnisko Orly i LOT — lotnisko Charles de Gaulle) oraz Rzym (Sky Europe — lotni-
sko Fiumicino i Centralwings — lotnisko Ciampino).

W pazdzierniku 2007 r. przewoznik Sky Europe zadecydowat o przeniesie-
niu swojej bazy z Krakowa do Pragi i Wiednia i praktycznie o zamknigciu wszyst-
kich potaczen z Polski (przez pewien czas funkcjonowato jeszcze potaczenie Kra-
kéw — Wieden, majace na celu dowozenie pasazerow z Polski do nowej bazy w Au-
strii). Poczatkowo obawiano si¢, ze taka decyzja wptynie na zatamanie si¢ wielkosci
ruchu pasazerskiego na lotnisku w Balicach. Wiele tras zostalo jednak przejetych
przez przewoznikdw juz operujacych z Krakowa oraz nowych, ktorzy zdecydowali
si¢ na rozpoczecie dziatalnosci na polskim rynku. Na 6 trasach (do Amsterdamu,
Aten, Barcelony, Bolonii, Manchesteru i Dubrownika) potaczenia zaczat oferowac
Centralwings, Ryanair przejat obstuge trasy do Mediolanu na lotnisko Bergamo.
Trzy inne kierunki byly obstugiwane przez nowych przewoznikow niskokoszto-
wych, ktorzy rozpoczeli dziatalno$¢ na polskim rynku. Do Paryza Orly z Krakowa
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zaczely lataé linie Transavia, BMI Baby do Birmingham, a Meridiana do Turynu.
Nowe potaczenie — do Lille wprowadzit Centralwings oraz Easy Jet do Edynburga
i do Paryza na lotnisko Charles de Gaulle. Skandynawskie linie lotnicze SAS otwo-
rzyty ponownie potaczenie do Oslo, a Iberia do Madrytu. Lacznie w sezonie letnim
2008 krakowskie lotnisko posiadato polaczenia do 40 miast, w 18 krajach. W 2008
r. oprocz linii Sky Europe krakowskie lotnisko opuscity przewoznik Germanwings
(potaczenia do Kolonii i Stuttgartu), Alitalia (Mediolan Malpensa) oraz Malev (Bu-
dapeszt). We wrzesniu 2008 r. réwniez przewoznik niskokosztowy Centralwings,
majacy duzy udzial w przewozach z krakowskiego lotniska, ogtosit zakonczenie
realizacji rejsow z Krakowa.

W sezonie letnim 2009 r. Krakéw posiadat potaczenia bezposrednie z 36 za-
granicznymi miastami i 4 polskimi (oprocz potaczen do Warszawy obstugiwanych
przez LOT, Krakow posiadat potaczenia z Gdanskiem, Poznaniem i Bydgoszcza
obslugiwane przez przewoznika regionalnego Jet Air). Regularne potaczenia ofero-
wato 19 linii lotniczych — 9 tradycyjnych i 10 niskokosztowych. Do Krakowa po-
wrocil Germanwings z potaczeniami do Kolonii i Stuttgartu. Rozpoczety dziatalnosé¢
linie Air Berlin uruchamiajac polaczenie do swojego gtéwnego portu przesiadkowe-
go — Berlina, Iceland Express do Reykjaviku i Wind Jet do Forli. PLL LOT przej¢ly
tras¢ po Centralwings do Aten oraz do Rzymu. Linie Ryanair dodaty potaczenie do
Diisseldorfu Weeze. Krakowskie lotnisko opuscity linie Meridiana, a linie British
Airways zapowiedziaty likwidacje istniejgcego od kilkunastu lat potaczenia do Lon-
dynu Gatwick.

7.2.4.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

W 2003 r. liczba pasazeréw odprawionych na lotnisku w Balicach wynosila
593 tysiace, w 2004 r. wzrosla o prawie 42% 1 wyniosta 841 tys. 123 pasazerow.
Kolejny rok okazat si¢ rokiem bardzo duzego wzrostu, gdyz liczba pasazeréw pra-
wie sie podwoila, osiagajac niemal 1,6 miliona (ryc. 26). Lata 2006 i 2007 charakte-
ryzowaly sie nadal duzym wzrostem liczby pasazerow. Rok 2007 okazat si¢ jak
dotad rekordowym w historii krakowskiego lotniska — liczba odprawionych pasaze-
row przekroczyta 3 miliony. W sierpniu 2007 r. liczba obstuzonych pasazerow wy-
niosta 327 624 osoby, co stanowi rekord w skali miesiagca. W szczycie sezonu,
a wigc w miesigcach czerwiec, lipiec i sierpien z krakowskiego lotniska skorzystato
wiecej pasazerow niz w ciggu catego roku 2004 (Rudnicki 2010).

Kolejne lata nie byty dla Krakowa juz tak pomyslne. W 2008 r. zanotowano
spadek liczby podréznych o prawie 4,7% natomiast w 2009 r. o 8,34% w stosunku
do roku poprzedniego. Zmniejszenie wielkosci przewozow w 2008 r. byto zwigzane
z wycofaniem si¢ kilku przewoznikow niskokosztowych (najpierw Sky Europe
a pozniej Centralwings), czasowym przeniesieniem potaczen do Katowic przez linie
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Ryc. 26. Wielko$é ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym w Krakowie w latach 1991-2009. Zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i strony internetowej portu.

Germanwings oraz kilkumiesigcznym zawieszeniem lotow przez firme Ryanair, ale
réwniez pewnym spadkiem zainteresowania przyjazdami turystycznymi do Krako-
wa (Olipra 2010). Zmniejszenie wielkosci przewozow w 2009 r. bylo najprawdopo-
dobniej zwigzane ze $wiatowym kryzysem gospodarczym i spowolnieniem rozwoju
ekonomicznego w Polsce.

W przypadku operacji lotniczych ich liczba, podobnie jak wielkos¢ ruchu
pasazerskiego wzrastata w latach 2004—2007, natomiast w latach 20082009 nasta-
pit spadek (w 2008 0 5,26% , a w 2009 o 7,48% w stosunku do roku poprzedniego).

7.2.4.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

Pomimo spadku ruchu pasazerskiego w latach 2008—2009, zarzad portu lot-
niczego zaktada, ze w kolejnych latach ruch pasazerski i liczba wykonywanych ope-
racji lotniczych na krakowskim lotnisku bgda wzrasta¢. W celu poprawienia jakosci
ustug oraz zwigkszenia przepustowosci lotniska podjeto szereg dziatan majacych na
celu rozbudowe infrastruktury portu. Naprzeciw terminalu migdzynarodowego T1
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wybudowano 7 kondygnacyjny parking, oferujacy 1200 miejsc parkingowych. Roz-
poczeto modernizacje drog kotowania oraz budowe drog szybkiego zejscia
i facznika z infrastrukturg towarzyszaca.

Zaplanowano na dwa etapy rozbudowe terminalu pasazerskiego (I etap —
| kwartat 2012 r. i II etap w roku 2013), tak aby maksymalnie zredukowa¢ uciazli-
wosci zwigzane z budowg i wlaczaniem do eksploatacji poszczegolnych modutow.
Przy terminalu pasazerskim ma zosta¢ wybudowany trzygwiazdkowy hotel wraz
z zapleczem konferencyjnym, ktory bedzie potaczony za pomoca ktadki z termina-
lem oraz parkingiem (Rudnicki 2010). Do konca 2011 r. zaplanowano wybudowanie
przystanku koncowego dla linii kolejowej ,,Balice Express”, taczacej dworzec kole-
jowy Krakow Gtowny z Portem Lotniczym Krakow Balice'®. Przystanek ma po-
wstac przy parkingu wielopoziomowym naprzeciwko terminalu miedzynarodowego.

W dalszej kolejnosci ma zosta¢ wybudowany nowy wewngtrzny drogowy
uktad komunikacyjny, integrujacy nowe elementy infrastrukturalne portu z uktadem
zewnetrznym, tworzonym przez autostrade A4, droge wojewodzka nr 774, tzw. Tra-
s¢ Balicka i lini¢ kolejowa Krakow — MydIniki — Balice (informacje na podstawie
strony internetowej portu www.krakowairport.pl). Rozbudowany port bedzie zdolny
do obstugi 6 milionéw pasazerow rocznie.

7.2.5. Port lotniczy w Lodzi

Port lotniczy £.6dz Lublinek (kod IATA: LCJ, kod ICAO: EPLL) potozony
jest 6 kilometréw od centrum Lodzi w kierunku potudniowo-zachodnim. Lotnisko
skomunikowane jest autobusami komunikacji miejskiej z centrum miasta i dworcem
kolejowym todz Kaliska. Od stycznia 2006 r. oficjalna nazwa portu brzmi Port
Lotniczy £.6dz im. Wiadystawa Reymonta.

7.2.5.1. Rys historyczny

Lotnisko £.6dZ Lublinek zostato otwarte 13 wrzesnia 1925 r. Od 1927 r. po-
siadato regularne potgczenia z Warszawg 1 Poznaniem, a w latach 30. XX w. takze
ze Lwowem 1 Wilnem. W czasie Il wojny $wiatowej bylo wykorzystywane przez
Niemcoéw jako lotnisko wojskowe. Dla potrzeb samolotéw wojskowych wybudowa-
no betonowy pas startowy o dtugosci 1200 metréw (Czecharowski 2003f).

Po zakonczeniu wojny do konca lat 50. lotnisko w Lodzi bylo waznym we-
ztem komunikacyjnym w lotniczym ruchu krajowym. Poczatkowo byty to loty
okrgzne na trasie Warszawa — £0dz — Krakow — Rzeszow — Lublin — Poznan — Ka-
towice — £.6dZz — Warszawa, a p6zniej loty bezpo$rednie z L.odzi do Gdanska, Kato-

8 Do wrzesnia 2012 r. plany te nie zostaty zrealizowane.
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wic, Krakowa, Warszawy, Wroctawia, Poznania. Do 1958 r. lotnisko w Lodzi byto
na drugim miejscu po lotnisku Warszawa Okecie pod wzgledem wielko$ci ruchu
pasazerskiego, obstugujac okoto 40 tysiecy podrdéznych rocznie.

Mimo stosunkowo duzego ruchu pasazerskiego na lotnisku w todzi, z kon-
cem lat 50. zapadia decyzja na szczeblu centralnym o zamknigciu wszystkich pota-
czen z tego lotniska (Czownicki 1990). Przez ponad 30 lat t6dzkie lotnisko bylo
wykorzystywane jedynie przez Aeroklub Lodzki oraz do celow ratunkowych. Byty
nawet plany mowiace o likwidacji lotniska (Czecharowski 1999c).

Dopiero wraz z przemianami politycznymi w Polsce na poczatku lat 90.
rozpoczeto starania o przywrdcenie na lotnisku w todzi ruchu pasazerskiego.
W 1996 r. po modernizacji i spelnieniu wymogoéw bezpieczenstwa lotnisko otrzyma-
to status mig¢dzynarodowego portu lotniczego. Pod koniec lat 90. przeprowadzono
dalsza modernizacj¢ lotniska. Przeprowadzono remont i wydtuzono droge startowa
do 1440 metrow, wyremontowano drogi kotowania i ptyte postojowa i przebudowa-
no budynek portu. Przeprowadzone zmiany w infrastrukturze portu umozliwity
przyjmowanie $redniej wielko$ci maszyn typu ATR 42 i 72, Jak-40 czy C-130 Her-
kules. W kwietniu 1999 r. uruchomiono regularne loty do Warszawy. Jednak brak
systemow nawigacyjnych typu ILS powodowal, ze w przypadku ztych warunkow
atmosferycznych loty bardzo czesto byty anulowane. Dodatkowo niska frekwencja
na tych rejsach spowodowata, ze zarzad PLL LOT podjat decyzje o zawieszeniu
potaczen Warszawa — L.6dz w sezonie zimowym 1999/2000. Na krotko loty do War-
szawy przywrocono w 2001 r. Latem 2002 r. rozpoczgto instalacje systemu ILS.

Od marca do sierpnia 2005 r. trwata rozbudowa pasa startowego, ktory zo-
stat wydtuzony do 2100 metrow, co umozliwito przyjmowanie wigkszych samolo-
tow typu Boeing 737 czy Airbus A320. Rozbudowano réwniez plyte postojowg oraz
w pazdzierniku 2005 r. oddano do uzytku drugi terminal o konstrukcji modutowe;.
Kolejne inwestycje miaty miejsce w 2006 r., kiedy to wydtuzono drogg startowania
do 2500 metrow, zainstalowano nowe o$wietlenie pasa, wybudowano straznice do
lotniskowej strazy pozarnej i zakonczono rozbudowe Terminalu II, powiekszajac
hale odlotow i przylotow.

7.2.5.2. Infrastruktura portu

Lotnisko posiada asfaltobetonowg droge startowa o dlugosci 2500 i szeroko-
$ci 45 metréw oraz droge trawiastg o dtugosci 1000 i szerokosci 300 metrow. Ob-
stuga pasazerska odbywa si¢ w 2 terminalach pasazerskich. Terminal I jest przezna-
czony do obstugi polaczen krajowych i lotow lotnictwa ogdlnego (General Avia-
tion). Terminal zostal zmodernizowany w 1997 r. Na jego terenie zlokalizowane sg
wypozyczalnie samochoddw, biura lotniczych firm uslugowych, lotniskowe biuro
meteorologiczne, biura Strazy Granicznej i Policji oraz pomieszczenia wypoczyn-
kowe dla pilotow. Terminal II, oddany do uzytku w 2005 r., jest terminalem mig-
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dzynarodowym i obstuguje zar6wno pasazeréw linii niskokosztowych, jak i czarte-
rowych. Jego powierzchnia wynosi okoto 2 tysiecy m?. Hala odlotdw moze pomie-
$ci¢ ok. 200 osob, w tym poczekalnia posiada 160 miejsc siedzacych.

We wrzesniu 2009 r. do uzytku oddano terminal cargo, ktéry utworzono
W przebudowanym hangarze aeroklubu t6dzkiego.

7.2.5.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

29 marca 2004 r., tuz przed przystgpieniem Polski do UE, niemiecka linia
lotnicza European Air Express (EAE) uruchomita pierwsze migdzynarodowe pota-
czenie lotnicze z L.odzi na trasie do Kolonii. Jednak ze wzgledu na niewystarczajace
obtozenie rejsow, po 6 miesigcach potaczenie to zostato zamknigte. Kolejng linig
lotnicza, ktéra wprowadzita rejsy mi¢dzynarodowe z L.odzi byta dunska linia Cim-
ber Air, ktora uruchomita réwniez w 2004 r. rejsy do Kopenhagi. Jednak réwniez
i to potaczenie po kilku miesigcach zostato zawieszone.

Pierwsze potaczenie liniami niskokosztowymi otwarto 30 pazdziernika
2005 r. Bylo to potaczenie obstugiwane przez Ryanair na lotnisko Stansted w Lon-
dynie. 9 lutego 2006 r. przewoznik ten uruchomit potaczenie do portu East Midlands
koto Nottingham. W marcu 2006 r. polski przewoznik Centralwings otworzyt pota-
czenie do Dublina, jednak dos$¢ szybko je zawiesil (w maju 2006 r.), po tym jak
Ryanair uruchomit w kwietniu tego roku konkurencyjne polaczenie na tej trasie.

W lipcu 2007 r. linie Centralwings rozpoczely loty w ruchu rozktadowym
do Paryza i Rzymu (ryc. 27). Wedtug rozktadu letniego 2007, potaczenia z Lodzi
w oferowat jeden przewoznik tradycyjny — Polskie Linie Lotnicze LOT (trasa £.6dz
— Warszawa) 1 dwoch przewoznikow niskokosztowych — Ryanair (7 rejsow w tygo-
dniu do Londynu, po 3 do Dublina i East Midlands i 2 do Shannon) oraz Central-
wings (obslugujacy 3 razy w tygodniu rejsy do Paryza i Rzymu).

W kolejnym sezonie letnim todzkie lotnisko byto obstugiwane tylko przez
jednego przewoznika niskokosztowego — Ryanair, oferujacego loty do Londynu,
East Midlands, Dublina i Liverpoolu. Oba polaczenia linii Centralwings zostaly
zawieszone. Zlikwidowane zostaly takze polaczenia do Warszawy. Rozwijaly sie
polaczenia czarterowe i typowo turystyczne w tym majace charakter regularnego
(raz w tygodniu) potaczenie liniami Sun D’or (zwigzanymi z narodowym przewoz-
nikiem izraelskim El Al) do Tel Awiwu. Polaczenia z Lodzi matymi 18-0sobowymi
samolotami oferowat rowniez regionalny przewoznik Jet Air (do Wiednia i Kopen-
hagi z miedzyladowaniem w Bydgoszczy).

W sezonie letnim 2009 sie¢ potaczen z Lodzi nie ulegta wigkszym zmia-
nom. Ryanair zawiesil polaczenia do Liverpoolu, ale otworzyt do Shannon i Edyn-
burga (po 2 potaczenia w tygodniu). Jet Air zamknat potaczenia do Kopenhagi, ale
uruchomit 5 razy w tygodniu potaczenia z Warszawa.
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PrzewoZnicy tradycyjni
kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu

kierunki obstugiwane przez
przewoznika regionalnego

PrzewozZnicy niskokosztowi

kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu

m zagraniczne porty lotnicze obstugiwane
w latach 2003-2009
| polskie porty lotnicze obstugiwane w latach 2003-2009

Ryc. 27. Rozwdj sieci potaczen rozktadowych w porcie lotniczym w todzi.
Zrédto: opracowanie wtasnena podstawie rozktadéw lotow.

7.2.5.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

W latach 50. XX w. lotnisko w L.odzi byto drugim lotniskiem pod wzgledem
ruchu pasazerskiego w Polsce, ale po zawieszeniu regularnych potgczen przez ponad
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30 lat jego znaczenie byto marginalne. W 1999 r., po przywrodceniu potaczen z War-
szawg ruch pasazerski wyniost 2534 pasazerow. W kolejnych latach po wprowadze-
niu potaczen miedzynarodowych wzrdst do 7320 oséb w 2003 r., ale na tle innych
portow regionalnych nadal pozostal na bardzo niskim poziomie. Pewne ozywienie
mialo miejsce w 2005 r., kiedy liczba obstuzonych pasazeréw wyniosta 18 063 0so-
by, ale prawdziwy przetom miat miejsce w 2006 r., kiedy liczba pasazeréw przekro-
czyta 200 tysiecy (ryc. 28).

W kolejnych 3 latach liczba pasazeréw przekroczyta 300 tysiecy, przy czym
rekordowym okazat si¢ rok 2008, kiedy to wielko$¢ ruchu pasazerskiego wyniosta
341 tysiecy 788 0sob.

W 1999 r. liczba operacji lotniczych wynosita 1412. Byly to gléwnie opera-
cje matych samolotéw. Podobnie bylo w latach 2001-2003. Zwickszenie operacji
lotniczych miato miejsce w 2004 r. (do 1633). Natomiast duzy wzrost (do 3256)
charakteryzowat 2006 r. Rekordowym okazal si¢ 2007 r. (ponad 7 tysigcy operacji
lotniczych), co bylo zwigzane nie tylko ze wzrostem liczby potaczen linii niskokosz-
towych, ale réwniez dziatalnoscia linii Jet Air, oferujaca potaczenia matymi samolo-
tami 18-osobowymi, ale z duza cze¢stotliwoscia

7.2.5.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

W styczniu 2010 r. rozpoczeto budowe nowego terminalu pasazerskiego
numer 3. Nowy budynek bedzie miat 137 m dlugos$ci, 80 m szerokosci i 15 metrow
wysokos$ci. Po jego wybudowaniu przepustowos¢ portu lotniczego w Lodzi wzro-
$nie do 3 milionow w skali roku. Dodatkowo w planach jest budowa nowej wiezy
kontroli lotéw o wysokosci 40 metrow oraz bazy paliwowej. Zmodernizowany
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Ryc. 28. Wielko$é ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym w todzi w latach 1991-2009. Zrédto: opra-
cowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz strony internetowej portu.
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i rozbudowany ma by¢ system $wiatetl podejscia oraz wybudowana ma by¢ rowno-
legta droga kotowania. W dalszej kolejnosci planowane jest wybudowanie nowego
terminalu cargo oraz rozbudowa infrastruktury okoto lotniskowe;.

7.2.6. Port lotniczy w Poznaniu

Port lotniczy Poznan Lawica im. Henryka Wieniawskiego (kod IATA: POZ,
kod ICAO: EPPO) potozony jest 7 kilometréw od centrum miasta w kierunku za-
chodnim, pomiedzy drogg nr 307 na Buk i dalej autostrada A2 w kierunku Berlina
a droga nr 92 na Pniewy. W obszarze cigzenia poznanskiego lotniska zamieszkuje
okoto 6 milionéw 0s6b (Gotembska 2008). Lotnisko posiada polaczenie autobusami
komunikacji miejskiej z centrum miasta i Dworcem Gtownym PKP.

7.2.6.1. Rys historyczny

Poznanskie lotnisko nalezy do najstarszych lotnisk w Polsce. Budowg lotni-
ska na potrzeby wojska niemieckiego w podpoznanskiej wsi Lawica rozpoczgto
W 1913 r. W dniu 6 stycznia 1919 r. teren lotniska wraz z samolotami i sprzgtem
zostat zdobyty przez powstancow wielkopolskich. Od tamtego czasu lotnisko byto
wykorzystywane zarowno do celéw wojskowych, jak i cywilnych. 10 maja 1921 r.
W czasie trwania pierwszego mi¢dzynarodowego Targu Poznanskiego (obecna na-
zwa Miedzynarodowe Targi Poznanskie) przedsiebiorstwo Aerotarg uruchomito
potaczenia pasazerskie oraz przewodz poczty do Warszawy i Gdanska. Od 1925 r.
potaczenia do Warszawy byly realizowane przez towarzystwo Aero 4-0sobowym
samolotem typu Farman, a od stycznia 1929 r. przez Polskie Linie Lotnicze LOT.
W latach 1929-1939 LOT oferowat rowniez rejsy z Poznania do Lodzi, Bydgosz-
czy, Gdanska i Katowic.

Po II wojnie §wiatowej do lat 90. XX w. poznanskie lotnisko posiadato po-
laczenia regularne wytacznie w ruchu krajowym. Nawet w okresie trwania Migdzy-
narodowych Targéw Poznanskich migdzynarodowy ruch pasazerski odbywat si¢
Z tranzytem przez Warszawe. Ruch krajowy, oprocz regularnego potaczenia ze stoli-
ca, obejmowal réwniez okresowe polaczenia do Szczecina, Krakowa, Katowic
i Rzeszowa.

W dniu 28 marca 1993 r. zostatlo uruchomione przez PLL LOT pierwsze za-
graniczne polaczenie do Diisseldorfu, w marcu 1995 r. niemieckie linie Eurowings
rozpoczely loty do Drezna, a w pazdzierniku 1995 r. skandynawskie linie lotnicze
SAS do Kopenhagi (Czecharowski 2002d). Wraz ze stopniowo zwi¢kszajacym si¢
ruchem lotniczym podjeto decyzje o modernizacji i rozbudowie terminalu pasazer-
skiego do 2400 m? powierzchni uzytkowej. Przebudowany terminal, ktéry oddano
do uzytku we wrzesniu 1997 r., byl przystosowany do odprawy 900 000 pasazerow

124



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 25

rocznie (Czecharowski 1999b). W kolejnym roku LOT uruchomit polaczenie do
Hanoweru, a w pazdzierniku 2000 r. do Brukseli. Liczac na duzy wzrost ruchu pasa-
zerskiego po planowanym przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, w latach
2000-2001 prowadzono prace nad dalszg rozbudowa lotniska. Oddano do uzytku
nowy terminal pasazerski, powigkszono do 36 200 m’ plyte postojowa dla samolo-
tow oraz otwarto nowy terminal cargo. Nowy terminal pasazerski zostat zaprojek-
towany do obstugi 1,5 miliona podréznych rocznie, a hala przylotow i odlotow —
450 0sob w ciagu godziny, co mniej wigcej odpowiada mozliwosci obstugi trzech
duzych samolotow pasazerskich w tym czasie.

Na poczatku XXI wieku sie¢ potagczen z Poznania byla mato stabilna. W la-
tach 2001-2002 zamknigto potaczenia z Dreznem, Brukselg i Hanowerem. 8 kwiet-
nia 2002 r. Austrian Airlines uruchomity potaczenie do Wiednia, jednak ze wzgledu
na male obtozenie trasa dos¢ szybko zostata zamknieta. W kolejnych latach otwarte
zostaty potaczenia do Kolonii i Monachium. 8 grudnia 2003 r. zostato uruchomione
przez linie Air Polonia potgczenie do Londynu, a pézniej do Brukseli (zawieszone
po bankructwie przewoznika w 2004 r.). 26 maja 2004 r. port lotniczy Poznan Lawi-
ca otrzymat od Urzedu Lotnictwa Cywilnego Certyfikat Lotniska Uzytku Publicz-
nego. W tym samym roku oddano nowa drogg kotowania. Najwigcej zmian w wiel-
kos$ci ruchu pasazerskiego, rozwoju sieci potaczen, liczbie przewoznikow lotniczych
oferujacych potaczenia z poznanskiego lotniska miato miejsce w latach 2006—2008.

7.2.6.2. Infrastruktura portu

Lotnisko Poznan tawica posiada asfaltobetonowa droge startowa o dtugosci
2964 m i szerokosci 60 m. Droga startowa jest wyposazona w system os$wietlenia
nawigacyjnego (Swiatla krawedziowe) oraz system nawigacji ILS. Laczna po-
wierzchnia plyty postojowej dla samolotow wynosi 70 000 m?. Istnieje mozliwo$é
udostepnienia wojskowej ptyty postojowej o powierzchni 49 200 m?, znajdujacej sie
po pdinocne;j stronie lotniska.

Terminal pasazerski zajmuje powierzchni¢ 14 000 m”. W terminalu znajduje
si¢ 16 stanowisk odpraw biletowo-bagazowych, stanowiska biur podrdzy i linii lot-
niczych, punkty handlowe i gastronomiczne, poczekalnie biznesowe oraz sale VIP,
przystosowane do obstugi matych spotkan konferencyjnych. Osobny terminal prze-
znaczony jest do obstugi samolotow lotnictwa ogolnego, gtownie matych samolotow
komunikacyjnych.

Dogodnie w stosunku do autostrady A2 jest zlokalizowany terminal cargo.
W budynku tym znajduja si¢ biura agenta obstugi naziemnej, Urzedu Celnego, Stra-
zy Granicznej, spedytoréw i agencji celnych.
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7.2.6.3. Rozwadj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

W pierwszych miesigcach funkcjonowania w Polsce ,,otwartego nieba” na
poznanskim lotnisku nie doszto do zbyt wielu zmian. 25 kwietnia 2005 r. niemiecki
przewoznik Dauair uruchomit polaczenie do Dortmundu, a kilka miesiecy pdzniej
do Hanoweru i Zurichu. Potaczenia te zostaly zamkniete w sierpniu 2006 r. po ban-
Kructwie przewoznika.

Pierwszym zagranicznym przewoznikiem niskokosztowym, ktéry rozpoczat
loty z Poznania byl Wizzair, ktory 18 wrzesnia 2005 r. uruchomit potaczenia do
Londynu Luton. Zaledwie kilka dni pézniej Ryanair uruchomit konkurencyjne pota-
czenie do Londynu na lotnisko Stansted. 29 pazdziernika 2006 r. Ryanair rozpoczat
potaczenia do Liverpoolu.

W sezonie letnim 2007 regularne potaczenia z Poznania oferowalo 3 prze-
woznikoéw tradycyjnych: LOT (Warszawa, Frankfurt, Monachium), SAS (Kopenha-
ga) i Lufthansa (Monachium) oraz 3 przewoznikoéw niskokosztowych: Wizzair
(Londyn), Aer Lingus (Dublin), Ryanair (Londyn, Liverpool i Dublin) (ryc. 29).

Duze zmiany w sieci polaczen z Poznania zaszly w sezonie zimowym
2007/2008, kiedy Wizzair rozpoczat loty do Sztokholmu (lotnisko Skavsta) i Dort-
mundu, Ryanair do Barcelony (lotnisko Girona), Bristolu i East Midlands. Z Pozna-
nia polaczenia rejsowe zapoczatkowat rowniez Centralwings — do Edynburga, Pary-
za i Rzymu. Loty do Edynburga i Paryza zostaly jednak wkrotce zawieszone.
W marcu 2008 r. z obstugi Poznania zrezygnowal Aer Lingus, natomiast rozbudo-
waly swojg oferte linie Ryanair (Edynburg) oraz Wizzair (Doncaster, Glasgow,
Malmo, Oslo Torp). British Airways zadecydowaly o uruchomieniu potaczenia
z Poznania do Londynu na lotnisko Gatwick.

W sezonie letnim 2008 z poznanskiego lotniska polaczenia lotnicze ofero-
waty 4 linie tradycyjne (w stosunku do 2007 r. doszty potaczenia British Airways do
Londynu Gatwick) i 3 przewoznikoéw niskokosztowych: Ryanair, obstugujacy 7 tras,
Wizzair z 5 trasami i Centralwings, obstugujacy tras¢ do Rzymu. W sezonie zimo-
wym 2008/2009 linie British Airways podjety decyzje o zamknieciu polaczenia
z Poznania do Londynu. W wyniku zawieszenia dziatalnoéci przez Centralwings
zamkniete rowniez zostato potaczenie do Rzymu, ale po kilku miesigcach zostato
ponownie uruchomione przez Wizzair. Przewoznik ten otworzyt rowniez nowe trasy
do Cork, Mediolanu Bergamo oraz w sezonie wakacyjnym do Burgas.

Latem 2009 r. z Poznania regularne polaczenia obstugiwato 5 linii lotni-
czych: 3 tradycyjne (LOT, Lufthansa oraz SAS) i 2 niskokosztowe (Ryanair i Wiz-
zair), tacznie na 18 trasach. Cztery trasy (do Warszawy, Frankfurtu, Monachium,
Kopenhagi) byly obstugiwane przez przewoznikow z aliansu Star, pozostate 14 byto
obstugiwanych przez przewoznikow niskokosztowych (7 przez Wizzair i 7 przez
Ryanair).
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Przewoznicy tradycyjni PrzewozZnicy niskokosztowi

kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu — Ki€runki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu e kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu ———— Kkierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu
_____________ kierunki obstugiwane przez ® zagraniczne porty lotnicze obstugiwane

przewoznika regionalnego w latach 2003-2009

| polskie porty lotnicze obstugiwane w latach 2003-2009

Ryc. 29. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym w Poznaniu.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw lotéw.

7.2.6.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

W pierwszej potowie lat 90. XX w. ruch na poznanskim lotnisku byt stosun-
kowo maty, na poziomie kilkunastu tysigcy pasazeréw rocznie (ryc. 30). W drugiej
polowie lat 90. w wyniku rozbudowania oferty potaczen wzrosto zainteresowanie
podrozami lotniczymi z Poznania. W 1997 r. liczba pasazeréw przekroczyta po raz
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pierwszy 100 tysiecy, a w roku 1999 r. poznanskie lotnisko obstuzylo ponad 200
tysiecy pasazeroOw, co stawialo je na 4 miejscu w Polsce, po lotniskach w Warsza-
wie, Krakowie i Gdansku. W kolejnych latach ruch pasazerski byt mniej wiecej na
zblizonym poziomie. Znaczace zmiany miaty miejsce po roku 2004. W 2005 r. licz-
ba pasazerow wyniosta 399 255 (wzrost 0 13,74% w stosunku do roku poprzednie-
go), aw 2006 r. przekroczyta 637 tysigcy (wzrost 0 prawie 60% w stosunku do roku
2005). Kolejne dwa lata charakteryzowaly si¢ réwniez znaczacym wzrostem.
W 2007 . liczba pasazero6w wyniosta 864 647 (35,73% wzrostu), a w 2008 r. po raz
pierwszy w historii lotniska przekroczyta milion (doktadnie 1 255 884 podréznych),
czyli o ponad 45% wiecej niz w roku poprzednim. Tylko w 2009 r. zanotowano
minimalny spadek, co byto zreszta charakterystyczne dla wiekszo$ci portow regio-
nalnych w Polsce.

7.2.6.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

W zwiazku ze wzrostem liczby podréznych oraz oczekiwanym wzrostem
pasazerow w czasie trwania Mistrzostw Europy w pitce noznej EURO 2012, jedna
Z priorytetowych inwestycji jest rozbudowa terminala pasazerskiego po jego za-
chodniej stronie. Do obecnej bryly w ksztalcie elipsy, za pomoca tacznika zostanie
dobudowany kolejny obiekt kubaturowy (Bykowski 2010). W nowej czgéci budynku
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Ryc. 30. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego na lotnisku Poznan — tawica w latach 1991-2009. Zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portu lotniczego.
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0 powierzchni 12 000 m? znajda si¢ stanowiska odpraw biletowo-bagazowych, sor-
townia bagazu, nowa hala przylotow, pomieszczenia techniczne oraz biurowe.
Obecny terminal zostanie przeksztatcony w strefe odlotow. Planowane jest wybu-
dowanie nowej drogi wewngtrznej, przebudowa parkingu oraz uktadu komunikacyj-
nego wokoét portu. Celem rozbudowy jest zwickszenie przepustowosci lotniska do
3 milionéw pasazeréw w skali roku (Szuster 2008). Koszt tego etapu inwestycji,
ktéry ma by¢ ukonczony w marcu 2012 r., jest obliczony na 120 milionéw ztotych.

Drugi etap inwestycyjny, ktory ma by¢ zakonczony we wrze$niu 2012 r.,
bedzie obejmowal prace wykonczeniowe oraz wyposazenie powierzchni biurowej
w nowo wybudowanej czgsci terminala pasazerskiego.

Trzeci etap, ktoérego zakonczenie zaplanowano na maj 2013 r., bedzie pole-
gal gltownie na modernizacji i automatyzacji stanowisk odpraw biletowo-
bagazowych oraz sortowni bagazu w hali odlotow. Przewidziana jest m.in. budowa
6 nowych stanowisk odpraw i 6 stanowisk do samodzielnej odprawy (tzw. kioskow
self-check-in). Dawna hala przylotow zostanie przebudowana na hal¢ odlotow do
strefy Schengen. Planowana jest rowniez budowa lotniskowego hotelu (Bykowski
2010).

W celu zwigkszenia przepustowosci lotniska i mozliwosci obstugi wigkszej
liczby operacji lotniczych planuje si¢ budowe rownoleglej do istniejacej drogi koto-
wania oraz rozbudowg ptaszczyzn postojowych dla samolotow.

7.2.7. Port lotniczy w Rzeszowie

Port lotniczy Rzeszow Jasionka (kod IATA: RZE, kod ICAO: EPRZ) jest
potozony 10 km na pdinoc od centrum Rzeszowa, w poblizu drogi krajowej nr 19
faczacej Rzeszow z Lublinem. Obecnie jest jedynym portem lotniczym lezagcym na
terenie tak zwanej $ciany wschodniej Polski. Swoim obszarem cigzenia obejmuje
ok. 3 miliony os6b (Czecharowski 2003e). Najwieksza konkurencje dla lotniska
W Rzeszowie stanowi lotnisko Krakow Balice. Lotnisko posiada potaczenie autobu-
sowe z centrum Rzeszowa. Jego dostgpno$¢ komunikacyjna powinna poprawic si¢
po zakonczeniu rozbudowy autostrady A4, ktore planowane jest na lata 2012—2013.

7.2.7.1. Rys historyczny

Za poczatki rzeszowskiego lotniska uznaje si¢ wybudowanie w czasie oku-
pacji hitlerowskiej w 1940 r. drogi startowej o dtugosci 1200 m i 40 m szeroko$ci na
potrzeby wojska niemieckiego. W 1944 r. Niemcy opuszczajac lotnisko prawie cat-
kowicie zniszczyli jego infrastrukture (Czecharowski 2003¢). W tym samym roku
teren lotniska zostatl przejety przez wojska radzieckie. W 1949 r., zgodnie z decyzja
Wydziatu Lotnictwa Cywilnego Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego,
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lotnisko zostato odbudowane oraz udostepnione dla potrzeb komunikacji lotniczej.
W latach 60. XX w. wybudowano nowy dworzec lotniczy, zmodernizowano droge
startowa, drogi kotowania, ptyte przydworcowa oraz wieze kontroli ruchu lotnicze-
go.

Duzy wzrost ruchu pasazerskiego mial miejsce w latach 70. XX w., kiedy
Rzeszow posiadat regularne potaczenia nie tylko z Warszawa, ale rowniez z Gdan-
skiem, Poznaniem, Wroctawiem, Szczecinem i Koszalinem. W okresie tym wiel-
kos¢ ruchu pasazerskiego dochodzita do prawie 100 tysiecy pasazeréw rocznie (Ki-
towski 1999). W dniu 1 kwietnia 1974 1. lotnisko w Rzeszowie otrzymato status
lotniska miedzynarodowego i zapasowego dla Warszawy Okecie.

Od 1987 r., a wigc od czasu powstania Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Por-
ty Lotnicze” do konca czerwca 2009 r. lotnisko Rzeszéw Jasionka pozostawato
W jego strukturach i przedsigbiorstwo to bylo gléwnym udzialowcem portu. Na po-
czatku lat 90. rozbudowano hale przylotow i odlotow, ale ruch pasazerski drastycz-
nie spadal. Z powodu kryzysowej sytuacji w polskim lotnictwie pasazerskim PLL
LOT podjat decyzje o zawieszeniu regularnych lotéw z Rzeszowa. Ruch pasazerski
spadt do 6200 os6b w 1995 r. Regularne potaczenia do Warszawy zostaty przywro-
cone przez LOT w 1996 r. Pod koniec lat 90. zwickszyla si¢ liczba operacji cargo.
Z rzeszowskiego lotniska byly realizowane loty transportowe, m.in. do Azerbejdza-
nu i Gruzji (Szpara 2010).

W latach 20042005 przeprowadzono gruntowny remont pasa startowego.
W lipcu 2009 r. zarzadzanie portem przejeta spotka Port Lotniczy ,,Rzeszow-
Jasionka”, w ktorej udzialy ma wojewodztwo podkarpackie oraz Przedsi¢biorstwo
Panstwowe ,,Porty Lotnicze”.

7.2.7.2. Infrastruktura portu

Teren lotniska w Rzeszowie zajmuje 650 ha powierzchni. Pas startowy
0 dtugosci 3200 m i szerokosci 45 m jest drugim pod wzgledem dlugosci pasem
startowym w Polsce. Droga startowa jest polaczona dwiema drogami kotowania
z ptytami postojowymi o tacznej powierzchni 21 000 m?. Aparatura nawigacyjna
i o$wietleniowa (system podejscia precyzyjnego kategorii I — uktad ALPA-ATA,
wizualny wskaznik $ciezki schodzenia PAPI oraz system precyzyjnego podej$cia
ILS) pozwalaja na przyjmowanie odpowiednio wyposazonych samolotow nawet
w trudnych warunkach atmosferycznych.

Port lotniczy jest obstugiwany przez dwa terminale®. Terminal odlotow
zlokalizowany jest w pdinocnej czesci lotniska i jest rozbudowywany. Terminal

YW pazdzierniku 2010 r. rozpoczeto budowe nowego terminalu, ktéry zostal oddany do
uzytku 17.04.2012 r., zastgpujac dawne terminale odlotow i przylotow.
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przylotow wraz z poczekalnia zostat wybudowany w systemie kontenerowym. Do-
datkowo na terenie portu znajduje si¢ terminal cargo, sktadajacy sie z trzech czgsci.

7.2.7.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

Bezposrednio po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej sie¢ potaczen
z rzeszowskiego lotniska nie ulegta zmianie. W ruchu regularnym oferowane byly
tylko rejsy krajowe do Warszawy. Pierwszym nowym przewoznikiem, ktory zapo-
czatkowat rejsy z Rzeszowa byl Ryanair. Linia ta 30 pazdziernika 2005 r. rozpocze-
a loty do Londynu Stansted, a w listopadzie do Frankfurtu Hahn (trasa zamknigta
w lutym 2006).

Kolejnym nowym potaczeniem byla trasa do Dublina, uruchomiona przez
Ryanair w styczniu 2007 r. W sezonie letnim 2007 regularne potaczenia byty obstu-
giwane przez dwoch przewoznikéw — PLL LOT, oferujace oprocz 19 polaczen ty-
godniowo do Warszawy takze bezposrednie potaczenia transatlantyckie do Nowego
Jorku 2 razy w tygodniu oraz linie Ryanair, taczace codziennie Rzeszow z lotni-
skiem Stansted w Londynie oraz 2 razy w tygodniu z Dublinem (ryc. 31). Lacznie
z Rzeszowa byto realizowanych 30 rejsow tygodniowo w ruchu regularnym, z czego
9 przypadato na rejsy liniami niskokosztowymi.

W kolejnym roku Ryanair rozszerzyt swoja oferte o polgczenie 2 razy w ty-

godniu do Bristolu i zwigkszyt liczbe potaczen do Dublina do 3 w tygodniu. W ten
sposob liczba rejsow liniami niskokosztowymi wzrosta do 12 w tygodniu.
Duze zmiany w sieci potaczen z rzeszowskiego lotniska nastapity w 2009 r., kiedy
Lufthansa uruchomita 5 razy w tygodniu potaczenia do swojego najwickszego hubu
— Frankfurtu. Dodatkowo Ryanair rozpoczat rejsy do Birmingham (2 razy
W tygodniu) oraz do Londynu na lotnisko Luton. Liczba oferowanych rejsoéw w ty-
godniu wzrosta do 42, z czego 27 przypadato na linie tradycyjne, a 15 na niskokosz-
towe.

7.2.7.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

Do konca lat 90. XX w. ruch pasazerski na lotnisku w Rzeszowie byt na po-
ziomie kliku tysiecy pasazerow rocznie. Wyjatkiem byly lata 1997 1 1999, kiedy
ruch pasazerski przekraczat 11 tysigcy. Znaczne ozywienie nastapito w pierwszych
latach XX1 w. W 2001 r. liczba odprawionych pasazerow wyniosta ponad 28 tysig-
cy, w 2002 r. — 52 tysigce, a w 2003 r. — ponad 67 tysiecy. Pierwsze lata po przysta-
pieniu do Unii Europejskiej nie przyniosty wickszych zmian, natomiast rok 2006
charakteryzowal si¢ olbrzymig dynamikg wzrostu (ryc. 32). Liczba podrdznych
wzrosta o 126% 1 wyniosta 206 934 oso6b. W 2007 r. liczba pasazerow wzrosta do
274 tysigey, a w 2008 1. przekroczyta 321 tysigcy. Nawet w 2009 r., kiedy wigk-
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Przewoznicy tradycyjni
kierunki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu

zagraniczne porty lotnicze obstugiwane
w latach 2003-2009

PrzewoZnicy niskokosztowi
kierunki obslugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu

polskie porty lotnicze obstugiwane
w latach 2003-2009

Ryc. 31. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym w Rzeszowie.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw lotéw.

szo$¢ lotnisk odczuwato skutki kryzysu gospodarczego, ruch na rzeszowskim lotni-
sku wzrost o 18,6% 1 wyniost 380 691 pasazerow.

7.2.7.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

Od 2006 r. trwajg prace przygotowawcze zwigzane z budowa nowego ter-
minalu pasazerskiego. Bedzie on mieé¢ 13,9 tys. m” i docelowo zostanie przystoso-
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wany do odprawy 720 pasazerow w ciggu godziny i 3 milionéw pasazeréw w roku.
Budynek nowego dworca bedzie sktadat si¢ z 3 kondygnacji naziemnych i jednej
podziemnej, Rzut budynku oparto na ksztalcie litery ,,T”. Jego szersza cze$¢ bedzie
zwrdcona w kierunku czgsci lotniskowej portu. Przed nowym budynkiem ma zostaé
wybudowana ptyta postojowa 0 powierzchni 70 000 m?. Kolejnymi inwestycjami
maja by¢ droga kotowania roéwnolegta do pasa startowego, terminal cargo, dodatko-
wa baza paliwowa, nowe autobusy i wozy strazackie.

Oprocz infrastruktury typowo lotniczej plany inwestycyjne obejmuja utwo-
rzenie w bezposrednim sgsiedztwie portu lotniczego centrum logistycznego oraz
Podkarpackiego Parku Naukowo-Technologicznego (Filarska, Gertz 2008). Na tere-
nie portu ma powsta¢ do konca 2012 r. Osrodek Kontroli Ruchu Lotniczego. Inwe-
stycja ta bedzie finansowana i nadzorowana przez Polska Agencje Zeglugi Po-
wietrznej. Dla potrzeb tego Osrodka zostanie wybudowana 6-kondygnacyjna wieza
kontroli lotéw i 2-kondygnacyjny budynek biurowy.

7.2.8. Port lotniczy w Szczecinie

Port lotniczy Szczecin Goleniow im. NSZZ ,,Solidarno$¢” (kod IATA: SZZ,
kod ICAO: EPSC) jest potozony 37 km na péinocny wschod od centrum Szczecina,
przy drodze krajowej numer 6 prowadzacej z Goleniowa do Gdyni. W Polsce jest on
najbardziej oddalonym portem lotniczym od centrum obstugiwanej aglomeracji. Ta
stosunkowo znaczna odlegtos¢ stanowi konsekwencje adaptacji lotniska wojskowe-
go do potrzeb lotnictwa cywilnego. W obszarze cigzenia portu mieszka okoto 1,6
miliona 0s6b (Czecharowski 2002¢). Aktualnie najwickszg konkurencj¢ dla lotniska
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Ryc. 32. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego na lotnisku w Rzeszowie w latach 1991-2009. Zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portu lotniczego.
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Szczecin Goleniéw stanowiag lotniska w Berlinie, oddalonym od Szczecina o okoto
180 kilometrow.

7.2.8.1. Rys historyczny

W okresie migdzywojennym ruch pasazerski odbywat si¢ na lotnisku Szcze-
cin Dabie, potozonym kilka kilometréw od centrum miasta. Lotnisko to zostato wy-
budowane przez Niemcow w latach 20. i wchodzito w sktad sieci lotnisk komunika-
cyjnych Rzeszy Niemieckiej. Na jego lokalizacje wybrano teren w poblizu Jeziora
Dabie, ktére chciano wykorzystywac takze do obstugi samolotow wodnych — wod-
noptatow. Owczesne lotnisko posiadalo trawiasta droge startowa o dhugosci 900
metréw oraz ostoniety port lotniczy przystosowany do kotwiczenia samolotéw (Mi-
kulski, Glass 1980). Trzy kanaly cumownicze (nawodne pasy startowe) umozliwiaty
starty i ladowania oraz przyjmowanie pasazerow na poktad samolotow. W okresie
miedzywojennym gtéwnymi kierunkami potgczen z lotniska w Dabiu byt Berlin
i Gdansk. W Szczecinie miaty miejsca takze miedzyladowania samolotow lecacych
z Berlina do Sztokholmu oraz stad odbywaly si¢ loty do kurortow potozonych nad
Baltykiem. Ze Szczecina byto rowniez realizowane potaczenie przez Berlin do Wro-
ctawia i dalej do Gliwic.

Po II wojnie §wiatowej lotnisko zostato przejete przez wtadze polskie i mia-
lo glownie charakter rekreacyjno-sportowy, ale do konca lat 60. byto wykorzysty-
wane takze przez Polskie Linie Lotnicze LOT do obstugi potaczen krajowych.

W latach 1953-1956, a wigc w okresie szczegdlnego nasilenia ,,zimnej woj-
ny” zostato wybudowane w Goleniowie pod Szczecinem nowe lotnisko wojskowe.
Lotnisko posiadato wowczas droge startowa o dlugosci 1800 m i szerokos$ci 45 m.
W 1967 r. utworzono cze$¢ cywilng lotniska i przeniesiono operacje z lotniska
W Szczecinie Dgbiu. Bylo wielokrotnie modernizowane, m.in. w latach 1976-1977,
kiedy to wydtuzono droge startowa do 2500 m i wybudowano nowy budynek dwor-
ca lotniczego. W 1998 r. przeprowadzono remont drogi startowej i gtéwnej plyty
postojowej. W 1999 r. przebudowano uktad energetycznego zasilania lotniska i za-
instalowano nowy system o$wietlenia drogi startowej i drogi podejscia. W 2001 r.
oddano do uzytku nowy terminal pasazerski, ktory rozbudowano w 2005 r., zwigk-
szajac jego przepustowos¢ do miliona pasazerow rocznie.

Przez wiele lat lotnisko obslugiwato prawie wytacznie ruch krajowy. Sytua-
cja zmienita si¢ nieznacznie pod koniec lat 90. XX w. i na poczatku XXI w., kiedy
wprowadzono regularne potgczenia do Kopenhagi (w pozniejszym okresie zawie-
szone) 1 rozpoczeto ruch czarterowy (Czecharowski 1999¢). Wigksze zmiany w sieci
potaczen miaty miejsce dopiero w 2007 r., wraz z rozpoczeciem operacji przez
przewoznikow niskokosztowych.
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7.2.8.2. Infrastruktura portu

Port lotniczy Szczecin — Goleniéw posiada pas startowy o parametrach
2500 x 60 m oraz nowoczesny terminal pasazerski, przystosowany do obstugi milio-
na pasazerow w skali roku. Oddana do uzytku w 2006 r. wieza kontroli lotow uzna-
wana jest za jedna z najnowoczesniejszych wiez w Polsce (Drozdz 2008).

Na terenie dworca lotniczego oprocz stanowisk odpraw pasazerskich znaj-
dujg si¢ m.in. 4 biura wypozyczalni samochodow, biura podrozy, punkty handlowo-
gastronomiczne, specjalny pokoj ,,dla matki z dzieckiem”, pok6j pomocy medycznej
oraz salki konferencyjne.

Na terenie portu lotniczego, w odlegltosci 1 km od terminala pasazerskiego,
znajduje si¢ motel ,,Domek Pilota”, oferujacy 11 pokoi.

7.2.8.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

W 2004 r. pierwszym nowym polaczeniem ze Szczecina byla trasa do
Malmo, ktoéra zostala uruchomiona przez szwedzkiego przewoznika Direkt Flyg.
Potaczenie to zostato uruchomione 6 wrzesnia 2004 r. i bylo obstugiwane 2 razy
dziennie 19-osobowym samolotem Jetstream 32. Miesigc pozniej linie Cimber Air,
powiazane z SAS-em przywrécity potaczenie z Kopenhaga, a pierwszy polski prze-
woznik niskokosztowy Air Polonia oferowat dwa razy w tygodniu przeloty do Lon-
dynu Stansted (Liwinski 2005). Jednak wszystkie te potaczenia trwaly bardzo krot-
ko. Air Polonia zbankrutowata juz w grudniu 2004 r., Cimber Air i Direkt Flyg zre-
zygnowaly z prowadzenia operacji ze Szczecina po kilku miesigcach. Przez kilka
miesigcy w ruchu regularnym Szczecin posiadal jedynie polaczenia do Warszawy.

Pierwszym zagranicznym przewoznikiem niskokosztowym na szczecinskim
lotnisku byt Ryanair, ktéry rozpoczat 30 pazdziernika 2005 r. codzienne polaczenia
do Londynu na lotnisko Stansted. Kolejnym przewoznikiem niskokosztowym byt
Centralwings, ktory 19 lutego 2007 r. zainaugurowat rejsy do Dublina, poczatkowo
odbywajace si¢ 2 razy w tygodniu.

W sezonie letnim 2007 regularne loty ze Szczecina oferowaly linie LOT —
26 rejsow w tygodniu do Warszawy, Centralwings do Dublina (4 rejsy w tygodniu)
i Ryanair do Londynu Stansted (4 rejsy w tygodniu) (ryc. 33).

W kolejnym roku LOT zmniejszyt ilo§¢ potaczen do Warszawy do 16 w ty-
godniu, a Centralwings catkowicie wycofat si¢ ze Szczecina. Linie Ryanair urucho-
mily potaczenie do Dublina (2 razy w tygodniu) oraz zwickszyly do 7 liczbe rejséw
w tygodniu do Londynu. Nowo$cig w sieci potaczen byta trasa do Oslo (2 rejsy
w tygodniu), uruchomiona przez linie Norwegian.

W sezonie letnim 2009 nie bylo zmian w sieci potaczen, jedynie w czesto-
tliwosci niektorych rejsow. LOT zwigkszyt liczbe rejsow do Warszawy do 20
w tygodniu, a Ryanair ponownie zmniejszyt do 4 liczbg rejsow do Londynu.
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Przewoznicy niskokosztowi
m— Ki€runki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu
kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu

Przewoznicy tradycyjni
m—Ki€rUnki obstugiwane 7 i wiecej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu

B polskie porty lotnicze obstugiwane

B zagraniczne porty lotnicze obslugiwane
w latach 2003-2009

w latach 2003-2009

Ryc. 33. Rozwdj sieci potaczen rozktadowych w porcie lotniczym w Szczecinie.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.

7.2.8.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

W pierwszej potowie lat 90. XX w. ruch pasazerski na lotnisku w Golenio-
wie byl na poziomie kilkunastu tysigcy pasazerow (ryc. 34). W kolejnych latach
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obserwowany byl systematyczny wzrost i w roku 2003, a wigc tuz przed akcesja
Polski do Unii Europejskiej wyniost 87 433 pasazerow. W kolejnym roku wzrost
wyniost niecate 4%, w 2005 r. 12,1%.

Przelomowym byt rok 2006, kiedy ruch pasazerski wzrost o 73,5%, osiaga-
jac liczbe 176 670 pasazerow. Wzrost ten miat miejsce gtownie dzigki popularnym
polaczeniom linii Ryanair do Londynu oraz rozwojowi potaczen czarterowych do
krajow basenu Morza Srédziemnego. W kolejnym roku ruch pasazerski wzrost
0 29% 1 wyniost ponad 228 tysigcy. W 2008 r. liczba pasazeréw byta na poziomie
prawie 300 tysigcy. W 2009 r. nastapit spadek o ponad 7%.

7.2.8.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

W maju 2010 r. rozpoczeto na szczecinskim lotnisku prace modernizacyjne,
ktorych catkowity koszt bedzie wynosit prawie 100 000 000 zlotych, z czego 50%
bedzie sfinansowanych ze Srodkéw Unii Europejskiej. Cata inwestycja trwaé bedzie
36 miesiecy i zostata podzielona na trzy etapy. Etap I bedzie obejmowat budowe
rownolegtej do istniejacej drogi kotowania oraz remont i rozbudowe ptyty postojo-
wej dla samolotéw. W kolejnym etapie zostang wybudowane nowe drogi kotowania
i droga szybkiego zjazdu oraz nowa kablowa linia energetycznego zasilania. Ponad-
to powstanie nowoczesne stanowisko odladzania, wymieniony zostanie sprzet zi-
mowego utrzymania lotniska oraz wozy strazackie. Trzeci etap bedzie obejmowat
remont i modernizacj¢ drogi startowe;.

Dla dalszego rozwoju lotniska kluczowe jest zwigkszenie jego dostepnosci
komunikacyjnej, zaréwno dla mieszkancéw samej aglomeracji szczecinskiej, jak
i calego regionu. W tym celu planuje si¢ skomunikowanie terminalu pasazerskiego
Z siecia kolejowa za pomoca bezposredniego potaczenia (Drozdz 2008). Warunkiem
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Ryc. 34. Wielko$é ruchu pasazerskiego na lotnisku w Szczecinie w latach 1991-2009. Zrédto: opraco-
wanie wtasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portu lotniczego.
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realizacji tego planu jest wybudowanie bocznicy kolejowej o dlugosci 2,8 km od
istniejacej linii kolejowej nr 402, taczacej Goleniéw z Kotobrzegiem. Projekt zakta-
da takze budowe urzadzen samoczynnej Sygnalizacji przejazdowej na najbardziej
newralgicznych skrzyzowaniach z drogami samochodowymi, remonty peronow
i budowe nowych poczekalni oraz przystanku osobowego przed terminalem lotni-
czym. W wyniku realizacji wszystkich planowanych modernizacji i inwestycji czas
dojazdu ze stacji Szczecin Gtéwny na lotnisko wynositby okoto 30-40 minut.

7.2.9. Port lotniczy Szczytno-Szymany

Migdzynarodowy Port Lotniczy Szczytno-Szymany (kod IATA: SZY, kod
ICAO: EPSY) potozony jest 10 km na potudnie od centrum Szczytna i okoto 60 km
na potudniowy wschdod od Olsztyna, w poblizu miejscowosci Szymany. Dla celow
marketingowych port byt nazywany Mazury Airport. Jest jedynym portem lotni-
czym w wojewodztwie warminsko-mazurskim i rownoczesnie jedynym w Polsce
pétnocno-wschodniej. Aktualnie dziatalno$¢ portu jest zawieszona. Planuje si¢ po-
nowne uruchomienie regularnych operacji lotniczych w 2014 r. po gruntownej mo-
dernizacji lotniska i podniesieniu jego kategorii z 3C do 4D.

7.2.9.1. Rys historyczny

Lotnisko w Szymanach powstato przed II wojna $wiatowa dla potrzeb woj-
ska niemieckiego. Od lat 50. XX w. bylo wykorzystywane przez wojsko polskie. Od
16 stycznia 1996 r., czyli od chwili powstania spotki z 0.0. Porty Lotnicze ,,Mazury-
Szczytno”, zaczeto dodatkowo petnié¢ funkcje lotniska cywilnego. W czerwcu 1996
r. na lotnisku w Szymanach wylagdowat po raz pierwszy samolot ATR-72 nalezacy
do PLL LOT. W pazdzierniku 2001 r. na lotnisku otwarto przejscie graniczne, co
umozliwito prowadzenie ruchu migdzynarodowego. Operacje lotnicze prowadzone
byty jednak tylko do 2004 r. W listopadzie 2008 r. spoétka European Business Part-
ners wykupita 60% udzialow w firmie zarzadzajgcej lotniskiem Porty Lotnicze
,Mazury” (dawna nazwa spotki Porty Lotnicze ,,Mazury — Szczytno”).

7.2.9.2. Infrastruktura portu

Lotnisko posiada betonowa droge startowa o dtugosci 2000 m i szerokosci
60 m, instrumentalny system ladowania ILS/DME CAT i RWY 02 oraz podstawowe
pomoce radionawigacyjne NDO i ILS/DME. Jesli spolce zarzadzajacej uda si¢ pozy-
ska¢ odpowiednie fundusze, planowana jest modernizacja catego lotniska, w tym
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m.in. remont i wydluzenie pasa startowego do 2600 m oraz budowa terminalu pasa-
zerskiego.

7.2.9.3. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego

Ruch pasazerski na lotnisku w Szymanach byt bardzo maty. Tuz po rozpo-
czeciu dziatalnosci cywilnej w 1998 r. z lotniska skorzystato 2632 pasazerow i jak
dotychczas byl to rekordowy rok pod wzgledem liczby obstuzonych pasazerow
(ryc. 35). W 2004 r. liczba pasazerow wyniosta zaledwie 423 osoby, a wigc w skali
catego ruchu pasazerskiego na polskim rynku lotnisko to mialo marginalne znacze-
nie.
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Ryc. 35. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego na lotnisku Szczytno — Szymany w latach 1991-2009.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

7.2.10. Port lotniczy we Wroclawiu

Lotnisko Wroctaw Strachowice im. Mikotaja Kopernika (kod IATA: WRO,
kod ICAO: EPWR) potozone jest 10 km na zachdd od centrum miasta. Obszar cig-
zenia lotniska to glownie wojewddztwo dolnoslaskie, potudniowe krance wojewddz-
twa wielkopolskiego i ze wzgledu na dostepnos¢ komunikacyjng autostrada A4 tak-
ze wojewodztwo opolskie. W promieniu 100 km od lotniska mieszka ok. 3,5 miliona
0s0b (Czecharowski 2003a). Glownymi konkurujacymi lotniskami sg Katowice
Pyrzowice (gtéwnie ze wzgledu na bogatsza oferte rejsow czarterowych) i Poznan
Lawica. Transport publiczny na wroctawskie lotnisko zapewnia jedynie autobus
MPK (linia 406), kursujacy od Dworca Gtownego PKP na lotnisko co 20-30 minut.

7.2.10.1. Rys historyczny

Pierwsze lotnisko we Wroctawiu bylo zlokalizowane na zachod od miasta
na osuszonych i zniwelowanych terenach dawnej wsi Klein Gandau, nazwanych po
1945 r. Gadow Maty. Za poczatek jego funkcjonowania uznaje sie rok 1910. Lotni-
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sko bylo pierwotnie przeznaczone dla aeroklubu i wojska, ale w okresie migdzywo-
jennym petnito réwniez funkcje cywilne. Lotnisko posiadato pas startowy o dtugosci
1250 metrow. 31 stycznia 1926 r. otwarto budynek petnigcy funkcje dworca lotni-
czego z okazalg restauracja i tarasem widokowym. Lotnisko na Gadowie stato sig¢
przed II wojna $§wiatowa znaczacym portem lotniczym, posiadajacym bezposrednie
potaczenia z Berlinem, Warszawa, Dreznem, Gliwicami, Halle, Jeleniag Gora, Lip-
skiem, Praga i Szczecinem. Loty do Jeleniej Gory taczono z widokowymi przelota-
mi nad Karkonoszami, co bylo w tamtych czasach wyjatkowg atrakcja turystyczna
(Chadzynski 2006).

W latach 30. XX w. podjeto budowe drugiego lotniska we Wroctawiu — na
Strachowicach, majacego petni¢ funkcje wojskowe. Po wybuchu II wojny §wiatowe;j
lotnisko na Gadowie zostato zamkniete dla ruchu cywilnego, a nadzoér nad nim prze-
jeto Luftwaffe. W czasie oblgzenia Wroctawia w 1945 r. osiedle Gadéw wraz z lot-
niskiem zostato prawie catkowicie zniszczone.

Po zakonczeniu dziatan wojennych przez krétki czas ruch pasazerski odby-
wat sie z lotniska Strachowice, ktére bylo obstugiwane w ramach okrgznego pota-
czenia Warszawa — £6dz — Poznan — Wroctaw — Katowice — Lodz — Warszawa.
Wiosng 1946 r. ruch pasazerski ponownie zostat przeniesiony na odbudowane lotni-
sko na Gadowie, z ktorego odbywaty si¢ z loty do Warszawy (z mi¢dzyladowaniem
w Lodzi). Wroctaw byt miejscem mi¢dzylgdowania dla potgczen Poznan — Katowi-
ce.

W latach 1952-1953 powigkszono i zmodernizowano lotnisko na Stracho-
wicach, budujgc migdzy innymi betonowy pas startowy. W 1958 r. przeniesiono
wszystkie operacje lotnicze na lotnisko na Strachowicach. Lotnisko na Gadowie
stato si¢ wylacznie lotniskiem sportowym, ktérego gospodarzem do 1979 r. byt
wroclawski Aeroklub. Wowczas zapadla decyzja o likwidacji tego lotniska,
w zwigzku z rozbudowg osiedla mieszkaniowego. Obecnie o dawnej lotniczej histo-
rii tej dzielnicy przypominaja jedynie nazwy ulic zwigzane z lotnictwem oraz po-
mnik.

W latach 1958-1991 lotnisko Wroctaw Strachowice obstugiwato wytacznie
rejsy krajowe. Byly to polaczenia z Warszawg, Gdanskiem, Koszalinem, Krako-
wem, Rzeszowem i Szczecinem, ale cze$¢ tych potgczen obstugiwanych byto tylko
sezonowo. Koniec lat 80. i poczatek lat 90., podobnie jak dla wigkszosci portow
regionalnych, byl bardzo trudnym okresem dla wroctawskiego lotniska. Wroctaw
w tym okresie posiadat polgczenie jedynie z Warszawg, a rownocze$nie ze wzgledu
na znaczacy wzrost cen biletow spadia liczba podrozujacych droga lotnicza. Na
szczeblu centralnym pojawialy si¢ nawet glosy z propozycja zamknigcia lotniska
pasazerskiego we Wroctawiu.

Rok 1992 byt dla wroctawskiego lotniska poczatkiem znaczacych zmian —
powstata spotka akcyjna Port Lotniczy Wroctaw, ktorej udzialowcami sa: Miasto -
Gmina Wroctaw, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslaskiego i Przedsig-
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biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”. Pierwszymi zadaniami spotki byty moderni-
zacja lotniska i dostosowanie portu do obstugi ruchu miedzynarodowego (Czecha-
rowski 2003a). Jeszcze w tym samym roku po raz pierwszy odbywaty si¢ wakacyjne
rejsy czarterowe do Izmiru w Turcji. W styczniu 1993 r. zostalo uruchomione
pierwsze miedzynarodowe regularne polaczenie na trasic Wroctaw — Frankfurt, ob-
stugiwane przez niemiecka lini¢ Eurowings, a w kilka miesiecy pdzniej Polskie Li-
nie Lotnicze LOT uruchomity potaczenie do Diisseldorfu.

Ze wzgledu na wzrastajacy ruch pasazerski oraz wybor Wroctawia na miej-
sce organizacji Migdzynarodowego Kongresu Eucharystycznego w maju 1997 r.
rozbudowany zostat terminal pasazerski i terminal cargo, zainstalowany zostal nowy
system meteorologiczny oraz zostata zbudowana nowa wieza kontroli lotow.

W 1998 r. Wroctaw zyskatl kolejne migdzynarodowe potaczenia do Kopen-
hagi, obstugiwane przez skandynawskie linie lotnicze SAS (trasa pozniej przejeta
przez Cimber Air, powiazane z liniami SAS?) i polaczenie do Wiednia, obstugiwa-
ne przez Austrian Airlines (zawieszone w 2002 r.). Polskie Linie Lotnicze LOT,
a wlasciwie ich spotka Euro-LOT, uruchomily dodatkowe rejsy do Frankfurtu.
W 1999 r. Lufthansa rozpoczeta loty do Monachium. Polgczenia miedzynarodowe
Z Wroctawia w latach 90. XX w. i na poczatku XXI wieku miaty gtéwnie charakter
potaczen biznesowych i tranzytowych do hubéw we Frankfurcie, Monachium, Ko-
penhadze i Wiedniu i byly rownoczesnie konkurencyjnymi potaczeniami dla ruchu
tranzytowego przez Warszawe (Pijet-Migon 2007b).

Pierwszym przewoznikiem niskokosztowym, ktory rozpoczat obstuge pota-
czen z Wroctawia byla rodzima Air Polonia, majagca we Wroctawiu swojg siedzibe.
W 2003 r. zacze¢ta od obstugi rejsow krajowych — do Warszawy i Gdanska,
aw kwietniu 2004 r. zainicjowala polgczenia z Paryzem, ktore jednak zostaty za-
wieszone w pazdzierniku 2004 r., na dwa miesigce przed bankructwem przewoz-
nika.

7.2.10.2. Infrastruktura portu

Lotnisko Wroctaw Strachowice zajmuje obszar okoto 870 ha. Dysponuje be-
tonowym pasem startowym o dtugosci 2500 m i szerokosci 60 m, 4 drogami koto-
wania oraz potudniowg drogg kotowania, ktora jest pozostatoscig po lotnisku woj-
skowym i obecnie nie jest uzywana przez port cywilny ze wzglgdu na nieodpowied-
ni stan techniczny i znaczng odleglo$¢ od obecnego terminalu oraz czterema plytami
postojowymi. Lotnisko jest wyposazone w nowoczesny system nawigacyjny.

Terminal pasazerski jest podzielony na dwie strefy funkcjonalne — strefe
Schengen i Non-Schengen. Powierzchnia uzytkowa pierwszej wynosi 6935 m?
a drugiej 1923 m. Na terenie terminala znajduja si¢ punkty gastronomiczne (w tym

20 Potgczenie zostato zamkniete w marcu 2010 r. i wznowione przez SAS w maju 2011 .

141



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

jedna restauracja) i handlowe, stanowiska przedstawicieli linii lotniczych, biura po-
drézy 1 wypozyczalnie samochoddéw. Terminal byt zaprojektowany dla ruchu pasa-
zerskiego na poziomie obstugi 1,5 miliona pasazeréw rocznie, dlatego tez stal si¢
nieodpowiedni dla ruchu pasazerskiego na aktualnym i prognozowanym poziomie,
zwlaszcza w miesigcach letniego natezenia podr(')iy21.

Wsrdd pozostatych budynkow na terenie portu znajduje si¢ wieza kontroli
lotéw, terminal towarowy o przepustowosci okoto 5 tys. ton tadunku w roku, budy-
nek administracyjno-socjalny, wykorzystywany przez pracownikow portu, policj¢
portu, Straz Graniczng, Urzad Celny oraz spotk¢ Wro-LOT, budynek warsztatowo-
garazowy stuzb utrzymania lotniska, budynek Lotniczego Pogotowia Ratunkowego
oraz Lotniskowej Strazy Pozarne;j.

7.2.10.3. Rozwdj sieci polaczen po akcesji Polski do Unii Europejskiej

W pierwszych miesigcach bezposrednio po przystapieniu Polski do Unii Eu-
ropejskiej na wroctawskim lotnisku nie doszto do zmian w sieci potaczen. W marcu
2005 r. do Wroctawia, jako pierwszego miasta w Polsce, zaczety lata¢ z londynskie-
go lotniska Stansted samoloty linii Ryanair. W grudniu 2005 r. potaczenia z Wro-
ctawia do Dublina i Mediolanu (zawieszone w marcu 2006) rozpoczat polski prze-
woznik Centralwings. W 2006 r. Ryanair znaczaco rozbudowal siatke potaczen
Z Wroctawia, oferujac oprocz Londynu potaczenia do Frankfurtu Hahn, Glasgow,
Liverpoolu, East Midlands, Shannon i Mediolanu (Pijet-Migon 2007b). Operacje
Z Wroctawia rozpoczat takze Wizzair, oferujac polaczenia do Dortmundu. W 2006 r.
przez kilka miesigcy funkcjonowato takze potaczenie do Sztokholmu liniami Nor-
wegian, ale ze wzgledu na mate obtozenie rejsow ten kierunek zostat zawieszony.

W sezonie letnim 2007 (ryc. 36) wroctawskie lotnisko, oprocz potaczen kra-
jowych (obslugiwanych nie tylko przez LOT, ale rowniez przez firme¢ Direct Fly),
posiadato polaczenia do 13 miast europejskich. W sieci polaczen znalazly si¢: Cork,
Dortmund, Dublin, Frankfurt (gtowne lotnisko i Hahn), Glasgow, Kopenhaga,
Liverpool, Londyn (lotniska Stansted i Gatwick), East Midlands, Mediolan Berga-
mo, Monachium, Rzym Ciampino i Shannon.

W kolejnym roku liczba obstugiwanych miast poza Polska wzrosta do 20,
przy czym az do trzech aglomeracji oferowane byty potaczenia na dwa lotniska. Tak
byto w przypadku Londynu (Stansted obstugiwane przez Ryanair, Luton przez Wiz-
zair), Frankfurtu (lotnisko glowne obstugiwane przez LOT i Lufthanse oraz Hahn
obstugiwane przez Ryanair) i Disseldorfu (lotnisko gtéwne obstugiwane przez Luft-

2L 11 marca 2012 r. zostat oddany do uzytku nowy terminal (T2), a dawny terminal (T1)
przeznaczony zostat do obstugi lotow General Aviation.
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PrzewozZnicy tradycyjni Przewoznicy niskokosztowi

kierunki obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu — i€ TUNKi obstugiwane 7 i wigcej razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu —————— Kierunki obstugiwane 4-6 razy w tygodniu

kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu ————— kierunki obstugiwane 1-3 razy w tygodniu
............. kierunki obstugiwane przez m zagraniczne porty lotnicze obstugiwane

przewoznika regionalnego w latach 2003-2009

m polskie porty lotnicze obstugiwane w latach 2003-2009

Ryc. 36. Rozwdj sieci potgczen rozktadowych w porcie lotniczym we Wroctawiu.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.

hans¢ i Weeze obstugiwane przez Ryanair). Najwigcej nowych kierunkéw do sieci
polaczen z Wroclawia dodaty linie Ryanair, rozpoczynajac loty do Barcelony Giro-
ny, Bristolu, Bournemouth i Diisseldorfu Weeze. Do Wroctawia powrdcity linie
Volare z potaczeniem do Mediolanu Malpensa oraz Norwegian, ale tym razem uru-
chamiajac potaczenia do Oslo. Linie Wizzair dodaty do swojej oferty potaczenie do
Doncaster-Sheffield. Swojg pozycj¢ na wroctawskim lotnisku umocnita Lufthansa,
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zwigkszajac liczbe polaczen z Wroclawiu do Frankfurtu i Monachium (facznie
Z potagczeniem LOT-u z Wroctawia odbywalo si¢ 5 rejsow do tego portu dziennie)
oraz dodajac nowe polaczenie do swojego hubu w Diisseldorfie. W ten sposob bar-
dzo zwigkszyla si¢ oferta polaczen z Wroctawia z tranzytem przez porty niemieckie.
Polskie Linie Lotnicze LOT do sieci potaczen dodaty 3 razy w tygodniu potaczenia
do Brukseli. Lacznie w regularnym ruchu rozkladowym z Wroctawia odbywato si¢
126 rejsoéw, z czego 62 liniami niskokosztowymi.

W sezonie letnim 2009 z wroctawskiego lotniska potaczenia w ruchu regu-
larnym realizowane byly na 22 trasach, z czego az 14 kierunkdéw obstugiwanych
bylo przez linie lotnicze Ryanair (6 lotnisk w Wielkiej Brytanii: Londyn Stansted,
Bristol, East Midlands, Edynburg, Glasgow, Liverpool, 2 miasta w Irlandii: Dublin
i Shannon, 2 w Hiszpanii: Barcelona Girona i Alicante, 2 lotniska w Niemczech:
Frankfurt Hahn 1 Diisseldorf Weeze, Bruksela Charleroi i Sztokholm Skavsta).
Z Wroctawia przeloty oferowane byly przez 7 przewoznikéow: LOT, Lufthanse,
Cimber Sterling, Jet Air, Ryanair, Norwegian i Wizzair.

W skali tygodnia najwiecej przelotéw oferowanych byto do Warszawy (52
polaczenia), Monachium (27 potaczen), Frankfurtu (14 potaczen) i Londynu
Stansted (11 potaczen). Znaczaco wzrosta rowniez oferta lotow czarterowych, obej-
mujgca oprocz najbardziej popularnych kierunkéw wakacyjnych takich jak Egipt,
Tunezj¢ 1 Turcje takze lotniska greckie, hiszpanskie i butgarskie.

7.2.10.4. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

Wraz ze wzrostem liczby polaczen i operacji lotniczych rosta liczba pasaze-
row korzystajacych z wroctawskiego lotniska. W 1993 r., kiedy zapoczatkowano
przeloty migdzynarodowe z Wroctawia do Frankfurtu, liczba operacji lotniczych
wyniosta 4526, a catkowity ruch pasazerski wyniost 81 366 osob (ryc. 37). W kolej-
nych latach odnotowywano systematyczny wzrost az do 2001 r., kiedy ruch pasazer-
ski wyniost 247 537 osdb, a liczba operacji lotniczych 12 476. W 2002 r. port lotni-
czy we Wroctawiu, podobnie jak pozostate porty lotnicze w Polsce i caty sektor
transportu lotniczego, odnotowat spadek. Sytuacja poprawita si¢ w 2003 r., ale wy-
razny wzrost (o 23,7%) mial miejsce dopiero w 2004 r. W kolejnym roku liczba
operacji wzrosta o 11,1%, natomiast wielkos¢ ruchu pasazerskiego o 32,3%. Dys-
proporcja ta byla zwigzana z rozpoczeciem dziatalno$ci przewoznikow niskokosz-
towych, ktorzy korzystajg ze znacznie wigkszych maszyn (powyzej 150 miejsc) niz
przewoznicy tradycyjni, korzystajacy z portow regionalnych.

W 2006 r. ruch pasazerski we Wroctawiu przekroczyt 860 tysiecy, co sta-
nowilo wzrost 0 86% w stosunku do 2005 r. W roku 2007 r. liczba pasazeréw po raz
pierwszy w historii przekroczyta milion i wyniosta 1 267 570 0s6b (wzrost o 48%).
W kolejnym roku réwniez zanotowano wzrost (o 16,8%), natomiast 2009 r. spadek
0 10,5%.
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Ryc. 37. Wielko$é ruchu pasazerskiego na lotnisku Wroctaw — Strachowice w latach 1991-2009. Zrédto:
opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i portu lotniczego.

7.2.10.5. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

Ze wzgledu na rosngcy popyt na uslugi transportu lotniczego i prognozy
dalszego jego wzrostu oraz wybor Wroctawia na jedno z miast organizujacych Mi-
strzostwa Europy w pitce noznej EURO 2012 podjeto dziatania majace na celu roz-
budowe i modernizacj¢ portu lotniczego. Gtéwnym celem inwestycji jest poprawa
stanu technicznego, funkcjonalnosci, bezpieczenstwa i komfortu podrozowania.
Calos¢ przedsiewzigcia nazwano ,,Projekt Euro 2012”. Obejmuje on dwa gtowne
zadania: budow¢ nowego terminalu wraz z infrastrukturg oraz budowe nowych
i rozbudowe istniejgcych ptaszczyzn lotniskowych.

Nowy terminal bedzie posiadal trzy kondygnacje nad ziemig i jedng kondy-
gnacje podziemna o tacznej kubaturze 300 000 m®, czyli bedzie jednym z najwick-
szych w Polsce. Zostanie podzielony na strefy funkcjonalne zwigzane z ptyta lotni-
ska (w tej strefie znajdzie si¢ m.in. sortownia bagazu, poczekalnie) oraz strefe zwig-
zang ze strong miejskg, obejmujacag stanowiska odpraw biletowo-bagazowych, biura
linii lotniczych, punkty gastronomiczne, handlowe i ustugowe. W nowym terminalu
zostanie przygotowanych 21 stanowisk odprawy biletowo-bagazowej oraz 8 punk-
tow kontroli bezpieczenstwa. Dodatkowo na terenie budynku bedg znajdowac si¢
sale konferencyjne, bank i galeria handlowa. Przed terminalem zostanie wybudowa-
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ny parking dla 1000 samochodéw?. Po wybudowaniu nowego terminalu, przepu-
stowos¢ lotniska wzrosnie do 3 miliondw pasazerdw rocznie.

Plan budowy i rozbudowy ptaszczyzn lotniskowych uwzglednia rozbudowe
nowej plyty postojowej, remont istniejacej potudniowej plyty postojowej wraz
z droga kotowania, budowe miejsca do odladzania samolotow oraz drogi szybkiego
zej$cia (informacje na podstawie strony internetowej oraz materiatow promocyjnych
portu). Dojazd na wroctawskie lotnisko powinien si¢ poprawi¢ po zakonczeniu
przebudowy ulicy Granicznej oraz wybudowaniu autostradowej obwodnicy Wro-
clawia.

W dalszych planach jest wybudowanie pigciokilometrowej bocznicy kole-
jowej od stacji Wroctaw Zerniki, aby zapewni¢ potgczenie kolejowe portu lotnicze-
go z Dworcem Gléownym PKP we Wroctawiu. Plany te sg brane pod uwage przy
budowie terminalu lotniczego, dlatego tez na poziomie ,,minus” przygotowano wy-
kop pod szesédziesieciometrowy tunel, ktérym beda przechodzi¢ pasazerowie na
peron kolei miejskiej, ktora ma polaczy¢ lotnisko z centrum Wroctawia. Czas prze-
jazdu pociggiem z lotniska do centrum wynositby okoto 20 minut (Marcinkowski
2010). Jednak ze wzgledu na brak odpowiednich $rodkéw finansowych, nie wiado-
mo kiedy zostang podjete prace zwigzane z budowa bocznicy kolejowe;.

7.2.11. Port lotniczy w Zielonej Gorze

Port lotniczy Zielona Goéra Babimost (kod IATA: IEG, kod ICAO: EPZG)
jest potozony 34 km na péinocny wschod od centrum Zielonej Gory, w poblizu wsi
Kramsko. Czas dojazdu z Zielonej Gory na lotnisko drogg szybkiego ruchu wynosi
okoto 30 minut. Port posiada potgczenie autobusowe z centrum miasta kilka razy na
dobe. W stosunkowo nieduzej odleglosci (95 km odlegtosci drogowej) potozony jest
port lotniczy w Poznaniu, a w odleglosci okoto 190 km porty berlinskie, ktore sa
najwigksza konkurencja dla lotniska w Zielonej Gorze.

7.2.11.1. Rys historyczny

Lotnisko zostato wybudowane w latach 50. XX w. dla potrzeb wojskowych.
Dla celow lotnictwa cywilnego zostato udostepnione w 1977 r. (Dziedziul, Mazur
1992), chociaz plany wybudowania lotniska komunikacyjnego dla Zielonej Gory
siegaja okresu migdzywojennego. W 1924 r. powstal Komitet ds. Budowy Lotniska
(Czecharowski 2003b), ktory dazyt do uruchomienia z Zielonej Gory potaczen do
Berlina, Wroctawia, Gdanska i Krolewca. Jednak Ministerstwo Komunikacji Rzeszy
uznato projekt za nieuzasadniony i ostatecznie odstagpiono od jego realizacji. Do

2 W 2012 r. nowy terminal zostat oddany do uzytku.
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koncepcji lotniczych polaczen z Zielonej Gory wrocono dopiero w latach 70., kiedy
to uruchomiono regularne loty do Warszawy. Byly one wykonywane do 28 lutego
1990 r. (Czecharowski 2003b). Sezonowo z lotniska Babimost odbywaty si¢ row-
niez regularne loty do Gdanska i Rzeszowa. W latach 90-tych dziatalno$¢ lotniska
zostata mocno ograniczona, port lotniczy w Zielonej Gorze nie oferowat potaczen
W ruchu rozktadowym i obstugiwat wytacznie ruch lotnictwa ogdlnego (Czecharow-
ski 1999b). Wiascicielem nieruchomosci zostata Agencja Mienia Wojskowego, fir-
mg zarzadzajaca Przedsigbiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze.

Od 25 marca 2001 r. do 1 wrzesnia 2004 r. lotnisko posiadato state potagcze-
nie z Warszawa z migdzyladowaniem w Poznaniu. PdZniej nastapila 15-miesieczna
przerwa i ruch na tej trasie zostat wznowiony 28 listopada 2005 r. Od wrze$nia
2009 r. linia Jet Air oferowata pie¢ razy w tygodniu polaczenia matymi samolotami
Jet-stream 31 do Drezna. Trasa ta byla cze$cia potaczenia Warszawa — Drezno,
z miedzyladowaniem w Zielonej Gorze. Potaczenie to po kilku tygodniach zostato
zawieszone.

7.2.11.2. Infrastruktura portu

Lotnisko posiada betonowy pas startowy o dtugosci 2500 m i szerokosci
60 m. Teren portu zajmuje 450 ha, a jego zabudowa obejmuje m.in. terminal pasa-
zerski zaprojektowany do obstugi 150 tysiecy pasazerow rocznie, terminal cargo,
budynki technicznego zabezpieczenia oraz 16 hangarow samolotowych, ktore moga
takze shuzy¢ jako magazyny towarowe. Na lotnisku dziata state lotnicze przejscie
graniczne, a wiec lotnisko moze przyjmowac takze ruch miedzynarodowy. Na tere-
nie terminalu nie ma placowek ustugowych i bankomatow.

Lotnisko wyposazone jest w pomoc nawigacyjna w postaci bezkierunkowe-
go nadajnika NDB, natomiast nie posiada systemu wspomagania ladowania przy
ograniczonej widocznosci ILS. Nie jest objete normami hatasu, co oznacza, ze mo-
globy by¢ uzytkowane calodobowo.

7.2.11.3. Wielko$¢ przewozow pasazerskich

Pod koniec lat 90. XX w. ruch pasazerski na lotnisku w Babimoscie byt bar-
dzo maly, zaledwie okoto 200 pasazeréw rocznie (ryc. 38). Po przywrdceniu rozkta-
dowych potaczen do Warszawy wzrost w 2001 r. do 5624, a w kolejnych dwoch
latach przekroczyt liczbe 7500. W 2005 r. w wyniku zawieszenia potaczenia do
Warszawy nastapit ponownie gwattowny spadek ruchu pasazerskiego. W 2006 r. po
przywroceniu potaczenia do Warszawy liczba pasazeréw wyniosta 8316. W kolej-
nych latach ruch pasazerski znéw spadat, a w 2009 r. na lotnisku w Zielonej Gorze
zostato obstuzonych zaledwie 2955 osob.
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Ryc. 38. Wielkos$¢ ruchu pasazerskiego na lotnisku Zielona Géra — Babimost w latach 1991-2009.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Port lotniczy w Zielonej Gorze byt jedynym dziatajacym portem regional-
nym w Polsce, z ktorego nie zaczat lata¢ zaden przewoznik niskokosztowy.

7.2.11.4. Rozpoczete i planowane inwestycje infrastrukturalne

Do wazniejszych zaplanowanych na najblizsze lata inwestycji nalezy wypo-
sazenie lotniska w systemy nawigacyjne VOR/DME oraz ILS. Planuje si¢ takze
wybudowanie zbiornika paliwa na 100 tys. litrow, nowe ogrodzenie catego terenu
lotniska, rozbudowe parkingu, poszerzenie drog kotowania, powigkszenie ptyty
postojowej, a takze rozbudowe lub budowe nowego terminalu. Aktualnie trwa dys-
kusja nad strategig rozwoju lotniska. Cze$¢ przedstawicieli wladz samorzadowych
chce postawi¢ na rozwdj ruchu pasazerskiego, a zwlaszcza niskokosztowego, czgsé
natomiast szans¢ widzi w specjalizacji przewozow towarowych. Port w Zielonej
Goérze mialby staé sie gtownym portem towarowym dla zachodniej Polski i wschod-
niej czesci Niemiec (Stawiarz, Bojarski 2010).

Trwaja tez przygotowania do przejecia lotniska od Skarbu Panstwa przez
samorzad wojewodztwa lubuskiego. Portem ma zarzadzac¢ spotka z ograniczong
odpowiedzialno$cia, ktoérej udzialowcami oprocz wojewodztwa lubuskiego bedzie
Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”, miasto Zielona Gora i gmina Babi-
most.

7.3 Plany rozwoju sieci lotnisk w Polsce
7.3.1. Planowane nowe lotniska regionalne

Wzrost liczby pasazeréw w polskich portach po 2004 r. oraz prognozy dal-
szego zwigkszania zapotrzebowania na podroze lotnicze (Tourist ... 2006, Futu-
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re...2010, The Travel ... 2010) sktonity nie tylko do podjecia decyzji o rozbudowie
i modernizacji istniejacej infrastruktury (tab. 8), ale rowniez do rozwazan na temat
mozliwosci 1 zasadno$ci rozbudowy sieci lotnisk obshlugujacych ruch pasazerski. Po
zakonczeniu obecnych inwestycji w 2015 r. dziesig¢ najwiekszych istniejagcych por-
tow lotniczych bedzie przystosowanych do obstugi tacznie 60 milionow pasazerow
w roku. Wedhug prognoz Urzedu Lotnictwa Cywilnego taka liczbg pasazeréw pol-
skie porty beda obstugiwa¢ w 2030 r. Jednak rozktad ruchu pasazerskiego w ciagu
roku podlega duzym wahaniom sezonowym i dochodzi do znacznego zwigkszenia
ruchu w okresie wakacyjnym i okoto $wigtecznym oraz w czasie duzych wydarzen,
ktérym bedzie np. Euro 2012.

Obszar Polski nie jest rownomiernie wyposazony w infrastrukture naziemna
umozliwiajaca transport lotniczy. Sa miejscowosci, z ktorych dojazd do najblizszego
lotniska zajmuje znacznie ponad 120 minut, a takg warto$¢ przyjmuje si¢ za stan-
dardowa na terenie Unii Europejskiej (Stefanek 2008, Wrobel 2008) Do regiondéw
nie dysponujacych infrastruktura lotniskowa (ryc. 39) naleza wschodnie i pétnocno-
wschodnie tereny Polski (wojewodztwa lubelskie, podlaskie, warminskie) oraz
srodkowa cze$¢ Pomorza Zachodniego (wschodnia cze$¢ wojewddztwa zachodnio-
pomorskiego oraz zachodnia wojewo6dztwa pomorskiego).

Mapa przedstawiona jako ryc. 39 jest obrazem bardzo uproszczonym, gdyz
o wielkosci potencjalnego obszaru cigzenia decyduje nie tyle odleglos¢ do danego
portu lotniczego, ale przede wszystkim czas dojazdu. Dogodne polgczenia autostra-
dowe lub drogami szybkiego ruchu, badz szybkie potaczenia kolejowe moga zna-
czaco modyfikowaé i rozszerza¢ zasigg obszaru cigzenia (Komornicki, Sleszynski

Tab. 8. Warto$¢ rozpoczetych i zaplanowanych inwestycji oraz przepustowos¢ lotnisk
po zakonczeniu inwestycji.

Port lotniczy Wartos$¢ zaplanowanych i rozpo- Przepustowos¢ lotniska po inwesty-

czetych inwestycji w min ztotych cjach w min oséb rocznie
Warszawa Okecie 1143 (do 2014 r.) 20
Krakow Balice 930 10
Katowice Pyrzowice 590 (do 2015.) 7,5
Gdansk Rebiechowo 396 (do 2012 r.) 5
Wroctaw Strachowice 468 (do 2015r.) 7
Poznan tawica 300 3
Rzeszow Jasionka 150 (do 2012r.) 15
todz 338 (do 2012r.) 3
Szczecin Goleniow 113 1,2
Bydgoszcz 100 1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC oraz Baj, Pitat (2010).
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Biatystok
]

Lublin
|

Ryc. 39. Dostepnos¢ przestrzenna portow lotniczych w Polsce. Kota obejmujg obszary potozone do
100 km od dziatajgcych w 2009 r. portéw lotniczych. Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie:
Program rozwoju ... (2007).

2009a,b). Dodatkowo duze znaczenie ma tez oferta danego lotniska (proponowane
kierunki potaczen, ich czestotliwosé, czas operacji lotniczych) oraz oferta cenowa.
Lotniska nastawione na ruch niskokosztowy, posiadajace atrakcyjna oferte moga
przyciaga¢ pasazerow bardziej wrazliwych na ceny nawet z obszarow odleglych
0200 km lub wigcej (Strobach 2010). Rowniez duze lotniska, glownie pekiace
funkcje hubdw i oferujace oferte potaczen dalekiego zasiegu maja znacznie wicksze
obszary cigzenia niz mate lotniska regionalne (Forsyth 2010).

Juz w latach 50. XX w. plan sze$cioletni (1950-1955) przewidywat, oprocz
utrzymania funkcjonujacych portow w Warszawie, Lodzi, Krakowie, Gdansku,
Wroctawiu, Poznaniu, Katowicach, Rzeszowie, Szczecinie i Bydgoszczy, budowe
lotnisk komunikacyjnych w Lublinie, Biatymstoku, Olsztynie, Koszalinie, Zielonej
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Gorze, Opolu i Kielcach. W ten sposéb Warszawa miata zyska¢ potaczenia ze
wszystkimi dwczesnymi miastami wojewddzkimi (Rzeczynski 2009). Planu tego
jednak nie zrealizowano. Do pasazerskiego ruchu komunikacyjnego przystosowano
jedynie lotnisko w Koszalinie (funkcjonujace w ruchu rozkladowym w latach 1965—
1990) i lotnisko w Zielonej Gorze.

Do tematu koniecznosci rozbudowy sieci lotnisk w Polsce wracano pdzniej
jeszcze wielokrotnie w latach 70. i po przemianach polityczno-gospodarczych
W 1989 r. (Czes$nik, Korzeniowski 2007, Rzeczynski 2009). Rozwoj istniejacych
portéw regionalnych po ,,otwarciu nieba” nad Polska w 2004 r., postrzeganych jako
stymulatory rozwoju gospodarki catego regionu (The social .... 2004, Komornicki,
Sleszynski 2009a, Ku¢-Czajkowska, Michatowski 2009), zintensyfikowat rozwaza-
nia nad zapotrzebowaniem na nowe lotniska komunikacyjne. Pod uwage brane sa
zardwno istniejace juz lotniska, ktore byly wykorzystywane na potrzeby wojska czy
aeroklubdw, ale rowniez catkowicie nowe lokalizacje (ryc. 40).

Z uwagi na istniejaca infrastrukture i dostepna przestrzen wiadze lokalne
podjety starania o reaktywacje lub zmiang formy uzytkowania i przeksztatcenia
istniejacych lotnisk w porty regionalne w nastepujacych przypadkach (Program ...
2007, Fularz 2009):
 lotnisko Biata Podlaska (dawne lotnisko wojskowe, posiadajace dwie betonowe

drogi startowe o dtugosci 3300 i 2300 m),

* lotnisko Bialystok Krywlany (lotnisko sportowe),

+ lotnisko Bielsko-Biata — Kaniow (lotnisko przemystowe nalezace do Bielskiego
Parku Technologii Lotniczej),

* lotnisko Czgstochowa — Rudniki (dawne lotnisko wojskowe, obecnie wykorzy-
stywane jako sportowe, posiadajgce droge startowa betonowa o dlugosci 2000
m),

 lotnisko Gdynia Kosakowo (Oksywie) (wykorzystywane jako lotnisko wojsko-
we, dwie drogi startowe — betonowg o dlugosci 2500 m i asfaltobetonowa o dtu-

gosci 580 m),
 lotnisko Kielce — Mastow (lotnisko sportowe, posiadajgce droge startowa beto-
nowa o dtugosci 900 m),

+ port lotniczy Koszalin — Kolobrzeg — Zegrze Pomorskie (wykorzystywane jako
lotnisko cywilne do 1990, w latach 1991-2002 peknito funkcje lotniska wojsko-
wego, posiada betonowa droge startowg o dtugosci 2400 m),

+ lotnisko w Legnicy (dawne lotnisko wojsk radzieckich, obecnie zdewastowane),

+ lotnisko Lublin Swidnik (wykorzystywane do potrzeb lotniczych zaktadow
przemystowych),

* lotnisko Minski Mazowiecki — Janow (czynne lotnisko wojskowe),

* lotnisko Nowy Dwér Mazowiecki — Modlin (byte lotnisko wojskowe),

151



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

« lotnisko Opole — Kamien Slaski (dawne lotnisko wojskowe, w 2003 r. odkupione
przez spotke utworzona przez firmy prywatne i samorzad lokalny od Agencji
Mienia Wojskowego, posiada betonowg drogg startowa o dtugosci 2300 m),

* lotnisko w Pile (lotnisko wojskowe, posiadajace dwie drogi startowe — betono-
wo-asfaltowa o dtugosci 2400 m oraz droge trawiasta),

+ lotnisko Sochaczew — Bielice (lotnisko wojskowe).

Gdynia [}
(Oksywie)

Gdansk

Koszalin

Olsztyn (Olsztynek)
Szczytno-Szymany

Biatystok (Sanniki)

Szczecin
©

Bydgoszcz

Biatystok (Krywlany
|

Modlin

Poznan

[
Zi('alona Sochaczew! Wars;awa :
.Gora - o Biata
Lodz Mirisk Podlasa

Mazowiecki

Lublin (Niedzwiada

Legnica Wroctaw
Czestoch
“Rudniky | Kielce (Masiow) O
| [ | Lublin (Swidnik)

o Kielce (Obice)
(K;:gi:ﬁ Katowice
Slaski) ® Rzeszéw

. Krakow

Bielsko-Biata

' Istniejgce cywilne porty lotnicze
Lotniska cywilne, planowane do budowy od podstaw

[ Lotniska wojskowe i sportowe, z rozwazanym przeksztatceniem w lotniska cywilne

Ryc. 40. Istniejgce i planowane porty lotnicze w Polsce. Zrédio: opracowanie wtasne
na podstawie: Program rozwoju ... (2007).
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Budowa lotniska od podstaw rozwazana byta lub jest w nast¢pujacych miej-

scach:

* Biatystok — Sanniki,

» Kielce — Obice,

* Lublin — Niedzwiada,
» Olsztyn — Olsztynek.

Do konfica 2010 r. sposrod planowanych inwestycji udato si¢ rozpocza¢ pra-
ce budowlane i modernizacyjne tylko w 2 miejscach — Lublinie Swidniku i Modli-
nie. Trwaja starania o pozyskanie zgody na budowe lotniska w Biatymstoku — San-
nikach.

7.3.2. Rozpoczete inwestycje
7.3.2.1. Port lotniczy Lublin

Przez wiele lat trwata dyskusja na temat koniecznosci budowy lotniska dla
miasta Lublin, a tym samym wschodniej czes$ci Polski. W 2000 r. sejmik wojewodz-
twa lubelskiego podjat decyzj¢, poparta przez Ministra Transportu, o budowie no-
wego lotniska. Rozwazano dwie lokalizacje — w poblizu miejscowos$ci Niedzwiada
koto Lubartowa, oddalonej 36 km na potoc od Lublina oraz w Swidniku, potozo-
nym zaledwie 10 km na potudniowy wschod. Druga opcja uwzgledniata wykorzy-
stanie terenu i infrastruktury dotychczasowego lotniska fabrycznego zaktadow lotni-
czych w Swidniku, jednak przeszkoda do jej realizacji okazat sie konflikt natury
ekologicznej, zwigzany z bezposrednim sasiedztwem planowanego portu lotniczego
i obszaru Natura 2000, ustanowionym w celu ochrony kolonii susta peretkowego.
Dzigki przeprowadzonym modyfikacjom plandéw inwestycyjnych — przesunigciu
lokalizacji planowanego pasa startowego udato si¢ rozwigza¢ spor pomiedzy inwe-
storami a organizacjami ekologicznymi. Ostatecznie zdecydowano si¢ na wybor
Swidnika jako miejsca budowy nowego portu lotniczego dla Lublina. W listopadzie
2009 r. rozpoczgto wyburzanie istniejacej zabudowy na terenie przysztego cywilne-
go portu lotniczego, a oficjalnie prace budowlane rozpoczeto 10 listopada 2010 r.

Planowane lotnisko bgdzie posiada¢ pas startowy o dlugosci 2520 m i sze-
rokosci 45 m, plyte postojowa dla 3 samolotow, drogi kotowania i drogi dojazdowe,
budynek terminalu krajowego i zagranicznego (informacje na podstawie
Www.portlotniczy.lublin.pl). Po zakonczeniu budowy, planowanym na rok 2012,
lotnisko w Swidniku ma petni¢ funkcje profesjonalnego lotniska regionalnego dla
Lubelszczyzny, z potencjalnym obszarem cigzenia obejmujgcym tereny przygra-
niczne zachodniej Biatorusi i Ukrainy.
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7.3.2.2. Lotnisko w Modlinie

Port lotniczy Warszawa Modlin, planowany jako lotnisko dodatkowe dla
Warszawy, powstanie na terenie bylego lotniska wojskowego, potozonego okoto
40 km na péinoc od Warszawy, na terenie dzielnicy nalezacej do Nowego Dworu
Mazowieckiego, w poblizu drogi ekspresowej S7, taczacej Warszawe z Gdanskiem
oraz drogi krajowej 62 z potudniowego Podlasia do Plocka®,

Nowe lotnisko ma pehi¢ role lotniska regionalnego i komplementarnego
wobec portu lotniczego Warszawa Okecie. Ma w przysztosci obstugiwaé glownie
ruch niskokosztowy, czarterowy i towarowy, odcigzajac w ten sposob port lotniczy
Warszawa Okecie. Atutem lotniska ma by¢ fakt, ze bedzie mogto prowadzi¢ opera-
cje lotnicze przez cala dobg oraz bedzie pobiera¢ znacznie nizsze niz Okgcie optaty
lotniskowe (Komarnicki 2010). Powinno to zacheci¢ przewoznikow niskokoszto-
wych do otwierania potgczen i tworzenia baz na lotnisku w Modlinie.

W ramach planowanych inwestycji zostanie wydtuzony pas startowy z aktu-
alnych 2500 m do 2800 m, tak aby mogty korzysta¢ z niego takze wigksze samoloty.
Poprawione zostang parametry techniczne drogi startowej oraz zostanie ona wypoO-
sazona w system $wiatel podejScia I kategorii, swiatta krawedziowe i progowe.
Przeprowadzona zostanie modernizacja drog kotowania oraz plyty postojowej. Od
podstaw zostanie zbudowany terminal pasazerski o konstrukcji stalowej oraz trzy
parkingi, ktore beda w stanie pomiescic okoto 900 samochodow
(www.modlinairport.pl). Na terenie lotniska zaplanowano miejsce na dworzec linii
kolejowej, ktora ma docelowo taczy¢ Modlin z portem lotniczym Warszawa Okecie
i linig kolejowa Warszawa — Gdansk.

7.3.3. Nowy centralny port lotniczy dla Polski

Nowoczesna naziemna infrastruktura lotniskowa zajmuje duze przestrzenie
i aby w pelni spetniata swoje funkcje, musi by¢ powigzana w jeden system z innymi
formami transportu. Szacuje si¢, ze mimo przebudowy portu lotniczego Warszawa
Okecie 1 budowy lotniska uzupetniajacego w Modlinie — obstugujacego ruch nisko-
kosztowy, czarterowy i cargo warszawskie lotnisko okoto roku 2020 stanie przed
barierami uniemozliwiajacymi dalszy rozwdj, czy nawet prawidtowe funkcjonowa-
nie. Dlatego rozwazana jest rowniez konieczno§¢ wyboru nowej lokalizacji dla lot-
niska, ktore pelnitoby w przysztosci funkcje centralnego portu lotniczego dla Polski
(Kiljanska 2010).

W 2003 r. Minister Infrastruktury powotat interdyscyplinarny zespdt do
spraw wyboru lokalizacji centralnego portu lotniczego dla Polski (nazwanego

2 Przebudowa lotniska w Modlinie zostata zakonczona w czerwcu 2012 r., pierwsze polg-
czenia regularne zostaly uruchomione 16 lipca 2012 r.
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w skrdocie CPL — Centralny Port Lotniczy). Zadaniem tego zespolu byto przygoto-
wanie wytycznych w kwestii wyboru jednej lub kilku najbardziej korzystnych loka-
lizacji nowego lotniska centralnego. Rozwazano mocne i stabe strony, szanse i za-
grozenia dla nastepujacych lokalizacji: Nowy Dwor Mazowiecki/Modlin, Mszczo-
now, Nowe Miasto nad Pilicg, Radom, Skierniewice Babsk Sochaczew i Wotomin
(ryc. 41). Przy ocenie brano pod uwagg nastepujace kryteria (Raport... 2003):

ecki/Modlin

%( Wotomin

. WARSZAWA

<@ Porty lotnicze - istniejgce —  Wazniejsze drogi

Port centralny - lokalizacje proponowane —— \WWazniejsze linie kolejowe
w studium z 2003 r.

Port centralny - lokalizacje odrzucone

w studium z 2003 r.

@ Port centralny - lokalizacja dodatkowo
proponowana przez Ineco-Sener

Ryc. 41. Rozwazane lokalizacje nowego portu centralnego dla Polski. Zrédio: opracowanie wiasne
na podstawie Komornicki, Sleszynski (2009b).
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a) zwigzane z uwarunkowaniami lokalnymi:

» dostepnos¢ komunikacyjng — istniejace i planowane potaczenia drogowe i kole-
jowe, zarowno z Warszawy, jak i innych aglomeracji miejskich oraz oddalenie
od transeuropejskich korytarzy komunikacyjnych,

* dostepnos¢ powierzchni uzytkowej (zakladano minimum 1300 ha pod budowe
lotniska) oraz strukture wtasnos$ci i mozliwo$ci pozyskiwania gruntéw pod dalsza
rozbudowe infrastruktury lotniskowej i okoto lotniskowej,

* potencjalny obszar cigzenia, prognozy ruchu lotniczego i konkurencje¢ z istnieja-
cymi lub planowanymi portami regionalnymi,

*  mozliwos$¢ aktywizacji przewozow cargo,

* uwarunkowania operacyjne, w tym dostepnos$¢ przestrzeni powietrznej, swobodg
prowadzenia operacji lotniczych przez cata dobe, przeszkody wysokosciowe oraz
warunki meteorologiczne,

b) zwiazane z czynnikami $rodowiskowymi, czyli wybor takiej lokalizacji lotniska,
ktéra wigzalaby sie z jak najnizszymi kosztami §rodowiskowymi i nie powodo-
wataby konfliktéw natury ekologiczne;j,

¢) o charakterze ekonomiczno-finansowym:

» oddzialywanie na rozwoj regionu i kraju,

» optymalne koszty i termin rozpoczecia dzialalnosci lotniska,

* niezbedne naktady finansowe i fundusze wsparcia,

* rentownosC¢ i poziom zwrotu inwestycji,

+ zapewnienie rozwoju nowego lotniska,

» uwarunkowania techniczne budowy,

* dostepnos¢ zasobow ludzkich potrzebnych do pracy w przedsigbiorstwach zwig-
zanych z obstugg lotniska,

* nastawienie wtadz i srodowisk lokalnych do planowanej inwestycji.

Wynikiem szczegotowej analizy propozycji lokalizacji centralnego portu
lotniczego przez grup¢ ekspertdw bylo wskazanie na Nowy Dwor Mazowiecki (Mo-
dlin) lub Mszczonow. Decyzja o budowie jednak nie zapadta. Dalsze prace o cha-
rakterze studialno-analitycznym, majgce na celu przygotowanie dokumentu ,,Stu-
dium wykonalnosci lokalizacji lotniska centralnego dla Polski”, zostaly w wyniku
przetargu ogloszonego przez Ministerstwo Transportu zlecone hiszpanskiemu kon-
sorcjum doradczemu Ineco-Sener. Po przeprowadzonych pracach analitycznych
w opublikowanym ,,Studium wykonalnosci dla lokalizacji lotniska centralnego dla
Polski” autorzy opracowania uznali Mszczondéw i Babsk za najbardziej predyspo-
nowane do takiej inwestycji, gdyz dysponuja one odpowiedniej wielkoSci terenem,
ktory potrzebny bytby pod budowe duzego portu lotniczego. Dodatkowo wskazano
jako korzystna lokalizacj¢ obszar w okolicy wsi Baranow, potozonej okoto 36 km na
zachéd od centrum Warszawy (Komornicki, Sleszynski 2009b). Analiza ekono-
miczna kosztow i oplacalno$ci budowy lotniska byta kontynuowana przez firme
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Pricewaterhouse Coopers, jednak do konca 2010 r. na szczeblu rzadowym nie zapa-
dta decyzja, czy Polska powinna mie¢ nowy port centralny, a jesli tak, to ktora
z rozwazanych lokalizacji powinna by¢ wybrana.
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8. Zmiany iloSciowe i przestrzenne pasazerskiego transportu
lotniczego w Polsce w latach 2003-2009

8.1. Zmiany wielkoSci lotniczych przewozéw pasazerskich

Poczatki regularnego pasazerskiego transportu lotniczego na terenie Polski
siegaja roku 1921, kiedy uruchomiono pierwsze regularne potaczenie z Paryza przez
Prage do Warszawy, obstugiwane przez firme¢ francuska (Lijewski 1977). Rok po6z-
niej spotka Polska Linia Lotnicza ,,Aerolloyd” uruchomita potaczenie na trasie
Gdansk — Warszawa — Lwoéw. W kolejnych latach otwierano nowe potaczenia i po-
wstawaly nowe przedsiebiorstwa lotnicze. 1 stycznia 1929 r. w wyniku polaczenia
firm ,,Aerolot” i ,,Aero” powstala spotka Polskie Linie Lotnicze LOT. W wyniku
rozszerzania oferty i sieci potaczen w 1938 r. przewiozta ona okoto 35 tysigcy pasa-
Zerow.

Tuz po II wojnie §wiatowej, w 1946 r., liczba pasazerow wyniosta 55 tysie-
cy (Lijewski 1977) i systematycznie rosta w kolejnych latach, jednak byta na znacz-
nie nizszym poziomie niz w krajach zachodnioeuropejskich. Pewne ozywienie pasa-
zerskiego transportu lotniczego w Polsce mozna bylo zaobserwowac¢ w potowie lat
70., kiedy zwickszyla si¢ liczba pasazerow zaréwno na trasach krajowych, jak i za-
granicznych. W 1975 r. wyniosta ona 1 mln 596 tys. (Lijewski 1977). Na poczatku
lat 80., w wyniku sytuacji politycznej doszto do regresu w lotniczym ruchu pasazer-
skim w Polsce, a liczba pasazerow spadta ponizej 1 miliona rocznie. Sytuacja zacze-
la si¢ poprawia¢ w drugiej potowie lat 80. W 1989 r. liczba pasazerow przekroczyta
3 miliony.

Na poczatku lat 90., a wiec tuz po przemianach politycznych i ekonomicz-
nych w Polsce, doszto do kolejnego drastycznego zmniejszenia liczby podrozuja-
cych droga lotnicza. W 1991 r. liczba pasazeréw wyniosta 2 min 188 tys. (Rucinska,
Rucinski 2000), byto to 0 26,9% mniej niz w 1990 r. (ryc. 42). Zmniejszenie popytu
na podrézowanie drogg lotniczg bylo zwigzane ze znaczacym wzrostem cen biletow
lotniczych, gtéwnie na trasy obshugiwane przez Polskie Linie Lotnicze LOT, ktore
w warunkach wolnorynkowych musiaty dostosowac si¢ do migdzynarodowych taryf
1 przelicznikow walutowych. Jednak juz w kolejnych latach doszto do wyraznego
wzrostu ruchu pasazerskiego, o kilkanascie procent w skali roku.

Najwigkszy wzrost (16,6% w stosunku do roku poprzedniego) zanotowano
w 1997 r., kiedy liczba pasazerow wyniosta 4 mln 978 tys. W latach 1999-2003
wzrost liczby pasazeréw wynosit kilka procent w stosunku do roku poprzedniego,
przy czym najnizszy byt w 2002 r. i wyniost zaledwie 3,5%, ale sytuacja ta zwigza-
na byla ze swiatowym kryzysem lotnictwa pasazerskiego. W 2003 r. nastgpil wzrost
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0 8,53% i liczba pasazeroéw obstuzonych w polskich portach lotniczych przekroczyta
7 milionow.

Zdecydowanie wigkszg dynamika wzrostu (24,07%) cechowat sie rok 2004,
a wiec rok przystapienia Polski do Unii Europejskiej, ale w kolejnych dwoch latach
liczba pasazerow zwigkszala si¢ jeszcze szybciej - o ponad 30%. W 2005 r. bylo to
30,18% w stosunku do roku poprzedniego, a w 2006 r. 33,58%. W tym samym
okresie wzrost liczby pasazeréw w krajach zachodnioeuropejskich byl na poziomie
6% (Dziedzic 2006, 2007). W 2007 r. ruch pasazerski w Polsce wzrost o 24,44%
i wyniost 19 min 117 tys. Zmniejszenie dynamiki wzrostu zaobserwowano w 2008
r., kiedy liczba pasazeréw wzrosta o 8,02%. W 2008 r., po raz pierwszy w historii
polskiego lotnictwa, liczba pasazerow przekroczyta 20 milionow (doktadnie 20 min
650 290 os6b). Porownanie roku 2003 i 2008 pokazuje, ze liczba pasazerow w pol-
skich portach wzrosta w tym okresie niemal trzykrotnie.

Dynamiczny wzrost przewozow dotyczyt jednak wytacznie ruchu miedzy-
narodowego (ryc. 43, tab. 9). Ruch krajowy pozostat prawie na niezmienionym po-
ziomie. W 2003 r. wynosit 832 665 pasazerow, a maksymalng warto$¢ osiagnat
w 2007 r. — 1 055 330. W 2008 r. zmniejszyt si¢ do 944 457 osob, a w kolejnym
roku do 865 876.

W 2009 r. po raz pierwszy od wielu lat ruch pasazerski zmniejszyt si¢ w sto-
sunku do roku poprzedniego, o 8,25%. Poprzednio sytuacj¢ taka odnotowano
w 1991 r. Bylo to zwigzane zaréwno ze spowolnieniem gospodarczym w Polsce,
kryzysem ekonomicznym w wielu panstwach europejskich i amerykanskich oraz
wynikajacym z niego kolejnym kryzysem w §wiatowym lotnictwie.
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Ryc. 42. Wielko$¢ przewozéw pasazerskich w Polsce w latach 1990—-2009. Zrédto: opracowanie wlasne
na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i Gtéwnego Inspektoratu Lotnictwa Cywilnego za
Rucinska, Rucinski (2000).
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Ryc. 43. Wielkos¢ lotniczego ruch pasazerskie w Polsce w latach 2003—2009 w podziale na ruch krajowy
i miedzynarodowy. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Tab. 9. Pasazerski ruch lotniczy w polskich portach w latach 2003—2009. Czcionkg pogrubiong zazna-

czono wzrosty o ponad 20% w stosunku do roku poprzedniego.

Ruch catkowity Ruch krajowy Ruch miedzynarodowy

Rok
Liczba pasa- Dynamika Liczba Dynamika Liczba pasa- Dynamika
zeréw w % pasazerow w % zeréow w %

2003 7129 701 8,53 832 665 14,58 6 288 036 7,56
2004 8 835 368 24,07 885 345 6,33 7 950 023 26,43
2005 11 501 242 30,18 852 519 -3,6 10 648 723 33,95
2006 15 362 286 33,58 934 871 9,6 14 427 415 35,48
2007 19 116 636 24,44 1055 330 12,8 18 061 306 25,19
2008 20 650 290 8,02 944 457 -10,52 19 705 833 9,11
2009 18 945 857 -8,25 865 876 - 8,26 18 079 981 - 8,25

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych uzyskanych z Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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8.2. Wzrost znaczenia portéw regionalnych

W okresie powojennym polskie porty regionalne praktycznie nie odgrywaty
wigkszego znaczenia w ruchu migdzynarodowym. Ruch pasazerski na tych lotni-
skach byt glownie ruchem krajowym Iub ruchem o charakterze dowozowym do
gléwnego polskiego lotniska — Warszawy. Regularny ruch migdzynarodowy poza
Warszawa do poczatku lat 90. odbywat si¢ tylko w Krakowie i w Gdansku, pozosta-
te porty obstugiwaty w ruchu rozktadowym wylacznie ruch krajowy. Pewne zmiany
nastgpity w latach 90., kiedy to z portow regionalnych (Wroctawia, Gdanska, Po-
znania) zaczgto uruchamia¢ potgczenia migdzynarodowe, glownie do Niemiec
i Danii (szczegotowo historia tych potaczen zostata omowiona w poprzednim roz-
dziale). Jednak nadal lotnisko Warszawa Okgcie miato najwigkszy udziat w rynku
przewozow pasazerskich, ktory w 1995 r. wynosil az 83%. Sytuacja ta ulegla nie-
znacznej zmianie na poczatku XXI wieku. W 2002 r. udziat w rynku lotniska cen-
tralnego dla Polski wynosit 75% (ryc. 44).

Po akcesji Polski do Unii Europejskiej nie tylko gwattownie zaczeta rosnaé
liczba pasazerow podrozujacych droga lotnicza (ryc. 45), ale rdwniez znaczaco
zmienit si¢ udzial portéw regionalnych w ogolnej strukturze przewozow pasazer-
skich, co spowodowane byto znacznie wigcksza dynamika wzrostu ruchu pasazer-
skiego wlasnie w portach regionalnych (ryc. 46). W 2003 r. liczba pasazerow od-
prawionych na warszawskim lotnisku stanowita 73% ogo6tu pasazerow odprawio-
nych w polskich portach, w 2004 r. wynosita 69%, w 2005 r. — 62%, w 2006 r. —
53% a w 2007 r. po raz pierwszy spadla ponizej 50%. W kolejnych latach pozycja
warszawskiego lotniska nadal stabla. W 2008 r. porty regionalne obstuzyty 54%
og6tu pasazeréow, a w roku 2009 — 56%.

W latach 2004-2007 szczegolnie dynamicznie zaczely si¢ rozwijaé porty
lotnicze w Krakowie i Katowicach. W 2003 r. udzial Krakowa w rynku przewozow
pasazerskich stanowit 8% (593 tys. pasazerow), w 2005 r. 14% (1,56 mln pasaze-
row), a w 2007 r. 16% (3 mln 42 tys. pasazerow). Katowice z pigtego miejsca wsrod
regionalnych portéw w latach 2000—2003 przesungty si¢ po 2004 r. na 3 miejsce po
Warszawie i Krakowie, wyprzedzajac Gdansk, Wroctaw i Poznan. W 2003 r. lotni-
sko w Pyrzowicach obstuzylo 258 tys. pasazerow, a 2005 r. liczba pasazerow prze-

20 _______________________________________“‘_______T_T ____________ - SR EEE T
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porty lotnicze | . Warszawa

(w milionach)

Liczba pasazerow

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Ryc. 44. Wzrost udziatu portéw regionalnych w ogdlnej strukturze przewozow pasazerskich w Polsce
w latach 2000-2009. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Ryc.45. Liczba pasazeréw odprawionych w polskich portach w latach 2000—-2009 w podziale na port
centralny — Warszawa Okecie i porty regionalne. Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie
danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Ryc. 46. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego w portach regionalnych w latach 2000—2009. Zrédto: opracowa-
nie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

kroczyta milion, co stanowito 9% udzialu w rynku przewozéw w Polsce. W kolej-
nych latach pozycja Katowic umacniata si¢, osiagajac w 2008 r. 12 % udzialu
w rynku. Znaczaco zmienita si¢ rowniez pozycja lotniska w Katowicach w rankingu
lotnisk europejskich. W 2003 r. Katowice-Pyrzowice zajmowaly 208 miejsce pod
wzgledem liczby pasazeréw, a w 2004 r. przesungly si¢ na pozycje 161.
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Roéwniez pozostate porty (z wyjatkiem portu w Zielonej Gorze) odnotowaty
znaczacy wzrost ruchu pasazerskiego. W ciggu pigciu pierwszych lat obecnosci Pol-
ski w strukturach Unii Europejskiej liczba pasazerow korzystajacych z portow re-
gionalnych wzrosta ponad pigciokrotnie.

8.3. Zmiany sieci polaczen i ich przyczyny

Po ,,otwarciu nieba” nad Polska doszto nie tylko do wzrostu liczby pasaze-
row podrozujacych droga lotnicza i wzrostu znaczenia portéw regionalnych, ale
réowniez do znaczacych zmian w sieci potaczen. W analizowanym okresie zmiany te
mialy charakter bardzo dynamiczny. Wiele potaczen bylo otwieranych — jak si¢
pozniej okazywato — tylko na kilka miesiecy lub nawet kilka tygodni, a nastepnie
zawieszanych lub zamykanych. Wiele z nich miato charakter sezonowy. Szczego6lna
niestabilnoscig cechowaty si¢ potaczenia linii niskokosztowych. Niektore likwidacje
polaczen wynikaty ze zmiany strategii przewoznika i jego wycofania si¢ z obstugi
polskiego rynku, jak miato to miejsce w przypadku linii BMI Baby czy rezygnacji
Z obstugi niektorych, mniej rentownych tras (np. trasa Wroctaw — Sztokholm obstu-
giwana przez linie Norwegian), zawieszenia operacji w wyniku zakonczenia dziatal-
no$ci linii lotniczej (Centralwings) lub bankructwa firmy (Sky Europe, Sterling).
W takich przypadkach trasy cieszace si¢ najwigksza popularnoscia wsrod pasazeréw
byly zwykle ponownie uruchamiane przez innych przewoznikow.

8.3.1 Polskie porty w sieci polaczen przewoznikow tradycyjnych

Przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej tylko lotnisko w Warsza-
wie miato rozbudowang sie¢ potaczen z wigkszoscig stolic 1 gtownych miast Europy
(ryc. 47). Wigkszo$¢ tych potaczen funkcjonowato na bazie porozumien bilateral-
nych i byto obstugiwanych zaréwno przez PLL LOT, jak i przewoznika zarejestro-
wanego w kraju, do ktorego byty realizowane polaczenia, najczesciej tzw. przewoz-
nika flagowego. Poprzez potaczenia dolotowe do gtownych europejskich portow
przesiadkowych, port lotniczy Warszawa Okecie uczestniczyt w sieciach wszystkich
trzech alianséw globalnych. Udziat w sieci aliansu Star zapewnialy m.in. polaczenia
Lufthansa do Frankfurtu i Monachium, SAS-em do Kopenhagi i Austrian Airlines
do Wiednia, aliansu Sky Team potgczenia liniami Air France do Paryza i KLM do
Amsterdamu, a aliansu Oneworld potaczenia British Airways do Londynu i Finnair
do Helsinek.

Sytuacja wygladata zupelie odmiennie w przypadku portow regionalnych.
W 2003 r. sze$¢ portow regionalnych posiadato potaczenia z zagranicznymi portami,
ktore pehity funkcje wezlow przesiadkowych (Rucinski 2006a). Byly to glownie
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lotniska — huby aliansu Star (Frankfurt, Kopenhaga, Diisseldorf, Wieden). Pi¢é por-
tow regionalnych posiadato potaczenia z Frankfurtem (Gdansk, Katowice, Krakow,
Poznan i Wroclaw), cztery z Kopenhaga (Gdansk, Poznan, Szczecin i Wroctaw),
dwa z Diisseldorfem (Katowice, Poznan) i Wiedniem (Krakoéw i Poznan) oraz Wro-
ctaw posiadat potaczenie z Monachium. (Rucinski 2006) (tab. 10). Tylko Krakéw
uczestniczyt w sieci potaczen innych alianséw globalnych — aliansu Sky Team (po-
przez polaczenia Czech Airlines do Pragi i Alitalia do Mediolanu) oraz aliansu
Oneworld (poprzez potaczenia British Airways do Londynu) (ryc. 48).

W pierwszych latach po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej sie¢ po-
laczen z punktami przesiadkowymi nie zmienita si¢ znaczaco (tab. 11), chociaz wy-
raznie wzrosta liczba polaczen z portami przesiadkowymi Lufthansy, zwlaszcza
Z Monachium. Rozbudowa potaczen do Monachium byla zwigzana z polityka Lu-
fthansy, majacg na celu odciazenie bardzo juz zatloczonego hubu we Frankfurcie na
rzecz przesiadek w nowym porcie lotniczym w Monachium. Podobnie w kolejnych
latach rozszerzano oferte potaczen do rozbudowanego lotniska w Diisseldorfie, ktore
ma pehié funkcje hubu drugiego rzedu dla Lufthansy, a tym samym catego aliansu
Star. Potaczenia do Monachium zostaly uruchomione z Gdanska, Katowic, Krakowa
i Poznania (ryc. 49). Potaczenia do Diisseldorfu zostaly otwarte z Wroctawia. Zma-
lata natomiast liczba potaczen z Kopenhaga (gtowne lotnisko przesiadkowe linii
SAS) oraz Wiedniem (Austrian Airlines). Fakt ten moze wskazywa¢ na wzmacnia-
nie si¢ pozycji Lufthansy jako lidera w aliansie Star, a rownoczesnie w badanym
okresie zarowno linie SAS, jak i Austrian Airlines zmagaly si¢ z problemami finan-
sowymi i dokonywaty redukcji potaczen na mniej dochodowych trasach.

Tab. 10. Potgczenia pomiedzy polskimi portami regionalnymi a lotniskami przesiadkowymi
Aliansu Star w 2003 r.

Frankfurt Monachium Dusseldorf Kopenhaga Wieden Warszawa
Bydgoszcz - - - - - +
Gdansk + - - + - +
Katowice + - + - - +
Krakow + - - - + +
todz - - - - - -
Poznan + - + + + +
Rzeszéw - - - - - +
Szczecin - - - + - +
Wroctaw + + - + - +

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rucinski (2006a).
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Tab. 11. Liczba rejsow tygodniowo pomiedzy polskimi portami regionalnymi a lotniskami przesiadkowymi

aliansu Star w latach 2007-2009.

2007
Port: Frankfurt ~ Monachium  Dusseldorf Kopenhaga WiedeAh Warszawa Razem:

Bydgoszcz - - - - - 18 18
Gdansk 14 20 - 19 - 51 104
Katowice 19 13 5 - - 21 58
Krakow 7 27 - - 20 48 102
todz - - - - - 8 8
Poznan 14 27 - 6 - 31 78
Rzeszow - - - - - 19 19
Szczecin - - - - - 26 26
Wroctaw 7 28 - 6 - 49 90
Razem: 61 115 5 31 20 271 503

2008

Port: Frankfurt ~ Monachium  Disseldorf ~Kopenhaga Wieden Warszawa Razem:

Bydgoszcz - - - * - 12 12
Gdansk 21 20 - 25 - 51 117
Katowice 21 13 13 - - 21 68
Krakow 14 28 - - 19 48 109
todz - - - * * * -
Poznan 14 27 - 6 - 20 67
Rzeszéw - - - - - 20 20
Szczecin - - - - - 16 16
Wroctaw 14 35 6 6 - 49 110
Razem: 84 123 19 37 19 248 530

2009
Port: Frankfurt ~ Monachium  Disseldorf ~Kopenhaga Wieden Warszawa Razem:
Bydgoszcz - - - - - - -
Gdansk 21 21 - 25 - 49 116
Katowice 21 12 12 - - 2 47
Krakow 21 26 - - 18 42 107
todz - - - - * * -
Poznan 21 27 - 6 - 33 87
Rzeszéw 5 - - - - 20 25
Szczecin - - - - - 20 20
Wroctaw 14 27 6 6 - 51 104
Razem: 82 113 18 37 18 217 485

* W zestawieniu nie ujeto potgczen matymi samolotami (18-osobowymi) regionalnego przewoznika Jet Air
dla poréwnywalnosci danych. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw potgczen portéw

lotniczych.

167



— E. Pijet-Migon

Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce...

MOJO| MOPEPR{ZOJ SIME]SPOd BU BUSEIM 8lUBMOORIdO :01PO.I7

amopoleuAzpdiw eiuszokjod
soklepeisod szolujol Ayod apjsjod

yoAzo1uj0| mopod yaysiod op
Iweszokjod z 8zaiujo| Ayod sumiuelbez

/002 | £00Z yoere| m yaAujeuoibas mopod yonysjod z yoAmopepjzos uszokjod yoAmoposeuAzpdiw 9a1S "g "0AY

= niupobAl m Azes ¢-|
niupobAy m Azes gt

n 0/} M Azed [808IM
u potiy Azl ke LoAMO)IZS 0X0XSIU yoAulfofpesy

MmoMiuzomszid moyiuzomazid
zazid suemibnisqo
amopoJeuAzpdiw euszokjod

e

w05 U,

2

e

o Amop

obealyd

2002

ofieany)

€002

168



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 25

potaczenia obstugiwane przez przewoznikow
tradycyjnych

Ryc. 49. Potagczenia liniami tradycyjnymi - Lufthansg i PLL LOT pomiedzy polskimi a niemieckimi portami
lotniczymi w latach 2003 i 2009. Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw lotéw.

Najwigcej polaczen z portami przesiadkowymi aliansu Star oferowaty porty
regionalne w 2008 r., w tym najwigcej potaczen (123 w tygodniu) bylo do Mona-
chium. Zmniejszyta si¢ natomiast liczba potgczen w tygodniu z portéw regionalnych
do Warszawy — gtéwnego portu przesiadkowego PLL LOT. W 2007 r. wynosita ona
271 w tygodniu, w 2008 — 248, a w 2009 — 217, co wskazuje na malejacg role Oke-
cia jako punktu przesiadkowego dla pasazerow podrozujacych do i z polskich por-
tow regionalnych.

W 2007 r. udziat potaczen do Warszawy z portéw regionalnych stanowit
54% ogotu liczby potaczen w tygodniu do punktéw przesiadkowych aliansu Star,
w 2008 1. 47%, a w 2009 1. 45%. Dla poszczeg6lnych portéw regionalnych udziat
ten przedstawial si¢ nastgpujaco: dla Gdanska 49% w 2007, 44% w 2008 i 45%
w 2009, dla Krakowa 47% (2007), 44% (2008), 39% (2009), dla Poznania 40%
(2007), 30% (2008), 38% (2009), dla Wroctawia 54% (2007), 45% (2008),49%
(2009) i Katowic 36% (2007), 31% (2008) i 5% (2009).

Na tle licznych potaczen z miastami zachodniej czesci Niemiec, obstugiwa-
nych przez Lufthans¢ i LOT, stosunkowo mata czgstotliwo$¢ cechuje potaczenia
pomigdzy polskimi portami a Berlinem. Wynika to jednak z faktu, ze Berlin nie
pemni funkcji wezta przesiadkowego w aliansie Star (Pijet-Migon 2008), a jako punkt
docelowy podrozy jest potozony zbyt blisko zachodniej granicy panstwa, przez co
transport lotniczy szczegdlnie z miast potozonych w zachodniej i srodkowej czg$ci
Polski nie jest w stanie sprosta¢ konkurencji ze strony innych form transportu —
transportu samochodowego, autokarowego czy kolejowego. Sytuacja ta moze jednak
w przysziosci ulec zmianie po otwarciu aktualnie budowanego nowego lotniska
Berlin Brandenburg International (Pijet-Migon 2009).

W przeciwienstwie do rozbudowanych mozliwosci korzystania z weztow
przesiadkowych aliansu Star, linie nalezace do innych aliansow nie dazyly, mimo
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mozliwosci, jakie dawalo nowe prawo lotnicze, do otwierania nowych polaczen
z polskich portow regionalnych, oceniajac najprawdopodobniej ich potencjat jako
zbyt maty w stosunku do optacalnosci obshugi takich potaczen. W latach 2007
i 2008 zwigkszyta si¢ jedynie sie¢ potaczen z lotniskami aliansu Oneworld. Oprocz
Krakowa w sieci tej znalazt si¢ Gdansk (w wyniku uruchomienia potaczenia liniami
Finnair do Helsinek) oraz Poznan w wyniku otwarcia potaczenia British Airways do
Londynu Gatwick. Dodatkowo Krakéw zyskal potaczenia do Madrytu (liniami Ibe-
ria) oraz Budapesztu (liniami Malév). Tylko cze$¢ tych polaczen nadal funkcjono-
wata w 2009 r. Silna konkurencja ze strony innych przewoznikow, zwlaszcza prze-
woznikéw niskokosztowych i dodatkowo trudny dla branzy lotniczej rok 2009 spo-
wodowaly, ze przewoznicy podjeli decyzje o zawieszeniu czesci tych potaczen, jak
miato to miejsce w przypadku British Airways i likwidacji potaczenia na trasie Po-
znan — Londyn Gatwick oraz w p6zniejszym czasie zawieszenia poltaczenia Krakow
— Londyn Gatwick.

8.2.2. Sie¢ polaczen linii niskokosztowych

Wraz z rozpoczeciem dziatalnosci przewoznikéw niskokosztowych na pol-
skim rynku zwigkszyta si¢ zarowno liczba miast majacych bezposrednie potgczenia
z Polska, jak i czgstotliwos$¢ polaczen w tygodniu (ryc. 50). Nowe potaczenia byly
odpowiedzig przewoznikowi na przewidywany i faktyczny wzrost popytu na podro-
ze w zwiazku ze zmianami gospodarczymi, a zwlaszcza otwarciem rynkow pracy
dla Polakéw przez panstwa Europy Zachodniej. Znacznie nizsze ceny biletow lotni-
czych oferowane przez przedsigbiorstwa niskokosztowe niz ceny biletoéw u trady-
cyjnych przewoznikéw lotniczych, ustalane na podstawie oficjalnie obowigzujacych
taryf miedzynarodowych, wptywaly na wybor transportu lotniczego jako preferowa-
nego srodka transportu zwlaszcza na odlegtos$¢ powyzej 800 km oraz przyczyniaty
si¢ do zwigkszenia czestotliwosci podrozy lotniczych (Brons i in. 2002, Graham,
Dennis 2007, Graham 2008). Podrozowanie drogg lotnicza zatracito swoj elitarny
charakter i rowniez w Polsce przestato by¢ traktowane jako ekskluzywna forma
transportu kojarzona gléwnie z ruchem biznesowym, zwtaszcza w obrebie Europy.

Z przemianami o charakterze gospodarczym, ekonomicznym i prawnym by-
ly powigzane przemiany o charakterze spotecznym i kulturowym. Wzrost mobilno-
$ci spoleczenstwa polskiego, podejmowanie pracy nie tylko zagranica, ale rOwniez
w mig¢dzynarodowych korporacjach, wyjazdy do rodzin, odwiedziny znajomych czy
wzrost zainteresowania wyjazdami typowo turystycznymi generowaty wzrost popy-
tu na podrozowanie droga lotnicza (Burell 2010, Future ...2010 ).

Tendencje te majg swoje odzwierciedlenie w popularno$ci poszczegdlnych
kierunkow potaczen. Od poczatku uczestnictwa Polski w strukturach Unii Europej-
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Ryc. 50. Liczba rejséw w tygodniu z polskich portéw liniami niskokosztowymi wedtug panstw. Uwzgled-
niono panstwa, do ktérych realizowano co najmniej 5 rejséw w tygodniu. Zrédto: opracowanie wiasne na
podstawie rozktadoéw lotow.

skiej szczegolnie szybko rozwijala si¢ sie¢ potaczen z portami brytyjskimi i irlandz-
kimi (tab. 12), co bylo gltoéwnie zwigzane z migracjami zarobkowymi Polakéw
(tab. 13). Potaczenia na Wyspy Brytyjskie zdecydowanie dominowaty nad pozosta-
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lymi kierunkami. W 2005 r. linie niskokosztowe oferowaly w sezonie letnim 85
polaczen do Wielkiej Brytanii, rok p6ézniej 215, a w 2008 — 349 rejsow w tygodniu
(ryc. 50). W przypadku potaczen do Irlandii wzrost byt rownie widoczny. W 2005 r.
linie niskokosztowe oferowaty 7 rejsow w tygodniu do Irlandii, w 2006 r. — 49,
aw 2007 r. — 99. W kolejnych latach odnotowano jednak spadek liczby potaczen.
W 2009 roku liczba rejsow do Wielkiej Brytanii spadta do 256, a w przypadku Ir-
landii spadek zaznaczyt si¢ juz w 2008 r. (74 rejsy w tygodniu) i poglebit w roku
kolejnym (60 rejsow w 2009). Spadki te byly odzwierciedleniem kryzysu ekono-
micznego w Europie Zachodniej, szczegdlnie odczuwalnego w Irlandii, ale réwniez
rezultatem bardzo silnej, a czasem wrecz wyniszczajacej konkurencji na najbardziej
popularnych trasach. W 2007 r. na trasie Warszawa — Londyn przewozy oferowato
5 przewoznikow, w tym 2 tradycyjnych (LOT i British Airways) oraz 3 niskokosz-
towych (Easy Jet, Wizzair i Centralwings), tras¢ Krakéw — Londyn obstugiwaty
linie British Airways, Centralwings, Easy Jet i Ryanair, trase¢ Krakow — Dublin linie
Sky Europe, Aer Lingus i Ryanair.

Znaczaco zwigkszyta si¢ rowniez liczba potaczen z Niemcami, Norwegia
i Szwecja. Do portow niemieckich najwigksza liczbe potaczen zanotowano w 2006
r. (100 potaczen w tygodniu), natomiast do panstw skandynawskich w 2008 r. (51
polaczen do Norwegii i 46 do Szwecji).

Tab. 12. Liczba rejséw w tygodniu z Polski przez linie niskokosztowe w latach 2005-2009 wedtug krajow.
Uwzgledniono kraje posiadajgce powyzej 5 potgczen tygodniowo.

Liczba rejséw w tygodniu w sezonie letnim:

Panstwo

2005 2006 2007 2008 2009
Wielka Brytania 84 215 261 349 266
Niemcy 69 100 75 82 80
Irlandia 7 49 99 74 60
Norwegia 11 16 27 51 40
Wiochy 32 53 58 49 33
Szwecja 9 26 33 46 38
Hiszpania 9 24 12 15 23
Francja 21 21 23 28 19
Belgia 4 9 9 9 9
Grecja 3 23 16 11 7
Dania 12 0 7 10 3
Wegry 17 0 0 0 0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadéw lotéw zamieszczanych na stronach internetowych
poréw lotniczych, dane za lata 2005 i 2006 na podstawie Dziedzic i topacinski (2005), Dziedzic (2006),
zmienione — przewoznika Aer Lingus zakwalifikowano jako linie niskokosztowe.
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Tab. 13. Emigracja z Polski na pobyt czasowy w tysigcach oséb, stan na koniec roku.

Kraj: 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Wielka Brytania 150 340 580 690 650 555
Niemcy 385 430 450 490 490 415
Irlandia 15 76 120 200 180 140
Holandia 23 43 55 98 108 84
Wiochy 59 70 85 87 88 85
Hiszpania 26 37 44 80 83 84

Zrédto danych: Gtéwny Urzad Statystyczny, za Kowanda (2011).

Wiele polaczen niskokosztowych uruchomiono do portow wioskich.
W 2005 r. ich liczba wynosita 32 w tygodniu, w 2006 r. zwickszyla si¢ do 53,
a2007 r. do 57. W kolejnych dwoch latach nastapit spadek potaczen do 49 (2008 r.)
i 33 (2009 r.). Duza niestabilnoscia cechowata si¢ liczba potaczen do Hiszpanii
i Grecji, osiggajac maksymalne wartosci w 2006 r. (odpowiednio 24 i 23).

Potaczenia liniami niskokosztowymi wyraznie ograniczaja si¢ do panstw
tzw. starej Unii Europejskiej i panstw $cisle z nimi wspotpracujacymi jak np. Nor-
wegia. Tylko w 2005 r. wigcej potaczen byto do nowych panstw unijnych — Wegier
i Stowacji. Jednak porty w Bratystawie i Budapeszcie nie byly postrzegane jako
porty docelowe dla pasazerow podrozujacych z Polski, a miaty peti¢ rolg punktow
tranzytowych w dziatalnosci przewoznikow niskokosztowych Sky Europe i Wizzair.
W pierwszym okresie swojej dziatalnosci podjeli oni probe budowy sieci czgsciowo
opartej na punktach przesiadkowych we witasnych bazach, co znalazto odzwiercie-
dlenie migdzy innymi w nietypowej dla linii niskokosztowych mozliwosci kupowa-
nia biletow obejmujacych przesiadke.

W badanym okresie zmienita si¢ nie tylko liczba potaczen pomiedzy Polska
a Wielka Brytania i Irlandia, ale znaczaco zmienit si¢ caty uktad sieci (ryc. 51).
W 2003 r. regularne potaczenia do Londynu i Manchesteru byly realizowane tylko
z portow Warszawa Okecie 1 Krakow Balice (tylko Londyn Gatwick), natomiast
w 2005 r. juz 6 polskich portéw posiadato potaczenia z Londynem. W 2007 r. liczba
ta wzrosta do 10, a ogolna liczba destynacji brytyjskich, posiadajacych potaczenia
lotnicze z Polskg wzrosta do 14 (Bournemouth, Belfast, Birmingham, Bristol,
Coventry, Doncaster Sheffield, Edynburg, East Midlands, Leeds Bradford, Londyn
Stansted, Luton i Gatwick, Liverpool, Manchester, Newcastle, Glasgow Prestwick),
a w przypadku Irlandii do 3 miast (Dublin, Shannon, Cork). W latach 2007-2008
sie¢ polaczen pomigdzy Polska a Wyspami Brytyjskimi ulegta zageszczeniu. Otwie-
rane byly nowe polaczenia nie tylko z najwigkszych polskich portow regionalnych
do najwickszych portow brytyjskich, ale réwniez z mniejszych polskich portow
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potaczenia obstugiwane przez przewoznikéw tradycyjnych
potaczenia obstugiwane przez przewoznikéw niskokosztowych

Kody portow lotniczych: BOH - Bournemouth, BFS - Belfast. BHX - Birmingham.
BRS - Bristol, CVT - Coventry. DSA - Doncaster - Shefficld. DUB - Dublin. EDI -

Edinburgh. EMA - East Midlands. LBA - Leeds - Bradford. LON - Londyn. LPL -
Liverpool, MAN - Manchester, NCL - Newcastle, ORK - Cork. PIK - Glasgow

Prestwick. SNN - Shannon

2008

WAW

2003
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regionalnych do $redniej wielko$ci portow regionalnych na Wyspach Brytyjskich.
Przyktadem takich polaczen moga by¢ trasy Bydgoszcz — Liverpool, Rzeszow —
Bristol, £0dz — East Midlands. Potaczenia liniami niskokosztowymi przyczynily si¢
do zaostrzenia konkurencji migedzygaleziowej w transporcie, zwlaszcza pomiedzy
transportem lotniczym a miedzynarodowym transportem autokarowym (Bojczuk
2007, Trzepacz 2010). W 2009 r. w okresie kryzysu ekonomicznego na Wyspach
Brytyjskich zostaty zawieszone potaczenia do Bournemouth, Coventry i Newcastle.

Mniejsze byly dysproporcje pomigdzy rozwojem sieci potgczen przewozni-
kéw niskokosztowych a tradycyjnych pomigdzy Polska a Niemcami (ryc. 52). Jesz-
cze przed przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej sie¢ potaczen pomiedzy pol-
skimi portami regionalnymi a portami niemieckimi byta stosunkowo dobrze rozwi-
nigta. Sze$¢ polskich portow posiadalo regularne potaczenia z Frankfurtem, dwa
Z Monachium, Hamburgiem i Diisseldorfem, a Warszawa miata takze potaczenie
z Berlinem. W 2005 r. liczba portéw niemieckich posiadajacych bezposrednie pota-
czenia z polskimi portami wzrosta do 11, z ktorych 6 bylo obstugiwanych wytacznie
przez linie niskokosztowe (Hahn, Kolonia, Stuttgart, Dortmund, Norymberga, Ha-
nower). W kolejnych latach zostaly zawieszone loty z Norymbergii i Hanoweru,
natomiast przewoznicy niskokosztowi uruchomili potaczenia z Polski do Lubeki
i Weeze. Potaczenia do Berlina byty oferowane zarowno przez linie tradycyjne, jak
i niskokosztowe, ale tylko z Warszawy i okresowo z Krakowa.

W przypadku potaczen liniami niskokosztowymi do Niemiec wida¢ wyrazna
polaryzacje w wyborze lotnisk przez przewoznikéw. Z wyjatkiem Berlina, ktory
w strukturze ruchu i tak odgrywa rolg marginalng, linie niskosztowe nie oferuja po-
Iaczen na te same lotniska, co linie tradycyjne. Przewoznicy niskokosztowi latajg na
lotniska mniej popularne, mniej zatloczone i tansze, jak lotniska w Lubece, Dort-
mundzie, Stuttgarcie czy Kolonii Iub lotniska niskokosztowe reklamujace si¢ jako
obstugujace duze aglomeracje miejskie, jak Hahn dla Frankfurtu i Weeze dla
Diisseldorfu.

Linie niskokosztowe znaczgco rozbudowaty rowniez sie¢ polaczen pomig-
dzy Polskg a Wlochami (ryc. 53), chociaz poréwnujac kolejne lata wyraznie widac,
ze sie¢ ta byta malo stabilna. Najwigcej potaczen z polskich miast byto oferowa-
nych w 2007 r., kiedy to 6 miast polskich posiadato potaczenia do 10 miast wtoskich
(Bolonia, Katania, Mediolan, Neapol, Palermo, Rimini, Rzym, Turyn, Wenecja).
Najbardziej popularnym kierunkiem byt Rzym (potaczenia z 6 polskich portow),
a nastepnie Mediolan (z 5 polskich portow). Podobnie jak w przypadku potaczen do
Niemiec linie niskokosztowe wybieraly najczeséciej mniej popularne lotniska, inne
niz linie tradycyjne, np. lotnisko Ciampino dla Rzymu, Bergamo dla Mediolanu,
Treviso dla Wenecji. W 2008 r. zostaty skasowane potaczenia do portéw potudnio-
wych Wtoch — Neapolu, Katanii i Palermo. Rejsy do tych miast odbywaty si¢ tylko
sezonowo 1 z malg czestotliwoscig — raz lub dwa razy w tygodniu. W kryzysowym
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2009 r. potaczenia liniami niskokosztowymi do Rzymu utracily Gdansk, Poznan
i Krakow.

Mimo stosunkowo duzej liczby rejséw liniami niskokosztowymi do Norwe-
gii (maksymalnie 51 rejsow w tygodniu w sezonie 2008), Szwecji (46) i Francji
(28), sie¢ potaczen z tymi panstwami nie byla rozbudowana. W Norwegii byty to
glownie rejsy do Oslo na lotniska Gardermoen (Norwegian), Torp (Wizzair, Ryana-
ir) i Rygge (Ryanair), a takze do Bergen i Stavanger (Norwegian), Szwecji do
Sztokholmu — lotniska Skavsta (Wizzair, Ryanair) i Arlanda (Norwegian), a we
Francji wszystkie 3 lotniska obstugujace Paryz (Charles de Gaulle, Orly, Beauvais).

potaczenia obstugiwane przez przewoznikéw
tradycyjnych

potaczenia obstugiwane przez przewoznikéw
niskokosztowych

kierunki obstugiwane przez przewoznika
regionalnego

Ryc. 52. Potaczenia pomiedzy polskimi a niemieckimi portami lotniczymi. Kody IATA obstugiwanych
portéw niemieckich: BER — Berlin, CGN — Kolonia, DTM — Dortmund, DUS - Disseldorf, FRA - Frankfurt
HAM — Hamburg, HHN — Hahn, LBC — Lubeka, MUC — Monachium, NRN — Weeze, STR — Stuttgart.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadow lotéw.
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potaczenia obstugiwane przez przewoznikéw
tradycyjnych

potfaczenia obstugiwane przez przewoznikéw
niskokosztowych

Ryc.53. Potaczenia pomigdzy polskim a wioskimi portami lotniczymi. Kody IATA obstugiwanych miast
wioskich: BLQ — Bolonia, CTA — Katania, MIL — Mediolan, NAP — Neapol PMO — Palermo, RIM — Rimini,
ROM — Rzym, TRN — Turyn, VCE — Wenecja. Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw lotéw.

W przypadku panstw skandynawskich taki uktad sieci zwigzany jest z kon-
centracjg zaludnienia na potudniu i w bezposrednim sasiedztwie stolic, a wigc row-
niez na tych obszarach jest najwigcej miejsc pracy. Natomiast w przypadku Francji
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inne sg gtowne motywy podejmowania podrozy lotniczej — ruch zwigzany z podej-
mowaniem pracy zarobkowej jest mniejszy (tab. 13). W przypadku podrézy do in-
nych regionow Francji, poza aglomeracj¢ Paryza i Region Centralny, wptyw na po-
pyt na transport lotniczy ma bardzo silna konkurencja ze strony transportu kolejo-
wego, szybkich kolei TGV (Thompson 2002).

8.4. Typologia polskich portéw lotniczych wedlug kryteriow powiazan
przestrzennych i udzialu przewoznikéw niskokosztowych

Typologia portow lotniczych moze by¢ przeprowadzona wedhug réznych
kryteriow. Typowy dla panstw europejskich jest tradycyjny podziat dychotomiczny
na port centralny, zwykle obstugujacy miasto stoleczne i porty regionalne. W ten
sposob zaciera si¢ jednak zroznicowanie portdw regionalnych, ktore moze by¢
znaczne, stad obecne w literaturze wyrdznianie portow lotniczych réznego rzedu.
Przyktadowo, w niedawnej analizie struktury portow w Hiszpanii (Suau-Sanches,
Burghouwt 2011) wyrézniono wedhug kryterium wielkos$ci ruchu pasazerskiego
porty pierwszego, drugiego, trzeciego, czwartego i pigtego rzedu, czyli porty inter-
kontynentalne, bardzo duze (powyzej 20 milionow), duze (powyzej 6 milionow),
sredniej wielkosci (w przedziale od 1,8 do 6 miliondw) i mate (ponizej 1,8 miliona).
Wedlug tego kryterium, z polskich portow tylko Warszawa Okecie z ruchem lotni-
czym, ktory w 2008 r. osiggnat maksymalng jak dotad wielkos$¢ 9,4 miliona pasaze-
row, nalezy do grupy portow duzych.

Inng czesto analizowana cecha, charakteryzujaca hierarchi¢ lotnisk, jest
liczba posiadanych potaczen oraz liczba przewoznikow obstugujacych dany port
lotniczy, w tym liczba polaczen dalekiego zasiegu (Dziedzic 2007, Trzepacz 2007,
Suau-Sanches, Burghouwt 2011). Po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej
wzrosta zaréwno liczba przewoznikow, jak i liczba oferowanych potaczen ze
wszystkich (z wyjatkiem Zielonej Gory) portow (tab. 14). W przypadku Warszawy
liczba przewoznikoéw oferujacych potaczenia regularne wzrosta z 21 w sezonie let-
nim 2003 do 32 w sezonie letnim 2008. Natomiast liczba obstugiwanych miast
zwigkszyta si¢ odpowiednio z 54 do 80. W Krakowie liczba przewoznikéw wzrosta
z 6 do 19, natomiast liczba obstugiwanych miast zwigkszyta si¢ z 10 do 47 w 2007
r. Najwicksze zmiany dotyczyly Katowic, gdzie liczba obshugiwanych kierunkéw
maksymalnie wynosita 30 w sezonie letnim 2007, podczas gdy w 2003 r. rejsy roz-
ktadowe byly oferowane tylko do 3 portow.

Jednak zdaniem autorki, wylacznie liczba oferowanych kierunkow oraz
liczba obslugiwanych pasazerow w skali roku, obejmujaca w danych ULC takze
ruch nieregularny i czarterowy, nie daje pelnego obrazu dostepnosci lotniczej dane-
go portu lotniczego i jego hierarchii w sieci polaczen. Rownie istotng cecha jest
czestotliwos¢ potaczen. Dlatego tez zaproponowano nowy wskaznik uwzgledniajacy
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te ceche, ktory lepiej odzwierciedla hierarchie portu i jego pozycje w sieci potaczen.
Wskaznik ten zostal roboczo nazwany wskaznikiem dostepnosci lotniczej portu
(Xo).

Inspiracja do stworzenia tego wskaznika byt indeks Hirscha, czyli stosowa-
ny w bibliometrii sposob oceny parametrycznej dorobku naukowego, uwzgledniaja-
cy czgstotliwo$¢ cytowan publikacji danego autora. Jest on wyrazany liczba catko-
witg N, ktorej warto$¢ informuje, ze przynajmniej n sposrod publikacji autora byto
cytowanych przynajmniej n razy. Analogicznie, wskaznik dostgpnosci lotniczej
(Xpo) dla danego portu lotniczego jest wyrazony liczba catkowita X, ktora oznacza,
ze X miast posiada przynajmniej x potaczen do tego portu w ciggu tygodnia. Dla
przyktadu indeks dostepnosci lotniczej dla Wroctawia wynosit w 2003 r. 4, czyli
Z czterema miastami Wroctaw posiadal potaczenia lotnicze co najmniej 4 razy
w tygodniu (ryc. 54).

W tabeli 15 przedstawiono wyliczone warto$ci indeksu dostepnosci lotniczej
dla wszystkich polskich portéw lotniczych w sezonie letnim 2003, a wigc w roku
poprzedzajacym akcesje Polski do Unii Europejskiej oraz w latach 2007, 2008
12009. Z wyjatkiem Zielonej Gory we wszystkich polskich portach warto$¢ tego
wskaznika wzrosta.

Dla centralnego portu lotniczego Warszawa Okgcie, dla ktorego wskaznik
dostepnosci lotniczej byt wysoki juz w 2003 r. i wynosit 19 punktdéw, jego wartosé
wzrosta o 2 punkty. Dla najwigkszych portow regionalnych — Krakowa, Katowic

Tab.14. Liczba przewoznikéw oferujacych potgczenia z poszczegdinych portéw lotniczych oraz liczba
potaczen (obstugiwanych miast) w sezonach letnich w latach 2003, 2007, 2008 i 2009.

2003 2007 2008 2009
Port lotnicz Liczba ) Liczba ) Liczba ’ Liczba )
= R s W o N
Warszawa 21 54 27 79 32 80 28 67
Krakow 6 10 17 47 19 40 19 40
Katowice 2 3 4 30 4 23 4 26
Gdansk 2 4 8 21 8 26 6 19
Wroctaw 3 4 7 14 8 21 7 23
Poznan 4 5 6 7 7 17 5 19
todz 1 1 3 6 3 8 3 8
Rzeszéw 1 1 2 4 2 5 3 7
Szczecin 2 2 3 3 3 8 3 8
Bydgoszcz 1 1 3 3 3 12* 2 7
Zielona Gora 1 1 1 1 1 1 1 1

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadéw lotéw dla poszczegdlnych portéw lotniczych oraz
raportéow rocznych PLL LOT.
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Ryc. 54. Zasady wyliczania wskaznika dostepnosci lotniczej Xp. na przyktadzie lotniska we Wroctawiu
dla lat 2003 i 2007. Wartosci na osi poziomej wyrazajg kolejnos¢ portéw lotniczych wedtug czestotliwosci
potaczen w tygodniu. Kody IATA lotnisk: CPH- Kopenhaga, DTM — Dortmund, DUB — Dublin,

EMA — East Midlands, FRA — Frankfurt, HHN — Hahn, LON — Londyn, LPL — Liverpool, MIL — Mediolan,
MUC — Monachium, ORK — Cork, PIK — Glasgow, ROM — Rzym, SNN — Shannon, WAW — Warszawa.
Zrédto: opracowanie wiasne.

i Gdanska zwiekszyt sie o 3, a w przypadku Katowic w 2008 r. nawet o 4 punkty.
Dla pozostatych portow wzrost po akcesji do Unii Europejskiej wyniost maksymal-
nie 2 punkty. Wyjatkiem wsrod matych portow byta Bydgoszcz, dla ktorej indeks
dostepnosci lotniczej w 2008 r. wynosit 4. Tak wysoka warto$¢ byla zwigzana
z otwarciem bazy przez przewoznika Jet Air w tym porcie i uruchomieniem kilku
polaczen regionalnych, obstugiwanych jednak przez niewielkie samoloty.

180



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 25

Tab.15. Wskaznik dostepnosci lotniczej Xpy .

Port lotniczy 2003 2007 2008 2009
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Zrédio: opracowanie wiasne.

Wartos¢ wskaznika dostgpnosci lotniczej w latach 2007-2009 byta w miare
stabilna, a jego zréznicowanie odzwierciedla hierarchi¢ polskich portow lotniczych
i podobienstwo niektorych z nich. Podobng pozycje w sieci potagczen zajmuja — jako
jedna grupa — Katowice, Gdansk, Wroctaw i Poznan (Xp_ wahajacy si¢ migdzy 5
a 6, w pojedynczych latach rosnacy do 7), a takze — jako druga grupa — Rzeszow,
L6dz, Bydgoszcz i Szczecin (na ogot Xp. wynoszacy 2 i 3). Wyraznie wyzsza war-
to$¢ (XpL = 9) cechuje Krakow, a spadek liczby kierunkoéw w roku 2008 nie wptynat
na jego wysokos$¢. Oznacza to, ze zawieszono glownie potaczenia, ktore byty reali-
zowane z mala czestotliwos$cia, a najbardziej popularne potaczenia przewoznikéw,
ktorzy zrezygnowali z prowadzenia operacji w krakowskim porcie lub zbankrutowa-
li, zostaly ponownie uruchomione przez inne przedsiebiorstwa lotnicze.

Najwieksze zmiany wskaznika dostepnosci lotniczej mialy miejsce w 2009
r., kiedy w 4 portach jego wartos¢ spadta, co byto odzwierciedleniem ogolnoeuro-
pejskiego kryzysu gospodarczego, ktory dotknal rowniez branze lotnicza i objawit
si¢ m.in. redukcja potaczen.

Analiza mozliwo$ci wykorzystania zaproponowanego wskaznika pokazata,
ze moze on by¢ stosowany przy poréwnywaniu hierarchii portoéw. Najwieksza jego
zaletg jest fakt, ze uwypukla on czgstotliwos$¢ potaczen, ktéra niewatpliwie wptywa
na postrzeganie danego miasta jako dostgpnego droga lotnicza, co ma znaczenie
szczegOlnie przy podejmowaniu decyzji o podréozach w celach biznesowych,
zwlaszcza krotkoterminowych, ale réwniez turystycznych — weekendowych
i w popularnej formie turystyki typu City Breaks. Staboscia tego wskaznika jest
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znikomy wptyw na jego wielko$¢ potaczen do miast realizowanych z matg czesto-
tliwoscig, zwlaszcza jeden lub dwa razy w tygodniu.

Inng cecha, ktora roéznicuje polskie porty jest udzial przewoznikéw nisko-
kosztowych w strukturze obstugi ruchu pasazerskiego (tab. 16). Struktura ta znacza-
co zmienila si¢ po roku 2004 wraz z ekspansja tzw. tanich linii. Najmniejszy udziat
przewoznicy niskokosztowi mieli w porcie Warszawa Okecie, maksymalnie osigga-
jac 29,7% w 2008 r. (ryc. 55). Znacznie wigksza rolg przewoznicy niskokosztowi
odegrali w portach regionalnych (ryc. 56, 57). Juz w 2005 r. ich udziat w obstudze
ruchu pasazerskiego przekroczyt 50% w portach w Krakowie (52,75%), Katowicach
(84,85%) 1 Lodzi (97,54%). W 2007 r. we wszystkich portach regionalnych pasaze-
rowie linii niskokosztowych stanowili ponad 50% og6tu obstuzonych pasazerow,

Tab. 16. Udziat przewoznikéw niskokosztowych w strukturze przewozoéw pasazerskich
w ruchu rozktadowym.

Port lotniczy 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Warszawa 9,60% 21,31% 28,64% 29,42% 29,67% 23,81%
Krakow 15,40% 52,75% 67,13% 66,42% 68,41% 66,94%
Katowice 63,50% 84,85% 80,63% 82, 37% 86,60% 90,30%
Gdansk 11,90% 31,74% 59,81% 63,91% 66,49% 67,60%
Wroctaw 5,70% 25,12% 58,66% 66,23% 66,11% 64,33%
Poznan 12,80% 17,02% 52,82% 59,46% 68,20% 71,71%
tédz - 97,54% 97,41% 98,31% 99,08% 97,96%
Rzeszéw - 23,85% 57,53% 60,61% 66,97% 70,18%
Szczecin 1,22% 14,81% 48,54% 54,61% 66,02% 65,87%
Bydgoszcz - 49,01% 86,66% 86,94% 93,01% 95,06%
Zielona Gora - - - - - -

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ULC.

przewoznicy
tradycyjni

Liczba pasazeréw
(w milionach)

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Ryc. 55. Udziat przewoznikéw niskokosztowych w obstudze ruchu pasazerskiego w ruchu rozktadowym
w porcie lotniczym Warszawa Okecie w latach 2004—2009. Zrédto: opracowanie wtasne
na podstawie danych ULC.
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Ryc. 56. Udziat przewoznikéw niskokosztowych w obstudze rozktadowego ruchu pasazerskiego w por-
tach obstugujacych ponad 1 min pasazeréw rocznie w okresie 2004—2009. Zrédto: opracowanie wiasne
na podstawie danych ULC.
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a najwicksze udziaty mieli w Katowicach (82,37%), Bydgoszczy (86,94%) i1 Lodzi
(98,31%). W 2009 r. udziat przewoznikoéw niskokosztowych w tych trzech portach —
w marginalnym stopniu obecnych w sieci potagczen PLL LOT i Lufthansy — wynosit
juz ponad 90%.

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej szczegdlnie rozwingeta si¢ sie¢
potaczen z Wielka Brytanig i Irlandia (ryc. 50). Dla niektorych portow potaczenia
Z tymi krajami staly si¢ dominujgcymi potaczeniami mi¢dzynarodowymi. W celu
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analizy stopnia powigzan polskich portéw lotniczych z portami brytyjskimi i ir-
landzkimi wyliczono wskaznik opisany symbolem Xgg,. Jest on ilorazem sumy po-
taczen wszystkich rejsow w tygodniu do Wielkiej Brytanii i Irlandii, do wszystkich
potaczen migedzynarodowych, odbywajacych si¢ z danego portu lotniczego (tab. 17).

Liczba pasazeréw
(w tysigcach)

Liczba pasazeréw Liczba pasazeréow
(w tysigcach) (w tysigcach)

Liczba pasazeréw
(w tysigcach)
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N
[3]
o

(8}
o
o

N
(&)
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T T T T T T T T T T T T T T T T T 575%
0% 23,8%
2004 2005 2006
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0% 97,5%
Py [ ]
2004 2005
Szeczecin__
1,2% 14,8%
o @
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Bydgoszecz

przewoznicy
tradycyjni ‘ Lcc

Ryc. 57. Udziat przewoznikoéw niskokosztowych w obstudze rozktadowego ruchu pasazerskiego
w portach obstugujgcych ponizej 0,5 min pasazeréw rocznie w okresie 2004—2009. Zrédio: opracowanie
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Tab. 17. Liczba potaczen w tygodniu do miast brytyjskich i irlandzkich oraz wskaznik Xggi, okreslajacy
udziat potgczen na Wyspy Brytyjskie w ogolnej strukturze potagczen miedzynarodowych z danego portu
lotniczego w sezonach letnich w latach 2003, 2007, 2008, 2009.

Port 2003 2007 2008 2009

lotniczy gg | w, xe | GB | Wn  Xes | GB I Wn  Xes | GBI Wy  Xea
Warszawa 48 0 760 006 | 106 34 1019 014 | 142 16 989 016 | 75 10 893 0,1
Krakow 6 0 62 01 | 79 19 295 033 | 80 18 268 037 | 75 16 257 0,35
Katowice 0o o0 13 0 29 14 135 032 | 32 6 145 026 | 33 6 159 025
Gdansk o o 38 0 30 10 136 029 | 34 8 171 025 | 27 4 131 0724
Wroctaw o o 27 0 27 14 97 042 | 34 6 126 032 | 29 6 106 033
Poznan 0 0 19 0 6 5 68 031 | 38 3 101 041 | 26 5 98 032
Lodz o o0 o0 0 10 2 21 057 | 14 5 35+ 054 | 12 5 28 061
Rzeszow 0o 0 o0 0 7 2 11 082 | 9 3 14 086 | 13 2 22 068
Szczecin o o0 4 0 4 4 8 1 7 2 11 082 | 4 4 8 1
Bydgoszez 0 0 0 0 7 2 9 1 14 2 33 048 | 13 2 18 083
Zielona G. o o0 o0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia: GB — liczba potgczen w tygodniu do miast w Wielkiej Brytanii. Potaczenia na rézne lotniska
obstugujgce te samg aglomeracje np. Londyn Heathrow i Londyn Gatwick liczono facznie. | — liczba
potgczen w tygodniu do miast w Irlandii . W, — taczna liczba potgczen migdzynarodowych w tygodniu z
danego portu lotniczego. W przypadku portéw w Bydgoszczy i £odzi uwzgledniono takze potgczenia
miedzynarodowe przewoznikiem regionalnym Jet Air (*). Zrodto opracowanie wiasne. Wyliczenia na
podstawie rozktadow lotéw portéw lotniczych oraz w przypadku Warszawy opracowania T. Dziedzica
(2008, 2009).

W 2003 r. potaczenia do Wielkiej Brytanii byly realizowane tylko z War-
szawy i Krakowa, dla ktorych wskaznik Xgg wynosit odpowiednio 0,06 i 0,1.
W 2007 r. wzrdst on dla Warszawy do 0,14 a dla Krakowa do 0,33. Dla pozostatych
portow regionalnych $redniej wielkos$ci miescit si¢ w przedziale od 0,29 do 0,41,
natomiast dla matych portéw regionalnych od 0,57 (dla Lodzi) do 1 (dla Szczecina
i Rzeszowa), co wyraznie wskazuje na dominujagce powigzania tych portow z mia-
stami Wysp Brytyjskich. W latach 2008 i 2009 wartos¢ tego wskaznika dla wigkszo-
sci portéow (z wyjatkiem Krakowa i Poznania) nieznacznie si¢ obnizyta, co bylo
odzwierciedleniem zaréwno ograniczania liczby potgczen na Wyspy Brytyjskie w
okresie spowolnienia gospodarczego i zwigzanych z nim zmian na rynku pracy, jak
i otwierania nowych potaczen (lub zwigkszania ich czestotliwosci) do innych miast
europejskich, gtdéwnie do Hiszpanii, Norwegii i Niemiec.

Kolejnym wskaznikiem, analizowanym przy porownywaniu portow byt
wskaznik Xp, ktory jest stosunkiem liczby polaczen do miast niemieckich do ogétu
polaczen migdzynarodowych z danego portu lotniczego (tab. 18). W 2003 r. wskaz-
nik ten miat najwyzsze wartosci dla portow w Katowicach, Wroctawiu i Poznaniu.
Po akcesji Polski do Unii Europejskiej w wyniku rozwoju sieci polaczen do innych
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panstw obnizyl sie, ale nadal pozostal na bardzo wysokim poziomie. W 2009 r. wy-
nidst 0,54 dla Wroctawia, 0,5 dla Poznania, 0,46 dla Gdanska 1 0,42 dla Katowic. Te
wysokie wartosci dokumentuja przede wszystkim znaczenie potaczen PLL LOT
i Lufthansy — partneréw w aliansie Star — z glownymi weztami przesiadkowymi
aliansu (Frankfurt, Monachium).
Podsumowujac, polskie porty obstugujace ruch migdzynarodowy mozna po-
dzieli¢ na trzy kategorie:
1) port I rzedu — petnigcy funkcje portu centralnego dla Polski — Warszawa Oke-
cie;
2) porty II rzedu — regionalne $redniej wielkosci, do ktorych nalezg Krakow, Ka-
towice, Gdansk, Wroctaw 1 Poznan;
3) porty III rzgdu — mate porty regionalne: Rzeszow, £.0dz, Szczecin i Bydgoszcz.
I grupa, w ktorej znalazt si¢ tylko port Warszawa Okecie charakteryzuje sig
wysokim indeksem dostgpnosci lotniczej, stosunkowo matym udziatem linii nisko-
kosztowych w strukturze obstugi ruchu pasazerskiego oraz stosunkowo roéwnomier-
nie rozwinigta siecia polgczen do miast europejskich. Wskaznik Xgg wynosit
w badanym okresie maksymalnie 0,16 (2008), a wskaznik Xp 0,17 (2009).

Tab. 18. Liczba potgczen w tygodniu do miast niemieckich (D) w podziale na linie tradycyjne (Dks) i nisko-
kosztowe (D.cc) oraz wskaznik Xp, okreslajgcy udziat potaczen do miast niemieckich strukturze potaczen
miedzynarodowych z danego portu lotniczego w sezonach letnich w latach 2003, 2007, 2008, 2009.

Port 2003 2007 2008 2009
lotniczy D Wi Xp Des Dicc Wi Xo Des Dicc Wn Xp Des Dicc Wn Xo
Warszawa 76 760 0,1 134 21 1019 0,15 135 13 989 0,15 138 14 893 0,17
Krakow 7 62 0,11 34 13 295 0,16 42 6 268 0,18 47 18 257 0,25
Katowice 13 13 1 37 15 135 0,39 47 28 145 0,52 45 22 159 0,42
Gdansk 13 38 0,34 41 18 136 0,43 48 25 171 0,43 42 18 131 0,46
Wroctaw 21 27 0,78 35 8 97 0,44 55 10 126 0,52 51 6 106 0,54
Poznan 10 19 0,53 41 0 68 0,60 41 0 101 0,41 48 0 98 0,49
tédz 0 0 0 0 0 21 0 0 0 35* 0 0 0 28 0
Rzeszéow 0 0 0 0 0 11 0 0 0 14 0 5 0 22 0,23
Szczecin 0 0 0 0 0 8 0 0 0 11 0 0 0 8 0
Bydgoszcz 0 0 0 0 0 9 0 2 2 33* 0,12 0 2 18 0,11
Zielona G. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Oznaczenia: D - liczba potaczen w tygodniu do miast niemieckich. Wy, - liczba wszystkich potagczen
miedzynarodowych w tygodniu, Des — liczba potgczen do miast niemieckich realizowanych przez linie
tradycyjne, D cc - liczba potaczen do miast niemieckich realizowanych przez linie niskokosztowe. Lotni-
sko Frankfurt International i Hahn oraz Diisseldorf International i Weeze ze wzgledu na bardzo duze
oddalenie liczono osobno. Zrédto: opracowanie wtasne. Wyliczenia na podstawie rozktadéw lotéw portow
lotniczych oraz w przypadku Warszawy opracowania T. Dziedzica (2008, 2009).
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Grupa portow sredniej wielkoéci cechuje si¢ umiarkowanie wysokim
wskaznikiem dostgpnos$ci lotniczej w przedziale od 5 do 9 punktéw i stosunkowo
wysokim (powyzej 60%) udzialem przewoznikéw niskokosztowych w strukturze
obstlugi ruchu pasazerskiego. W grupie tej wysokie sa rowniez wskazniki powigzan
z portami potozonymi na Wyspach Brytyjskich i w Niemczech, przy czym wartosci
wskaznika Xp sg z reguly wyzsze od warto$ci wskaznika Xgg (za wyjatkiem Kra-
kowa). Cechg wyr6zniajacg w tej grupie port lotniczy w Katowicach jest bardzo
wysoki udzial przewoznikoéw niskokosztowych w strukturze przewozow, ktory
w 20009 r. przekroczyt 90%.

Warto przy tym zauwazy¢, ze niektore cechy struktury sieci polaczen od-
rozniajg Krakow od pozostatych portoéw grupy okreslonej jako porty II rzgdu. Nale-
73 do nich przede wszystkim wielko$¢ wskaznika dostepnosci lotniczej (9, podczas
gdy dla pozostatych wynosit on zwykle 5-6), liczba kierunkow i przewoznikéw
oferujacych rejsy z Krakowa (zob. tab. 14). Ze wzgledu na te ostatnig ceche port
w Krakowie wykazuje wigksze podobiefistwo do portu w Warszawie niz do pozosta-
tych portow grupy drugiej. Niewykluczone, ze w przysziosci port lotniczy w Kra-
kowie zajmie wyraznie osobne miejsce w hierarchii, ktéra rozwinie si¢ tym samym
W czterostopniowa.

Grupa portow trzeciego rzgdu charakteryzuje si¢ najnizszg dostepnoscia lot-
niczg, w przedziale od 2 do 3 punktéw i bardzo wysokim udziatlem przewoznikoéw
niskokosztowych w strukturze przewozoéw, przekraczajagcym w przypadku Lodzi
i Bydgoszczy 90% oraz bardzo wysokim udziatem potgczen do Wielkiej Brytanii
i Irlandii. W 2009 r. wskaznik Xgg wyniost dla Bydgoszczy 0,83, a dla Szczecina 1.
Potgczenia do centrow przesiadkowych aliansu Star odgrywaly niewielka role (Rze-
sz6w) lub nie byto ich w ogole.

Przedstawiona typologia i rownocze$nie trojstopniowa hierarchia polskich
portow lotniczych, ewoluujaca w strong czterostopniowej, odzwierciedla w pewnym
zakresie ich ,,wrazliwo$¢” na mozliwe perturbacje na rynku przewozow lotniczych.
Stabilnos¢ portow III grupy, z reguty zmonopolizowanych przez jednego przewoz-
nika i oferujgcych tylko kilka kierunkow, wydaje si¢ by¢ najmniejsza, a ewentualne
wycofanie si¢ monopolisty przewozowego (obecnie Ryanair) — czgsto korzystajace-
go z réznego rodzaju wsparcia finansowego, na przyktad poprzez kontrakty rekla-
mowe optacane przez miasta lub wojewddztwa — spowoduje drastyczne zmniejsze-
nie wielko$ci ruchu pasazerskiego. W lepszej sytuacji sa lotniska I grupy, obstugi-
wane co najmniej przez kilku przewoznikow. O wyrdzniajacej si¢ randze Krakowa
w obrebie tej grupy i1 duzej odpornosci na perturbacje $wiadczy przypadek wycofa-
nia si¢ z tego portu niskokosztowego przewoznika Sky Europe w 2008 r., wczesniej
odgrywajacego wazng role w strukturze przewozow. Spowodowato to wyrazne
zmniejszenie wielko$ci ruchu pasazerskiego, nie zmienito jednak miejsca Krakowa
w hierarchii polskich portow lotniczych, ani wartosci wskaznika dostgpnosci lotni-
CZE‘j XpL.
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Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej najwieksze zmiany, zardwno
ilosciowe, jak i jakoSciowe dotyczyly portow regionalnych. Aktywizacja portow
regionalnych byta w gtéwnej mierze zashuga rozwoju potaczen przewoznikow ni-
skokosztowych, ktorzy zgodnie ze swoim modelem dziatania wybieraja gtoéwnie
tansze porty regionalne, a w przypadku Polski jako pierwsi dostrzegli potencjatl de-
mograficzny regiondw i rosnacy popyt na podroze droga lotnicza, a dzigki zwigk-
szeniu dostepnosci cenowej tej formy transportu sami przyczynili si¢ do zwigkszenia
tego popytu.

Po akcesji Polski do Unii Europejskiej wszystkie porty regionalne, z wyjat-
kiem Zielonej Gory, zyskaly regularne potaczenia migdzynarodowe. Dla wigkszo$ci
z nich potaczenia liniami niskokosztowymi sa dominujacymi potgczeniami w ruchu
regularnym, a dla Szczecina, Bydgoszczy i Lodzi jedynymi w migedzynarodowym
ruchu rozktadowym (nie liczac okresowo otwieranych potaczen realizowanych ma-
lymi — 18-miejscowymi samolotami przez przewoznika regionalnego Jet Air). Prze-
woznicy niskokosztowi dzigki swojemu modelowi dziatania opartemu na ,,potacze-
niach z punktu do punktu” znaczaco przyczynili si¢ do zwigkszenia dostepnosci
transportowej polskich regionéw, a w szerszej skali do poprawy spdjnosci transpor-
towej Unii Europejskiej i dekoncentracji ruchu lotniczego.
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9. Zmiany rynku lotniczych przewozéw pasazerskich w Polsce
na tle innych nowych krajéw unijnych Europy Srodkowej
I Wschodniej

1 maja 2004 r. wraz z Polskg przystapito do Unii Europejskiej 9 innych pan-
stw, ktore podobnie jak Polska, musialy dokona¢ zmian w przepisach prawnych
dotyczacych transportu lotniczego i ,,otworzy¢” swoje niebo dla wszystkich prze-
woznikoéw unijnych. W 2007 r. do grona nowych cztonkéw UE dotaczyly Rumunia
i Bulgaria. W analizie porownawczej rynku przewozoéw pasazerskich w Polsce
i nowych panstw unijnych uwzgledniono Czechy, Stowacje, Wegry, Litwe, Lotwe,
Estoni¢, Rumuni¢ i Bulgari¢. Ze wzgledu na znaczne réznice w wielkosci po-
wierzchni i liczbie ludnoéci, w poréwnaniu nie brano pod uwage Stowenii, Malty
i Cypru. W przypadku dwoch ostatnich panstw, dodatkowo potozonych na wyspach
i bedacych znaczacymi centrami turystycznymi, transport lotniczy byt dobrze roz-
winigty i od wielu lat odgrywat istotng rolg w ich gospodarce.

9.1. WielkoSci przewozéw pasazerskich

W nowych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej wielkos$¢ ruchu pa-
sazerskiego w analizowanym okresie byla bardzo zr6znicowana (tab. 19). Tylko
w 3 krajach w 2003 r. liczba pasazeréw przekraczala 5 milionow — w Czechach
(7,7 mIn ), Polsce (7,1 mln ) i na Wegrzech (5 mln). Bezposrednio po akcesji do
Unii Europejskiej we wszystkich nowych panstwach cztonkowskich zanotowano
duzy wzrost liczby pasazeréw, podrézujacych droga lotniczg. Wzrost ten wynosit
kilkadziesigt procent w skali roku. W tym samym czasie w tzw. starych panstwach
unijnych byt on na poziomie 6% (Dziedzic 2008, 2009). W 2004 r. najwicksza dy-
namikg wzrostu (72,7% w stosunku do roku poprzedniego) cechowat si¢ rynek sto-
wacki. Powyzej 30% wzrosta liczba pasazerow w panstwach nadbattyckich — t.o-
twie (48,7%), Estonii (39,5%) i Litwie (37,7%). Panstwa te wcze$niej mialy nie-
wielki ruch pasazerski, ktory przed przystapieniem do Unii Europejskiej wynosit
znacznie ponizej 1 miliona pasazerow rocznie. W Stowacji w 2003 r. wyniost 625
tysigcy, a w panstwach nadbattyckich niewiele ponad 700 tysiecy. Bardzo wysoka
dynamika wzrostu utrzymata si¢ w tych krajach réwniez w latach 2005 i 2006 oraz —
z wyjatkiem Stowacji — w 2007 r. Wérod wymienionych panstw wyjatkowg dyna-
mika wzrostu cechowat si¢ rynek totewski. W 2006 r. liczba pasazerow wzrosta
0 77,3% w stosunku do roku poprzedniego. Lotwa jako jedyne panstwo z omawianej
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grupy zanotowala wzrost liczby pasazerow (o 10,2%) nawet w kryzysowym 2009 r.,
kiedy to we wszystkich pozostatych panstwach doszto do spadku liczby pasazerow.
W latach 2005 i 2006 duza dynamika wzrostu charakteryzowat si¢ rowniez rynek
rumunski, wynoszaca odpowiednio 35% i 41%. Tuz po przystapieniu do UE row-
niez na Wegrzech doszto do ozywienia rynku lotniczego. Ruch pasazerski wzrdst
028% w 2004 r. 1 0 24,8% w 2005, ale w kolejnych dwdch latach wzrost byt tylko
na poziomie 4%. W 2008 r. kryzys ekonomiczny i polityczny w tym panstwie wpty-
nat na zmniejszenie lotniczego ruchu pasazerskiego. Na tle panstw z omawianej
grupy, rynek polski cechowal si¢ duzym wzrostem przez stosunkowo diugi okres,
mianowicie przez 4 kolejne lata po przystapieniu do UE, osiggajac warto$¢ prawie
19 milionéw (dane wedtug Eurostat) w 2008 r. W tym samym roku w Czechach
Z transportu lotniczego skorzystalo 13 mln 429 tys. pasazerow, a na Wegrzech nieco
ponizej 8,5 miliona. Niewiele mniej — 8 mIn 31 tys. wyniosta liczba pasazerow
w Rumunii.

Wielkos$¢ ruchu pasazerskiego w danym panstwie jest wypadkowa wielu
czynnikow. Wpltyw na nig ma zaréwno liczba ludnos$ci, powierzchnia kraju, jak
i poziom ekonomiczny zycia mieszkancow. Polska jest najwigkszym i zarazem naj-
ludniejszym panstwem wsrdéd nowych cztonkéw UE (tab. 20).

Dla poréwnania roznych rynkéw wykorzystuje si¢ tzw. wskaznik mobilno-
Sci lotniczej (Program rozwoju sieci lotnisk ... 2007). Jest on stosunkiem liczby
pasazerow w danym roku do liczby mieszkancow. Wielko$¢ tego wskaznika w ana-
lizowanym okresie przedstawiono w tabeli 21. Zostal on wyliczony na podstawie

Tab. 20. Podstawowe dane statystyczne dla omawianych nowych panstw Unii Europejskiej w 2009 r.

PKB na osobe w pary-

Panstwo Powierzchnia , Liczba_l_ludnoéci w tetach sity nabywczej
w tysigcach km milionach. (PPP)
EU27=100
Butgaria 111,0 7,564 43
Czechy 78,9 10,517 81
Estonia 45,2 1,340 64
Litwa 65,3 3,329 55
totwa 64,6 2,248 52
Polska 312,7 38,167 61
Rumunia 238,4 21,462 46
Stowacja 49,0 5,425 73
Wegry 93,0 10,014 65

Zrédto: na podstawie rocznika statystycznego Eurostat.
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Tab.21. Wskaznik mobilnosci lotniczej (Xu) dla omawianych nowych panstw Unii Europejskie;.

Paristwo 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Bulgaria 0,46 0,56 0,65 0,72 0,79 0,84 0,77
Czechy 0,76 0,97 1,10 1,19 1,27 1,29 1,18
Estonia 0,52 0,74 1,02 1,14 1,14 1,35 1,00
Litwa 0,20 0,29 0,42 0,53 0,64 0,76 0,56
Lotwa 0,21 046 0,55 1,09 1,38 1,62 1,80
Polska 0,18 0,23 0,30 0,36 0,45 0,49 0,45
Rumunia 0,13 0,15 0,16 0,22 0,32 0,37 0,37
Stowacja 0,12 0,20 0,20 0,39 0,41 0,48 0,40
Wegry 0,49 0,64 0,80 0,82 0,85 0,84 0,81

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych (liczba mieszkancow i liczba pasazeréw w danym
roku) Eurostat.

danych zamieszczonych w rocznikach Eurostat® (Air transport in Europe...2004,
2005, Air passenger transport ... 2006, 2007, 2008, Statistics in focus 2011).
W 2003 r. najwicksze warto$ci wskaznik mobilnosci osiagnat dla Republiki Czes-
kiej (0,76), Estonii (0,52) i Wegier (0,49), natomiast najnizsze dla Polski (0,18),
Rumunii (0,13) i Stowacji (0,12). Dla poréwnania wskaznik mobilnosci lotniczej
w tym samym okresie dla Francji wynosit 2,02, dla Niemiec 2,07,a dla Wielkiej
Brytanii 3,77. Nie tylko wigc liczba pasazerow, ale rowniez wskaznik mobilnosci
wskazuja, ze w 2003 r. lotniczy ruch pasazerski w Polsce byt stabo rozwinigty,
a podroze lotnicze byly mato popularng forma transportu.

Po 2004 r. wskaznik mobilno$ci wzrdst dla wszystkich analizowanych pan-
stw. W rekordowym 2008 r. najwyzsze wartosci miat w przypadku Lotwy (1,62),
Estonii (1,35) i Czech (1,29). Dla Polski wyniost 0,49. W kolejnym roku — w czasie
kryzysu ekonomicznego i spowolnienia gospodarczego, wskaznik ten dla wigkszo$ci
panstw nieznacznie zmalal. Najwiekszy spadek dotyczyt Estonii i Litwy. Natomiast
Lotwa wraz ze wzrostem liczby pasazeréw odnotowata wzrost wskaznika mobilno-
$ci lotniczej do 1,8.

O szybko rosngcym znaczeniu podrézy lotniczych w okresie od 2003 do
2008 $wiadczy jednak nie tyle sam fakt wzrostu wskaznika mobilnosci, ale przede
wszystkim jego tempo. W poszczegolnych panstwach byto ono znaczaco rozne, przy
czym réznice te wyraznie nawigzujg do warto§ci wskaznika na poczatku analizowa-
nego okresu. W panstwach, w ktorych wskaznik mobilnosci wzrdst najbardziej,

W przypadku wielkoci ruchu pasazerskiego dane Eurostat roznig sie od danych podawa-
nych przez urzgdy lotnictwa cywilnego. Wynika to z réznicy zbierania danych. Eurostat
chcac uniknaé podwojnego liczenia pasazerow z portdw regionalnych przez port centralny
nie uwzglednia pasazerow bedacych w tranzycie.

192



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 25

transport lotniczy byl przed 2004 r. bardzo stabo rozwiniety. Zdecydowanie najwyz-
sze tempo wzrostu charakteryzowato Lotwe, gdzie warto$¢ wskaznika wzrosta bli-
sko o$miokrotnie, duzy wzrost odnotowano takze w przypadku Stowacji (4-krotny)
i Litwy (3,8-krotny). W tych trzech panstwach wskaznik mobilnosci mial w roku
2003 warto$¢ nie przekraczajaca 0,21. Polska nalezy do grupy panstw o umiarkowa-
nym wzroscie, wraz z Rumunig i Estonig (wzrost w przedziale 2,6-2,6 razy), przy
czym zarowno w Polsce, jak i w Rumunii warto$¢ wskaznika w 2003 r. wynosila
ponizej 0,2. W najmniejszym stopniu warto$¢ wskaznika zmienita si¢ dla Bulgarii,
Czech i Wegier, wzrastajac mniej niz dwukrotnie (1,7-1,8). Podréze droga lotnicza
z/do tych panstw byty popularne juz wczesdniej 1 przystapienie do Unii Europejskiej
nie zmienilo sytuacji w tak sposob drastyczny, jak mialo to miejsce w pozostatych
nowych panstwach cztonkowskich.

Wskaznik mobilnosci lotniczej jest bardzo prostym wskaznikiem i nie moze
bezposrednio wskazywac na ,,zamilowanie” mieszkancéw danego kraju do podrozy
droga lotnicza. Na jego warto§¢ wplywa bowiem ruch obcokrajowcéw do/z danego
kraju, a wigc zardwno ruch turystyczny, jak i podroze biznesowe zwigzane z lokali-
zacja przedsiebiorstw w nowych panstwach unijnych. W przypadku panstw popu-
larnych turystycznie, takich jak Czechy czy Bulgaria, obcokrajowcy stanowia kilka-
dziesiat procent ogotu pasazeréw w tych panstwach.

Po rozszerzeniu Unii Europejskiej i otwieraniu kolejnych rynkow pracy dla
obywateli nowych panstw unijnych na wzrost ruchu pasazerskiego i wzrost wskaz-
nika mobilnosci wptyneto zwigkszenie liczby podrozy do miejsca pracy i pozniejsze
wizyty do rodzin i znajomych (Burell 2010).

9.2. Linie niskokosztowe

Wraz z liberalizacjg rynku transportu lotniczego w Europie Srodkowej
i Wschodniej tatwiejsze stato si¢ otwieranie potaczen przez obcych przewoznikow,
w tym przewoznikow niskokosztowych. Réwnoczesnie linie niskokosztowe trakto-
waly rozszerzenie Unii Europejskiej jako szanse dla swojego dalszego rozwoju
i ekspansji terytorialnej. Jednym z pierwszych przewoznikow, ktory rozpoczat dzia-
falno$¢ na tym obszarze byt brytyjski Easy Jet, uruchamiajac potaczenia do Pragi
i Budapesztu juz w 2003 r. Jednak nie tylko przedsi¢biorstwa niskokosztowe zareje-
strowane w Europie Zachodniej zaczety otwiera¢ potaczenia do nowych panstw
unijnych. Powstato rowniez kilka przedsiebiorstw o niskokosztowym modelu dzia-
ania na terenie nowych panstw cztonkowskich. Wsrod pierwszych byty: Air Polo-
nia (Polska), Sky Europe (Stowacja), Wizzair (Wegry) i Blue Air (Rumunia). Dzigki
niskim cenom biletéw linie te bardzo szybko zyskaly popularnos¢ i ich udziat
w rynku przewozow bardzo szybko wzrastal. W pierwszych latach po rozszerzeniu
Unii Europejskiej we wszystkich panstwach wzrastata nie tylko liczba polaczen
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i liczba pasazeroéw, ale rowniez liczba dziatajacych w nich przewoznikow. Przewoz-
nicy niskokosztowi zaczeli silnie konkurowa¢ miedzy soba, zwtaszcza po rozpocze-
ciu dziatalno$ci najwiekszego gracza na rynku przewozow niskokosztowych — Rya-
nair. Otworzyt on swoje bazy m.in. w Bratystawie, Rydze, Kownie i Brnie.

Dawne linie narodowe nie chegc traci¢ pasazerow na rzecz linii niskokosz-
towych utworzyly wilasne przedsiebiorstwa (tzw. spotki coérki) o niskokosztowym
modelu dziatania. Czeskie linie otworzyty linie Smart Wings, PLL LOT Central-
wings a totewskie linie Air Baltic zmienity na pewien czas model dziatania na ni-
skokosztowy?.

Konkurencja na wszystkich nowo zliberalizowanych rynkach w krotkim
czasie stata si¢ bardzo silna. Wszedzie skutkowato to mata stabilnoscig sieci pota-
czen, zwlaszcza przewoznikéw niskokosztowych i czesto bardzo niskie ceny przelo-
tow powodowaly, ze mimo duzego obtozenia rejsow niektdre potaczenia okazywaty
si¢ nierentowne i musiaty by¢ zamykane. W konsekwencji doprowadzito to do wy-
cofania si¢ kilku przewoznikow z rynku i nawet do serii bankructw, wsrod ktorych
bylo bankructwo linii Sky Europe, jednego z najstarszych przewoznikéw niskokosz-
towych z Europy Srodkowo-Wschodniej.

W 2008 r. najbardziej rozwinieta sie¢ potaczen do portow Europy Srodko-
wej 1 Wschodniej posiadaly linie Ryanair, Easy Jet i Wizzair (Dobruszkes 2009).
Wsrdd potagezen linii niskokosztowych zdecydowanie dominujg potaczenia pomig-
dzy portami nowych panstw cztonkowskich a pozostatymi portami UE i panstw
scisle wspolpracujacych (Norwegia, Islandia). Otwarte zostaly natomiast tylko nie-
liczne potaczenia pomigdzy portami nowych cztonkéow UE. Jesli chodzi o kierunki
polaczen, to wyraznie wybijajg si¢ potaczenia z portami brytyjskimi. W przypadku
Lotwy i Estonii sg to dodatkowo potgczenia z miastami skandynawskimi, a w Ru-
munii z miastami wloskimi i hiszpanskimi (Gabor 2010). Taki uktad potaczen jest
interpretowany jako odzwierciedlenie kierunkéw migracyjnych, w tym podrozy do
nowych rynkéw pracy, ruchu turystycznego oraz zrodta inwestycji kapitatowych.

Bardzo zréznicowany byt udziat przewoznikow niskokosztowych w rynkach
poszczegdlnych panstw. Przewoznicy o tym modelu dziatania zyskali dominujacy
udziat w rynku stowackim, przewozac juz w 2004 r. prawie 49% , w 2005 r. 65%,
aw 2008 r. az 90% ogodhu pasazerow, z czego w 2008 r. 46% przypadato na linie
Sky Europe, a 44% na Ryanair. Zgodnie ze strategig promocyjng tych linii mozna
zauwazyc¢, ze port lotniczy w Bratystawie ze wzgledu na mate oddalenie od Wiednia
(ok. 60 km) petni rownocze$nie funkcj¢ lotniska niskokosztowego dla stolicy Austrii
i tak jest reklamowany przez Ryanair. Duzy udzial — ok. 45% w 2006 r., a 70%
w 2008 r. w strukturze przewozow posiadali przewoznicy niskokosztowi w drugim
porcie stowackim — Koszycach. Tak mocna pozycja linii niskokosztowych w tym
panstwie moze $wiadczy¢ o duzej wrazliwosci tego rynku na ceng, a rownoczesnie

% Aktualnie mozna model linii Air Baltic zakwalifikowa¢ jako hybrydowy.
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byla zwiazana z trudng sytuacja ekonomiczng i w ostatecznosci bankructwem fla-
gowego przewoznika Slovak Air. W Polsce maksymalny udziat w rynku przewozéw
linii niskokosztowych wynosit 52,7% w 2008 r. (dane wedtug Urzedu Lotnicwa
Cywilnego). Okoto 35% udzialu w rynku osiagngli przewoznicy niskokosztowi
w Bulgarii i Rumunii®. Znacznie mniejszy udziat w rynku przewoznicy niskokosz-
towi mieli w pozostatych panstwach. W krajach o dominujacej pozycji portu obstu-
gujacego stolicg, tak jak w przypadku lotniska w Rydze, przewoznicy niskokosztowi
posiadali maksymalnie 27% udziatlu w rynku (2008 r.), 24% w Budapeszcie i 23,2%
w Pradze (2009 r.). Najmniejszy udziat — okolo 13% przewoznicy niskokosztowi
mieli w peryferyjnie polozonej, a rownoczes$nie najmniej ludnej (tab. 11.2) Estonii,
dlatego nie uznawanej przez nich za rynek perspektywiczny.

9.3. Porty centralne i regionalne

Przed przystapieniem do Unii Europejskiej we wszystkich omawianych pan-
stwvach miedzynarodowy ruch lotniczy odbywat si¢ gtdéwnie w porcie centralnym
obslugujacym stolice (ryc. 58). Wyjatkiem byla Bulgaria, w ktérej ruch w porcie
lotniczym w Sofii stanowit tylko 37% (tab. 22). Bylo to zwigzane z peryferyjnym
polozeniem stolicy w stosunku do reszty kraju, a przede wszystkim z koncentracja
ruchu turystycznego w pasie nadmorskim i rozwojem portéw nastawionych na wa-
kacyjny ruch czarterowy w Warnie i Burgas. W pozostatych krajach porty regional-
ne mialy marginalne znaczenie i oferowaty gtownie potaczenia wewnetrzne, taczace
ze stolica danego kraju. Po 2004 r. sytuacja ta zaczela si¢ zmieniac i coraz wigce]
portéw regionalnych zaczelo mie¢ regularne potaczenia migdzynarodowe. W 2008 r.
22 porty regionalne potozone w omawianym regionie (na 44 ogoélem) obstugiwaty
ponad 100 tysi¢cy pasazerow (ryc. 59), z ktorych 7 obstuzyto ponad 1 milion pasa-
zerow (Krakow, Katowice, Burgas, Gdansk, Wroctaw, Warna i Poznan), 7 pomig-
dzy 300 tysiecy a milion pasazeréw (Timisoara, Cluj-Napoca, Koszyce, Brno,
Ostrawa, £.6dZ i Rzeszow) 1 8 w przedziale pomigdzy 100 a 300 tysigcy (Szczecin,
Bydgoszcz, lasi, Sibiu, Arad, Bacau, Palanga, Fly Balaton).

Do rozwoju wigkszos$ci tych portow przyczynili si¢ gtdwnie przewoznicy
niskokosztowi, preferujagcy zgodnie ze swoim modelem dziatania tansze lotniska
regionalne i lub drugorzedne (dodatkowe) lotniska obstugujace duze aglomeracje
miejskie. Role lotniska niskokosztowego dla Bukaresztu peli lotnisko Béneasa
(Aurel Vlaicu). Lotnisko to obstugiwato Bukareszt przed budowa lotniska Otopeni
w 1968 r., a ponownie zaczgto si¢ rozwija¢ po 2004 r., kiedy to niskokosztowe linie
Blue Air wybratly je na swojg bazg. W p6zniejszym okresie z tego lotniska potgcze-

% Dane szacunkowe na podstawie stron internetowych portéw lotniczych.
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Ryc. 58. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego w nowych panstwach UE Europy Srodkowej i Wschodniej w roku
2003 i 2008 w podziale na port centralny (stoteczny) i porty regionalne. Zrédio: opracowanie wiasne na
podstawie danych Eurostat. W przypadku Wegier i Estonii dodatkowo uwzgledniono ruch na lotniskach

Fly Balaton (Wegry),Tartu, Kuressaare, Kardla (Estonia), pominiete przez Eurostat.

nia oferowaty takze inne linie niskokosztowe — Germanwings, My Air, Sky Europe
i Wizzair. Ruch na nim bardzo szybko wzrastal. W 2004 r. wyniost 210 tysiecy pa-
sazerow, a w 2009 r. przekroczyt 2 miliony, mimo ze czg$¢ linii niskokosztowych —
Easy Jet, Aer Lingus, Alpi Eagle, Clicair (Vueling) czy Wing Jet ze wzgledu na
niski komfort zabytkowego juz lotniska Béneasa korzystalo z lotniska Otopeni.

Na Litwie funkcje gléwnego lotniska niskokosztowego petni Kowno (Kau-
nas), ktore jest potozone zaledwie 100 km od Wilna, ale bardziej centralnie w sto-
sunku do geografii kraju. Wielko§¢ ruchu pasazerskiego na tym lotnisku wzrosta
z 27 tysiecy w roku 2004 do 457 tysiecy w 2009 r.

O roli linii niskokosztowych w rozwoju portow regionalnych moze $wiad-
czy¢ fakt, ze w przypadku wielu portoéw, takich jak: Kowno, Szczecin, L6dz, Byd-
goszcz, Brno, Arad czy Konstanca regularne potaczenia miedzynarodowe w anali-
zowanym okresie byly realizowane niemal wyltacznie przez przewoznikow nisko-
kosztowych.
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Ryc. 59. Zréznicowanie wielkosci ruchu pasazerskiego w portach lotniczych nowych panstw czionkow-
skich UE Europy Srodkowej i Wschodniej w roku 2008. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych
urzeddw lotnictwa cywilnego i stron internetowych portéw lotniczych
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W przypadku najwiekszych portow regionalnych Rumunii i Bulgarii
(ryc. 60 i 61), podobnie jak w przypadku duzych portow regionalnych w Polsce,
potaczenia migdzynarodowe oferowane sg rowniez przez przewoznikow tradycyj-
nych. Z Timisoary, oprocz narodowego przewoznika rumunskiego Tarom, potacze-
nia realizuja Austrian Airlines, Lufthansa i Malev oraz rumunski regionalny prze-
woznik Carpatair, ktory w tym porcie zlokalizowat swoja baze. Innym dynamicznie
rozwijajacym si¢ regionalnym portem rumunskim jest Cluj-Napoca. W 2008 r. pota-
czenia z tego portu oferowato 6 przewoznikow, 4 tradycyjnych — Tarom, Carpatair,
Austrian Airlines i Lufthansa oraz Wizzair i Blue Air.

W przypadku butgarskich portéw regionalnych, w 2008 r. lotnisko w Burgas
w ruchu regularnym bylo obstugiwane przez 10 przewoznikéw, w tym 8 niskokosz-
towych, natomiast Warna przez 12, w tym 7 niskokosztowych. Wsrdd przewozni-
kéw tradycyjnych potaczenia oferowali Bulgaria Air, Hemus Air, Austrian Airlines,
Malev i British Airways.

o1
Y g ‘ .
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Ryc. 60. Rumunskie porty regionalne. Wielkos¢ ruchu pasazerskiego w 2008 r. oraz liczba przewoznikéw
oferujgcych potgczenia z danego portu w sezonie letnim 2008: 1 — porty lotnicze obstugujace regularny
ruch miedzynarodowy. 2 — porty obstugujace wytacznie ruch krajowy. Zrédto: opracowanie wtasne na
podstawie danych Rumunskiego Urzedu Lotnictwa Cywilnego i rozktadéw lotéw portéw lotniczych.
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Ryc. 61. Butgarskie porty regionalne. Wielkos$¢ ruchu pasazerskiego w 2008 r. oraz liczba przewoznikéw

oferujgcych potaczenia z danego portu w sezonie letnim 2008: 1 — porty lotnicze obstugujace regularny

ruch miedzynarodowy, 2 — porty obstugujgce wytacznie ruch czarterowy. Zrédto: opracowanie wtasne na
podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego Butgarii i rozktadéw lotéw portéw lotniczych.

Jak pokazujg tab. 22 i ryc. 59, rozwdj portdw regionalnych w nowych pan-
stwach unijnych byl zréznicowany przestrzennie. Porty regionalne rozwinely si¢
bardziej w krajach o wigkszej powierzchni i wigkszym potencjale demograficznym,
gdzie czesto infrastruktura transportu kolejowego i samochodowego jest stabo roz-
winieta, co powoduje wydluzenie przejazdu do lotniska gtownego dla danego kraju.
Dodatkowym elementem sprzyjajacym rozwojowi portow regionalnych jest nie
centralne potozenie stolicy wzgledem reszty kraju, zwlaszcza gdy towarzyszy temu
znaczne urozmaicenie fizjograficzne, zmniejszajace efektywno$¢ alternatywnych
srodkéw transportu ladowego. Czynniki te odgrywaja mniejsza role w przypadku
matych panstw, nawet gdy osrodek stoteczny potozony jest peryferyjnie (Litwa,
Stowacja). Innym waznym czynnikiem jest gesto$¢ zaludnienia w poszczegdlnych
cze$ciach kraju. Powyzsze uwarunkowania tlumacza, dlaczego szczegélnie dyna-
micznie rozwijajg si¢ lotniska regionalne w Polsce, Rumunii i Butgarii. W Bulgarii
dodatkowy wptyw ma rozwoj turystyki przyjazdowej w regionie czarnomorskim.
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9.4. Podsumowanie

Na tle innych nowych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej Polska mia-
ta duzy ruch pasazerski, ktory w 2008 r. wyniost 18 mln 727 tys. (wedtug Eurostat),
co byto najwyzsza wartoscig w grupie. Jednak mimo dynamicznego rozwoju w la-
tach 2004-2008 wskaznik mobilnosci lotniczej, wyrazony liczba podrézy lotniczych
w roku przypadajaca na jednego mieszkanca, jest wcigz bardzo niski (7. miejsce
W grupie). Przewoznicy niskokosztowi, ktorzy rozpoczeli dziatalno$¢ w Polsce bar-
dzo szybko zyskali znaczacy udziat w rynku. W 2008 r. wynosit on ponad 50%.
W Europie Srodkowej i Wschodniej tylko w Stowacji przewoznicy niskokosztowi
mieli wyzszy udzial w rynku. W pozostalych panstwach byl on na poziomie 20—
40%.

W Polsce porty regionalne rozwijaty si¢ szybciej niz port centralny i obecnie
obstuguja ponad potowe ruchu pasazerskiego. Podobne tendencje do rozwoju por-
tow regionalnych mozna dostrzec w Rumunii, w ktérej 15 lotnisk obstuguje komer-
cyjne potaczenia rozktadowe, a 8 z nich posiada potgczenia migdzynarodowe. Jed-
nak ruch w regionalnych portach rumunskich jest znacznie nizszy w poréwnaniu do
polskich portow i w zadnym z nich nie przekracza miliona pasazeré6w rocznie (dla
porownania — w Polsce w pigciu). W pozostatych krajach, chociaz znacznie mniej-
szych pod wzgledem powierzchni i liczby mieszkancéw, porty regionalne rowniez
zaczely pozyskiwa¢ nowe polaczenia migdzynarodowe, ale na znacznie mniejsza
skale i1 pozostaty w cieniu portu stotecznego (centralnego). Wyjatkiem jest Bulgaria,
ale tam porty w Burgas i Warnie mialty duzy udziat w rynku jeszcze przed liberali-
zacja transportu lotniczego.

W wyniku ekspansji linii niskokosztowych doszto do rozwoju sieci polaczen
pomiedzy portami wszystkich nowych panstw UE polozonych w Europie Srodko-
wo-Wschodniej a Europg Zachodnig. W wigkszos$ci panstw, podobnie jak w Polsce,
dominujacym kierunkiem byly potaczenia do Wielkiej Brytanii. Wyjatkiem byly
panstwa nadbattyckie totwa i Estonia, w ktoérych wigcej byto polaczen do portow
skandynawskich oraz Rumunia, gdzie dominowaty polaczenia do portow wioskich.
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10. Podsumowanie i wnioski

Przygotowania do przystgpienia do Unii Europejskiej wymagaly wprowa-
dzenia znacznych zmian w istniejacym prawno-organizacyjnym systemie funkcjo-
nowania panstwa, nie wytaczajac dziedzin zwiazanych z transportem lotniczym.
Polska musiata dostosowa¢ prawo lotnicze do norm i standardow obowigzujacych
na zliberalizowanym w latach 1987-1997, jednolitym rynku transportowym Unii.
Proces liberalizacji transportu lotniczego w UE trwat okoto 10 lat i byt roztozony na
trzy etapy zwigzane z wprowadzaniem pakietow liberalizacyjnych. W Polsce miat
wrecz rewolucyjny charakter, gdyz po krotkim okresie przystosowawczym 1 maja
2004 r. doszto do pelnego ,,otwarcia” polskiego nieba. Oznaczato to zastosowanie 9
wolnosci lotniczych, tacznie z prawem do kabotazu i umozliwialo rozpoczecie dzia-
falnos$ci w Polsce przez dowolnego przewoznika, zarejestrowanego na terenie UE
i panstw stowarzyszonych. Zmiany prawne i gospodarcze stworzyly zatem warunki
do znacznego przeksztalcenia rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce.

W nawigzaniu do postawionych na poczatku pracy pytan badawczych glow-
ne trendy i zjawiska na polskim rynku lotniczych przewozow pasazerskich w latach
2003-2009 mozna podsumowaé¢ w nastepujacy sposob.

Transport lotniczy w latach 2003-2009 w ujeciu ilosciowym. Po przysta-
pieniu Polski do Unii Europejskiej nastapit gwaltowny rozwdj transportu lotniczego.
W poréwnaniu do roku 2003, liczba pasazeréw obstuzonych w polskich portach
w roku 2008 zwigkszyla si¢ niemal trzykrotnie. W 2003 r. wynosita 7 min 121 tys.
pasazerow, w 2008 r. 20 mln 650 tys. Okres ten cechowat si¢ bardzo duza dynamika
wzrostu ruchu pasazerskiego. W 2003 r. wzrost ten w poréwnaniu do roku poprzed-
niego wynosit stosunkowo niewiele — 8,53%. W 2004 r., a wigc w roku akcesji do
Unii Europejskiej wyniost 24,07%, a w latach 2005-2006 liczba pasazerow zwick-
szala si¢ jeszcze szybciej — o ponad 30%. W kolejnych latach wzrost byt juz mniej-
szy. W 2007 r. ruch pasazerski wzrost o 24,44%, w 2008 r. juz tylko o 8,02%. Dy-
namiczny wzrost w latach 2003-2008 dotyczyt jednak wylacznie ruchu miedzyna-
rodowego. Ruch krajowy pozostal prawie na niezmienionym poziomie.

W 2009 r., po raz pierwszy od 1991 r., ruch pasazerski zmniejszyt si¢ w sto-
sunku do roku poprzedniego. Spadek ten wyniost 8,25%. Byto to odzwierciedleniem
kryzysu ekonomicznego w wielu panstwach europejskich i Stanach Zjednoczonych
oraz wynikajacym z niego kryzysem w §wiatowym lotnictwie, jak i spowolnienia
gospodarczego w Polsce.

Wzrost znaczenia portow regionalnych. Przyrost liczby pasazerow
w pierwszych latach po akcesji Polski do UE nie byt jednakowy we wszystkich por-
tach lotniczych. Szczegélnie szybko zaczgly rozwija¢ si¢ porty regionalne, ktore
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przed 2004 r. nie odgrywaly wickszego znaczenia w ruchu mie¢dzynarodowym.
W 2003 r. liczba pasazeréw odprawionych na warszawskim lotnisku stanowita
72,6% ogodtu pasazerow obstuzonych w polskich portach, a w 2007 r. po raz pierw-
szy spadta ponizej 50%. W 2008 r. porty regionalne obstuzyly 54% ogotu pasaze-
row, a w 2009 r. 56%.

W latach 2004-2007 szczeg6lnie szybko rozwijaty si¢ porty lotnicze w Kra-
kowie i Katowicach. W 2003 r. udziat Krakowa w rynku przewozdéw pasazerskich
stanowit 8% (593 tys. pasazeréw), w 2005 r. 14% (1,56 mln pasazerow), a w 2007 r.
16% (3 mln 42 tys. pasazerow). Katowice z pigtego miejsca wsrod portow regional-
nych w 2003 r. przesungty sie po 2004 r. na 3 miejsce po Warszawie i Krakowie,
wyprzedzajac Gdansk, Wroctaw i Poznan. W 2003 r. lotnisko w Pyrzowicach obstu-
zylo 258 tys. pasazerow, podczas gdy w 2005 r. liczba ta przekroczyta milion, co
stanowito 9% udzialu w rynku przewozoéw w Polsce. W 2008 r. pozycja Katowic
jeszcze bardziej si¢ umocnita — port ten obstugiwat 12% rynku. Do rozwoju krakow-
skiego portu przyczynit si¢ takze wzrost zainteresowania Krakowem jako centrum
turystycznym i bezposrednio z tym zwigzany wzrost ruchu turystycznego. Natomiast
w przypadku Katowic, kluczowym dla rozwoju okazat si¢ wybor tego portu przez
przewoznika Wizzair na swoja gldowng baze oraz rozbudowa oferty lotow czartero-
wych.

Roéwniez w pozostalych portach (z wyjatkiem Zielonej Gory i portu Szczyt-
no-Szymany) liczba pasazeréw znaczaco wzrosta. W 2003 r. tylko w Krakowie licz-
ba pasazeréw przekraczata 0,5 miliona, a w 2006 r. miato to miejsce juz w pigciu
portach (oprocz Krakowa, w Katowicach, Gdansku, Wroctawiu i Poznaniu). W 2008
r. w kazdym z tych portéw liczba pasazeréw przekroczyta milion. W ciagu pigciu
pierwszych lat uczestnictwa Polski w Unii Europejskiej liczba pasazeréw korzysta-
jacych z portow regionalnych wzrosta ponad pigciokrotnie.

Znaczenie przewoznikow niskokosztowych dla rozwoju transportu lot-
niczego w Polsce. Przewoznicy niskokosztowi rozpoczeli dziatalnos¢ niemal bezpo-
srednio po ,,otwarciu” nieba nad Polskg. Oferujac znacznie nizsze ceny biletow bar-
dzo szybko zyskali popularnos¢ i wptyneli na wzrost popytu na podréoze lotnicze.
Przyczynili si¢ do czgstszego przemieszczania si¢ mieszkancow Polski droga lotni-
cza, ale rowniez spowodowali, ze z tej formy transportu zaczgly korzystac osoby,
ktore wezesniej nie podrézowaty samolotami.

Faktyczny i prognozowany wzrost popytu na podroze lotnicze w Polsce za-
checat kolejne przedsicbiorstwa lotnicze do rozpoczynania dziatalnosci w Polsce.
W sezonie letnim 2005 r., a wigc zaledwie rok po przystgpieniu Polski do Unii Eu-
ropejskiej, przeloty z polskich portow oferowato juz 8 przewoznikow niskokoszto-
wych. W 2007 r. ich liczba wzrosta do 15, a w 2008 r. do 16. Linie niskokosztowe
obstugiwaly 10 polskich portow lotniczych, czyli wszystkie, z ktorych odbywaty sig¢
regularne pasazerskie polaczenia migdzynarodowe. Wraz z pojawieniem si¢ nowych
przewoznikdw na polskim rynku zmienita si¢ struktura udziatu poszczegdlnych
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przewoznikow w rynku przewozow pasazerskich. W roku 2004 r. pasazerowie linii
niskokosztowych stanowili 14% og6lnej liczby pasazerdw korzystajacych z pota-
czen rozktadowych, w 2005 r. 31,37%, w 2006 r. 46,20%, a 2007 r. ich udzial prze-
kroczyt 50% i utrzymywat si¢ na tym poziomie w kolejnych latach.

Roéwniez aktywizacja portow regionalnych byta gtéwnie zastuga linii nisko-
kosztowych, ktore podobnie jak na innych rynkach preferowaty w Polsce znacznie
tansze i bardziej otwarte na wspotprace porty regionalne. W porcie centralnym dla
Polski — w Warszawie, przewoznicy niskokosztowi mieli najnizszy udziat, obstugu-
jac maksymalnie w 2008 r. 29,7% ogotu pasazeréw w ruchu rozkladowym. Nato-
miast w niektdrych portach regionalnych juz w 2005 r. ich udziat przekroczyt 50%:
w Krakowie (52,75%), Katowicach (84,65%) i todzi (97,54%). W 2007 r. we
wszystkich portach regionalnych pasazerowie linii niskokosztowych stanowili po-
nad 50% ogotu pasazerow, a najwigkszy udziat mieli w Katowicach (82,37%), Byd-
goszczy (86,94%) i Lodzi (98,31%).

Niskie ceny na przeloty tzw. tanimi liniami spowodowaty, ze rowniez prze-
woznicy tradycyjni nie cheac traci¢ pasazeréw, obnizyli ceny na swoje ustugi, przy-
czyniajac si¢ w ten sposob rowniez do wzrostu dostepnosci cenowej podrézy lotni-
czych.

Zmiany sieci polaczen. Sie¢ potaczen z polskich portow po przystapieniu
Polski do Unii Europejskiej ulegla olbrzymim zmianom. Szczegodlnie rozbudowana
zostala sie¢ potaczen z portow regionalnych, gtownie za sprawg przewoznikéw ni-
skokosztowych.

W 2003 r. sze$¢ portow regionalnych posiadato potaczenia z zagranicznymi
portami, ktore petnilty funkcje weztdow przesiadkowych, glownie aliansu Star. Z pig-
ciu z nich realizowane byly potagczenia do Frankfurtu (z Gdanska, Katowic, Krako-
wa, Poznania i Wroctawia), z czterech do Kopenhagi (z Gdanska, Poznania, Szcze-
cina, Wroctawia), z dwoch do Disseldorfu (z Katowic i Poznania) i Wiednia
(z Krakowa i Poznania). Tylko Krakéw posiadal bardziej rozbudowang sie¢ pota-
czen, takze do portow przesiadkowych przewoznikéw zwigzanych z innymi alian-
sami.

Polityka linii niskokosztowych sprawita, ze wzrosta z Polski liczba tzw. po-
laczen z punktu do punktu, przyczyniajacych si¢ do zwigkszenia spojnosci transpor-
towej Unii Europejskiej oraz zwickszenia dostepnosci transportowej regionow.

Od poczatku uczestnictwa Polski w Unii Europejskiej (a wlasciwie za spra-
wa linii Air Polonia nawet kilka miesi¢gcy wczesniej) szczegdlnie szybko rozwijata
si¢ sie¢ potaczen z portami brytyjskimi i irlandzkimi, ktére dominowaty nad pozo-
statymi kierunkami. Dominacja kierunkow brytyjskich byta gltownie zwigzana
Z migracjami zarobkowymi Polakow, w pierwszych latach cztonkostwa w Unii
ograniczonymi do tych dwoch krajow ze wzgledéw formalnych (otwarcie rynku
pracy) i ekonomicznych (okres prosperity w gospodarce obu tych panstw). W sezo-
nie letnim 2005 r. linie niskokosztowe oferowaty 85 polaczen w tygodniu do Wiel-
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kiej Brytanii, rok p6zniej 215, a w 2008 r. 349 potaczen w tygodniu. Przy czym
charakterystyczne bylo w pierwszej kolejnosci otwieranie potaczen do Londynu,
a dopiero pozniej pojawily si¢ polaczenia do innych mniejszych miast brytyjskich
oraz irlandzkich.

Znaczaco zwigkszyta si¢ rowniez liczba potaczen z Niemcami, Norwegia
i Szwecja. Wiele potaczen uruchomiono do portow wioskich. Natomiast duza nie-
stabilnoscia cechowala si¢ liczba potaczen do Hiszpanii i Grecji. O ile potaczenia na
Wyspy Brytyjskie zostalty zdominowane przez przewoznikow niskokosztowych, to
w przypadku potaczen pomiedzy Polska a Niemcami mozna méwi¢ o wzglednej
rownowadze pomiedzy wielkoscig ruchu niskokosztowego a ruchem tradycyjnymi
liniami. Jest to zwigzane z silnym powigzaniem polskich portéw z portami przesiad-
kowymi na terenie Niemiec.

Zmiany w hierarchii polskich portow. O pozycji danego lotniska w hie-
rarchii lotnisk $wiadczy nie tylko wielkos$¢ ruchu pasazerskiego, ale rowniez liczba
polaczen, w tym potaczen dalekiego zasiegu oraz liczba przewoznikoéw. Po przysta-
pieniu Polski do Unii Europejskiej wzrosta nie tylko liczba pasazerow obstugiwa-
nych w poszczeg6lnych portach, zmieniajac w ten sposob ich pozycje w rankingu
europejskich portow, sporzadzanych wedlug tego kryterium, ale zwigkszyta sie
rowniez liczba przewoznikéw i liczba oferowanych potaczen (kierunkow) ze
wszystkich portow (z wyjatkiem Zielonej Gory). W przypadku Warszawy liczba
przewoznikow oferujacych potaczenia regularne wzrosta z 21 w sezonie letnim 2003
do 32 w sezonie letnim 2008. Natomiast liczba obstugiwanych miast zwigkszyla si¢
odpowiednio z 54 do 80. W tym samym okresic w Krakowie liczba przewoznikow
wzrosta z 6 do 19, natomiast liczba obstugiwanych miast zwickszyta si¢ z 10 do 47
w 2007 r. Najwigksze zmiany dotyczyly Katowic, gdzie gwaltownie wzrosta liczba
pasazeréw, zmieniajac pozycje tego portu zard6wno W rankingach polskich, jak
i europejskich (w 2003 r. Katowice zajmowaty 208 w Europie pod wzgledem liczby
pasazerow, w 2004 przesunety sie na pozycje 161), ale rowniez liczba obstugiwa-
nych kierunkow. W 2003 r. z tego portu w ruchu rozktadowym byty realizowane
potaczenia do 3 miast, po kilku latach — w sezonie letnim 2007 r. liczba kierunkéw
zwickszyta si¢ do 30.

O hierarchii portow §wiadczy réwniez czestotliwo$¢ realizowanych pota-
czen, odzwierciedlana przez warto$¢ wskaznika dostgpnosci lotniczej portu. Po
przystapieniu do UE warto$¢ tego wskaznika wzrosta dla wigkszosci portow (bez
Zielonej Gory). Dla portu centralnego dla Polski wskaznik ten wzrést stosunkowo
niewiele — o 2 punkty, ale wartos¢ wskaznika dostepnos$ci lotniczej dla tego portu
byta wysoka (19 punktéw) juz w 2003 r. Dla najwigkszych portéw regionalnych —
Krakowa, Katowic i Gdanska zwigkszyl si¢ o 3 punkty, a nawet w 2008 r. w przy-
padku Katowic o 4 punkty. Dla pozostatych portow jego wartos¢ wzrosta po akcesji
do Unii Europejskiej 0 2 punkty.
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Pozycja polskich portow w sieci aliansow lotniczych. Po 2004 r. w nie-
wielkim stopniu zmienita si¢ pozycja polskich portéw w aliansach Oneworld i Sky
Team. Potaczenia z centrami przesiadkowymi tych aliansow posiadaty nadal wia-
sciwie tylko Warszawa i Krakoéw (nie liczac okresowego potaczenia z Poznania do
Londynu Gatwick liniami British Airways i Finnair z Gdanska do Helsinek). Nato-
miast znaczaco rozbudowana zostata sie¢ polaczen z punktami przesiadkowymi
aliansu Star, a zwtaszcza jego lidera — Lufthansy. Z portow regionalnych zwigkszo-
no czgstotliwo$¢ istniejacych polaczen do Frankfurtu oraz uruchomiono polaczenia
do Monachium z Gdanska, Katowic, Krakowa 1 Poznania oraz do Diisseldorfu
z Wroctawia. Zmalata natomiast liczba potaczen z Kopenhaga (glownym lotniskiem
przesiadkowym linii SAS) oraz Wiedniem (Austrian Airlines), co byto z jednej stro-
ny wynikiem silnej konkurencji ze strony Lufthansy, z drugiej problemoéw finanso-
wych pozostatych wymienionych przewoznikéw. Zmniejszyta si¢ rowniez liczba
polaczen w tygodniu z portow regionalnych do Warszawy — gtownego portu prze-
siadkowego PLL LOT. Fakty te moga wskazywac na zwigkszenie cigzenia portow
regionalnych w kierunku punktéw przesiadkowych Lufthansy oraz malejacg role
Warszawy jako punktu przesiadkowego dla pasazerow podrézujacych z polskich
portow regionalnych.

Podobienstwa i réznice pomiedzy zmianami zachodzacymi w transpor-
cie lotniczym w Polsce a innymi zliberalizowanymi wcze$niej rynkami. Deregu-
lacja transportu lotniczego w Sanach Zjednoczonych zostata przeprowadzona 26 lat
wczesniej, w odmiennych warunkach politycznych i gospodarczych. Dotyczyta ryn-
ku o znacznie wigkszej powierzchni, potencjale gospodarczym i demograficznym.
Spoteczenstwo amerykanskie od lat znane jest ze znacznie wigkszej mobilnosci niz
spoteczenstwo polskie. Jednak poréwnujac zmiany, ktore miaty miejsce w wyniku
deregulacji i liberalizacji transportu lotniczego mozna zauwazy¢ wiele podobienstw.

Liberalizacja transportu lotniczego w Polsce, podobnie jak deregulacja
w Stanach Zjednoczonych, byla przeprowadzona w bardzo krotkim czasie, miata
wregcz rewolucyjny charakter. Jednak w Polsce, tak jak w calej Unii Europejskiej
dotyczyta zarowno transportu migdzynarodowego, jak i krajowego i zezwalata na-
wet na kabotaz. Deregulacja na rynku amerykanskim dotyczyla wylacznie rynku
krajowego i1 przewoznikow amerykanskich. Obcy przewoznicy nie mieli prawa do
obstugi polaczen wewnatrz Stanow Zjednoczonych.

Na obu zliberalizowanych rynkach doszto do wzrostu liczby przewoznikow
i oferowanych potgczen. Wzrost konkurencji i walka o pasazerow, a przede wszyst-
kim swoboda w ustalaniu taryf lotniczych zaowocowaly drastycznym obnizeniem
cen biletow lotniczych. Wzrost dostgpnosci cenowej potagczony ze wzrostem gospo-
darczym (tak bylo bezposrednio po deregulacji zarbwno w Stanach Zjednoczonych,
jak i w Polsce) spowodowat znaczace zmiany po stronie popytowej i gwalttowny
wzrost ruchu pasazerskiego. W Polsce, podobnie jak w Stanach Zjednoczonych, w
okresie gwaltownego rozwoju rynku wiele tras bylo otwieranych i bardzo szybko
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zamykanych lub przejmowanych przez innych przewoznikéw. Sie¢ potaczen byta
mato stabilna, powodowato to uczucie chaosu wsrod wielu klientow linii lotniczych
oraz firm z nimi wspdlpracujacych.

W warunkach bardzo silnej konkurencji przedsiebiorstwa lotnicze zmuszone
zostaty do poszukiwania nowych rozwigzan majacych na celu obnizenie kosztow
dzialalnosci, a tym samym zwigkszenie konkurencyjno$ci na rynku. W zakresie
zmiany sieci polaczen w Polsce, podobnie jak na rynku amerykanskim doszto do
zwigkszenia liczby polaczen migdzy mniejszymi portami — dotyczyto to zwlaszcza
linii o niskokosztowym modelu dziatania. Linie tradycyjne natomiast zaczely reor-
ganizowac swoja sie¢ polaczen w oparciu o gtéwne punkty przesiadkowe (,,hub and
spokes system”). Doszto do aktywizacji portow mniejszych (o znaczeniu regional-
nym).

Po okresie gwattownego wzrostu liczby przewoznikéw i tras nastapil okres
nasycenia i proces konsolidacji rynku, przejawiajacy si¢ w fuzjach, przejeciach
mniejszych i stabszych przewoznikow, a w efekcie spowodowal wzrost cen na tra-
sach, na ktorych zmniejszyta si¢ konkurencja. Jednak ceny biletow lotniczych nadal
pozostaty nizsze niz przed deregulacja. Na tym etapie sprawdzity si¢ czesciowo
obawy przeciwnikéw deregulacji, ktorzy uwazali, Ze moze ona spowodowac zakto-
cenia w alokacji i wynikajace z tego niepozadane nastgpstwa — nadmiar potencjatu
przewozowego na lokalnym rynku ustug transportowych zwigksza ryzyko upadtosci
firm. Podobne sygnaty rozpoczynajgcego si¢ okresu nasycenia rynku i konsolidacji
mozna zauwazy¢ obecnie w Polsce. Naleza do nich: wycofanie si¢ kilku przewozni-
kéw z polskiego rynku, zawieszenie niektdrych tras i spadek liczby pasazerow
w niektorych portach.

Mimo ze liberalizacja rynku lotniczego w Europie Zachodniej byta roztozo-
na w czasie i byta wprowadzana etapami, to wigkszos¢ zmian, ktore miaty miejsce
na polskim rynku jest podobna do procesow, ktore miaty miejsce w Europie Za-
chodniej. Wsréd nich do najwazniejszych naleza zwigkszenie konkurencji, powsta-
nie i rozw0] przewoznikow niskokosztowych, obnizenie taryf i zwigkszenie popytu
na przewozy lotnicze.

W zakresie rozwoju sieci potaczen w Polsce — podobnie jak w Europie Za-
chodniej — nastapil gwaltowny rozwdj potaczen $redniodystansowych. Jednak
mniejsze znaczenie niz w Polsce na rozwoj okreslonych kierunkéw miaty podrdze
do pracy. Tylko w pierwszym etapie rozwoju potaczen linii niskokosztowych
w Europie Zachodniej najszybciej rozwijaly si¢ potaczenia pomiedzy Irlandig
a Wielka Brytanig, ktére byly zwigzane z ruchem migracyjnym pomig¢dzy krajem
ojczystym a miejscem pracy. W Kkolejnym etapie rozwoju sieci potaczen nastgpit
znaczacy wzrost oferty do atrakcyjnych miejscowosci turystycznych Hiszpanii,
Francji, Wtoch. Wiele mniejszych portéw zyskato polaczenia migdzynarodowe
I wzrosta liczba potaczen bezposrednich pomiedzy réznymi regionami Europy.
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W Europie Zachodniej, podobnie jak w Polsce, sie¢ potaczen przewoznikow
niskokosztowych byta znacznie mniej stabilna niz sie¢ polaczen przewoznikow tra-
dycyjnych.

Przewoznicy niskokosztowi w Polsce bardzo szybko osiagneli znaczacy
udzial w rynku, obstugujac okolo 50% ogélu pasazeréw. Podobne udzial osiggneli
tylko w Wielkiej Brytanii i Irlandii. W przypadku catego obszaru zliberalizowanej
Europy wynosit on w 2005 r. okoto 25%.

Podobienstwa i réznice pomiedzy rynkiem polskim i rynkami innych
nowych panstw czlonkowskich UE. Po rozszerzeniu Unii Europejskiej we wszyst-
kich nowych panstwach cztonkowskich wzrost ruch pasazerski. Podobnie jak w
Polsce, w wigkszosci panstw najwigksza dynamika wzrostu cechowaly si¢ lata
2004-2007. Na wszystkich rynkach doszto do wzrostu konkurencji i rozwoju pota-
czen linii niskokosztowych. Jednak na polskim rynku rozpoczgto dziatalnos¢ naj-
wiecej przewoznikow niskokosztowych, co swiadczy, ze Polska byla postrzegana
jako atrakcyjny rynek o duzym potencjale.

Tylko na Stowacji przewoznicy niskokosztowi osiagneli wigkszy udziat
w rynku, ale w przypadku tego kraju zwigzane to bylo rowniez ze staba pozycja
przewoznikoéw tradycyjnych i klopotami finansowymi przewoznika flagowego. Wy-
soki udziat w rynku przewoznikéw niskokosztowych w Polsce moze $wiadczy¢, ze
polski rynek jest nadal bardzo czuty na ceny.

Na tle innych nowych cztonkéw UE mozna stwierdzi¢, ze w Polsce doszto
do najszybszego i przebiegajagcego na najwigksza skalg rozwoju portow regional-
nych. Podobne tendencje mozna dostrzec w Rumunii, jednak ruch pasazerski w ru-
munskich portach regionalnych jest znacznie nizszy.

Podobnie jak w Polsce, w pozostatych nowych panstwach cztonkowskich
doszto do rozwoju sieci potaczen, gldwnie za sprawg przewoznikow niskokoszto-
wych. W wigkszo$ci panstw dominujacym kierunkiem byty polaczenia do Wielkiej
Brytanii. Wyjatkiem byty panstwa nadbattyckie - Lotwa i Estonia, gdzie najwiccej
polaczen byto do portow skandynawskich, natomiast w Rumunii dominowaty pota-
czenia do portow wioskich, hiszpanskich i francuskich. Taki rozwoj potaczen byt
odzwierciedleniem kierunkow migracyjnych oraz powigzan historycznych i kapita-
lowych.

Po akcesji nowych panstw do UE wzrosta liczba potaczen gtownie pomig-
dzy portami dawnego obszaru Wspoélnoty a portami nowych cztonkdéw. Praktycznie
nie zmienila si¢ sie¢ polaczen pomiedzy portami lotniczymi nowych panstw czton-
kowskich. Wskazywa¢ to moze na fakt, ze na te kierunki praktycznie nie zmienit si¢
popyt, a rownoczesnie odleglos¢ pomiedzy portami tego obszaru nie jest na tyle
duza, aby transport lotniczy mogl sprosta¢ konkurencji, zwlaszcza cenowej, ze stro-
ny innych $rodkéw transportu, gtownie samochodowego i kolejowego.
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Whyniki przeprowadzonej analizy zmian polskiego rynku transportu lotni-

czego prowadza do wniosku, ze istotne zmiany iloSciowe w lotniczym transporcie
pasazerskim i znaczace zmiany przestrzenne w sieci polgczen i hierarchii portow
lotniczych, ktore mialy miejsce w latach 2004-2009, byty przede wszystkim konse-
kwencja przyjecia Polski do Unii Europejskiej. Wynikaty one z:

liberalizacji rynku transportu lotniczego i pelnego ,,otwarcia” polskiego nieba
jako czynnika podstawowego,

otwierania rynkow pracy dla obywateli polskich w panstwach UE,

wzrostu gospodarczego i wzrostu zamozno$ci Polakdw,

nowych inwestycji i rosnacych powiazan gospodarczych,

rosnacej liczby turystéw podrozujacych z i do Polski, korzystajacych z transportu
lotniczego.

* Kk Kk k%

Z przeprowadzonych badan wynikaja dodatkowe wnioski, ktore moga miec

znaczenie aplikacyjne:

Przebieg procesow towarzyszacych liberalizacji transportu lotniczego w Polsce
wykazywatl podobienstwa jakosciowe do procesow obserwowanych na rynkach
amerykanskim i zachodnioeuropejskim (przy zachowaniu skali). Oznacza to, ze
doswiadczenia rynkoéw zliberalizowanych wczesniej powinny by¢ brane pod
uwage w prognozach dalszego rozwoju rynku polskiego. Rownoczesnie do-
swiadczenia z rynku polskiego mogg byc¢ istotne dla prognozowania zmian
w panstwach Europy Wschodniej, ktore liberalizacje maja przed soba,

Rozwdj lub regres transportu lotniczego zalezy od wielu czynnikdéw: ekonomicz-
nych, politycznych lub nawet przyrodniczych (np. wybuch wulkanu Eyjafjal-
lajokull). Dlatego tez bardzo trudno jest doktadnie prognozowaé wielkos$¢ prze-
wozOw pasazerskich i wzrost lub spadek zainteresowania danymi Kierunkami.
Taka niepewno$¢ popytu ma transport lotniczy nalezy uwzgledni¢ w planowaniu
infrastruktury lotniczej a zwtaszcza w projektach i organizacji terminali lotni-
czych i stosowa¢ np. rozwigzania modulowe umozliwiajgce w zaleznosci od po-
trzeb zwiekszenie lub ewentualne zmniejszenie przestrzeni przeznaczonej do ob-
stugi pasazerskiej,

W warunkach zliberalizowanego rynku konkuruja ze sobg nie tylko linie lotni-
cze, ale rowniez porty lotnicze. W przypadku Polski dotyczy to szczegoélnie lot-
nisk, ktorych potencjalne obszary cigzenia chociaz czeSciowo sie naktadaja. Do-
tyczy to np. portdéw w Krakowie i Katowicach, Poznaniu i Wroctawiu czy Wro-
ctawiu i Katowicach. Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku portow potozo-
nych w zachodniej czgsci Polski i portow wschodniej czgsci Niemiec, zwlaszcza
Berlina. Konkurencja ta moze nasili¢ si¢ po zakonczeniu budowy lotniska Berlin
Brandenburg International. W takich sytuacjach coraz wigksze znaczenie ma czas
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dojazdu na lotnisko. Dlatego kluczowa dla wielu portow moze okazacé si¢ nie
rozbudowa infrastruktury lotniskowej, ale infrastruktury okoto lotniskowe;j 1 two-
rzenie weztéw multimodalnych,

Skrocenie czasu dojazdu na lotnisko moze rowniez wplynaé na wybdr podrozy
lotniczej, a nie konkurencyjnego $rodka transportu, ktérym przy stosunkowo ma-
tych odlegtosciach (zwlaszcza do 800 km) moze by¢ transport samochodowy czy
kolejowy. Dlatego poprawa infrastruktury dojazdowej do portéw lotniczych mo-
ze wptyna¢ na wzrost zainteresowania przelotami na trasach krajowych, zwtasz-
cza wérdd pasazeréw biznesowych i bedzie elementem budowy przewagi konku-
rencyjnej miast,

Dla portéw potozonych w sgsiedztwie wschodniej granicy panstwowej szansa
dalszego rozwoju bedzie pozyskanie podréznych z panstw o$ciennych. W przy-
padku lotnisk we wschodniej czgsci Polski (Rzeszowa i budowanego portu
w Lublinie) beda to podrézni z Ukrainy i Biatorusi, ale niezbedne do tego bedzie
stworzenie warunkow umozliwiajacych sprawne przekroczenie granicy pan-
stwowej. Gdansk zaczyna petni¢ podobng role dla obwodu kaliningradzkiego.
Przyktadem potwierdzajacym potencjal portu lotniczego jako miejsca rozpoczg-
cia podrozy przez mieszkancéw panstwa sasiedniego jest port w Katowicach,
z ktorego coraz liczniej korzystaja osoby z Ostrawy i okolic. Przekroczenie gra-
nicy panstwowej nie stanowi dla tych osob po rozszerzeniu uktadu z Schengen
zadnej bariery,

W warunkach bardzo silnej konkurencji konieczne staje si¢ poszukiwanie przez
zarzady portow lotniczych dodatkowych zrodet dochodéw z dziatalnosci poza-
lotniczej. Dlatego tez, podobnie jak w wielu portach na $wiecie, rowniez w Pol-
sce dojdzie zapewne do rozbudowy parkow biznesu w poblizu lotniska i powsta-
nia tzw. miasteczek lotniskowych (Airport City) obejmujacych hotele, centra
konferencyjne i centra handlowe, czego zaczatki obserwujemy w Warszawie i co
jest w planach rozwojowych lotnisk regionalnych,

Bardzo niebezpieczne dla stabilno$ci rozwoju portu lotniczego jest zwigzanie si¢
tylko z jednym przewoznikiem lub wyraznie dominujaca pozycja jednej linii lot-
niczej (jak ma to miejsce np. w Bydgoszczy). Taka sytuacja utrudnia negocjacje
handlowe i moze doprowadzi¢ do powaznych problemoéw portu lotniczego
w wyniku wycofania si¢ lub bankructw danego przewoznika,

W przypadku mniejszych portow wazna jest rowniez dywersyfikacja rodzaju
ruchu lotniczego (na regularny, niskokosztowy, czarterowy, towarowy). Ofero-
wanie tylko jednego rodzaju potaczen moze spowodowacé znacznie wigksze pro-
blemy w wypadku zmiany koniunktury na rynku i np. zatamania si¢ wyjazdow
typowo turystycznych,

Uwzgledniajac doswiadczenia innych zliberalizowanych wczesniej rynkéw, Pol-
ska musi by¢ przygotowana, ze po okresie ekspansji transportu lotniczego moze
doj$¢ do okresu nasycenia i konsolidacji rynku, ktory bedzie charakteryzowat si¢

211



Zmiany rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce... — E. Pijet-Migon

fuzjami, przejeciami slabszych firm lub nawet bankructwem przewoznikéw,
zwlaszcza jesli natozy sie to na inne problemy gospodarcze. Moze to skutkowac
okresowym zmniejszeniem ruchu pasazerskiego. Pewne przejawy tych procesow
sg juz obserwowane. To rowniez powinno by¢ brane pod uwage przy planowaniu
strategicznym, a w szczegolnosci przy podejmowaniu decyzji o budowie nowych
lotnisk regionalnych czy ustalaniu wielkosci planowanego nowego portu central-
nego.
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