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1. Trendy globalne w latach 2000 - 2008

Liberalizacja i deregulacja sektora lotniczego postepowata i zostata osiggnieta na niektorych
rynkach (np. na rynku wewnatrzunijnym i wewnetrznym rynku USA), to jednaknalezy zauwazy¢,
ze w skali globalnej rynek lotniczy jest nadal regulowany przez system dwustronnych umow
dotyczacych ustug lotniczych (ASA).

Cho¢ w niektorych regionach, jak rynek wewnatrzunijny czy rynek wewnetrzny USA, osiggnieto
znaczny poziom liberalizacji, nadal istniejg pewne ograniczenia zwigzane miedzy innymi z
dostepem do rynkéw krajowych i kwestiami wilasnosciowymi dotyczacymi linii lotniczych lub
lotnisk. Sektor lotniczy jest postrzegany jako strategiczny dla wielu krajéw ze wzgledu na jego
wplyw na gospodarke i bezpieczenstwo narodowe.

Wraz z przystgpieniem do UE Polska przyjeta i wdrozyta regulacje juz obowigzujgce na poziomie
europejskim.

Globalizacja i konsolidacja linii lotniczych, to trend widoczny giéwnie poprzez wzrost
znaczenia gtdwnych sojuszy (Star Alliance, Sky Team, One World) obstugujacych wiekszos¢
pasazerow na $wiecie w analizowanym okresie. W sektorze lotniczym doszto takze do kilku fuzji i
przejec, ale dziatalno$¢ w tym zakresie byla stabsza, niz nalezatoby oczekiwac¢ po dojrzatej
branzy. Nadal istniejg regulacje, np. dotyczace struktury wiasnosci linii lotniczych, ktére
ograniczajg mozliwosci przeprowadzenia fuzji i przeje¢c w tym sektorze. Proces ten
charakteryzowat sie aktywnym dziataniem wiodacych graczy, ktérzy dokonywali przejec
mniejszych podmiotow, zwiekszajgc tym samym swoje rozmiary. Zjawisko to umacniala staba
kondycja ekonomiczna wielu linii lotniczych, co tworzyto okazje dla ugruntowanych na rynku
graczy.

Zmiany w strukturze sojuszy globalnych, a doktadnie fuzja KLM z Air France, przejecie Swiss i
Austrian Airlines przez Lufthanse oraz zainicjowana fuzja pomiedzy British Airways a lberia
wzmocnity gtéwnych graczy europejskich i ich najwieksze porty przesiadkowe. Obecnie nic nie
wskazuje na zainteresowanie tych linii tworzeniem nowych portow przesiadkowych poza swoimi
krajami pochodzenia.

Przyczyn globalizacji i konsolidacji portéw lotniczych nie da sie jednak rownie jasno okresli¢.
Wskazuje to na fakt, ze lotniskom trudniej uzyska¢ korzysci ptynace z konsolidacji niz w
przypadku linii lotniczych. Niemniej jednak zaréwno inwestorzy branzowi, jak i finansowi, szukajg
mozliwosci inwestowania bezposredniego lub zdobycia kontraktdéw na zarzadzanie lotniskami.
Tego typu dziatania przybieraty czesto rézne formy finansowania projektéw lub formut
partnerstwa publiczno-prywatnego. Tej ostatniej formie sprzyja istnienie ograniczen w zakresie
wiasnosci portéw lotniczych. ?bo?

W analizowanym okresie jednym z najwazniejszych zjawisk w sektorze przewozow pasazerskich
byt rozwdoj tanich linii lotniczych. Model biznesowy tanich linii opiera sie na ograniczeniu
kosztéw operacyjnych i wysokiej wydajnosci, co jest odzwierciedlone w konkurencyjnosci
cenowej. To z kolei pozwala tym liniom przeja¢ znaczny udziat w rynku od mniej wydajnych
przewoznikdéw oraz wygenerowa¢ dodatkowy popyt na ustugi przewozow lotniczych. Tanie linie
rozwijaty rynek, ktérego nie udato sie zagospodarowac istniejacym graczom tradycyjnym. Jednak
daleko idaca eksploatacja tego segmentu i obecne spowolnienie gospodarcze zmusity tanie linie
do bardziej agresywnego wejscia do segmentéw rynku przypisywanych przewoznikom
tradycyjnym, jak segment podrézy stuzbowych.

Szybki rozwdj tanich linii znacznie zwiekszyt popularno$¢ podrézowania wsrdéd nabywcow
wrazliwych na ceny, wywart wplyw na strategie tradycyjnych przewoznikéw i doprowadzit do
intensywnego rozwoju wielu lotnisk regionalnych. W rezultacie Ryanair i EasyJet staly sie jednymi
Z pieciu najwiekszych linii lotniczych w Europie, zajmujgc pozycje wsréd graczy o ugruntowanej
pozycji, jak Lufthansa, Air France czy British Airways. Nalezy jednak zauwazy¢, ze pewne
modyfikacje ,czystego” modelu tanich linii sg z powodzeniem wdrazane przez niektdrych tanich
przewoznikow.
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Jak dotad model biznesowy tanich linii sprawdzit sie w przypadku tras krotko- i
Sredniodystansowych, ale pomimo pewnych pogtosek, w latach 2000-2008 nie doszio do
otwarcia dtugodystansowych polgczen obstugiwanych przez tanie linie, gtdwnie z powodow
operacyjnych i technicznych.

W wyniku dawnych ograniczen regulacyjnych, rynek lotniczy opierat sie na kilku duopolach
powstatych w wyniku umow dotyczacych ustug lotniczych, a konkurencja rynkowa ograniczata sie
gtéwnie do lotow diugodystansowych. Procesy liberalizacji i deregulacji doprowadzily do
powstania kilkku obszaréw konkurowania pomiedzy liniami lotniczymi. W przypadku lotéw
dtugodystansowych przewoznicy tradycyjni nadal konkurujg miedzy sobg oferujgc bogatg siatke
potaczen z macierzystych portow przesiadkowych. W przypadku rynku potaczeh krotko- i
sredniodystansowych konkurencja jest znacznie bardziej intensywna — tani przewoznicy
konkurujg na nim miedzy sobg oraz do pewnego stopnia z liniami tradycyjnymi. Konkurencja ta
ma gtéwnie charakter cenowy.

Konkurencja pomiedzy lotniskami ma podobny wymiar. W przypadku lotow
dtugodystansowych istnieje konkurencja pomiedzy portami przesiadkowymi, ktére wspierajg
swoich dominujgcych przewoznikbw w uzyskaniu przewagi konkurencyjnej pod wzgledem
czasOw pofaczen, pozytywnych wrazen pasazera, sprawnosci operacyjnej, itd. W przypadku
potaczen krétko- i Sredniodystansowych lotniska regionalne konkurujg o linie lotnicze oraz o
pasazerow z innymi lotniskami oraz do pewnego stopnia z hubami — w przypadku, gdy oferujg
podobne trasy i rozktad pofaczen. Najwieksze huby zachodnioeuropejskie to liderzy rynkowi
oferujacy najlepszy zasieg i czestotliwos¢ potgczen we wszystkich kierunkach dla przewozéw
pasazerskich i towarowych. Tym samym mniejsze lotniska starajg sie konkurowa¢ za pomocg
specjalizacji w okreslonym rodzaju ruchu (pasazerskim lub towarowym) lub docelowych
kierunkéw podrozy (np. miasta azjatyckie), by wyr6zni¢ sie na rynku.

Wyczerpywanie sie przepustowosci gitownych europejskich portéow lotniczych i
europejskiej przestrzeni powietrznej nie jest w chwili obecnej problemem dotyczacym Polski.
Kwestia odnosi sie gtéwnie do najwiekszych europejskich portdw lotniczych (hub-6w), przestrzeni
powietrznej nad nimi i tras z nich wiodacych. llo$¢ ruchu wylatujacego z Polski, jak rowniez ruchu
en route jest nieznaczna w poréwnaniu do innych obszaréw europejskich, zwfaszcza potnocno —
zachodnich. Niskie zageszczenie przestrzeni powietrznej oraz ruchu na lotniskach moze stanowi¢
szanse dla polskich lotnisk i przewoznikow.

Gtéwnym powodem wprowadzenia systemu ETS w przypadku linii lotniczych byt gwattowny
wzrost emisji CO2 przez sektor lotniczy, mimo jego niewielkiego udziatu w ogélnej wielkosci emisiji
w Unii Europejskiej. Na dalszy rozwoj sektora przewozow lotniczych mogg do pewnego stopnia
wplyng¢ zmieniajgce sie uwarunkowania prawne, tj. regulacje dotyczace emisji CO; i
ograniczenia dotyczace emisji hatasu. Czynniki te wywrg wplyw zaréwno na linie lotnicze, jak i na
lotniska.

Zarzadzanie ruchem lotniczym w analizowanym okresie byto silnie podzielone i poddane
krajowym agencjom zarzgdzania ruchem lotniczym. Sytuacja ta powodowata opdznienia i
dodatkowe koszty ponoszone przez linie lotnicze, gdyz wptywata na czas przebywania na
lotnisku oraz zuzycie paliwa, a takze wyzszy poziom emisji CO, i hatasu. Utworzenie i wdrozenie
koncepcji jednolitego nieba europejskiego powinno zwiekszy¢ przepustowosé przestrzeni
powietrznej i umozliwi¢ przewoznikom obnizy¢ koszty i podnies¢ wydajnosc.

Zmiany uwarunkowan spofeczno - ekonomicznych w latach 2000-2008 wptywaly na popyt i
podaz na rynku przewozow powietrznych. Zidentyfikowane czynniki majace wptyw na popyt to
miedzy innymi: poszerzenie UE, rozwdéj gospodarczy i rozwdj turystyki. Rozpoznane czynniki
podazowe obejmujg ceny paliwa lotniczego oraz konsolidacje przewoznikow.

Z punktu widzenia Europy i Polski dwa najwazniejsze zidentyfikowane czynniki to zniesienie
barier poprzez rozszerzenia UE w 2004 i 2007 r. oraz nastepujgca po nich liberalizacja rynkéw
pracy, ktéra doprowadzita bezpos$rednio do wzrostu popytu na transport lotniczy.
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Poziom konkurencji pomiedzy transportem lotniczym a pozostalymi sSrodkami transportu
zalezy od odlegtosci (tj. diugi a krétki dystans), dostepnosci innych srodkéw transportu oraz
wrazliwosci czasowej i cenowej nabywcow. Przewozy lotnicze to najszybszy, ale i najdrozszy
Srodek transportu, jesli podréz nie zostata zaplanowana z wyprzedzeniem. Zalety tego Srodka
transportu najlepiej widac¢ w przypadku potaczen srednio- i dtugodystansowych.

Konkurencje ze strony kolei duzych predkosci mozna zaobserwowac¢ w przypadku niektorych
tras krotko- i sredniodystansowych. Na trasach obstugiwanych przez przewoznikéw lotniczych,
szczegoOlnie tanie linie, oraz linie kolejowe, konkurencja moze by¢ dos¢ intensywna — z korzyscig
dla pasazera. Konkurencja ta ogranicza sie jednak do potgczen pomiedzy gtdwnymi miastami
europejskimi w wyniku ograniczonego rozwoju infrastruktury szybkich kolei.

Rynek przewozéw pasazerskich w Polsce ulegt w latach 2000-2008 dramatycznym
przemianom. Po 2004 r. Polska byfa jednym z najszybciej rozwijajacych sie rynkéw przewozow
pasazerskich na swiecie. Rynek w tym okresie mozna opisac poprzez nastepujace zjawiska:

szybki rozwéj ruchu LCC;
spadek udziatu przewoznikéw tradycyjnych (w tym LOT-u);
obiecujacy rozwéj przewozoéw czarterowych;

stabilny rozwoj pasazerskiego ruchu krajowego, na ktérym LOT utrzymat swojg dominujaca
pozycje;

stagnacja na rynku przewozow interkontynentalnych, wskazujgca na podstawowg stabosé
LOT-u;

ograniczony wzrost ruchu przewoznikéw tradycyjnych;
dynamiczny rozwdj regionalnych portow lotniczych.

Warszawa byta nadal najwiekszym lotniskiem w Polsce, jednak jej udziat w segmencie
przewozow pasazerskich spadt ponizej 50%, osiagajac historyczne minimum wraz z intensywnym
rozwojem lotnisk regionalnych.

Praktycznie wszystkie lotniska skorzystaty na przystgpieniu do UE i szybkim rozwoju rynku.
Takze wszystkie segmenty przewozow pasazerskich skorzystaty na tych zmianach, cho¢ kazdy w
innym stopniu. Ruch tanich linii rozwijat sie w tempie powyzej, zas ruch przewoznikow
tradycyjnych w tempie ponizej przecietnej.

Wielkos¢ przewozéw towarowych rosta w tempie szybszym niz PKB i ruch przewozow
pasazerskich. Ze wzgledu na fakt, ze jest to wzglednie najdrozszy srodek transportu, byt on
gtdwnie wykorzystywany na trasach dtugodystansowych i interkontynentalnych w przypadku dobr
0 wysokiej wartosci i matej wadze, jak komponenty informatyczne i/lub dobra nietrwate, jak owoce
morza. Srednio ponad 50% towaréw globalnie jest przewozona w tadowniach samolotéw
pasazerskich, za$ pozostata czes¢ jest przewozona przez specjalne samoloty transportowe. W
rezultacie przewozy towarowe koncentrujg sie w portach przesiadkowych o duzej liczbie potaczen
dtugodystansowych obstugiwanych przez samoloty szerokokadtubowe oferujgce znaczng
pojemnos$¢ tadowni.

Choc¢ polskie przewozy towarowe w ujeciu nominalnym ulegly w latach 2000-2008 podwojeniu,
rozwijaly sie w tempie znacznie nizszym niz ruch pasazerski. Nalezy zauwazy¢, ze statystyki
dotyczace przewozow towarowych nie sg doktadne, a znaczna ilos¢ towaréw ujetych w
statystykach lotnisk byta w rzeczywistosci przewozona ciezaréwkami posiadajgcymi lotnicze listy
przewozowe do pozostatych lotnisk europejskich.

Do najwazniejszych przeszkoéd hamujacych rozwdj przewozéw towarowych w Polsce naleza:

ograniczona pojemnos$¢ tadowni oferowana przez przewoznikéw tradycyjnych na trasach
dtugodystansowych;

ograniczony popyt na przewozy towarowe wskutek struktury polskiej gospodarki;
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luki w infrastrukturze transportowej;

bariery administracyjne.
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2. Wstep

Cele Raportu Czastkowego |

Bazujac na naszym doswiadczeniu, roznorodnych zrédfach danych i wiedzy eksperckiej,
przeprowadzilismy analize biezacej sytuacji na rynku transportu lotniczego w Polsce i na swiecie
oraz zidentyfikowalismy trendy w rozwoju rynku dla lat 2000-2008. W szczegdélnosci analiza
uwzglednia nastepujace aspekty:

Analiza obecnego stanu rynku transportu lotniczego w Polsce i identyfikacja trendéw rozwoju
rynku transportu lotniczego w latach 2000-2008, biorgc pod uwage nastepujgce elementy:

postepujaca deregulacja i liberalizacja dostepu do rynku transportu lotniczego;
globalizacja i konsolidacja tego rynku;

zmiany w strukturze globalnych alianséw oraz inne czynniki, ktére mog g spowodowac zmiane
znaczenia europejskich linii lotniczych i ich hubéw;

rozwoj segmentu przewoznikow niskokosztowych, ich udziat w rynku europejskich i krajowych
przewozéw lotniczych, w tym perspektywy rozwoju oferty LCC dotyczacej przewozow
dalekiego zasiegu;

wzrost konkurencji na rynku transportu lotniczego — zaréwno miedzy przewoznikami, jak i
portami lotniczymi;

wyczerpywanie sie przepustowosci duzych europejskich portéw lotniczych i europejskiej
przestrzeni powietrznej;

istniejgce i przyszte uwarunkowania srodowiskowe rozwoju sektora transportu lotniczego;

nowe i planowane regulacje prawne dotyczace m.in. wigczenia transportu lotniczego do
systemu handlu emisjami;

budowa i przyszte funkcjonowanie jednolitego europejskiego systemu zarzgdzania
przestrzenig powietrzna;

zmiany czynnikéw socjo-ekonomicznych.
Analiza i ocena rozwoju pasazerskiego ruchu lotniczego w latach 2000-2008 w Polsce:

Analiza rozwoju pasazerskiego ruchu lotniczego dla wszystkich 12 funkcjonujgcych polskich
portow lotniczych i dla kazdego z nich osobno (zdefiniowane w SIWZ) z wyszczegdlnieniem:

ruchu Schengen i non-Schengen,

ruchu krajowego i zagranicznego,

ruchu $redniego i dalekiego zasiegu,

Z podziatem na ruch regularny i czarterowy,

z uwzglednieniem ruchu General Aviation, w tym lotéw biznesowych.
Analiza udziatu w rynku PLL LOT S.A. i innych FSC oraz LCC;
Struktura floty powietrznej w ruchu lotniczym w ww. portach lotniczych.

Analiza i ocena przewozow cargo w 12 funkcjonujacych polskich portach lotniczych w latach
2000-2008:

charakterystyka lotniczych przewozow cargo i $wiatowe trendy;
identyfikacja i opis rozwoju tego sektora;

identyfikacja i ocena czynnikéw wzrostu przewozow cargo;
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o poréwnanie dynamiki rozwoju tego sektora pomiedzy Polskg a innymi krajami UE w latach
2000-2008.

Ocena konkurencyjnosci ustug lotniczego transportu pasazerskiego i cargo w stosunku do innych
srodkéw transportu w Polsce, w szczegdlnosci drogowego i kolejowego, z uwzglednieniem
konkurencji ze strony kolei duzych predkosci.

Powigzania z innymi modufami

Rezultaty Raportu Czastkowego | stanowig dane wejsciowe dla:
« Raportu Czgstkowego Il;

« Raportu Czgstkowego llI;

* Raportu Koncowego.

Raporty okresowe1, 2 Raporty okresowe 3,4  Prezentacjaraportu  Raport koficowy

{po uphywie 100 dniy (po uphywie 130 dni) Koficowego (po {po uphywie 180 dni)
' uphywie 166 dni)

Modut 1 i 2 — prace nad Raportami Czastkowymi 1 i 2, rozpoczynaja sie rownoczesnie i prowadzg
do Raportéw Czagstkowych 1 i 2. Prognoza ruchu lotniczego zalezy od danych zebranych na
temat obecnej sytuacji polskiego transportu lotniczego oraz kierunkéw rozwoju wynikajgcych z
modutu 1. Oba moduty tworza wkiad dla modutu 3, ktéry analizuje terazniejszg i przyszig
przepustowos¢ infrastruktury na tle prognoz ruchu opracowanych w ramach modutu 2. Podobny
proces analizy przechodzi sytuacja wej$ciowa oraz trendy rozwoju sektora lotniczego z modutu 1.
Z drugiej strony, zatozenia dotyczace mozliwych lub wymaganych zmian w infrastrukturze lotnisk
wykorzystane sg przez prognozy ruchu i stad modut 2 i 3 wymaga metodologii wielopoziomowej o
charakterze iteracyjnym.

Podobnie jak modut 3, modut 4 wykorzystuje dane z modutéw 1 i 2. Oba moduty koncza sie
przygotowaniem Raportéw Czastkowych 3 i 4. Istotne wyniki analizy wszystkich modutow, a w
szczegOlnosci dwoéch ostatnich (wymagane inwestycje zwigzane z rozbudowg lotnisk i
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modernizacjq infrastruktury nawigacyjnej, optymalne wykorzystanie przepustowosci przestrzeni
powietrznej, koncowe zalecenie na temat przyjecia lub odrzucenia projektu wybudowania CPL),
beda ostatecznie przeksztatcone w koncowe rekomendacje oraz plan dziatania w odniesieniu do
polskiego systemu infrastruktury lotnicze;j.

Przeglad zrédet danych / bibliografii

Przeprowadzajac analizy w ramach Raportu Czgstkowego | wykorzystaliSmy nastepujace zrodia
danych:

Wiedza ekspercka czionkéw konsorcjum. Doswiadczenie i wiedza ekspercka cztonkéw
konsorcjum umozliwiajg nam stwierdzenie, iz wiekszos¢ analiz biezacej sytuacji na polskim rynku
transportu lotniczego wzgledem trenddéw rynku europejskiego i $wiatowego moze by¢
prowadzona na bazie wewnetrznych zrodet danych.

Wiedza innych ekspertow. Majac jednak na uwadze fakt, ze zakres analiz jest obszerny i
wszechstronny, zweryfikowaliSmy wiedze, opinie i wykonane analizy z ekspertami w sektorze.
Przeprowadzilismy rozmowy i konsultacje z przedstawicielami instytucji zaangazowanych w
dziatalnos¢ na rynku transportu lotniczego w Polsce, takimi jak Urzad Lotnictwa Cywilnego,
Ministerstwo Infrastruktury, linie lotnicze operujgce w Polsce, lotniska regionalne.

Analizy, zestawienia, dane statystyczne. By przeprowadzi¢ analize i ocene ruchu
pasazerskiego i cargo, wykorzystalismy nastepujgce zrédia danych:

Dane udostepnione przez porty lotnicze;

Dane udostepnione przez ULC i GUS.

Metodologia analizy przewozéw cargo

Podczas badania rozwoju cargo lotniczego Polsce w latach 2000-2008 zastosowano podejscie
odgorne. Przed analizg charakterystyki rynku i trendéw historycznych na polskim rynku cargo
lotniczego, zbadano globalny i europejski kontekst ? przewozéw towarowych. Po
przeanalizowaniu historycznej zmiennosci rynku w latach 2000-2008, okreslono przyczyny
obserwowanego tempa rozwoju polskiego rynku cargo lotniczego. Na podstawie tych wnioskow,
zarysowano nastepnie szereg niezbednych do wykonania krokéw w celu dalszego rozwoju
towarowych przewozéw lotniczych w Polsce. Kroki te sg bardziej szczegétowo omowione w
Raporcie Czastkowym nr 2.

Poza wymienionymi powyzej zrodtami, nasze analizy bazowaly na wywiadach z wybranymi
graczami polskiego rynku cargo lotniczego.

Rozmowy zostaly przeprowadzone z cztonkami zarzadéw i menedzerami $redniego szczebla
portow lotniczych, operatoréw logistycznych / cargo i firmach spedycyjnych. Jednym z gtéwnych
celéw omawianych wywiadéw bylo zbadanie przyczyn tempa i sposobu rozwoju lotniczych
przewozéw towaréw w Polsce. W$réd rozmowcow znalezli sie przedstawiciele:

lotniska Warszawa - Okecie,
lotniska Krakéw — Balice,
lotniska Katowice — Pyrzowice,
lotniska Gdansk — Rebiechowo,
lotniska Poznan — Lawica,
lothiska £6dz — Lublinek,
lotniska Szczecin — Golenidw,
TNT Express Polska,

DB Schenker,
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Pekaes,
Grom Cargo Service,
Warsaw Airport Services.

Ze wzgledu na niepetne dane dot. historycznych wolumendéw cargo lotniczego w Polsce (dane
byty zbierane od portow regionalnych i Urzedu Lotnictwa Cywilnego), zaprezentowane w analizie
wolumeny cargo, dla catego rynku oraz poszczego6lnych lotnisk, pochodzity z publikacji Urzedu
Lotnictwa Cywilnego p.t.:

“Biuletyn informacyjny lotnictwa cywilnego dziatalnos¢ lotnisk komunikacyjnych w Polsce w
latach 2000 —2004”, dane dla lat 2000 — 2004,

“Liczba obstuzonych pasazeréw i przesytek oraz wykonanych operacji lotniczych w ruchu
regularnym oraz czarterowym w polskich portach lotniczych w latach 2004 — 2007”, dane dla
lat 2005 — 2007,

.Dziatalnos¢ polskich portéw lotniczych w 2008 roku”, dane dla roku 2008.
Pozostate dane dotyczace wolumenow cargo zostaly zaczerpniete z:
Eurostat,

Gtéwnego Urzedu Statystycznego, oraz

IATA.
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3. Wyniki prac

3.1. Analiza obecnego stanu rynku transportu lotniczego w Polsce i na Swiecie oraz
identyfikacja trendéw rozwojowych zaobserwowanych w latach 2000-2008

3.1.1. Postepujaca deregulacja i liberalizacja dostepu do rynku przewozoéw lotniczych

Kwestia deregulacji i liberalizacji rynku przewozéw lotniczych dotyczy ponownego okres$lenia
zasad rzadzacych branzg lotniczg. Proces deregulaciji i liberalizacji dotyczyt bezposrednio przede
wszystkim przewoznikéw i ich dziatalnosci. Wywart on tez wptyw, cho¢ raczej posrednio, na
sektor infrastruktury (tj. lotniska i systemy zarzadzania ruchem lotniczym). Dotyczy to takze w
szczegolnosci rynku lotniczego UE.

Branza lotnictwa cywilnego byta poczatkowo domeng kazdego z panstw oddzielnie i podlegata
wielu dziataniom o charakterze protekcjonistycznym wynikajacym z zatozenia o strategicznym
charakterze branzy i jej kluczowej roli w narodowych systemach bezpieczenstwa. Podejscie to
znalazto swoj wyraz w postaci dwustronnych regulacji operacji lotnictwa cywilnego pomiedzy
krajami, w formie uméw na ustugi lotnicze (ASA). Deregulacja byla procesem stopniowego
otwierania rynku lotnictwa cywilnego w pewnych obszarach, obejmujacych kilka panstw,
dokonujacym sie poprzez zniesienie uméw dotyczacych ustug lotniczych. Procesowi temu
towarzyszyto nastepnie wprowadzenie $rodkéw ochrony uczestnikéw rynku lotniczego
poddanego deregulacji, tj. srodkdéw o charakterze niedyskryminacyjnym, zasad swobodnej
konkurenciji i zasad ochrony konsumenta.

Proces ten miat miejsce w réznych regionach $wiata (np. w Unii Europejskiej, USA, Australii i
Oceanii). Rynek lotniczy jednak nie zostat jeszcze poddany deregulacji w skali Swiatowej. Istniejg
osobne, poddane deregulacji i zliberalizowane rynki, jak m. in. rynek wewnatrzunijny (regionalny
rynek lotniczy), wewnetrzny rynek USA, rynek USA-Wielka Brytania (z pewnymi wyjatkami),
Niemcy - ZEA, regionalny rynek lotniczy miedzy Australia a Nowa Zelandig. Swiatowa
deregulacja i liberalizacja postepuje dos¢ powolnie — najnowszym istotnym posunieciem w tym
zakresie byla umowa o otwartym niebie pomiedzy UE a USA. Celem procesow deregulacji i
liberalizacji byto wprowadzenie kolejnych swobéd w ruchu lotniczym, podanych w tabeli ponizej.
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Tabela 1: Swobody ruchu lotniczego

PIERWSZA SWOBODA
Mozliwo$¢ przelotu podczas lotu do drugiego kraju nad krajem trzecim
Kraj pochodzenia Kraj A Kraj B

DRUGA SWOBODA

Mozliwo$¢ dokonania technicznego migdzyladowania w innym kraju
Kraj pochodzenia Kraj A Kraj B

TRZECIA SWOBODA

Mozliwo$¢ przewozu débr i pasazeréw z kraju pochodzenia
do innego kraju Kraj pochodzenia Kraj A

CZWARTA SWOBODA

Mozliwo$¢ przewozu débr i pasazeréw do kraju pochodzenia
z innego kraju Kraj pochodzenia Kraj A

PIATA SWOBODA

Mozliwo$¢ przewozu dbbr i pasazeréw miedzy dwoma
krajami przez linie lotniczg kraju trzeciego w ramach trasy z Kraj pochodzenia Kraj A Kraj B
punktem rozpocz ecia podrézy w kraju pochodzenia linii

SZOSTA SWOBODA

Mozliwo$¢ przewozu doébr i pasazeréw miedzy dwoma ) ) ) )
krajami przez linie lotnicza kraju trzeciego na dwéch trasach Kraj A Kraj pochodzenia Kraj B
faczacych sie w kraju pochodzenia linii

SIODMA SWOBODA

Mozliwo$¢ przewozu débr i pasazeréw w danym kraju przez . . . .
linie lotnicza innego kraju na trasie bez potaczenia z krajem Kraj pochodzenia Kraj A Kraj B
pochodzenia tej linii

OSMA SWOBODA OR KABOTAZ

Mozliwo$¢ przewozu débr i pasazeréw w danym kraju przez . . .
linie lotnicza innego kraju na trasie zawierajacej miejsce Kraj pochodzenia Kraj A
wylotu lub punkt docelowy w kraju pochodzenia tej linii

RYNEK KRAJOWY

Mozliwos¢ przewozu débr i pasazeréw w obcym kraju ) . )
bez polaczen z krajem pochodzenia Kraj pochodzenia Kraj A

Zrédto: AEA

3.1.1.1. Postepy deregulacji i liberalizacji w ostatnich latach 2000 — 2008

Z perspektywy swiatowej w procesach deregulacji i liberalizacji nie doszto do znaczacych zmian.
Rynek miedzynarodowych przewozéw lotniczych nadal reguluje system dwustronnych umow
dotyczacych ustug lotniczych (ASA). Rynek zostat poddany deregulacji i liberalizacji w
ograniczonym, regionalnym, zakresie lub poprzez umowy bilateralne dotyczace ustug lotniczych
typu umow o otwartym niebie pomiedzy rynkami regionalnymi i/lub krajami zewnetrznymi.

Deregulacja i liberalizacja rynku Unii Europejskiej

Deregulacja rynku w ramach Unii Europejskiej polega na znoszeniu krajowych barier rynku
lotniczego i, nastepnie, zastepowaniu ich wspdélnym europejskim rezimem regulacyjnym. Jest to
deregulacja na szczeblu narodowym potaczona z ponowng regulacjag na szczeblu
ponadnarodowym.
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Diagram 1: Europejski proces liberalizacji oraz proces deregulacji — gtéwne etapy
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Zrédto: PwC, Komisja Europejska

W 2000 r. proces deregulacji w UE znajdowal sie w trakcie realizacji z perspektywg
wprowadzania kolejnych rozwigzan, totez Polska przystepujac do UE przyjeta i wdrozytfa przepisy
juz obowigzujgce na poziomie europejskim oraz stata sie aktywnym uczestnikiem prac nad
nowymi rozwigzaniami regulacyjnymi.

Jednolity Europejski Rynek Lotniczy, po ukonczeniu procesu jego organizowania, obejmowat
siedem swobdd ruchu lotniczego, liberalizacje procesu ustalania cen oraz wchodzenia nowych
podmiotdw na rynek i dostepnosci miejsc. Liniom lotniczym stwarzat nowe mozliwosci
przewozowe, mozliwos¢ dokonywania wzajemnych inwestycji oraz przewozow kabotazowych na
trasach wewnatrz-europejskich (ale nie krajowych). Rynek ten nastepnie poszerzono poprzez
umowy dwustronne ze Szwajcarig, Norwegig i Islandia. W 2000 r. rynek ten ponadto okreslaty
nastepujgce zasady:

Harmonizacja wymogow i procedur lotnictwa cywilnego — jej celem miato by¢ zapewnienie
wewnatrzunijnej spojnosci  wymogéw i procedur bezpieczenstwa, technicznych i
administracyjnych dotyczacych lotnictwa cywilnego, gtdwnie samolotéw.

Wspélne zasady przyznawania slotéw, w tym tzw. ,praw nabytych”, ktére dawaty
pierwszenstwo przewoznikom juz dziatajacym na danym lotnisku. Zasade te wprowadzono w
celu ochrony pozycji przewoznikéw narodowych w odniesieniu do ograniczen przepustowosci
na ,ich” lotniskach.

Otwarty dostep do ustug naziemnych uzupetniony zasadami dotyczacymi ustalania cen i
Ssrodkami przeciwdziatajgcymi dyskryminaciji.
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Mozliwos ¢ rozwoju tras regionalnych wspieranych przez zobowigzanie do swiadczenia ustug
publicznych (PSO).

Swoboda przewoznikéw w zakresie ustalania taryf i stawek.
Harmonizacja wymogow dotyczacych licencji operacyjnych dla linii lotniczych w UE.

W momencie przystgpienia Polski do UE, Europejski Rynek Przewozow Lotniczych byt juz
rynkiem otwartym dla konkurencji pomiedzy liniami i portami lotniczymi, zostat takze czesciowo
poddany ponownej regulacji ha poziomie wspoélnotowym w celu zapewnienia niedyskryminaciji i
dostepu do infrastruktury. Polska musiata przyjg¢é wszystkie te regulacje, jako acquis
communautaire (dorobek prawny Wspolnot Europejskich).

W latach 2000-2009 doszto do nastepujacych postepéw w zakresie deregulacji i liberalizacji:

Dalsze wprowadzenie wspélnych zasad $wiadczenia ustug lotniczych w zakresie
przyznawania licencji operacyjnych, dostepu do tras (z zatozenia dostep ten nie moze by¢
przedmiotem zgody lub zezwolen ze strony krajéw cztonkowskich), przepiséw w zakresie
optat.

Zmiany w przyznawaniu slotdbw z bardziej ograniczonym stosowaniem praw nabytych na
rzecz podejscia bardziej konkurencyjnego — zmiany te zostaty zawieszone w okresie
spowolnienia w branzy lotniczej spowodowanego wydarzeniami 11 wrzesnia oraz epidemig
SARS.

Regulacje w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, ktérych celem mialo byc¢
zapewnienie zgodnosci ze Wspolnymi Wymogami Lotniczymi (Joint Aviation Requirements)
w catej UE oraz wolnego handlu samolotami w ramach UE (w wyniku ujednoliconych zasad
bezpieczenstwa).

Regulacje dotyczace dziatalnosci portow lotniczych, m.in.: rynek ustug obstugi naziemnej
oraz optaty lotniskowe, ktorych celem miato by¢ w szczegd6lnosci zapewnienie niedominujacej
pozycji dostawcoéw ustug i neutralno$¢ przewoznikbw w tym zakresie, a takze
niedyskryminacyjny system ustalania optfat lotniskowych bez stosowania srodkow
subsydiowania skrosnego.

Rozwoj koncepcji Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej wraz z harmonizacjg
systeméw zarzadzania ruchem lotniczym w celu zapewnienia stosowania tych samych
standardow zarzgdzania ruchem lotniczym w catej UE.

Wspdlny system pobierania optat za ustugi nawigaciji lotniczej, ktérego celem jest kodyfikacja
miedzynarodowych zasad naliczania optat i ich rozliczanie, majgcy obowigzywac¢ w catej UE.

Prawa pasazera, ktorych celem jest ochrona pasazeréw lub turystéw przed nieuczciwymi
umowami i nieuczciwymi praktykami ze strony dostawcéw ustug.

Regulacje ochrony lotnictwa dotyczace procedur kontroli, zapewniajace okreslony poziom
ochrony na lotniskach oraz na poktadach samolotéw (regulacje wprowadzone po 11 wrzesnia
2001 r.).

Regulacje srodowiskowe obejmujgce miedzy innymi zagadnienia zwigzane ze zmianami
klimatu i wymogami dotyczacymi hatasu, ktérych celem jest przede wszystkim ograniczenie
poziomu hatasu na lotniskach UE i wokdt nich. Najnowsze regulacje koncentrujg sie na
kwestii zmian klimatu (wigczenie lotnictwa do europejskiego systemu handlu emisjami CO>).

Rozwéj zewnetrznej polityki lotniczej Wspoélnot Europejskich w celu ustanowienia wspoélnego
obszaru lotniczego z sasiednimi krajami oraz zawarcie globalnych umoéw z nowymi regionami
Swiata. Polityke te odzwierciedla m. in. kilka umoéw dwustronnych, generalnie rozszerzajgacych
obszar europejskiego otwartego nieba na trasy pomiedzy UE a krajami trzecimi, np. USA,
Szwajcarig, Marokiem.
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Dziatania regulacyjne w ostatnich latach byty ukierunkowane na kilka obszaréw:
Zwiekszenie konkurencji w branzy przewozow lotniczych;

Zapewnienie niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury i niedyskryminacyjnej polityki
cenowej w tym zakresie (porty lotnicze, nawigacja lotnicza);

Zabezpieczenie interes6w konsumentow;
Ochrona $rodowiska naturalnego;

Zapewnienie bezpieczenhstwa i ochrony ruchu lotniczego.

Umowa o otwartym niebie pomiedzy UE a USA

Ustanowienie jednolitego europejskiego rynku lotniczego nie miato wptywu na istniejgce umowy
dotyczace ustug lotniczych krajéw cztonkowskich UE z krajami trzecimi. Najwazniejszg zmiang w
tej dziedzinie w ostatnich latach byta umowa o otwartym niebie pomiedzy Unig Europejskg a
Stanami Zjednoczonymi. Umowa przyniosta rozszerzenie dwustronnych uméw o otwartym niebie
niektére kraje UE na wszystkie kraje Unii. Gidbwne postanowienia umowy zezwalajg unijnym
liniom lotniczym na:

wykonywanie lotéw do/z USA do/z dowolnego europejskiego portu lotniczego, niezaleznie od
kraju rejestraciji linii;

wykonywanie lotow bez ograniczen, co do ich liczby, rodzajéw samolotéw i tras;

uwolnienie cen - rynkowa polityka cenowa;

zawieranie umow o wspotpracy;

wykonywanie lotéw do/z Stanoéw Zjednoczonych z/do krajéw spoza UE.

Amerykanskim liniom lotniczym przyznano dodatkowo prawo wykonywania lotéw wewnatrz UE
bez wzajemnej zgody dla unijnych linii lotniczych na wykonywanie lotéw wewnatrz USA. Zasady
wiasnosci i kontroli w odniesieniu do linii lotniczych réwniez okreslono asymetrycznie —
inwestorom amerykanskim zezwolono na posiadanie do 49% akcji z prawem gtosu w liniach
lotniczych, podczas gdy inwestorzy unijni moga posiadac zaledwie 25% akcji.

Umowa o otwartym niebie weszta w zycie w marcu 2008 r. Asymetria i charakter umowy tylko
czesciowo regulujacy pewne kwestie poddane zostaty szerokiej krytyce — szczegélnie z punktu
widzenia unijnych linii lotniczych. Konieczne sg dalsze ustepstwa ze strony rzgdu
amerykanskiego (zasady wtasnosci i kontroli, operacje wewnatrz USA).

Pomimo wczesniejszych prognoz umowa nie doprowadzita do istotnych zmian, przynajmniej z
perspektywy Polski. Do chwili obecnej zadna zagraniczna linia lotnicza nie otworzyfa
dodatkowego pofaczenia z Polski do USA. Najbardziej prawdopodobne przyczyny tego stanu
rzeczy to:

model operacyjny przewoznikow tradycyjnych typu hub-and-spoke;
wzglednie niewielki rynek potgczen bezposrednich;

intensywna konkurencja na trasach transatlantyckich.

3.1.1.2. Wplyw deregulacji i liberalizacji na linie lotnicze

Proces liberalizacji i deregulacji rynku przewozow lotniczych dotyczyt gtéwnie zasad dziatania linii
lotniczych. W obszarach, gdzie dwustronne umowy dotyczace ustug lotniczych zostaty
zastapione przez wspolny rynek przewozow lotniczych lub umowy o otwartym niebie (UE, USA),
zasady dziatania linii ulegty istotnym zmianom:

Znaczaco wzrést ogolny poziom konkurencji na rynku lotniczym.
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Deregulacja i liberalizacja wzmocnita tworzenie sieci potaczen linii lotniczych w ramach
systemu hub-and-spoke (data bowiem dziatajgcym dotychczas przewoznikom bodziec do
wdrozenia bardziej efektywnych kosztowo strategii) oraz w ramach schematu pofgczen
bezposrednich (powstanie oraz szybki rozwoj przewoznikow niskokosztowych).

W wyniku powstania i nastepujacego szybkiego rozwoju przewoznikow niskokosztowych
wzrosta dostepnos¢ ustug przewozéw lotniczych (pod wzgledem odlegtosci do portéw wylotu
— lotniska regionalne, czas dotarcia do lotniska, dostepnosé cenowa dla konsumentow).

W ostatnich latach miato miejsce kilka fuzji linii lotniczych, bedacych réwniez wynikiem
wzrostu konkurencji.

Rozpowszechnione jest twierdzenie, ze, w przeciwienstwie do USA, skutki deregulacji i
liberalizacji w Unii Europejskiej sg mniej wyrazne, gdyz procesy te realizowano w kilku etapach.
W rezultacie gtéwnymi graczami na rynku sg nadal linie lotnicze o ugruntowanej wczesniej
pozycji na rynku. Uwaza sie, ze na taki rozwdj sytuacji miaty wptyw nastepujace czynniki:

Wysoki poziom ruchu w gtéwnych portach przesiadkowych i ,prawa nabyte” w zakresie
alokacji slotéw, co utrudnito dostep do rynku nowym graczom.

Mozliwos¢ przyznawania pomocy publicznej liniom lotniczym majgcym trudnosci finansowe.
Sytuacja taka moze sprzyja¢ utrzymywaniu sie nieefektywnych graczy na rynku. Poniewaz
dotyczy ona tylko narodowych przewoznikow (wielkie przedsiebiorstwa, wysoki poziom
zatrudnienia), moze by¢ ona uznawana takze za przypadek nieréwnej redystrybucji zasobow.

Ograniczenia natury politycznej, gdyz narodowi przewoznicy sg nadal w wielu przypadkach
uwazani za cenne i strategiczne aktywa narodowe. Uzyskali oni réwniez specjalny status —np.
dwustronne umowy dotyczace ustug lotniczych zawarte przez kraje dotyczg zazwyczaj tylko
narodowych przewoznikdéw.

3.1.1.3. Wplyw deregulacji i liberalizacji na porty lotnicze

Deregulacja i liberalizacja dziatalnosci linii lotniczych wptyneta posrednio na porty lotnicze pod
wzgledem:

wzrostu konkurencji;
specjalizacji w prowadzonej dziatalno$ci operacyjnej;

podejscia rynkowego (a nie monopolistycznego wiasciwego dla przedsiebiorstwa
uzyteczno$ci publicznej) do dziatalnosci operacyjnej — rachunkowos ¢ zarzadcza, marketing;

rozwoju lotnisk regionalnych i peryferyjnych (dzieki rozwojowi tanich linii lotniczych).

Dalsze dziatania regulacyjne wprowadzone po liberalizacji sektora linii lotniczych dotyczyty
bezposrednio portéw lotniczych, a ich celem byto zabezpieczenie konkurencji i réwnego
traktowania linii lotniczych. Dziatania te obejmowaty miedzy innymi:

regulacje dotyczgce obstugi naziemnej;
regulacje dotyczace zasad przyznawania slotow;
regulacje dotyczgce opfat lotniskowych.

Réwnolegle z dziataniami w kierunku deregulacii i liberalizacji sektora przewozéw lotniczych
obserwowano rowniez zmiane w podejsciu do kwestii wtasnosci portéw lotniczych i metod ich
dziatania. Zmiany te ilustruje schemat ponizej.
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Diagram 2: Komercjalizacja i prywatyzacja lotnisk - ewolucja
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Zrédto: PwC, Graham; 2005

Warto zauwazy¢, ze ewolucja przedstawiona wyzej ma charakter przyktadowy i rozwoj sytuacji w
kazdym przypadku réznit sie w zaleznosci od konkretnych uwarunkowan i obszaru. Na przykfad w
Polsce, tendencje te wystapity w ostatnich latach i do chwili obecnej w wiekszosci przypadkow
ograniczyty sie do komercjalizacji lotnisk, a wiekszos¢ firm prowadzacych porty lotnicze jest nadal
wiasnoscig publiczng (Skarbu Panstwa lub jednostek samorzgdu terytorialnego). Poniewaz wiele
polskich lotnisk wymaga znaczacych naktadéw inwestycyjnych, niektére z nich rozwazajg, jako
zrodto  finansowania wktad prywatnego inwestora (dwa =z nich zostaly czesciowo
sprywatyzowane). Niemniej jednak tendencje przedstawione na diagramie wyzej sg dopiero na
etapie wstepnym — prawie zakonczonej komercjalizacji. Porty lotnicze (poza lotniskami w
Bydgoszczy i Szymanach) nadal pozostajg wlasnoscig panstwowa.

Diagram 3: Wtasnos$c lotnisk i ich zarzgdzanie w Polsce — gtdbwne wydarzenia

1991-1997

Zmiany struktury wiasnosciowej

Gminy
udziatowcami /
akcjonariuszami

Bydgoszcz , Szczytno
- 50+%

akcji w rekach
inwestorow
prywatnych

Zmiany prawne
dotyczace planowania
i inwestycji dot. lotnisk
uzytku publicznego

Komercjalizacja

Zrédto: PwC
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3.1.2. Globalizacja i konsolidacja na rynku przewozoéw lotniczych

3.1.2.1. Globalizacja i konsolidacja linii lotniczych

Miedzynarodowy rynek przewozéw lotniczych jest w dalszym ciggu oparty na systemie
bilateralnych umow dotyczacych ustug lotniczych (ASA). Z tego wzgledu, rynek ten mozna
uwazac za globalny raczej z punktu widzenia oferowanych ustug ($wiatowy transport ludzi i débr)
anizeli metody dziatania. Okreslenia rynku przewozéw lotniczych jako zglobalizowanego jest zbyt
daleko idgce z nastepujgcych wzgledow:

narodowy charakter wielu przewoznikow;
ograniczenia wtasnosciowe dotyczace przewoznikOw i portow lotniczych;
regulacje charakterystyczne dla danego kraju/regionu.

Z powyzszych wzgledéw rozwiniete zostaly r6zne metody poprawiajgce efektywnos$¢ — miedzy
innymi rézne formy konsolidacji.

Diagram 4: Formy konsolidacji linii lotniczych

Brak kooperaciji

Code- Sharing

ielostronny C-S

O
3 Umowy pooling'owe
3
g Alians strategiczny
L
Wspotwiasnosé
Akwizycja
portfelowa

Fuzja

MoZiwe synergie

Zrédto: PwC

Ze wzgledu na wystepowanie czynnikdw wymienionych wyzej, linie lotnicze zazwyczaj
decydowaly sie na formy konsolidacji oparte na wspoltpracy (od code-sharing’'u po alianse
strategiczne) niz zaangazowania kapitatowego (od wspotwtasnosci do fuzji).

Gtowne czynniki konsolidacji dziatalnosci linii lotniczych to:

szansa na zwiekszenie popytu dzieki oferowaniu gestszej, bardziej elastycznej, bardziej
wydajnej czasowo i ,ptynnej” sieci potgczen;

mozliwosci obnizenia kosztow dzieki wystepowaniu korzysci skali i zakresu (w zwigzku z
koncepcjami sieci typu hub-and-spoke oraz potgczen hub-hub);

podziat wydatkéw na dziatania promocyjne.

Jak pokazano na diagramie powyzej, istniejg dwa modelowe sposoby globalnej ekspansji linii
lotniczych — albo bezposrednie zaangazowanie kapitatowe (np. fuzja lub przejecie) lub
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wspbipraca dwustronna lub wielostronna, gdzie zaangazowanie kapitatowe nie jest dopuszczalne
lub jest ekonomicznie nieuzasadnione.
Fuzje i przejecia

Ze wzgledu na znaczne ograniczenia regulacyjne dotyczgce wiasnosci linii lotniczych i ich
zarzadzania, ktore istniejg w formie klauzul wiasnosci narodowej, prawa konkurencji,
dwustronnych umow dotyczacych ustug lotniczych (niektére z nich mogg wygasna¢ w przypadku
zmiany wiasnosci), oporu zwigzkéw zawodowych i innych podobnych barier nawet na wysoce
rozwinietych, zliberalizowanych rynkach (np. UE lub USA), przypadki fuzji linii lotniczych lub
ponadnarodowych inwestycji kapitatowych nie sg czeste. Najwazniejsze tego typu przyktady z
ostatnich kilku lat to:

Air France i KLM Royal Dutch Airlines oraz utworzenie Air France and KLM Group w 2004 r.;
Przejecie Swiss International Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2005 r.;
Fuzja British Airways i Iberii zainicjowana w 2009 r.;

Przejecie Austrian Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2009 r.

Sojusze (alianse) strategiczne

Poniewaz inwestycje kapitatowe w linie lotnicze napotykajg na ograniczenia, zastosowanie
znalazly inne metody wspétpracy pomiedzy liniami lotniczymi. Istnieje szereg mozliwych form
wspoOtpracy — od prostych uméw code sharing’u lub wspdlnych strategii marketingowych po
sojusze wielostronne. Sojusz wielostronny to najbardziej zaawansowany rodzaj wspoétpracy.

Wedtug danych OECD, w 1998 r. istniato kilka globalnych sojuszy linii lotniczych. Byty to:
Star Alliance z Deutsche Lufthansa i United Airlines jako gtéwnymi graczami;
Oneworld Alliance z American Airlines i British Airways jako gtéwnymi graczami;
Alians Northwest Airlines, KLM Royal Dutch i Alitalia;

Alians Delta Airlines i Air France;

Qualiflyer ze Swissair, Austrian Airlines i Sabeng jako gidwnymi graczami.

Obecnie istniejg trzy gtdwne globalne sojusze linii lotniczych:

Star Alliance (utworzony w 1997 r.) na czele z Deutsche Lufthansa i United
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Diagram 5: Cztonkowie sojuszu Star Alliance

Lufthansa LOT

. ¥
VAir NeW Zealand

Zrédfo: Star Alliance

o Oneworld (utworzony w 1999 r.) na czele z British Airways i American Airlines

Diagram 6: Cztonkowie sojuszu Oneworld

Zrédto: Oneworld

MK ™~

31

PSS OLIVER WYMAN = PrcamzaousGoress @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne

32

Sky Team (utworzony w 2000 r.) na czele z Air France/KLM i Northwest Airlines

Diagram 7: Cztonkowie sojuszu Sky Team

Zrédto: Sky Team

Zmiana liczby i struktury sojuszy globalnych doprowadzita do obecnej sytuacji rynkowej w tym

zakresie, cechujgcej sie:

istnieniem trzech duzych sojuszy zbudowanych wokét gidwnych europejskich linii lotniczych;

wzrostem znaczenia gtéwnych europejskich hubow w wyniku skoncentrowania wokot nich

dziatalnosci sojuszy;

bardziej spéjnymi sojuszami o wzmochionym przywodztwie w wyniku niedawnych fuzji lub
przeje¢ (Air France / KLM, Lufthansa / Swiss i Austrian Airlines, British Airways / |beria).

W tabeli ponizej przedstawiono kluczowe dane dotyczgce omawianych sojuszy.

Tabela 2: Sojusze linii lotniczych

Sojusz Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba Gléwne porty
linii pasazeréw | samolotéw obstugiwanych | portéw/miast | przesiadkowe w
lotniczych | rocznie krajow Europie

(min)
Frankfurt

Star 25 ok. 586 3740 171 1071 Monachium

Alliance '

Zurych
Londyn-Heathrow
Oneworld | 12 ok. 328 2280 142 727
Madryt-Barajas
Paryz-Roissy
3140 (w tym (CDG)
Sky 1199 od Amsterdam-
Team 11 ok. 384 powiqzanych 169 856 Shiphol
przewoznikow) Mediolan-
Malpensa
Zrodfo: Star Aliance, Oneworld, Sky Team
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Podstawowe zasady zwigzane z operacjami w ramach sojuszu linii lotniczych przedstawiono na
diagramie ponizej.

Diagram 8: Metody operacyjne sojuszy

KOMPLEMENTARNOSC PLYNNY SYSTEM
| KOORDYNACJA SIECI USLUG - pozadany przez
POLACZEN klientéw
[72]
. -
S S
N =
g >
. ) o
8 WSPOLNE SYSTEMY Alians linii WSPOLNE PROGRAMY o
REZERWACYJNE | INNE . LOJALNOSCIOWE o
<zt SYSTEMY lotniczych ﬁ
o) o
14
& s
s >
WSPOLNE UMOWY Z WSPOLNE INICJATYWY
DOSTAWCAMI (nie MARKETINGOWE
zawsze)
Zrédto: PwC

Warto zauwazyc¢, ze wszystkie te elementy sg obecne w istniejgcych sojuszach w réznym stopniu.
Zalezy to od historii sojuszu, strategii rynkowej i strategii jego gtéwnych graczy. Ponadto istnieje
kilka poziomow cztonkostwa w ramach jednego sojuszu. Na przyktad w Star Alliance istniejg trzy
poziomy cztonkostwa, ktére zalezg od strategii rynkowej lub potencjatu linii lotniczych nalezacych
do sojuszu i sg powigzane z wielkoscig opfat cztonkowskich (im wyzszy poziom cztonkostwa, tym
wyzsza optata). Ponadto istnieje wiele inicjatyw podejmowanych przez sojusze o charakterze
opcjonalnym (np. dziatania marketingowe). Jesli chodzi o wspélne umowy z dostawcami, ksztait
wzajemnych relacji zalezy tu od strategii dominujgcych przewoznikObw sojuszu — przewoznicy Ci
sg sami w sobie silnymi partnerami jesli chodzi m.in. o zakup floty, czesci zamiennych i dostawy
paliwa, totez mogg nie by¢ zainteresowani wzmocnieniem swoich partnerOw w sojuszu przy
uzyciu swojej wiasnej pozyciji.
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Wykres 1: Ruch pasazerski w ramach sojuszy vs catkowity rozktadowy ruch pasazerski w 2008 roku
(w milionach pasazeréw)
2500
2000
1500

1000 ]

500

0 r T

Star Oneworld M Sky team M Calkow ity ruch rozkladowy (ICAO)

Zrédto: ICAO, Star Alliance, Oneworld, SkyTeam, analiza PwC

Jak zaprezentowano na wykresie powyzej, ruch rejsowy zostat zdominowany przez globalne
sojusze linii lotniczych. Sytuacja taka jest wynikiem podstawowych przewag sojuszy w zakresie
realizacji potrzeb pasazeréw (szczego6lnie pasazerow, dla ktérych istotny jest czas podrézy i
pasazerow podrézujgcych na dalekie dystanse) osiggnietych dzieki skoordynowanej sieci
pofaczenh. Sojusze sg tym samym uwazane za rozwigzanie pozwalajgce utrzymac i/lub zwiekszyc
udziat w rynku przez poszczegolnych nalezacych do nich przewoznikéw.

3.1.2.2. Zmiany w strukturze globalnych sojuszy linii lotniczych i inne czynniki, ktére
moga wplywaé na zmiane znaczenia europejskich linii lotniczych i hubow

Rozwdj sytuacji wewnatrz sojuszy i w ich otoczeniu

Branza lotnicza w latach 90tych. przezywata okres szybkiego rozwoju. Rozwdj ten byt
stymulowany dziataniami zmierzajgcymi w kierunku konsolidacji rynku prowadzonymi przez
multilateralne sojusze linii lotniczych powstate w odpowiedzi na wysokg fragmentacje rynku,
bariery prawne, regulacyjne i operacyjne. Gtéwne korzysci z powstania sojuszy wigzaty sie z
wykorzystaniem synergii operacyjnych i sieciowych, w rezultacie ktérych mozliwe byty obnizanie
kosztéw oraz poprawa wykorzystania zasobow. Wszystko to podniosto pozycje konkurencyjng
wielu przewoznikéw i zapewnito srodki dla dalszego rozwoju.

Sojusze stanowity alternatywe dla konsolidacji realizowanej poprzez fuzje i przejecia w
pierwszych latach obecnego stulecia, gdyz procesy fuzji i przeje¢ byty ograniczane przez bariery
przede wszystkim bedace wynikiem:

Rygorystycznej miedzynarodowej polityki lotniczej i prawa lotniczego;
Subsydiowania narodowych przewoznikéw przez ich kraje macierzyste;
Silne zwigzki zawodowe w liniach lotniczych posiadajace liczne przywileje.

Z tego wzgledu, sojusze zaczety konsolidowa¢ globalny rynek lotniczy w oparciu o ulepszong
oferte lotdbw, w tym czestsze loty oraz ulepszone potgczenia pomiedzy poszczegdlnymi
destynacjami. W rezultacie, w 2004 r., trzy najwieksze sojusze linii lotniczych: Star Alliance,
Oneworld i SkyTeam zdobyly razem prawie potowe globalnego rynku przewozoéw pasazerskich i
ponad potowe globalnych przychoddw linii lotniczych.

Drugi etap konsolidacji miat miejsce w potowie obecnej dekady w reakcji na liberalizacje rynku.
Cho¢ struktura sojuszy globalnych pozostata bez zmian pod wzgledem ich liczby i ogoinych cech
operacyjnych, w ostatnich latach mozna byto zaobserwowa¢ wyzszy poziom konsolidacji linii
lotniczych. Doszto takze do pewnych zmian w wewnetrznych strukturach sojuszy oraz pozyciji
najwazniejszych graczy w wyniku:

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 35

Przystgpienia do sojuszy nowych cztonkdéw, zazwyczaj mato istotnych graczy rynkowych o
ograniczonym wplywie na strategie sojuszy;

Dziatalno$¢ najwazniejszych graczy w dziedzinie fuzji i przeje¢, co pogtebito centralizacje
sojuszy wokot wiodgcych przewoznikéw i hubow.

Wzrost dziatalno$ci w zakresie fuzji i przeje¢ dobrze odzwierciedla przyktad czterech fuzji lub
przeje¢ duzych linii lotniczych: Air France — KLM, Lufthansa — Swiss, Lufthansa — Austrian
Airlines oraz ostatnio British Airways — Iberia. W kazdym z tych przypadkéw, jednym z
kluczowych czynnikéw decyzji o fuzji byta mozliwo$¢ uzyskania dodatkowych efektow synergii po
stronie kosztow oraz dalsza optymalizacja sieci w oparciu 0 model hub-and-spoke.

Do zauwazalnych konsekwenciji tych dziatan naleza:

Dalsze wzmocnienie pozycji wiodacych przewoznikdw w ramach sojuszy oraz pozycji hubéw
wykorzystywanych przez wiodgcych przewoznikéw — liderzy sojuszy byli gtéwnymi aktorami
procesow fuzji i przejeg;

Marginalizacja mniejszych uczestnikéw sojuszy (tj. mniejszych linii lotniczych dostarczajacych
pasazerow do hubéw);

Centralizacja tras i sieci wokot gtéwnych hubéw wykorzystywanych przez lideréw sojuszy, co
doprowadzito do dalszej konsolidacji przeptywu ruchu lotniczego na rzecz najwiekszych
hubéw i ich gtéwnych mniejszych portéw lotniczych, generujacych ruch przesiadkowy.

Ostatni czynnik doprowadzit do nadpodazy hubdéw w niektérych lokalizacjach. Wida¢ to
przyktadowo w gestych skupiskach hubéw w Europie Zachodniej oraz na wschodnich
wybrzezach Azji i USA. Mapa ponizej przedstawia potozenie gtéwnych europejskich hubéw
pasazerskich i ich powigzania z poszczegolnymi sojuszami.
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Diagram 9: Centra przesiadkowe Star Alliance, Oneworld i Sky Team w Europie

IATA abbreviations:

AMS — Amsterdam Schiphol

CDG — Paris Roissy

CPH —Copenhagen Kastrup

FCO —Rome Fiumicino

FRA — Frankfurt Rhein-Main-Flughafen
LGW — London Gatwick

LHR — London Heathrow

MAD — Madrid Barajas

MUC — Munich Franz Josef Straul3
MXP — Milan Malpensa

ORY - Paris Orly

VIE — Vienna Schwechat
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Gtowne porty wykorzystywane przez sojusze zostaty wyrdznione czcionkg wyttuszczong, linie ciggte przedstawiajg
gtéwne potgczenia miedzy portami przesiadkowymi w ramach poszczegoélnych sojuszy, za$ linie przerywane
przedstawiajg gtowne potgczenia portéw przesiadkowych z pozostatymi portami w ramach poszczegdlnych sojuszy.

Zrédfo: Analiza PwC

Prawdopodobny przyszly rozwdj sytuacji wewnatrz sojuszy i ich najwazniejszych
uczestnikow

Sojusze umozliwity branzy lotniczej znaczacg ewolucje i przyniosty daleko idacg konsolidacje
rynku oraz poprawe efektywnosci biznesowej wielu linii lotniczych. Rola sojuszy w przysztosci
bedzie jednak prawdopodobnie sie zmniejsza¢. Widoczne stalty sie bowiem pewne
nieefektywnosci w ich funkcjonowaniu. Po osiggnieciu danego poziomu rozwoju i konsolidaciji
rynku struktury sojuszy okazujg sie by¢ mato wydajne w realizowaniu dalszych synergii poprzez
optymalizacje procesow. Dwie gtéwne bariery rozwojowe napotykane przez sojusze to:

Nierowny rozktad korzysci uzyskiwanych przez linie lotnicze w ramach poszczeg6inych
sojuszy — korzysci czesto nie sg skorelowane z kosztem uczestnictwa w sojuszu (tj. kosztem
integracji operacyjnej), a w najbardziej uprzywilejowanej pozycji znajdujg sie najwazniejsi
gracze.

Negatywne efekty skali oraz ograniczona wydajnos¢ decyzyjna — sojusze staty sie duzymi i

nadmiernie ztozonymi organizacjami, co przeszkadza w tworzeniu wydajnych strategii i ich
realizacji, co jest szczegdlnie wazne dla wiodacych przewoznikOw sojuszy.
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Bariery te zostaty pogiebione przez bezprecedensowy cigg wydarzen w ostatniej dekadzie, ktore
wywarty wptyw na funkcjonowanie branzy. Byty to: wzrost dziatalnosci terrorystycznej, kryzysy
wojskowe na Bliskim Wschodzie, epidemie wsrdd ludzi i zwierzat oraz ostatni kryzys gospodarczy.
By ograniczy¢ koszty, wiodace globalne linie lotnicze zaczety w jeszcze wiekszym stopniu
harmonizowac operacje w oparciu o najwieksze interkontynentalne porty przesiadkowe, co miato
negatywny wptyw na wiele drugorzednych linii lotniczych i hubow. Trend ten prawdopodobnie
utrzyma sie w przysziosci w wyniku dalszej deregulacji rynku przewozéw lotniczych i
wprowadzeniu megasamolotéw — takich jak Airbus A380.

Z wymienionych wyzej powodow przyszta konsolidacja branzy bedzie prawdopodobnie opierac
sie w wiekszym stopniu na fuzjach i przejeciach niz dalszym rozwoju sojuszy. Procesy fuzji i
przejec¢ obecnie tatwiej przeprowadzi¢ niz w okresie surowych regulacji rynkowych, a mogg one
pozwoli¢ najwiekszym graczom na bardziej wydajne realizowanie przyjetych strategii. W analizie
potencjalnej dziatalnosci w zakresie fuzji i przeje¢ nalezy jednak uwzgledni¢ nastepujace
czynniki:

W sytuacji obecnej recesji gospodarczej i spadku dynamiki popytu na przewozy lotnicze fuzje
i przejecia wydajg sie atrakcyjne, ale ryzykowne. W $rednim okresie okaze sie, czy linie
lotnicze, ktére potaczyty sie z innymi liniami lub je przejety, beda w stanie w pozadanym
stopniu zintegrowac i wykorzystac efekt synergii.

Procesy te najprawdopodobniej bedg zachodzity z inicjatywy najwiekszych graczy w kazdym
sojuszu — liderzy mogq zdecydowac¢ sie na dalszg konsolidacje linii dostarczajacych
pasazeréw do ich wiasnych hubéw.

Oczekuje sie, ze procesy te beda realizowane w ramach poszczegoélnych kontynentéw — fuzje
interkontynentalne (np. transatlantyckie) sg mniej prawdopodobne ze wzgledu na
ograniczenia regulacyjne oraz czynniki biznesowe.

Nalezy podkresli¢, ze w zwigzku z mozliwymi dalszymi procesami liberalizacji (zniesienie
ograniczen dotyczacych fuzji i przeje¢) znaczenie alianséw w stosunku transakcji M&A moze
sie zmniejszac.

W zwigzku z tym na europejskim rynku linii lotniczych dominowa¢ beda najwieksi gracze
(Deutsche Lufthansa, Air France/KLM i British Airways/Iberia), ktérych dominacja po dalszej
konsolidacji przez fuzje i przejecia jeszcze sie zwiekszy. Procesy te wspieraé bedzie rozwdgj
gtéwnych hubow, ktére — co nalezy podkresli¢ — wspotpracujg blisko z dominujacag linig lotnicza,
ale nie z sojuszem jako takim. Inni uczestnicy sojuszu zazwyczaj prowadzg dziatalnosc
polegajacg na dostarczaniu pasazeréw do hubow zamiast gtéwnej dzialalnosci przynoszacej
najwieksze zyski (tj. w zakresie lotow dtugodystansowych).

Istnieje prawdopodobienstwo, ze, sposrod duzych lotnisk, w diugim okresie znaczgco rozwing sie
tylko mega-huby i atrakcyjne huby dostarczajgce pasazeréw o duzym znaczeniu w rozkladach
lotow wiodacych przewoznikow sojuszy. Tylko porty charakteryzujace sie znaczng dziatalnoscig
bezpiecznych finansowo wiodacych przewoznikéw zdobedg pozycje mega-hubu (. nie wszystkie
obecne huby bedg w stanie zdoby¢ te pozycje). Te atrakcyjne huby skorzystajg na konsolidaciji
przewozéw dtugodystansowych, a ruch lotniczy tanich przewoznikow bedzie je nadal w duzej
mierze omijat.

By uzyska¢ dalsza redukcje kosztow, kazdy z trzech gtéwnych sojuszy prawdopodobnie
skoncentruje przyszte dtugodystansowe przewozy pasazerskie do jednego mega-hubu na
kazdym kontynencie. Lotniska takie beda sie odznaczaty trzema cechami: centralnym
potozeniem geograficznym, duzym i zamoznym obszarem cigzenia oraz zwigzanym z nim
przewoznikiem o solidnej pozycji finansowej i pozycji gtbwnego gracza w danym sojuszu.

Ograniczenia przepustowosci hubéw gitdwnych sojuszy moga jednak sta¢ sie potencjalnym
czynnikiem ograniczajgcym dalszy rozw0j tej tendencji. Gtéwng cechg wielu systeméw hub-and-
spoke, ktora przynosi ograniczenia w przepustowosci, jest fakt, ze polgczenia przewozu
pasazerow do hubdéw i nastepujgce po nich loty diugodystansowe wystepujg w falach, ktére w
sposoOb nieregularny (tji. w okreslonych porach dnia) obcigzajg dostepne sloty. Najwieksze huby
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rozwigzujg ten problem budujgc nowe pasy startowe i zwiekszajgc przepustowosc¢ terminali — do
momentu wystapienia ograniczen srodowiskowych lub przestrzennych. Uzyskanie wskutek fuzji i
przeje¢ dostepu do co najmniej jednego innego hubu mozna uzna¢ za sposob zaradzenia temu
problemowi. Na ponizszym wykresie przedstawiono poziom ruchu lotniczego w zestawieniu z
szacowanymi ograniczeniami przepustowos ci wybranych lotnisk europejskich.

Wykres 2: Ruch pasazerski w 2008 r. i szacowana przepustowo$¢ w ruchu pasazerskim wybranych
europejskich portow przesiadkowych (w min pasazerow).
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30,0 -+
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10,0 ~
- \ \
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M Odnotowana liczba pasazerow M Szacowana wolna przepustowo$¢ ruchu pasazerskiego

* Planowana rozbudowa infrastruktura pasow startowych (1j. trzeci pas startowy)
** Budowany jest nowy pas startowy, przepustowo $¢ ma wzrosngc od 2012 r. do ponad 80 min pasazeréw rocznie

Zrédfo: Analiza PwC

3.1.2.3. Globalizacja i konsolidacja portéw lotniczych

Globalizacja i konsolidacja byfa takze widoczna w sektorze portow lotniczych. Przyczyny
wystgpienia procesow globalizacyjnych sg jednak w przypadku przedsiebiorstw lotniskowych
mniej wyrazne — efekt synergii wynikajacy z kontroli kilku portdw lotniczych w ré6znych miejscach
geograficznych i w ramach réznych reziméw regulacyjnych jest trudniejszy do zdefiniowania. Na
przyktad, nie ma gwarancji, ze praktyki zarzadcze sprawdzajgce sie na jednym lotnisku podobnie
sprawdzg sie na drugim [Graham; 2005]. Istnieje takze ryzyko polityczne, ktére w szczegolnosci
dotyczy sektora portéw lotniczych zwazywszy na jego wysoki profil polityczny. Jakakolwiek
zmiana w systemie regulacyjnym przewozéw lotniczych lub wprowadzenie bardziej surowego
prawodawstwa w zakresie ochrony srodowiska naturalnego moze mie¢ fundamentalny wptyw na
sposéb prowadzenia dziatalnosci przez port lotniczy. Cho¢ czynniki te sg mniej oczywiste, nie
oznacza to, ze w ogo0le nie wystepuja. Jako przyczyny ekspansji miedzynarodowej podaje sie:

istnienie barier w generowaniu przychodéw na rynku krajowym (np. ograniczenia
regulacyjne);

ograniczenia wtasnej kluczowej infrastruktury;

poszukiwanie nowych okazji do generowania przychodéw (np. w wyniku zniesienia sprzedazy
bezctowej wewnatrz UE);

ekonomia skali (np. wspolne zakupy lub dzielenie kosztéw rozwoju nowych systeméw).

Procesy te wystgpity takze wskutek zmian w podej$ciu do kwestii wlasnosci portéw lotniczych i
ich zarzadzania. W tym kontekscie, obraz zmian mozna dostrzec w dziatalnosci funduszy
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inwestycyjnych inwestujacych w infrastrukture lotnicza, w ponadnarodowych inwestycjach
kapitatowych firm prowadzgcych porty lotnicze, itd.

Prywatyzacje lotnisk uruchomity proces rozwoju ,nowych” komercyjnych firm prowadzacych porty
lotnicze poza granicami swoich krajow poprzez fuzje i przejecia lub swiadczenie ustug
konsultingowych i kontraktow zarzgdczych.

Diagram 10: Rozwigzania wiasno$ciowe i zarzgdcze w przypadku portéw lotniczych
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Prywatyzacja,
finansowanie
projektéw
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Prywatyzacja przez

oferte publiczng
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Tylko regulacja
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0 zarzadzanie

Podmiot komercyjny

nalezacy do sektora
publicznego

Podmiot uzytecznosci
publicznej

Zaangazowanie kapitatu prywatnego

Bezposrednia kontrola
sektora publicznego

Zrédfo: PwC

Sprywatyzowana branza portéw lotniczych stanowi sie takze ciekawg mozliwosé dla inwestoréw
finansowych. W chwili obecnej, bioragc pod uwage sprzedaz, wiodacg firmg w tym sektorze
pozostaje Macquarie Airports, oddziat inwestycji w porty lotnicze znanego banku inwestycyjnego
Macquarie. Warto zauwazy¢, ze nie tylko sprywatyzowane lotniska chetnie rozszerzajg swojg
dziatalnos¢ — do takich lotnisk nalezg bedgce wlasnoscig panstwa Aeroports de Paris, Aeroporti
di Milano, Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea. Niemniej jednak prywatyzacja pozostaje
gtébwnym motorem globalizacji, gdyz umozliwita zakup rosnacej liczby portéw lotniczych bedacych
wczesniej wtasnoscig panstwowg przez inwestorow zewnetrznych.

Warto podkresli¢, ze nie tylko istniejgcy wtasciciele lub operatorzy lotnisk sg zainteresowani
inwestycjami w porty lotnicze. Do tego typu graczy nalezg firmy budowlane i infrastrukturalne
(Vinci, Hochtief, Ferrovial) — szczegodlnie za posrednictwem umdéw partnerstwa publiczno-
prywatnego. Z drugiej strony, duzg rzadkoscig sq przypadki wiasnosci lub zarzgdzania portami
lotniczymi przez linie lotnicze, giéwnie ze wzgledu na sprzeczne strategie biznesowe.
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Skionnos$¢ inwestorow do zaangazowania w sektorze portéw lotniczych okreslajg nastepujace
cechy tej branzy:

wysokie bariery wejscia;

nadal istniejgca pozycja quasi-monopolistyczna,

dosé niskie ryzyko;

potencjat generowania przychodéw.

W tabeli ponizej przedstawiono najwazniejszych operatoréw portdw lotniczych prowadzacych
globalng dziatalnos ¢ inwestycyjng i operacyjng w sektorze portdw lotniczych.

Tabela 3: Gtéwni globalni gracze w sektorze portéw lotniczych

Nazwa firmy

Lotniska

Sprzedaz w
min USD

Zatrudnie-
nie

Kapitalizacja
rynkowa w
min USD

Zysk netto
w min USD

Marza
zysku netto

Macquarie
Airports

Sydney, Kopenhaga,
Bruksela, kilka lotnisk
regionalnych w
Meksyku (ASUR
Group)

4585

4500

1892

44,64%

Aeroports de
Paris SA

Paryz-Roissy, Paryz-
Orly, Paryz-Le
Bourget, 10 lotnisk dla
ruchu GA potozonych
w departamencie llé-
de-France

3 806

11789

7908

409

10,76%

Fraport AG

Frankfurt, Burgas,
Warna, Delhi (Indira
Gandhi), Antalya, Kair,
Lima (Jorge Chavez),
Hanower-
Langenhagen, Dakar
(Blaise Diagne), Rijad
(King Khalid), Jeddah
(King Abdulaziz), Xi'an

3244

23,079

4929

258

8,31%

Tav
Havalimanlari
Holding A.S.

Stambut (Ataturk),
Ankara (Esenboga),
Izmir (Adrian
Menderes), Thilisi,
Batumi, Monastir,
Enfidha, Antalya
(Gazipasa)

990

11 235

1031

0,60%

Flughafen
Zurich AG

Zirych (Kloten), trzy
lotniska regionalne w
Chile, Curagao,
Bengalura

810

1254

1778

114

14,19%

Zrédfo: Factiva 2009

Warto zauwazyc, ze firmy te sg nie tylko wtascicielami lotnisk, ale takze $wiadczg takie ustugi jak
zarzadzanie nieruchomosciami, obstuga naziemna, catering, zarzadzanie i prowadzenie lotnisk,
sprzedaz detaliczna, dziatalno$¢ bezctowa, itd.
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Poniewaz lotniska nalezg nie tylko do sfery uzytecznosci publicznej, pojawito sie wiele form
uczestnictwa sektora prywatnego w sektorze portéw lotniczych, w tym:

udziat kapitatowy;
kontrakty zarzadcze;

metoda DBFO (projektuj — buduj — finansuj — eksploatuj) i inne formy partnerstwa publiczno-
prywatnego.

Wraz ze wzrostem zainteresowania ze strony podmiotéw sektora prywatnego inwestowaniem w
infrastrukture, w tym w lotniska, w rozbudowie i prowadzeniu lotnisk czesto wykorzystywany jest
prywatny kapitat i know-how. Warto zauwazy¢, ze dotyczy to raczej istniejacych lotnisk — ich
modernizacji lub rozwoju nowych elementéw infrastruktury.

Wykres 3: Warto$c zrealizowanych transakcji partnerstwa publiczno-prywatnego w sektorze portow
lotniczych w latach 2005 — 2009 na $wiecie w min USD
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Zrédto: Infrastructure Journal Database

Do najnowszych przyktadéw tego typu transakcji w Europie Srodkowo-Wschodniej i krajach WNP
nalezg (zrodio: Infrastructure Journal Database):

Budowa terminalu 2 lotniska Szeremietiewo pod Moskwg przez OAO Sheremetyevo
International Airport;

Lotnisko Putkowo w Sankt Petersburgu — transakcja na zasadach partnerstwa publiczno-
prywatnego obejmujgca modernizacje i rozbudowe lotniska. Za inwestycje odpowiada spétka
celowa, ktorej udziatowcami sg VTB Capital (57,5%), Fraport AG (35,5%) i Copelouzos (7%).
Lotnisko bedzie eksploatowane przez 30 lat przez spétke Fraport AG;

Lotnisko w Bydgoszczy oraz lotnisko w Sochaczewie — udziaty kapitatowe sprzedano
inwestorom branzowym (Meinl Airports International);

Prywatyzacja lotniska w Budapeszcie — lotnisko zostato przejete poczatkowo przez Ferrovial,
ktory nastepnie sprzedat swéj 75-proc. udziat konsorcjum zorganizowanemu przez Hochtief;

Lotnisko w Rydze — transakcja na zasadach partnerstwa publiczno-prywatnego obejmujaca
modernizacje i rozbudowe lotniska. Preferowanym oferentem w procesie przygotowan do
PPP byt TAV, ale proces zostat ostatecznie anulowany;

Lotnisko w Pradze - prywatyzacja rozpoczeta w 2007 r. opdznia sie ze wzgledow
politycznych;

Lotnisko w Pardubicach (Czechy) — proces PPP znajdujacy sie na etapie informacji wstepnej
zostat zawieszony do odwotania, prawdopodobnie w wyniku spowolnienia gospodarczego.
Zainteresowanie udziatem w przetargu na kontrakt budowlany i koncesje operacyjng wyraziy
dwa konsorcja: Pardubice Airport City — Odien/Dexia oraz John Laing/Metrostav.
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3.1.3. Segment przewoznikow niskokosztowych (LCC)

3.1.3.1. Cechy modelu biznesowego

LCC to przewoznicy, ktdrych model biznesowy opiera sie na obnizonych kosztach operacyjnych i
zasadzie wysokiej efektywnosci, co jest widoczne w konkurencyjnosci cenowej. To z kolei
pozwala tym liniom przeja¢ znaczny udziat w rynku od mniej wydajnych przewoznikéw oraz
wykreowac¢ nowy popyt na ustugi przewozow lotniczych.

Diagram 11: Cechy operacyjne tanich linii lotniczych

NIZSZE NIZSZE
KOSZTY TARYFY

INTENSYW- WYSOKI
NOSC POZIOM
DZIALANIA UTYLIZACJI

Zrédfo: PwC

Przewoznicy niskokosztowi probujg uzyskac¢ przewage kosztowg w szerokim spektrum pozyciji
kosztow operacyjnych. Osiagajg to dzieki oferowaniu czystej ustugi przewozéw pasazerskich,
widzianych stricte jako przew0z pasazera z jednego punktu do drugiego, bez, lub przy znacznie
ograniczonych ustugach dodatkowych. Linie te zazwyczaj wykorzystujg lothiska o drugorzednym
znaczeniu (niskie zageszczenie, lepsze parametry obstugi naziemnej) i zwracajg duzg uwage na
dodatkowe przychody (optaty marketingowe, zachety operacyjne ze strony lotnisk).

Podstawowe cechy odrézniajgce LCC od przewoznikow tradycyjnych (FSC) to:

Wysoka elastycznos¢ oferowanego systemu potgczen w wyniku zastosowania systemu
potgczen bezposrednich (point-to-point, zob. diagram ponizej) zamiast systemu hub-and-
spoke. Potgczenia nie zalezg od siebie pod wzgledem dostarczania pasazeréw z innych
potaczen (jak w przypadku przewoznikow tradycyjnych). W zwiazku z tym w krétkim okresie
kazde potgczenie musi przynosic¢ zyski.
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Diagram 12: Model potgczen bezpoS$rednich (point-to-point)

Zrodfo: PwC

Krotkie czasy przebywania na lotniskach przy wyzszych wskaznikach wykorzystania floty i
maksymalizacji przychodéw z kazdego samolotu.

Na diagramie ponizej przedstawiono elementy modelu wynikajace z przedstawionych
podstawowych zatozenh operacyjnych.

Diagram 13: Zasady modelu biznesowego tanich linii

Jednolita flota — Drugorzedne Prosty model potgczen
zredukowane koszty lotniska — nizsze Z punktu do punktu,
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dodatkowe efektywnos¢
przychody pracownik 6w
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Zrédto: PwC
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Przedstawiony wyzej model biznesowy zostat z powodzeniem wdrozony w Europie przez takie
linie jak Ryanair, Wizzair czy Clickair. Niektorzy wazni gracze rynkowi wprowadzili jednak pewne
modyfikacje, np. trasy pomiedzy gtownymi lotniskami (Easy Jet) czy wdrozenie podej$cia
sieciowego (Air Berlin).

3.1.3.2. Rozwdj segmentu rynku przewoznikow niskokosztowych w okresie referencyjnym

Od momentu rozpoczecia procesu liberalizacji rynku transportu lotniczego w Unii Europejskiej
sektor ten rozwija sie bardzo dynamicznie. Ten sam proces zaobserwowano nawet wczesniej
wraz z liberalizacjg rynku przewozow lotniczych pomiedzy Wielkg Brytanig a Irlandia, ktéry
doprowadzit do powstania pierwszej europejskiej linii niskokosztowej — Ryanair. Warto zauwazyg,
ze model LCC zostat wczesniej zastosowany w USA po liberalizacji rynku w latach 70. Rozwo;j
sektora przewoznikdw niskokosztowych w Europie po liberalizacji rynku uwaza sie za
powtdrzenie procesu majgcego miejsce poprzednio w USA. Na wykresie ponizej przedstawiono
etapy rozwoju rynku tanich linii w Europie i w USA.

Wykres 4: Obecne etapy rozwoju rynku tanich linii
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Zrédto: PwC

Dodatkowo, rynek ten uznawany jest za bardzo dynamiczny pod wzgledem elastycznosci podazy
— dzieki modelowi sieci potgczenh bezposrednich oraz znacznie obnizonym kosztom zwigzanym z
ustugami dodatkowymi, tanie linie sg w stanie tatwo dostosowac oferte do potrzeb rynkowych. Z
drugiej strony, w przypadku stabej reakcji rynku na ich oferte, mogg one tatwo zbankrutowac,
gdyz w modelu tym nie ma miejsca na subsydiowanie skrosne jednych tras przez drugie. Widac¢
to w dynamicznych zmianach w uktadzie graczy na rynku. Jednak wraz z ciggtym rozwojem tego
rynku mozna zaobserwowac lideréw oraz pewne tendencje konsolidacyjne.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 45

Diagram 14: Tanie linie lotnicze na rynku europejskim
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Zrédfo: PwC

Dynamika jest odzwierciedlona, w szczegodlnosci, w wysokim poziomie rotacji podmiotéw na
rynku — w ciggu ostatnich kilku lat pojawito sie wiele nowych firm, doszto do wielu fuzji i przejec,

jak réwniez odnotowano wiele bankructw.

Mozna powiedzieé, ze rozw0j sytuacji w tym segmencie zostat zainicjowany procesami
liberalizacji na kilku rynkach przewozow lotniczych, gtbwnie w Europie i USA.

Liberalizacja pozwolita kazdemu przewoznikowi posiadajagcemu odpowiednig licencje (tj.
spetniajgcemu odpowiednie wymogi, gtdwnie dotyczace bezpieczenstwa) na prowadzenie
operacji ruchu lotniczego na dowolnych trasach wewnatrz danego terytorium (np. UE, EOG lub
USA) oraz oferowanie tych ustug po dowolnych cenach. Wysoce regulowane rynki oparte na
duopolu zarzgdzanym umowami dotyczacymi ustug lotniczych (ASA) zostaly przeksztatcone w
rynki konkurencyjne. Proces ten stworzyt nowe mozliwosci biznesowe dla potencjalnych nowych
graczy. Do tych nowych graczy nalezaty gtownie linie niskokosztowe, miedzy innymi z
nastepujacych wzgledow:

koniecznos$¢ znacznych inwestycji w rozwoj sieci potaczen;
potrzeba testowania potgczen (istnienia jakiegokolwiek popytu na dane trasy przewozowe);

bariery wejscia do hubéw wskutek obowigzywania ,praw nabytych” w procesie przyznawania
slotow;

mozliwos$¢ uzyskania przychodéw na nowych grupach nabywcéw.

Mozna zatozy¢, ze liberalizacja stworzyta nowg przestrzen na rynku przewozow lotniczych, ktéra
zostata prawie natychmiast zagospodarowana. Natychmiastowa reakcja byta mozliwa w duzej
mierze dzieki modelom funkcjonowania linii niskokosztowych. Natomiast nalezy obserwowac, czy
liberalizacja doprowadzi do powstania nowych przewoznikéw oferujgcych petne ustugi, czy tez
niektére tanie linie rozszerza swojg dziatalnos¢ i zaczng oferowa¢ ustugi typowe dla
przewoznikéw tradycyjnych. Mozna juz stwierdzi¢ pewne oznaki tego typu zmian. W przypadku
niektoérych linii niskokosztowych, dochodzi bowiem do zmian w strategii ich dziatania:
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wprowadzanie klasy biznesowej w celu przyciggniecia oséb podrézujacych stuzbowo;
zalgzki sieci;
innowacyjne strategie marketingowe;

programy lojalnosciowe.

3.1.3.3. Udziat segmentu LCC w europejskim rynku przewozow lotniczych

Od momentu pojawienia sie, linie niskokosztowe szybko zyskaty znaczny udziat w rynku
przewozéw lotniczych w Europie — stworzyty nowy popyt na ustugi przewozow lotniczych oraz do
pewnego stopnia konkurowaty z tradycyjnymi liniami i innymi przewoznikami (regionalnymi lub
czarterowymi). Przedstawia to wykres ponizej:

Wykres 5: Podaz rynkowa w podziale na modele biznesowe w Europie w latach 1998 — 2008
(dostepna liczba migjsc tygodniowo)
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Zrédfo: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej / Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e.V., analizy europejskiego rynku przewozow lotniczych, modele biznesowe linii lotniczych

Jak wida¢ na wykresie powyzej, wzrost liczby dostepnych miejsc pasazerskich w Europie nalezy
przypisa¢ przede wszystkim tanim liniom, i wzrost ten byt znacznie szybszy niz w przypadku
pozostatych graczy rynkowych. Dane te potwierdzajg istnienie dwoch gtéwnych motoréw rozwoju
tanich linii:

wykorzystanie nowych rynkéw i tworzenie nowego popytu;

przejecie czesci rynku przewoznikow tradycyjnych.

3.1.3.4. Wplyw rozwoju sektora tanich linii na lotniska w Polsce

Rozwoj tanich linii miat duzy wplyw na sytuacje polskich portow lotniczych. Ruch pasazerski
tanich linii stanowi wiekszos¢ lub prawie catos¢ ruchu lotniczego na polskich lotniskach
regionalnych. Tendencja ta zilustrowana zostata na wykresach ponizej.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 47

Wykres 6: Pasazerowie przewoznikow niskokosztowych na rynku polskim w odniesieniu do
pozostatych grup pasazeréw w Polsce w okresie 2000 — 2008 (w milionach pasazerow)
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Zrodfo: ULC, analiza PwC

Wykres 7: Udziat pasazerow przewoznikéw niskokosztowych w ruchu pasazerskim w Polsce w
okresie 2000 — 2008 (%)
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Zrodfo: ULC, analiza PwC

Poza stymulowaniem rozwoju lotnisk dzieki naptywowi nowych, nieistniejacych wczes$niej,
operaciji, tanie linie zmienity takze sposéb prowadzenia dziatalnosci przez lotniska. Porty lotnicze
musiaty gtéwnie skoncentrowac sie na:

Wzroscie wydajnosci i efektywnosci kosztowej, by moéc zaoferowa¢ konkurencyjne stawki
opfat lotniskowych;

Oferowaniu innych zachet w celu przyciggniecia linii niskokosztowych, jak pomoc w
dziataniach marketingowych promujgcych nowe trasy;

Poprawie dostepnosci — otwarciu potgczen autobusowych z miastami, lobbingu na rzecz
budowy lub modernizacji odpowiednich potaczen drogowych i kolejowych;

Planowaniu dtugofalowym w odniesieniu do nowych inwestycji w rozw¢j infrastruktury w celu
zaspokojenia potrzeb przewoznikbw oraz uzyskania wzrostu przychodéw z dziatalnosci
pozalotniczej. Poniewaz opfaty lotniskowe muszg by¢ dla przewoznikbw korzystne w
poréwnaniu do innych potencjalnych lotnisk, to wiasnie przychody pozalotnicze moga
stanowi¢ znaczng czes$¢ catkowitych przychodoéw lotnisk;

Dziataniach na rzecz utrzymania istniejgcych tanich linii i przyciggniecia nowych. Poniewaz
koszty zmiany dostawcy w przypadku tanich linii nie zwigzanych z danym lotniskiem sg
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wzglednie niskie, przewoznicy ci sg tym samym dos¢ elastyczni, jesli chodzi o otwieranie
nowych pofaczen i zamykanie potaczen nierentownych.

Diagram 15: Wptyw tanich linii na lotniska regionalne
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Zrédto: PwC

Wptyw linii niskokosztowych mozna podsumowac w trzech gtéwnych wymiarach:

e Znacznego wzrostu ruchu lotniczego, otwarcia nowych tras i poprawy dostepu regionalnego;
« Wyzwan zwigzanych z rozwojem infrastruktury;

« Wyzwan operacyjnych i finansowych dla lotnisk.

Wptyw przewoznikéw niskokosztowych na lotniska w Polsce znajduje wyraz w istotnym wzroscie
ich udzialu w ruchu pasazerskim na poszczegdlnych lotniskach, co zilustrowano na wykresie
ponizej.
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Wykres 8: Wptyw tanich linii na lotniska regionalne
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3.1.3.5. Potencjalny rozwéj potaczen dlugodystansowych przez przewoznikéw
niskokosztowych

Obecnie rynek lotéw diugodystansowych ma nadal w duzej mierze charakter duopoli
zarzadzanych przez umowy dotyczace ustug lotniczych (ASA).

Pomimo mozliwosci obstugi szlakéw transatlantyckich dzieki umowie o otwartym niebie ze
Stanami Zjednoczonymi, tanie linie nie weszly dotychczas na ten segment rynku. Na razie gérng
granicg dla tanich linii sg loty sredniodystansowe (np. pofgczenia z Marokiem po podpisaniu
odpowiednich umoéw o otwartym niebie wynegocjowanych przez UE).

Uruchomienie przez przewoznikéw niskokosztowych potfaczen dilugodystansowych uwaza
zasadniczo za mato prawdopodobne. Model biznesowy LCC nie pasuje do wymogow, jakie
stawiajg tego typu potgczenia. Wynika to z kilku czynnikéw:

W przypadku tras dtugodystansowych, istniejg mniejsze mozliwosci zwiekszenia
wykorzystania samolotéw pod wzgledem ich rotacji na lotniskach i liczby oferowanych miejsc;

Trasy te wymagaja innego rodzaju floty;

Utrzymanie niektérych ustug dodatkowych dla pasazeréw jest konieczne ze wzgledu na
odlegtos¢ i czas trwania lotu;

Potaczenia diugodystansowe wymagajg dostarczania pasazerow typowego dla systemu hub-
and-spoke, gdyz mozliwos¢ zapetienia lotu diugodystansowego z jednego miejsca, tym
bardziej prowincjonalnego, jest bardzo mafa. Tanie linie z zasady nie rozwijajg systemow
sieciowych;

Ominiecie przewozéw towarowych w tadowniach samolotéw pasazerskich w przypadku lotow
dtugodystansowych jest duzo bardziej kosztowne. Z drugiej strony wprowadzenie przewozow
towarowych zmienia metode dziatania LCC (dtuzszy czas przebywania na lotnisku).
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3.1.4. Wazrost konkurencji na rynku przewozéw lotniczych

3.1.4.1. Konkurencja rynkowa pomiedzy liniami lotniczymi

Konkurencja rynkowa pomiedzy liniami lotniczymi jest konsekwencjg liberalizacji i deregulacji w
branzy transportu lotniczego. Jak wspomniano wyzej, w wyniku uprzednich ograniczen
regulacyjnych i charakteru rynku lotniczego opartego na istnieniu duopoli powstatych w wyniku
dwustronnych umoéw dotyczacych ustug lotniczych (ASA), konkurencja pomiedzy liniami
lotniczymi istniata tylko w ograniczonym zakresie, gtdbwnie w obszarze lotéw dtugodystansowych i
pasazerow transferowych.

Liberalizacja i deregulacja stworzyty nowe mozliwosci biznesowe w Europie — przynajmniej w
zakresie lotdw wewnatrzeuropejskich. Doprowadzito to do powstania kilku obszarow
konkurowania pomiedzy liniami lotniczymi.

Konkurencja pomiedzy przewoznikami tradycyjnymi (FSC)

Tradycyjne linie lotnicze przed wprowadzeniem dziatan deregulacyjnych i liberalizacyjnych nie
koncentrowaly swoich strategii biznesowych na kwestii konkurencji, gdyz dwustronne umowy
dotyczace ustug lotniczych oznaczaly, ze najwazniejsze parametry biznesowe, jak rodzaje
samolotow na poszczegolnych trasach, czestos¢ potgczen i ceny zostaty juz okreslone i miaty
charakter staty. Liberalizacja, cho¢ ograniczona do niektérych obszarow (UE, a nastepnie kilka
rynkéw na mocy umow zawartych przez UE), stworzyta przestrzen dla konkurencji pomiedzy
tradycyjnymi przewoznikami w ramach modelu hub-and-spoke.

Diagram 16: Model hub-and-spoke

Zrédto: PwC

Przewoznicy tradycyjni konkurujg o pasazerow i przewozy towarowe za pomoca;
cen;
jakosci ustug;
ustug dodatkowych;

oferty potgczen sieciowych — struktury sieciowej (dostepne potgczenia bezposrednie z portow
przesiadkowych, struktura dostarczania pasazeréw do hubow — rozkiad lotéw i czestosc lotéw
transferowych);

czestosci lotéw i cen na trasach krétko- i $redniodystansowych;
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znaczenia politycznego pozwalajgcego wywiera¢ wplyw na negocjacje umow dotyczacych
ustug lotniczych w przypadku lotow ditugodystansowych (lepsze sloty i/lub nizsze koszty, np.
przelotu nad terytorium danego kraju w przypadku pofgczen diugodystansowych).

Warto zauwazy¢, ze pomimo liberalizacji rynku przewozow lotniczych, gtéwny filar dziatalnosci
duzych przewoznikéw tradycyjnych, czyli diugodystansowe loty interkontynentalne, pozostaje
nadal scisle uregulowany dwustronnymi umowami dotyczacymi ustug lotniczych zawieranymi
przez konkretne panstwa lub — rzadziej — przez catg UE. Tym samym, konkurowanie na tych
trasach jest poddane dziataniu sit politycznych — linie lotnicze majq lepsze warunki operacyjne
zaleznie od tego, ktory rzad wynegocjowat lepsze warunki uméw dotyczacych ustug lotniczych.
Niedawny przypadek FINNAIR jest dobrym przykfadem. Ten znany operator interkontynentalnych
tras w kierunku potudniowowschodnim moze dokonywaé przelotow nad terenem Federacji
Rosyjskiej na bardzo korzystnych warunkach.

Jednakze, w zwigzku z tym, ze bilateralne umowy dotyczace ustug lotniczych sg przeksztatcane
w umowy horyzontalne zawierane przez catg UE, wptyw rzadow poszczegélnych panstw na
wymienione wyzej kwestie bedzie bardziej ograniczony w przysztosci. Doprowadzi to do
zwiekszonej konkurencji w sektorze lotnictwa.

Konkurencja pomiedzy przewoznikami niskokosztowymi

Pojawienie sie przewoznikoéw niskokosztowych jest efektem liberalizacji i deregulacji rynku.
Operatorzy niskokosztowi byli nowymi graczami na rynku, tj. nie istniejgc na nim od dawna, nie
posiadali tradycyjnie ustalonej pozycji na gtéwnych lotniskach (,prawa nabyte”). Z tego wzgledu
musieli zaoferowa¢ bardziej korzystne ustugi. Tym samym, konkurencja pomiedzy przewoznikami
niskokosztowymi polega na uzyskaniu najlepszej sytuacji wyjsciowej wzgledem siebie. Linie te
konkuruja:

kosztami/cenami;

wyborem lotnisk;

czestotliwoscia lotow;

prostotg oferty;

sitg marketingowa,
Tanie linie budujg potaczenia wedtug systemu potgczen bezposrednich. Mozna zaobserwowac
konkurencje na tych samych lub podobnych potgczeniach.
Konkurencja pomiedzy przewoznikami tradycyjnymi a przewoznikami niskokosztowymi

Ten wymiar konkurowania byt przez dtugi czas postrzegany jedynie jako czesciowy. Czesto
pojawia sie twierdzenie, ze zdecydowana wiekszos$¢ pasazerdw tanich linii to zasadniczo nowi
pasazerowie, a nie pasazerowie przejeci z sektora przewoznikéw tradycyjnych.
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Wykres 9: Popyt na ustugi tanich linii w 2004 — ok. 59% zostata uznana za nowy popyt
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W wyniku cech modelu LCC przedstawionego powyzej, przewoznicy ci nie tylko stworzyli nowy
popyt na ustugi przewozOw pasazerskich, ale takze zwiekszyli swoéj udziat w rynku kosztem
przewoznikow tradycyjnych oraz tzw. linii regionalnych (przewoznikéw krotkodystansowych
uzupetiajagcych oferte linii tradycyjnych na krétkich trasach o niskim popycie — np. JetAir,
Eurowings, Eurolot). Trend ten przedstawia Wykres 10 ponizej.

Wykres 10: Rozwdj tanich linii w Europie — zmiany udziatu w rynku
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Zrédfo: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej / Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e.V., Analizy europejskiego rynku przewozow lotniczych, modele biznesowe linii lotniczych
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Niemniej jednak konkurencja pomiedzy przewoznikami tradycyjnymi a tanimi liniami rozwijata sie
wraz z rozwojem rynku i byta gtéwnie wynikiem:

Wyczerpania sie nowego segmentu rynku stworzonego przez oferte LCC. Po bardzo
dynamicznym wzroscie ruchu w tym segmencie tempo rozwoju spadto. Tym samym
przewoznicy niskokosztowi zwracajg sie do innych segmentéw rynku (niektére trasy
obstugiwane przez przewoznikéw tradycyjnych a nawet operatorow lotow czarterowych) w
wiekszym niz wczesniej stopniu.

Podobne pofaczenia oferowane przez przewoznikdw niskokosztowych i tradycyjnych.
Dobrymi przykfadami beda tu trasy, na ktérych ustugi tanich linii mogg by ¢ atrakcyjne réwniez
dla pasazeréw, ktérych popyt wrazliwy jest na oferowany czas podrézy. Warto zauwazyc¢, ze
cho¢ w zasadzie LCC wykorzystujg lotniska peryferyjne, w przypadku niektérych tras
wykorzystujg te same lotniska — porty poczatku podrézy i/lub porty docelowe — co
przewoznicy tradycyjni (przyktadami mogg tu by¢ pofgczenia EasyJet z Londynu-Heathrow,
pofgczenia przewoznikdéw niskokosztowych z Warszawy), co zwieksza ich mozliwosci
zdobycia czesci udziatu w rynku nalezacego do przewoznikéw tradycyjnych.

Trudniejsze warunki rynkowe. Wskutek obecnego spowolnienia gospodarczego, rynek
lotniczy, zaréwno w przypadku przewoznikdéw tradycyjnych, jak i przewoznikéw
niskokosztowych, skurczyt sie. Z tego wzgledu, mozna bylo zaobserwowac proces
wzajemnego zapozyczania strategii biznesowych pomiedzy obydwoma segmentami rynku.
Szczegoblnie w przypadku przewoznikéw tradycyjnych wprowadzono niektore rozwigzania
typowe dla LCC, jak ograniczenie ustug swiadczonych na poktadzie czy zasady przewozu
bagazu i zwigzane z tym ograniczenia, w celu poprawy efektywnosci kosztowej, obnizenia
cen i w rezultacie bardziej skutecznego konkurowania. Wzajemne zapozyczenia strategii
biznesowych sg szczegblnie wazne w okresie spowolnienia gospodarczego. Jest wiec
prawdopodobne, ze liczba ,czystych” LCC, jak i LCC ogdtem, zmniejszy sie i powstanie
posredni segment rynku pomiedzy FSC a LCC. Nowy segment moze odebra¢ cze$¢ rynku
obu gtéwnym typom przewoznikow.

Podsumowujac, konkurencyjny wptyw przewoznikéw niskokosztowych na wewnatrzkontynentalny
(europejski lub amerykanski) rynek pasazerskich przewozow lotniczych byt dwojaki, mianowicie:

Przewoznicy niskokosztowi zaoferowali dostep do ustug transportu lotniczego nowej grupie
konsumentéw — pasazerom o niskich dochodach lub poszukujacym taniej oferty, ktorzy —w
przypadku wyzszych cen — wybraliby inny $rodek transportu lub w ogéle nie zdecydowaliby
sie na podréz. W tym sensie powstat nowy popyt na ustugi przewozow lotniczych.

Tanie linie przyciggnely istniejgcych nabywcdw ustug przewozow lotniczych umozliwiajgc im
skorzystanie pod wzgledem finansowym na ograniczonej liczbie ustug dodatkowych oraz
podrozowaniu z lotnisk regionalnych badz drugorzednych. Warto zauwazy¢, ze dla niektorych
nabywcow z tej grupy podréz do docelowej destynacji bezposrednim potgczeniem
oferowanym przez LCC z miejsca wylotu jest znacznie wygodniejsza niz podr6z do tego
miejsca lotem tranzytowym z przesiadkg w hubie.

Konkurencja a pomoc publiczna

Pomimo liberalizacji sektora przewozow lotniczych, konkurencje miedzy liniami lotniczymi moze
podlegaé¢ ograniczeniom poprzez pomoc publiczng. Dziatania w tej dziedzinie, w postaci
subsydiéw lub pomocy restrukturyzacyjnej, sq stosowane przede wszystkim w odniesieniu do
przewoznikdéw narodowych, ktdrzy czesto uwazani sg za swoiste symbole narodowe. Poza tym,
w tym przypadku znaczenie majq takze stosunki pracy i zwigzki zawodowe. Chociaz prawo UE
wprowadza okreslone ograniczenia w zakresie pomocy publicznej, subsydiowanie linii lotniczych
przez panstwa jest w pewnych warunkach mozliwe i moze ogranicza¢ konkurencje miedzy liniami
lotniczymi.

Warto zauwazy¢, ze pomoc publiczna jest przyznawana gtéwnie przewoznikom narodowym w
wyniku ich silnej ugruntowanej pozycji rynkowej. Poniewaz sg to duze podmioty, oferujace

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 54

znaczna liczbe miejsc pracy, ich potencjalna niewyptacalnos¢ budzitaby wieksze kontrowersje i,
bedac publicznie widoczna, mogtaby zosta¢ uznana za niepowodzenie polityczne. Zagadnienie
konkurenciji i pomocy publicznej w sektorze jest zazwyczaj kwestig opozycji pomiedzy interesami
narodowymi lub regionalnymi a interesami wspadlnego rynku europejskiego i jego konsumentéw.

Pomoc publiczna jest, zgodnie z Traktatem ustanawiajgcym Wspélnote Europejska, zabroniona
co do zasady. Jednakze pewne regulacje i wytyczne Wspolnoty Europejskiej i Komisji
Europejskiej dopuszczajg zastosowanie pewnych srodkéw pomocy publicznej, miedzy innymi w
sektorze lotniczym. W tym przypadku dziatania te mogg dotyczy¢:

Lotnisk

Szczegblne zasady zostaty wprowadzone Komunikatem Komisji odnosnie wytycznych
dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla
przedsiebiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (COM 2005/312).
Wytyczne okreslajg m. in., do jakiego stopnia i w jaki sposob publiczne finansowanie lotnisk
bedzie poddawane ocenie przez Komisje w $wietle zasad i procedur Wspdlnoty dotyczacych
pomocy publicznej. Ogélnie rzecz biorac, operator portu lotniczego prowadzi zasadniczo
dziatalnos¢ gospodarcza, do ktérej stosujg sie reguty dotyczace pomocy publicznej. Nie dotyczg
one jednak dziatalnosci, ktéra tradycyjnie stanowi zakres odpowiedzialnosci panstwa i tym
samym jego dziatalnosci wiadczej. Taka dziatalno$¢ nie ma charakteru gospodarczego i nie jest
objeta zakresem obowigzywania regut dotyczacych pomocy publicznej. Dziatalno$¢ ta obejmuje
bezpieczenstwo, kontrole ruchu lotniczego, ochrone pasazerow, policje, urzedy celne, itd.
Finansowanie tych dziatan musi by¢ scisle ograniczone do wyréwnania kosztéw, ktdre w wyniku
ich wykonywania powstaty, i nie moze byé wykorzystywane do finansowania innych segmentéw
dziatalnosci. Wiadze centralne lub samorzgdowe mogg natozy¢ na operatora portu lotniczego
pewne zobowigzania z zakresu ustug publicznych zwigzane z realizacjq interesu publicznego. W
takich sytuacjach, operator portu lotniczego moze uzyskac od wtadz panstwowych rekompensate
za dodatkowe koszty poniesione w wyniku natozonych na niego obowigzkéw.

Jakiekolwiek wsparcie finansowe lub przywileje przyznane lotnisku przez witadze publiczne
muszg zosta¢ ocenione pod katem zgodnosci z prawem UE dotyczgcym pomocy publicznej i
ewentualnych zakazéw z nimi zwigzanych. Na przyktad pomoc pochodzaca z funduszy UE jest
zasadniczo wylgczona spod dziatania niektérych zasad pomocy publicznej i jest uwazana za
pomoc regionalna.

Linie lotnicze

W pewnych warunkach dopuszczalna jest pomoc publiczna zwigzana z restrukturyzacjg lub
uruchomieniem niektérych potaczen. Gtownym warunkiem udzielenia pomocy finansowej (np.
przewoznikom bedacym wiasnoscig panstwa) jest rozwazenie, w oparciu o odpowiednig analize,
czy inwestor prywatny postgpitby tak samo.

Potaczenia lotnicze

To podkategoria pomocy publicznej przyznawanej zaréwno lotniskom, jak i liniom lotniczym, gdyz
ma ona na celu zapewnienie rentownosci danego potaczenia lotniczego lub ustanowienie go jako
regularnego potaczenia rejsowego. Takg pomoc przyznaje sie na mocy zobowigzania do
Swiadczenia ustug publicznych (Public Service Obligation, PSO) — tj. zobowigzania przewoznika
wybranego w konkurencyjnym przetargu do wykonywania okreslonego, nieatrakcyjnego
komercyjnie pofaczenia na okreslonym poziomie jakosciowym, powigzanym z odpowiednim
wynagrodzeniem od wtadz publicznych. Rozwigzanie to jest szczegolnie popularne we Francji,
Grecji, Hiszpanii, Wielkiej Brytanii i Portugalii — w ten spos6b obstugiwane sg przede wszystkim
miedzyregionalne potaczenia krajowe.

Osobny problem dotyczgcy pomocy publicznej stanowi pozycja przewoznikéw spoza krajow UE,
ktore mimo dostepu — cho¢ na odmiennych warunkach przewidzianych dwustronnymi umowami
dotyczacymi ustug lotniczych — do rynku unijnego, nie podlegajg w swoim kraju w zasadzie
Scistym regulacjom dotyczacym pomocy publicznej. Jesli tacy przewoznicy otrzymajg pomoc
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panstwa w réznych postaciach od swoich rzadéw, mogg zyska¢ przewage na rynku europejskim
w stosunku do przewoznikéw pochodzacych z krajow UE.

3.1.4.2. Konkurencja rynkowa pomiedzy lotniskami

Konkurencja pomiedzy lotniskami pojawita sie rownoczesnie z procesami liberalizacji i deregulaciji
w sektorze lotnictwa w ostatnich latach. Jest to proces wspoétzalezny z procesami konkurencji
pomiedzy liniami lotniczymi wywotanymi przez liberalizacje i deregulacje. Proces ten przebiega
tez rownoczesnie z dagzeniami do komercjalizacji i prywatyzacji lotnisk. Proces zmian w
prowadzeniu lotnisk stymulowany liberalizacjg i deregulacja sektora przewozéw lotniczych
pokazano na diagramie ponizej.

Diagram 17: Lotniska: od monopolu podmiotu uzyteczno$ci publicznej do konkurujgcych graczy
rynkowych

T T ZMIANY NA RYNKU PRZEWOZOW
%“°P? LOTNICZYCH

_pomIOl!_ EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEETHmN
uzytecznosci

publicznej ZMIANY STRUKTURY
WEASNOSCIOWEJ LOTNISK

- brak postrzegania . konkL_JrO\{vanie o
konkurenciji pasazeréw (cho¢w
pomiedzy wielu przypadkach
lotniskami posrednio, poprzez

« brak pres;ji dot. linie Iotnlc;ze) :
kreacji popytu - budowanie strategii:

+ pasywna rola w d(_)cek_)m
sektorze transportu !<I|en0|
lotniczego infrastruktura

« skromna strategia zrodia :

« zasadniczo brak przychodow
marketingu

Zrédto: PwC

Istnieje kilka réznych obszarow okreslajacych pozycje konkurencyjne lotnisk, ktére majg wptyw
na ich role w calym systemie portéw lotniczych oraz stwarzajg mozliwosci dalszego rozwoju.
Warto zauwazyc, ze sektor portéw lotniczych stanowit okreslone status quo zanim zaczeto
podchodzi¢ do tej dziedziny w sposéb komercyjny. Tym samym pozycje portéw lotniczych w
ramach $wiatowej sieci transportu lotniczego bylty w znacznym stopniu juz ustalone. Te
historyczne uwarunkowania obejmuja;:

potaczenia lotnisk zalezne od przewoznikéw z bazg na danym lotnisku oraz obowigzujacych
dwustronnych uméw dotyczacych ustug lotniczych w zakresie lotéw dtugodystansowych;

infrastruktura zalezna od roli lotnisk w catej krajowej sieci transportowej;

strategia i sie¢ potgczen danego przewoznika narodowego.
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Diagram 18: Cechy lotniska — okreslenie pozycji konkurencyjnej

——
Lokalizacja Specjalizacja
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e Ograniczenia sSrodowiskowe (np. o Typy operacji — pasazerskie/cargo,
bliskos¢ zaludnionych obszaréw rozkladowe/pozarozkiadowe
moze skutkowaé zakazem operacji o Uslugi pozalotnicze
nocnych lub innymi ograniczeniami) o Dodatkowe zrédia przychod éw

‘\

Pozycja

konkurencyjna
lotniska

Zrédto: PwC

Na podstawie analizy diagramu przedstawionego wyzej wida¢, ze obszary specjalizacji lotnisk sg
ich gtéwnymi obszarami konkurowania. Konkurencja ma charakter dwojaki i dotyczy z jednej
strony pasazerow, a z drugiej przewoznikow.

Lotniska konkurujg o pasazeréw za pomoca;

dostepnosci;

poziomu cen i ustug (w tym oferty pozalotnicze));

oferowanych potgczen (zaleznie od linii lotniczej zwigzanej z danym lotniskiem);

atrakcyjnosci regionu (posredni wptyw atrakcyjnej promociji regionu).
Konkurowanie o przewoznikdw koncentruje sie na:

jakosci obszaru cigzenia;

cenach;

oferowanej infrastrukturze;

alokacji slotow;

obstudze naziemnej;

mocy przetadunkoweyj;

obowigzujgcych ograniczen srodowiskowych;

zachet dla przewoznikéw (jesli sg dozwolone).

Poza tym nalezy podkresli¢, ze istnieje kilka r6znych czynnikéw konkurowania o podstawowym
znaczeniu dla atrakcyjnosci dla danego typu ruchu lotniczego. W rezultacie gtéwnymi czynnikami
w przypadku ruchu lotniczego przewoznikéw tradycyjnych beda przede wszystkim ceny, rozwoj
przepustowosci, alokacja slotow i obstuga naziemna. Ruch typu bezposredniego (point-to-point)
bedzie z kolei bardziej wrazliwy na ceny i zachety. | wreszcie ruch towarowy jest bardzo wrazliwy
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na ceny i moce przefadunkowe, a takze silnie wspoizalezy z istniejgcym ruchem przewoznikéw
tradycyjnych (fadownie samolotéw pasazerskich).

Nalezy podkresli¢, ze rynek portow lotniczych jest rynkiem konkurencyjnym tylko do pewnego
stopnia. Jest tak z kilku powodow:

lotniska nie sg w stanie same kontrolowac niektérych czynnikéw — jak dostepnos¢ i pozycja
strategiczna w szerszej sieci transportoweyj;

pozycja w sieci potgczen zalezy gtéwnie od linii lotniczych, lotniska mogg tylko przyciggac
tradycyjnych przewoznikéw, by ci uznali je za wazne punkty lub porty przesiadkowe w sieci
typu hub-and-spoke;

istniejgce obszary cigzenia, infrastruktura i operacje (przewoznicy) okreslajg strategie
marketingowa lotnisk;

uwarunkowania $rodowiskowe — np. lotniska podlegajace ograniczeniom lotow w nocy maja
pewne problemy z oferowaniem slotéw odpowiednich dla lotéw w kierunku wschodnim lub
lotow transportu towarowego (frachtowce operujg gtéwnie w nocy);

symbioza z dominujgcym przewoznikiem — jest to w zasadzie gtdwny element strategii
duzych lotnisk, gdyz bez przewoznika tradycyjnego oferujgcego loty tranzytowe i loty
dtugoodystansowe majgcego gtdwng baze na danym lotnisku, pozycja tego lotniska w sieci
transportowej znaczaco maleje.

Konkurencja rynkowa pomiedzy portami przesiadkowymi
Huby to lotniska posiadajgce zasadniczo nastepujace cechy:

infrastruktura niezbedna do skutecznej obstugi pasazeréw transferowych i duzych samolotow
dtugodystansowych;

infrastruktura niezbedna do stworzenia bazy samolotéw;

operator (operatorzy) dziatajgcy w ramach sieci hub-and-spoke z siedzibg na lotnisku — w
Europie jest to zazwyczaj jeden dominujgcy operator — port przesiadkowy i operator (linia
lotnicza) zazwyczaj sg w relacji symbiotycznej, czesto nawet w relacji wzajemnego wsparcia:

dominujgcy przewoznik tradycyjny oferujgcy atrakcyjng sie¢ potaczen obejmujgca loty
dtugodystansowe z siedzibg na danym lotnisku stanowi gwarancje dla generowania
przychodéw (loty dtugodystansowe oraz loty tranzytowe oferujg znacznie wyzszy potencjat
przychodéw ze wzgledu na szerszy zakres ustug lotniczych i pozalotniczych $wiadczonych
przewoznikom i pasazerom) oraz zabezpieczenie strategicznej pozycji lotniska w sieci
transportowe;j.

Konkurencja pomiedzy hubami rozwija sie w Europie od wielu lat — w rezultacie istniejgcych
uméw dotyczacych ustug lotniczych (ktére zazwyczaj ograniczajg przewozy pomiedzy dwoma
krajami do niektdrych lotnisk). Cho¢ umowy dotyczace ustug lotniczych ograniczyly konkurencje
w wymiarze europejskim i globalnym (rozbieznosci w dostepie do rynku pomiedzy krajami w
wyniku réznych postanowien tych umoéw bedgcych w mocy), do pewnego stopnia byly one
réwniez waznym narzedziem budowania przewagi konkurencyjnej dla linii lotniczych i lotnisk (np.
port przesiadkowy potozony w kraju i stanowigcy baze dla narodowego przewoznika tego kraju,
ktory podpisat wiele korzystnych dla siebie uméw moze oferowaé sie¢ bardziej dogodnych lub
nawet wyjgtkowych potaczeh potencjalnym pasazerom — jak chociazby podawana juz jako
przyktad wschodnia ekspansja linii Finnair). Jasny podziat na porty przesiadkowe i pozostate
lotniska zostat wzmocniony przez efekty liberalizacji i deregulacji. Obszary cigzenia wielu hubow
zostaty rozszerzone o cate terytorium Unii Europejskiej, gdyz liberalizacja wprowadzita te same
zasady, ktére wczesniej obowigzywaty tylko w przypadku lotéw krajowych.

Jako punkty tranzytowe, huby konkurujg na rynku gtéwnie ofertg lotéw diugodystansowych, i
konkurowanie to odbywa sie za posrednictwem gtéwnego przewoznika tradycyjnego.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 58

W przypadku, gdy przewoznik ma stabg pozycje na rynku lub oferuje nieatrakcyjne potgczenia
dtugoodystansowe, dany port przesiadkowy moze zosta¢ wypchniety z rynku przez inne, bardziej
atrakcyjne huby. W rezultacie jego pozycja zostanie ograniczona do roli duzego lotniska
regionalnego lub hubu miedzyregionalnego dla danego kraju — obstugujacego krajowe ,ramiona”
swojego systemu hub-and-spoke potgczone gtébwnie z dalszymi lotami krétko- i
sredniodystansowymi dla pasazerdw tranzytowych.

Uwaza sie, ze konkurencja miedzy portami przesiadkowymi ma dwa wymiary:
Konkurowanie o ruch tranzytowy

Ten rodzaj ruchu lotniczego ma szczegodlne znaczenie dla tych portow lotniczych, dla ktorych
stanowi gtdwng pozycje przychodowg. Pozycja portéw lotniczych w tym przypadku zalezy nie
tylko od ich dziatalnosci, ale takze od wynikéw osigganych przez przewoznika tradycyjnego
posiadajacego baze w danym porcie. Cel portu i przewoznika jest jednak ten sam — przyciggac
pasazerdw, ktdrzy obecnie majg szeroki wybdr punktéw tranzytowych w przypadku lotéw
dtugodystansowych oraz sredniodystansowych. Niemniej jednak, nalezy podkresli¢, ze rynkowg
atrakcyjnos¢ hubu okresla sie¢ pofaczen hub-and-spoke przewoznika tradycyjnego. Prowadzi to
do wniosku, ze konkurencja miedzy najwazniejszymi portami przesiadkowymi (szczegdlnie w
Europie) jest de facto konkurencjg pomiedzy odpowiednimi sojuszami z bazami w tych hubach i —
w ostatecznym rozrachunku — miedzy dominujgcymi w tych sojuszach liniami lotniczymi. Gtéwny
wniosek dotyczacy hubow jest dos¢ oczywisty — muszg one wspiera¢ rozwdj sieci potgczen
przewoznikdw posiadajacych u nich baze oferujacych loty tranzytowe i dtugodystansowe w celu
zabezpieczenia wtasnego rozwoju.

Wzrost atrakcyjnosci dla pasazerdw i linii lotniczych — szczeg6lnie z punktu widzenia ruchu
tranzytowego

Pod wzgledem generowania przychodéw huby moga oferowaé szeroki asortyment ustug
lotniczych i pozalotniczych, by przyciagna¢ przewoznikéw i pasazerow. Nalezg do nich miedzy
innymi:

oferowanie ustug wymaganych przez linie lotnicze na warunkach konkurencyjnych (wiecej
niz jeden dostawca gwarantujgcy rozsgdne ceny i odpowiednig jakos¢);

rozwdj ustug pozalotniczych w celu ekonomicznego zdyskontowania wysokiego wolumenu
ruchu pasazerskiego (powierzchnie handlowe, hotele, centra konferencyjne, itd.)

dodatkowe unikalne ustugi dla pasazeréw, np. ustugi celno-imigracyjne na lotnisku w
Dublinie przed wejsciem na poktad samolotu do USA.

Ograniczenia konkurencji
Ograniczenia te zwigzane sg z kilkoma czynnikami, miedzy innymi sg to:

uwarunkowania historyczne — ze wzgledu na fakt, ze rynek rozwijat sie od wielu lat zanim
liberalizacja wewnatrz UE weszta w zycie, niektére zasady prowadzenia dziatalnosci zostaty
juz ustalone (np. gtéwni gracze wsrdd linii lotniczych i ich huby);

socjo-ekonomiczne cechy réznych obszaréw cigzenia — warto zauwazy¢, ze obecne gtdwne
europejskie huby potozone sg na terenach bardzo wysokorozwinietych gospodarczo
makroregiondw, o silnie ugruntowanym handlu miedzynarodowym, znacznej wartosci
inwestycji za granicg oraz tradycjami wptywania na polityke miedzynarodowa, co wptywa na
wysoki poziom ruchu przewozowego do bardzo zr6znicowanych destynacii;

ograniczenia dostepnosci slotéw i przepustowosci w wyniku wymogow i ograniczen
przestrzennych oraz srodowiskowych;

ograniczenia w przyznawaniu slotdbw w wyniku istnienia praw nabytych — brak mozliwosci
przyznania slotéw innym przewoznikom niz przewoznikowi historycznie posiadajgcemu baze
w danym hubie (cho¢ z punktu widzenia hubbéw to raczej przewaga regulacyjna niz wada,
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gdyz pozwala im to zachowac¢ podstawowy element strategii biznesowej — udang wspotprace
z dominujgcym przewoznikiem sieciowym).

Warto zauwazy¢, ze europejskie porty przesiadkowe konkurujg gtéwnie ze sobg lub — od
niedawna — z hubami na Bliskim Wschodzie i z tureckim lotniskiem Atuturka w Stambule.
Podréze z i do Europy opierajg sie przede wszystkim na hubach europejskich, gdyz huby poza
Europg obstugujg swoje terytoria i nie zostaly zaprojektowane jako huby dla Europy.

Ograniczenia dla pozycji konkurencyjnej hubdéw majg gtéwnie charakter przestrzenny i
srodowiskowy (np. wprowadzenie ograniczen lotdw nocnych ze wzgledu na hatas) — ograniczenia
ilosci slotow ograniczajg wykorzystanie hubow.

Konkurencja rynkowa pomiedzy lotniskami regionalnymi

Mimo, ze lotniska regionalne konkuruja w mniejszym stopniu niz huby, gdyz sg ograniczone
charakterystyka swoich obszaréw cigzenia, a takze oferujg liniom lotniczym i pasazerom wezszy
zakres ustug, w ostatnich latach konkurencja miedzy nimi byta bardzo intensywna i tendencja ta
sie utrzymuje.

Rozwoj regionalnych lotnisk w Europie zostat zainicjowany przez liberalizacje rynku, gdyz
mozliwe stato sie wejscie na rynek przewozéw lotniczych nowych graczy. Zanim nastapit ten
proces, lotniska nie byly w petni wykorzystywane, bedac gtéwnie rozszerzeniem obszaru cigzenia
hubéw wykorzystywanych przez tradycyjnych przewoznikdw. Przewoznicy tradycyjni wykonywali
gtownie loty tranzytowe przez swoj hub oraz, w ograniczonej liczbie, loty bezposrednie do
niewielkiej liczby destynacji docelowych. Z drugiej strony nalezy pamieta¢, ze w wyniku
liberalizacji i deregulacji oraz pojawienia sie tanich linii oraz — w niektérych przypadkach — kolei
duzych predkosci — przewoznicy tradycyjni ograniczyli bezposrednie ustugi z lotnisk regionalnych,
koncentrujac sie na dostarczaniu pasazerow do hubéw. Wedtug ELFAA, lotniska byty jednym z
gtéwnych beneficjentéw pojawienia sie i rozwoju tanich linii. Dzieki strategii tanich linii lotniska
zaczely by¢ dostawcami ustug dla tanich przewoznikéw.

W rezultacie konkurencja pomiedzy lotniskami tego typu jest gtdwnie konkurowaniem o
przewoznikdw. Konkurencja o pasazerow wystepuje tylko w przypadku naktadajacych sie na
siebie obszarow cigzenia.

Lotniska regionalne zasadniczo nie doswiadczajg ograniczen przepustowosci. Z tego tez wzgledu
konkurujg do pewnego stopnia o howych przewoznikéw i uruchamianie przez nich nowych tras.
Rynek regionalny jest w tym przypadku raczej rynkiem linii lotniczych niz lotnisk. Decyzja linii
lotniczych dotyczaca wyboru lotniska opiera sie w tym przypadku nie na odpowiedzi na pytanie
.Ktore lotniska sg dostepne?” tylko ,Ktére lotniska zapewnig najlepszg rentownosc?” Tak wiec
konkurencyjng pozycje lotnisk regionalnych okreslajg nastepujace czynniki (poza niezaleznymi
czynnikami rozmiaréw i jakosci obszaru cigzenia):

ceny;

wydajnos¢ ustug;

zachety dla nowych przewoznikéw (jesli sg prawnie dopuszczalne).
Przewoznicy niskokosztowi uruchamiajg nowe potaczenia na trasach gwarantujgcych odpowiedni
ruch pasazerski. Poniewaz huby sg z zasady wykluczone z dziatalnosci tanich linii ze wzgledu na
cechy modelu LCC i ograniczenia przepustowosci, niskokosztowe linie lotnicze rozwinety
potaczenia bezposrednie z lotnisk regionalnych i drugorzednych. Koniecznym warunkiem jest
odpowiedni obszar cigzenia, ale jesli dana linia moze wybiera¢ pomiedzy kilkoma podobnymi

obszarami cigzenia, istnieje przestrzen dla konkurencji cenowej i wydajnosciowej pomiedzy
lotniskami. Sytuacja ta czesciowo wywotata zmiany w sposobie zarzadzania lotnisk w kierunku:

efektywnos$ci kosztowej poprawiajacej zdolno$¢ do konkurowania cenowego;
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rozwoju pozalotniczej czesci dziatalnosci operacyjnej w celu osiggniecia przychodow z
rosngcego ruchu pasazerskiego bez koniecznosci bezposredniego obcigzania kosztow
podrozy.

Tendencjg w strategii lotnisk jest przesuwanie gtéwnego zrodia przychodow z dziatalnosci
lotniczej do dziatalnosci pozalotniczej. Widac¢ to takze w przypadku polskich lotnisk regionalnych
opracowujgcych juz swoje strategie i plany dziatania — dziatania te koncentrujg sie w znacznej
mierze na rozwoju obiektow pozalotniczych.

Specjalizacja lotnisk
Gtowne czynniki okreslajgce specjalizacje lotnisk to:

Obszar cigzenia — odpowiedni obszar cigzenia jest podstawowym warunkiem utworzenia
jakiegokolwiek lotniska pasazerskiego. Z punktu widzenia specjalizacji moze mie¢ jednak
znaczenie fakt, czy obszary cigzenia kilku lotnisk naktadajg sie na siebie.

Dostepnos¢ siatki potaczen — ten czynnik zalezy bezposrednio od przewoznikéw, a
szczegOlnie od dominujgacego przewoznika na danym lotnisku. Im wieksza oferta lotéw
tranzytowych skorelowanych z odpowiednig siatkg potaczen diugodystansowych, tym wyzszy
wskaznik dostepnosci siatki potaczen mozna przypisa¢ danemu lotnisku. To kluczowy
czynnik dla rozwoju specjalizacji hubéw.

Infrastruktura — jedynie lotniska o korzystnej sytuacji infrastrukturalnej (szczegolnie
dostosowane do obstugi réznych typéw samolotéw) mogg potencjalnie zosta¢ portem
tranzytowym. Z kolei, w przeciwienstwie do hubéw, porty regionalne nie muszg przyciggacé
swoich gtéwnych docelowych grup przewoznikéw (przewoznicy niskokosztowi, przewoznicy
regionalni, loty czarterowe) rozbudowang i zaawansowang infrastrukturg. W obu przypadkach
jednym z gtéwnych problemoéw jest rozwdj infrastruktury pozalotniczej dajacej mozliwos¢
uzyskania dodatkowego zrédia przychodow.

Dostepnos¢ slotow — lotniska doswiadczajace ograniczeh przepustowosci i nie majace
mozliwosci rozbudowy moga pogtebi¢ swojg specjalizacje tylko w wymiarze jakosciowym.

Specjalizacja lotnisk i ich zachowania rynkowe zalezg od konkretnej sytuacji oraz w
szczegolnosci od réznych konfiguracji czynnikow wymienionych powyzej. Zdecydowanie nalezy
pamieta¢ o tym, ze proces ten przebiega roznie w réznych lokalizacjach i zalezy od wielu
czynnikow.

Specjalizacja lotnisk jest wyraznie widoczna w niektérych przypadkach naktadania sie obszaréw
cigzenia kilku lotnisk, gdzie jedno z nich jest hubem. Wykresy ponizej ilustrujg dwa tego typu
przypadki — Frankfurtu i Londynu.
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Wykres 11: Specjalizacja lotnisk obstugujgcych Frankfurt i jego otoczenie
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Zrédlo: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej / Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e.V., analizy europejskiego rynku przewozow lotniczych, modele biznesowe linii lotniczych

Wykres 12: Specjalizacja wybranych lotnisk obstugujgcych region Londynu
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Zrédto: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej / Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
e.V., analizy europejskiego rynku przewozow lotniczych, modele biznesowe linii lotniczych

W obu przypadkach zaobserwowaé mozna postepujacq specjalizacje ukierunkowang na
przewoznikéw tradycyjnych oraz tanie linie. Lotniska w obu parach cechujg nakfadajace sie
obszary cigzenia, co stymuluje ich specjalizacje zgodnie z trendem ,uzupetniania zamiast
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konkurowania”. Sytuacja ta zalezy od infrastruktury istniejacej na tych lotniskach oraz strategii
przewoznikéw lotniczych.

Przypadki Frankfurtu-Main i Londynu-Heathrow pokazujg takze rosnaca role podejscia
dotyczacego zabezpieczenia interesow swojego dominujgcego przewoznika w strategii
dziatalnosci hubow. To bardzo istotny element specjalizacji, poniewaz:

jednym z gtéwnych warunkow dla rozwoju hubu jest oparta na nim siatka potgczen — oznacza
to, ze zdecydowana wiekszos¢ slotéw powinna by¢ przeznaczona na sie¢ pofaczen jednego
przewoznika tradycyjnego;

przychody i zyski z obstugi pasazeréw tranzytowych i lotéw dtugodystansowych sg dla lotnisk
znacznie bardziej atrakcyjne;

obstuga lotow diugodystansowych jest jednym z warunkow wstepnych dla rozwoju lotniczego
transportu towarowego;

pasazerowie tranzytowi stymulujg wzrost przychodoéw z infrastruktury pozalotniczej (sklepy,
ustugi);

kraje, do ktorych wykonywane sg loty dtugodystansowe (poza UE) pozwalaja, przy
odpowiedniej liczbie pasazeréw, wygenerowac duze zyski ze sklepéw wolnoctowych;

lepsze wykorzystanie infrastruktury lotniczej — loty diugodystansowe sg realizowane przy
wykorzystaniu duzych samolotéw, co oznacza, ze lotnisko zyskuje w ramach jednej operacji
(jednego zajetego slotu) wiekszg liczbe pasazerow (wieksze przychody).

3.1.5. Zmniejszenie przepustowosci najwiekszych europejskich portéw lotniczych i
przestrzeni powietrznej Europy

Zmniejszenie przepustowosci portéw lotniczych i przestrzeni zaczeto by¢ postrzegane jako
problem w ostatnich latach. Stato sie to jednym z gtéwnych bodzcéw dla bardziej intensywnych
dziatan Unii Europejskiej zmierzajgcych do przyspieszenia rozwoju technologicznego i
organizacyjnego Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Powietrznym (European Air
Traffic Management System) i przyjecia zintegrowanego podejscia do planowania i budowy
infrastruktury lotniczej.

Nalezy podkresli¢, ze kwestii zmniejszania sie przepustowosci nie nalezy traktowac jako
raptownie nasilajace] sie tendencji, ktora stanowi zagrozenie dla europejskiego systemu
transportu powietrznego. Jest to raczej przewidywany juz wczesniej skutek dtugotrwatej tendenciji
wzrostowej w przewozach lotniczych, ktéry powinien spotka¢ sie z adekwatng reakcjg w formie
okreslonych dziatan i srodkéw (FAB, ATM, zintegrowane podejscie do planowania infrastruktury
transportu lotniczego).

Z pewnoscig warto podkresli¢, ze kwestia malejgcej przepustowosci dotyczy w wiekszym stopniu
infrastruktury obstugujacej ruch powietrzny i stricte lotniczej infrastruktury naziemnej (pasy
startowe, drogi kotowania) niz pozostatej infrastruktury. Oznacza to, ze gtdbwnym czynnikiem
bedzie tu liczba lotéw i operacji lotniczych (startow i ladowan).

3.1.5.1. Nasilenie ruchu

Jak juz wspomniano we wczesniejszych czesciach raportu, sektor transportu powietrznego
odnotowywat wzrost w ostatnich latach. Chociaz wystgpity pewne okresy spowolnienia (zob.
ponizszy wykres), tendencja wzrostowa w dtuzszym przedziale czasowym pozostawata stabilna.
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Wykres 13: Dynamika (rok do roku) operacji transportu lotniczego (w %, na podstawie zrealizowanych
pasazerokilometrow) w 27 krajach UE
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Zrédto: EUROSTAT

Tendencja wzrostowa wynikata przede wszystkim ze wzrostu PKB, rozwoju technicznego w
sektorze transportu lotniczego, a co wiecej byla pobudzana przez czynniki o charakterze
regulacyjnym i politycznym. Procesy liberalizacji w UE wymusity na przewoznikach lotniczych
lepsze zarzadzanie, staty sie bodzcem do pojawienia sie nowych uczestnikdw rynku (LCC), co
tacznie doprowadzito do zwiekszenia dostepnosci transportu powietrznego dla nowych grup
konsumentow. Dodatkowym czynnikiem stymulujgcym powstawanie nowych tras i poszerzanie
obszaréw cigzenia gtdwnych europejskich hubéw byto poszerzenie Obszaru Schengen.

Dane z ostatnich lat dotyczace catkowitej liczby lotbw wg IFR w europejskiej przestrzeni
powietrznej potwierdzajg te tendencje.

Wykres 14: Catkowita roczna liczb lotow wg IFR nad terytorium 27 krajéw UE w latach 2004 — 2008 (w
min lotéw)
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Zrédto: STATFOR, EUROCONTROL

3.1.5.2. Ograniczenie przepustowosci portéw lotniczych

Problem wyczerpywania sie przepustowos$ci przestrzeni powietrznej zwigzany jest przede
wszystkim z infrastrukturg lotniczg gtéwnych hubéw Europy. Jest to konsekwencja rozwoju sieci
typu hub-and-spoke, w ktérych przyloty i wyloty w potgczeniach lokalnych, a nastepnie loty
dalekiego zasiegu nastepujg falami. Powoduje to obcigzenie dostepnych slotéw w okreslonych
porach dnia i skutkuje nadmierng intensywnoscig ruchu oraz problemami w zarzadzaniu nim.
Stad, problem nadmiernej intensywnosci ruchu jest zwigzany z infrastrukturg portéw lotniczych
obstugujaca operacje lotnicze (liczba paséw startowych, drég kotowania i ich uktadem), ktéra nie
jest wystarczajaco wydajna, aby obstuzyé — bez zwiekszania liczby i dtugosci opOznien oraz
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ewentualnych innych zaktécen — nasilajacy sie ruch w szczytowych porach dnia, w ktérych
przewoznicy koncentrujg loty. Ograniczenia srodowiskowe (czasowe ograniczenia wykonywania
operacji lotniczych, ograniczenia dotyczace dalszego rozwoju) dotyczace lotnisk, jak rowniez
problemy zarzgdzania przestrzenig powietrzng bezposrednio nad lotniskami odgrywajg takze
istotngrole.

Ograniczenia przepustowosci wybranych gtéwnych europejskich portéw lotniczych sg
zilustrowane na wykresie ponizej.

Wykres 15: Ruch pasazerski zarejestrowany w 2008 r. | szacowana przepustowo$¢ w wybranych
europejskich weztach komunikacyjnych (min pasazeréw)
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** Nowy pas startowy jest w budowie, od 2012 r. przepustowo$¢ powinna wzrosng¢ do ponad 80 min pasazeréw rocznie

Zrédto: Analiza PwC

Problemy nasilenia ruchu dotyczg przede wszystkim duzych hubéw. Z uwagi na ruch sieciowy
oraz model hub-and-spoke, 25 najwiekszych portéw lotniczych w Europie odpowiada za ok. 44%
wylotéw w Europie. Tendencije te ilustruje ponizszy wykres.
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Wykres 16: Pozycja portu lotniczego pod wzgledem przepustowo$ci oraz udziat w rocznej liczbie
wylotéw (Europa, 2006 r.)
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Zrédto: STATFOR, EUROCONTROL

Warto zaznaczy¢, ze wptyw wytaniajgcego sie problemu, ktéry zostat przedstawiony w tej czesci,
ogranicza sie geograficznie do obszaréw, na ktérych wystepuje najwieksza koncentracja ruchu
lotniczego. Ten rozktad geograficzny zalezy od nastepujgcych czynnikow:

gestosi zaludnienia;
dziatalno$i gospodarczej na danym obszarze;

dziatalnosci gospodarczej danego obszaru w kontaktach z zagranicg (np. poziom inwestycji
zagranicznych, wyniki handlu miedzynarodowego, profil transportowy przemystu
wytwérczego)

rozwoju turystyki;

historycznego uwarunkowania dla danego obszaru.
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Diagram 19: Najwieksze porty lotnicze w Europie (ponad 1000 wylotéw rocznie) od 2006 r.

Zrédto: EUROCONTROL
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Sytuacja pokazana na powyzszej mapie znajduje odzwierciedlenie w liczbie wylotow z krajow
europejskich. Ponizszy wykres ilustruje wyloty z wybranych krajow Europy. Warto zauwazyc, ze z

Polski ma miejsce znacznie mniej wylotéw niz z innych wybranych krajow europejskich.

Wykres 17: Catkowita roczna liczba wylotéw z wybranych krajow w latach 2004 — 2008 (w tys. lotéw)
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Zrédto: STATFOR, EUROCONTROL

3.1.5.3. Ograniczenia przepustowosci w przestrzeni powietrznej

Jak juz wczesniej wspomniano, ograniczenia przepustowos$ci w przestrzeni powietrznej dla lotow
en route nie sa tak dotkliwe, jesli chodzi o ich niekorzystny wplyw na wyniki transportu lotniczego.

MK ™~
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Uwaza sie jednak powszechnie, ze istniejgce nieefektywne systemy zarzgdzania ruchem
powietrznym czesto powodujg pewne zakiocenia i opOznienia, jesli chodzi o operacje startu i
lagdowania oraz podchodzenia samolotéw do lgdowania. Prowadzi to do nadmiernego zuzycia
paliwa i nieefektywnos$ci kosztowej, i w zwigzku z tym, jest czynnikiem mobilizujgcym do nasilenia
dziatan zmierzajgcych do integracji europejskiego systemu ATM i sfinalizowania prac programu
SESAR.

Warto zaznaczyé¢, ze rozktad geograficzny nasilenia ruchu w przestrzeni powietrznej
odzwierciedla takie nasilenie ruchu w gtéwnych europejskich portach lotniczych, co pokazano na
mapie ponizej.

Diagram 20: Zageszczenie ruchu w przestrzeni powietrznej nad Europg (2006 r.; czerwony — ponad
200 lotow wg IFR $rednio dziennie; ciemnozielony — 50 do 100 lotéw wg IFR $rednio dziennie)

Zrédfo: EUROCONTROL

Nalezy podkresli¢, ze Polska odgrywa raczej marginalng role w europejskiej sieci tras lotniczych.
Niemniej jednak, sytuacje te mozna potraktowac jako szanse dla rozwoju transportu lotniczego.
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Wykres 18: Catkowita roczna liczb lotobw nad wybranymi obszarami w latach 2004 — 2008 (w min
lotow)
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Zrédto: STATFOR, EUROCONTROL

Hipotetycznie, rownomierny wzrost zapotrzebowania na ustugi transportu lotniczego w Polsce i
sasiednich krajach (takze charakteryzujacych sie niskim ruchem lotniczym) moze spowodowac
przesuniecie srodka ciezkosci sieci tras do przestrzeni powietrznej nad Polska. Taki rozwoj
wypadkow potrzebuje wsparcia, a nawet, do pewnego stopnia, inicjacji poprzez stworzenie sieci
potaczen z silnym przewoznikiem oferujacym zwitaszcza loty diugodystansowe zasilane lokalnymi
potgczeniami lotniczymi dowozacymi pasazeréw z sasiednich obszarow. Ujmujac te kwestie w
inny sposob, biorac pod uwage ograniczenia przepustowosci gtdwnych europejskich hubdw,
problemem w przysztosci moze by¢ diugodystansowy lot tranzytowy z Polski przez jeden z tych
portéw. Jakkolwiek, problemem nie bedzie raczej bezposredni lot dtugodystansowy z lotniska
zlokalizowanego w Polsce.

3.1.6. Istniejace i przyszte uwarunkowania srodowiskowe zwigzane z rozwojem sektora
przewozoéw lotniczych

Uwarunkowania srodowiskowe zwigzane z sektorem przewozow lotniczych dotyczg gtownie
zagadnien poziomu hatasu i emisji CO,. Regulacje dotyczace emisji halasu sa dobrze
ugruntowane na $Swiecie i w UE. Kwestia CO, jest zas wzglednie nowa i pojawita sie wraz z
rosngcym zaniepokojeniem negatywnymi zmianami klimatu.

Inne uwarunkowania srodowiskowe, ktére moga wywrzeé wptyw na sektor przewozow lotniczych,
to zanieczyszczenie i uzytkowanie wody, zarzadzanie odpadami i energia, fauna i flora oraz
krajobraz. Wszystkie te uwarunkowania dotyczg rozwoju i zarzadzania lotniskami, tj. ich
planowania przestrzennego, dozwolonych operacji, godzin funkcjonowania, koniecznosci
stosowania dodatkowych srodkéw zaradczych zwigzanych z ochrong $rodowiska, itd.

3.1.6.1. Emisja CO:

Linie lotnicze — wymogi regulacyjne

Emisja CO; jest od kilku lat przedmiotem zainteresowania wiadz UE. Przeanalizowano wiele
metod redukcji wptywu sektora lotniczego na zmiany klimatu i w 2005 r. Komisja Europejska
podjefa decyzje objecia sektora przewozow lotniczych programem handlu emisjami gazéw
cieplarnianych ETS (Community Greenhouse Gas Emissions Trading Scheme). Giownym
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powodem wprowadzenia programu ETS dla linii lotniczych byt gwattowny wzrost emisji w
sektorze lotniczym pomimo raczej niewielkiego udziatu sektora w catkowitej liczbie emisji w UE.

Wykres 19: Skumulowany wzrost emisji CO, — lotnictwo a catkowita wielko$¢ emisji CO2 (%)
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Zrédto: ONZ

Harmonogram wdrozenia ETS przez sektor lotniczy przedstawia sie nastepujgco:
2006: projekt regulaciji;
2008: przyjecie regulaciji;
01.01.2012: docelowa data rozpoczecia handlu prawami do emisji przez sektor lotniczy;
01.01.2013: wejscie w zycie ETS obejmujacego takze sektor lotniczy.
Gtéwne uregulowania wprowadzanego systemu sg nastepujgce:

Objecie przewoznikéw lotniczych istniejgcym ETS — bez osobnego systemu. Operatorzy
lotniczy bedg mogli nabywa¢ prawa od podmiotow z innych sektoréw obejmujace ich emisje,
ale bedg mogli sprzedawa¢ swoje prawa tylko innym operatorom lotniczym.

ETS bedzie dotyczyt tylko emisji CO-.
Podstawowy okres referencyjny — srednia ilos¢ emisji z lat 2004-2006.
Scentralizowana alokacja pozwolen na emisje na poziomie UE.

Regulacje zwiazane z emisjg gazéw cieplarnianych dotycza bezposrednio linii lotniczych, ale
mogq takze wywrze¢ wptyw na niektore aspekty funkcjonowania lotnisk oraz programow
zarzadzania ruchem lotniczym, np. przyjecie bardziej wydajnych pod wzgledem zuzycia paliwa
procedur startu i lgdowania (jak procedura ptynnego podchodzenia do lgdowania — ang.
continuous descent approach), ograniczenie czasu przebywania na plycie lotniska przy
wigczonych silnikach. Trudno oszacowac¢ wptyw regulacji na porty lotnicze, ale w chwili obecnej
wydaje sie on nieznaczny.
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Harmonogram procesu wdrozenia ETS w sektorze lotniczym zostat przedstawiony w tabeli
ponizej.

Tabela 4: Harmonogram wdrozenia ETS w zakresie emisji CO2 w sektorze lotniczym
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Zrédto: Komisja Europejska, PricewaterhouseCoopers

Jednym z zapalnych punktéw dyskusji w zakresie ETS byta kwestia wigczenia do programu lotéw
miedzynarodowych oraz pozaeuropejskich linii lotniczych. Loty do i z Europy wykonywane przez
pozaeuropejskie linie lotnicze odpowiadajg za trzy czwarte catkowitego zuzycia paliwa.

Kolejne kontrowersje spowodowat harmonogram wdrozenia programu. Padaty rézne propozycije,
od roku 2010 dla wszystkich operatorow lotniczych, do roku 2013 tylko dla lotéw wewnatrz UE.
Obecna dyrektywa ustala date uruchomienia programu na 2011 r. dla lotéw z/do miast UE oraz
2012 dla wszystkich lotow.

Warto podkresli¢, ze wtaczenie linii lotniczych do europejskiego programu ETS bedzie miato
negatywny wplyw na ich koszty. Ow negatywny wptyw odbije sie na pasazerach w postaci
wyzszych optat. Trudno okresli¢, jaki wptyw zmiany te bedg miaty na popyt ze strony pasazerow.
Niemniej jednak istniejg dwie istotne kwestie pozostajgce przedmiotem zainteresowania
podmiotéw dziatajgcych w branzy:

System bedzie oznacza dla branzy dodatkowe koszty, totez jego wdrozenie zagrozi
rentownosci, a nawet stabilnosci finansowej niektorych operatoréw lotniczych.

Komisja Europejska wprowadzita te regulacje przy braku jakichkolwiek regulacji globalnych
dotyczacych handlu emisjami CO, (np. pod egidg ICAO). Taka sytuacja moze wptyng¢ na
konkurencyjnos¢ unijnych linii lotniczych w stosunku do linii lotniczych spoza UE.

Minimalizacja tych efektbw bedzie wymagata usprawnien operacyjnych w dziatalnosci linii
lotniczych. Dziatania te beda koncentrowac sie przede wszystkim na ograniczeniu zuzycia paliwa,
m. in. poprzez wprowadzenie samolotow nowej generacji, lepsze zarzgdzanie trasami,
zastosowanie procedury ptynnego podchodzenia do ladowania (continuous descent approach),
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ograniczenia masy samolotéw. Sytuacja ta narzuci na linie koniecznos¢ poniesienia
odpowiednich wydatkow, ktore w ostatecznym rozrachunku zostang przerzucone na pasazerow.

Inne sektory przemystu, poddane juz obecnie restrykcyjnym zasadom dotyczacym emisji,
rozpoczety implementacje technologii przyjaznych $rodowisku celem  podniesienia
konkurencyjnosci, np. odnawialnych zrodet energii, ekologicznych technologii produkcji
samochodéw. Jest prawdopodobne, ze eksperymenty zwigzane z innowacyjnymi paliwami
znajdg zastosowanie takze w lotnictwie. Paliwa alternatywne powinny zredukowa¢ zaleznos¢ od
ropy naftowej i z tego wzgledu zmniejszy¢ zmiennos¢ kosztowg zwigzang z transportem
lotniczym, jak rowniez przyczyni¢ sie do redukcji zanieczyszczen.

Porty lotnicze

Tendencje do minimalizacji emisji CO,, cho¢ bez obowigzku regulacyjnego, mozna takze
zaobserwowaé w przypadku lotnisk. Niektore porty lotnicze, szczegdlnie duze porty tranzytowe o
znacznym wptywie na srodowisko naturalne, niedawno wprowadzity pewne dziatania z zakresu
odpowiedzialnosci spotecznej ukierunkowane na wzrost przyjaznosci tych lotnisk dla srodowiska.
Do tych dziatan nalezg na przykfad:

wzrost dostepnosci lotniska (poprawa planowania przestrzennego i zarzgdzania ruchem) w
celu redukcji emisji spalin samochodowych;

wydajnos¢ energetyczna infrastruktury lotniskoweyj;

wykorzystanie w dziataniach operacyjnych energii ze zrédet odnawialnych.

3.1.6.2. Emisja hatasu

Podstawowe standardy dotyczgce emisji hatasu zostaty opracowane przez ICAQO i przyjete przez
kraje w postaci miedzynarodowych uméw wielostronnych. Emisje hatasu podlegajg takze
przepisom zharmonizowanym na poziomie unijnym, rozwijanym od lat 1980tych. Podstawowe
cele tej polityki to redukcja hatasu emitowanego przez samoloty oraz poprawa klimatu w tym
zakresie wokdt lotnisk. Wprowadzono je w postaci dyrektyw, tj. sg one wigzace w odniesieniu do
swoich celéw i podlegajg wdrozeniu na poziomie krajowym w postaci odpowiednich aktéw
prawnych krajéw cztonkowskich.

Gtoéwne postanowienia unijnych ograniczen operacyjnych zwigzanych z emisjg hatasu obejmuja;

indywidualne podejscie w rozwigzywaniu probleméw z hatasem na poszczegdélnych
lotniskach (podejscie airport-by-airpori);

srodki zwigzane z redukcjg hatasu samolotowego u zrodta;
srodki z zakresu planowania wykorzystania terenu i zarzgdzania nim;

procedury operacyjne fagodzenia hatasu i utatwienie ich wdrazania na poziomie
indywidualnych lotnisk;

spojny system wdrazania ograniczeh operacyjnych dla ,hatasliwych” lotnisk przy
jednoczesnej dbatosci o wymogi rynku wewnetrznego (identyczne zasady dla wszystkich
lotnisk majg zapobiegac nieuczciwej konkurencji miedzy nimi).

Regulacje dotyczace emisji hatasu koncentrujg sie gtéwnie na liniach lotniczych i samolotach,
cho¢ majg one bardziej bezposredni wptyw na lotniska, gdyz mogg okresla¢ ich potozenie,
zarzadzanie przyznawaniem slotéw (ograniczenia operacji nocnych), rozbudowe lotnisk i
mozliwosci rozwojowe. W przeciwienstwie do ograniczen w zakresie emisji gazoéw cieplarnianych,

! Bardziej rygorystyczne standardy hatasu sg dopuszczalne tylko w przypadku lotnisk najbardziej wrazliwych na
hatas (ponad 50 000 operacji rocznie lub lotniska patozone w miastach) z pewnymi wytgczeniami dla samolotow z
krajow rozwijajacych sie. Bardziej restrykcyjne zasady zostaty takze dopuszczone w przypadku lotnisk Berlin-
Tempelhof, Stockholm Bromma, London City, Belfast City.
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zasady te mogag przynies¢ ograniczenia przepustowosci lotnisk — szczegolnie najbardziej
atrakcyjnych portébw (. o wysokim przeptywie pasazerow i potozonych w poblizu gesto
zaludnionych obszarow).

Wdrozenie regulacji srodowiskowych bedzie oznaczato koszty finansowe i operacyjne zaréwno
dla linii lotniczych, jak i lotnisk.

W przypadku linii lotniczych koszty te bedg zwigzane gtéwnie z:
presjg na modernizacje/wymiane floty (na samoloty bardziej wydajne paliwowo i ciche);

wyzszymi kosztami operacyjnymi (emisja hataséw w zasadzie podlega optatom
srodowiskowym —im wyzszy poziom hatasu i im bardziej restrykcyjne wskazniki referencyjne,
tym wyzsze optaty srodowiskowe);

zawezenie geograficznego zakresu dziatalnosci w wyniku ograniczen dotyczacych hatasu na
niektorych lotniskach i w przypadku niektérych typow samolotow.

W przypadku lotnisk koszty te zwigzane sg gtéwnie z:

wyzszymi inwestycjami i kosztami operacyjnymi (rekompensata za immisje dla wtascicieli
przylegtych nieruchomosci lub innych o0s6b ponoszacych straty wskutek wpltywu
$srodowiskowego dziatalnosci lotniska, wyznaczenie obszaréw o ograniczonej uzytecznosci);

ograniczenia w zakresie przepustowosci oraz utrata czesci ruchu lotniczego (w wyniku
ograniczen w rozkltadach lotow/typach samolotow);

ograniczenia rozbudowy.

3.1.7. Budowa i przyszte funkcjonowanie jednolitego europejskiego systemu
zarzadzania przestrzenia powietrzng

Jednolity system zarzadzania przestrzenig powietrzng w Europie stanowi nieodzowny element
poprawy wydajnosci ustug lotniczych w UE. System taki umozliwi:

zmniejszenie kosztow operacyjnych sektora ustug nawigacji powietrznej (efekt synergii,
efekty skali, jednolito$ ¢ systemow);

zmniejszenie kosztéw operacyjnych linii lotniczych (wyzsza wydajnos¢ zuzycia paliwa dzieki
lepszemu zarzgdzaniu trasami);

lepsze zarzadzanie wptywem srodowiskowym operacji przewozow lotniczych.

Koncepcja jednolitego europejskiego systemu zarzgdzania przestrzenig powietrzng jest rozwijana
od 2004 r. pod nazwg Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES — Single European
Sky). Obecnie obowiagzujg regulacje tworzace regulacyjne i instytucyjne ramy dla SES dotyczace
nastepujgcych obszarow:

Przepisy dotyczgce Swiadczenia ustug nawigacji powietrznej, w tym przejrzystosci optat w
ramach wspoélnego systemu pobierania opfat za ustugi nawigacji powietrznej, co wymaga
ujawnienia bazy kosztow dostawcy usitug oraz konsultacji uzytkownikOw przestrzeni
powietrznej;

Harmonizacja wydawania licencji dla kontroleréw ruchu;

Rozdzielenie $wiadczenia ustug nawigacji powietrznej od regulacji.

Komisja Europejska w czerwcu 2008 r. podjefa najnowsze dziatania w realizacji programu SES.
Nowe propozycje regulacji (pakiet SES IlI) maja by¢ odpowiedzig na szybki rozwdj branzy
lotniczej i pogtebiajaca sie niewydolnos¢ w operacjach branzy (nadmierne koszty operacyjne,
opOznienia, emisje gazow cieplarnianych, itd.). Wedtug IATA, niezdolno$¢ do wdrozenia SES w
samym tylko roku 2007 przyniosta wedtug szacunkéw 21 min minut opdznien oraz 468 min km
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niepotrzebnych lotéw, co doprowadzito do zbednej emisji 16 min ton CO,, a catkowity koszt tych
czynnikdw wynosit ok. 5 mid euro.

Obecnie prowadzone sg przygotowania do wdrozenia kolejnych istotnych elementéw programu
SES, ktére majg nada¢ mu wymiar rzeczywiscie wspolnotowy. Sg to dziatania uznawane za
konieczne, szczegdlnie w obliczu znacznego wzrostu ruchu lotniczego do 2020 r. oraz rosnacego
zattoczenia na wielu trasach w Europie. Jedng z gtéwnych przeszkoéd w podniesieniu wydajnosci
w transporcie lotniczym jest fragmentacja systeméw zarzadzania ruchem lotniczym wzdiuz granic
krajowych wewnatrz UE. Wedtug Komisji Europejskiej sytuacja ta powoduje dodatkowe koszty
dla uzytkownikOow przestrzeni powietrznej, co niepotrzebnie wydluza loty, pogarsza stan
srodowiska naturalnego i prowadzi do opdznien w rozwoju lub wdrozeniu nowych technologii.

Obecnie podstawowe znaczenie dla skutecznego rozwoju SES majg dwa elementy:

Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej (Functional Airspace Blocks, FAB). Inicjatywa z
nimi zwigzana juz jest realizowana, ale postep jest powolny, giéwnie ze wzgledéw
politycznych.

Rozwoj 9 funkcjonalnych blokdéw przestrzeni powietrznej jako wysoko wydajnego systemu
technologicznego kontroli przestrzeni powietrznej jest uznawany za niezbedng podstawe
organizacyjng dla dalszego rozwoju jednolitego nieba. Proces ten ma prowadzi¢ do rezygnacji
przez kraje cztonkowskie UE z zarzadzania wtasng przestrzenig powietrzng i usuniecia istniejacej
obecnie wysokiej fragmentacji europejskiej przestrzeni powietrznej. Bloki funkcjonalne
(przedstawione na mapie ponizej) beda koordynowane przez silng ogélnoeuropejska instytucje
zarzadzajaca europejska przestrzenig powietrzng (Eurocontrol), wspierang przez lokalne
instytucje zarzadzajgce. Po wprowadzeniu FAB, wydziat zarzadzania przestrzenig powietrzng
bedzie podlegat czynnikom operacyjnym — w przeciwienstwie do biezacej sytuacji wydziatow
narodowych.

Diagram 21: Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej

Map of FAB initiatives
01/01/2008

NUAC

UK-IR
Baltic
FAB EC FAB CE
Danube
Spain-Portugal
Blue MED

Zrédfo: Komisja Europejska

Wedlug IATA potaczenie europejskiej przestrzeni powietrznej w ramach 9 FAB oraz zwigzane z
tym dziatania majg do 2020 r. zwiekszy¢ zdolnosci systemu o 70%, zredukowaé sredni czas
op6znien do najwyzej 1 minuty, obnizy¢ koszty uzytkowania o 50% oraz ograniczy¢ wptyw lotu na
srodowisko naturalne o 10%, przy jednoczesnej znacznej poprawie bezpieczenstwa transportu
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lotniczego. Zmiany te majg przynies¢ znaczacy wzrost wydajnosci, ktéry pozytywnie wptynie na
poziom ustug przewozéw lotniczych, gospodarke unijng i srodowisko naturalne.

SESAR - Single European Sky ATM (Air Traffic Management System) Research — program
badawczy nad systemem zarzgdzania ruchem lotniczym w ramach SES

Celem projektu SESAR jest stworzenie europejskiego systemu zarzgdzania ruchem
lotniczym nowej generacji poprzez rozwdj i wdrozenie odpowiednich technologii, struktur
organizacyjnych i zdolnosci przemystowych (produkcja elementéw nowego systemu).
Nowy system ma by¢ w stanie zaspokoi¢ potrzeby zwigzane z transportem lotniczym
obszaru Unii Europejskiej na kolejne 20 lat. Gtéwne powody realizacji tego projektu to:

Potrzeba modernizacji naziemnych instalacji systemow kontroli ruchu lotniczego i
nawigacji wskutek braku dziatan modernizacyjnych w tej dziedzinie w ciagu ostatnich
20 lat.

Rozbieznosci pomiedzy krajami cztonkowskimi w zakresie mozliwosci i wyposazenia
systeméw zarzgdzania i nawigacji ruchu lotniczego

Potrzeba radykalnych ulepszeh technologicznych w wyniku szybkiego rozwoju
transportu lotniczego. Szczegdlnie dotyczy to komunikacji pomiedzy personelem
nawigacji naziemnej a samolotami.

Na diagramie ponizej przedstawiono indykatywny harmonogram realizacji projektu.

Diagram 22: Indykatywny harmonogram realizacji programu SESAR

IMPLEMENTACJA IMPLEMENTACJA
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Zrédto: Komisja Europejska

Docelowo w programie SESAR ma zosta¢ opracowany system o trzykrotnie wiekszej wydajnosci
i dziesieciokrotnie wyzszym poziomie bezpieczehstwa niz system istniejgcy. System ma takze
przynies¢ znaczng redukcje jednostkowych kosztéw operacyjnych sektora zarzadzania ruchem
lotniczym i linii lotniczych.

3.1.8. Zmiany uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych

Czynniki spoteczno-ekonomiczne

Czynniki spoteczno-ekonomiczne wptywajg na rynek transportu lotniczego po stronie podazowej
badz popytowej. Gtéwne czynniki wyszczegdlniono w ponizej tabeli:
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Wplywajace na popyt Wptywajace na podaz
Rozszerzenie UE i zniesienie barier Ceny paliwa lotniczego
Emigracja zarobkowa z Polski Konsolidacja przewoznikéw

Rozwdj gospodarczy

Nowa oferta rynkowa

Rosnaca popularnosé turystyki
Zwiekszona sktonnos¢ do latania

Terroryzm i zagrozenia epidemiami

Niedawne poszerzenia UE zwiekszyly populacje Unii o 74 miliony mieszkancow w 2004 r. i
kolejne 29 milionbw w 2007 r., gdy do wspdlnoty przystapitly Rumunia i Butgaria. Wspolny
europejski rynek powiekszyt sie tgcznie o ponad 100 milionéw potencjalnych klientow, ktorzy
moga swobodnie przemieszczac sie w obrebie UE. Nowe kraje cztonkowskie stanowity obszar o
niskiej penetracji ruchu lotniczego. Jednoczesnie, co do zasady, kraje te w momencie
przystapienia do Unii przyjety zliberalizowane, unijne ustawodawstwo dotyczace transportu
lotniczego, tworzgc tym samym sposobnos¢ do wejscia na te rynki nowych przewoznikéw. Firmy
z nowych panstw czionkowskich takze byly w stanie wykorzysta¢ stworzong w ten sposob szanse,
w zwigzku z czym powstato wielu lokalnych przewoznikow niskokosztowych, m.in.: AirPolonia i
Centralwings (Polska), Sky Europe (Stowacja) i Wizz Air (W egry).

Inne wydarzenia, ktére przyczynity sie do swobody przemieszczenia sie ludzi, to m.in. zniesienie
kontroli paszportowych, wprowadzenie w 16 panstwach cztonkowskich wspolnej waluty, waznos$¢
dokumentéw prawa jazdy w catej UE, a takze stopniowe otwieranie europejskiego rynku pracy,
co byto niezwykle waznym czynnikiem dla Polski.

Rozwéj gospodarczy — wartos¢ PKB per capita w 27 krajach UE zwiekszata sie w $srednim
tempie 3,5% rocznie w latach 2000 — 2008. Tempo wzrostu nowych panstw cztonkowskich byto
znacznie szybsze, co stopniowo niwelowato réznice w poziomie rozwoju gospodarczego miedzy
UE 15 a nowymi panstwami cztonkowskimi UE. Tym samym podréze lotnicze stawaly sie coraz
popularniejsze i bardziej przystepne kosztowo.
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Tabela 5: PKB per capita w nowych panstwach cztonkowskich w poréwnaniu do $redniej UE 15 z lat
2000 i 2008 oraz skiadana stopa wzrostu rocznego PKB na gtowe w wybranych krajach Europy,
skorygowana o site nabywcza.

2000 2008 CAGR
UE 15 100% 100% 3,0%
Butgaria 24% 37% 8,8%
Czechy 59% 73% 5,7%
Estonia 39% 61% 8,8%
Cypr 77% 86% 4,5%
totwa 32% 52% 9,4%
Litwa 34% 56% 9,5%
Wegry 48% 58% 5,5%
Malta 72% 69% 2,3%
Polska 42% 51% 5,5%
Rumunia 23% 43% 11,6%
Stowenia 69% 82% 5,2%
Stowacja 43% 65% 8,4%

Zrédfo: Eurostat

Emigracja

Wykres 20: Liczba polskich emigrantow w latach 2002 — 2008 w tys.
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Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny

Liczba emigrantdw z Polski zwiekszyta sie ponad dwukrotnie w analizowanym okresie.
Wiekszos¢ Polakéw wybierata kraje europejskie, ktére stopniowo liberalizowaty swoje rynki pracy.
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Czynnik ten bezposrednio napedzat wzrost popytu na podroze lotnicze, zwiaszcza na tanie
przeloty. Dalsza liberalizacja rynkow, zwtaszcza w krajach takich jak Niemcy i Francja, powinna
wygenerowac¢ kolejne bodzce pro-popytowe. Polacy pracujgcy za granicg w okresie swojego
zatrudnienia odwiedzali przyjaciot i rodzine (badz byli przez nich odwiedzani), co stwarzato
dodatkowe zapotrzebowanie na transport.

Nalezy zauwazy¢, ze emigranci ujeci w tych statystykach obejmujg wylgcznie wizyty trwajace
ponad trzy miesigce. Wiele os6b pozostawato za granicg przez krotsze okresy (np. pracownicy
sezonowi) badz pracowato bez pozwolen, co nie zostato zarejestrowane.

Zwiekszona sklonnos¢ do latania. Jak wspomniano juz w poprzednich rozdziatach,
niskokosztowe linie lotnicze wzbudzity dodatkowy popyt na latanie wsréd ludzi, ktdrzy w innym
przypadku wybraliby transport drogowy lub kolejowy badz zrezygnowali z podrézy. W wielu
przypadkach niskie taryfy przewozowe staty sie gtéwnym czynnikiem sktaniajacym te nowe grupy
pasazerOw do skorzystania z ustug transportu lotniczego po raz pierwszy. Po pierwszym
pozytywnym doswiadczeniu, klienci ci byli bardziej sktonni do korzystania z tego $rodka
transportu w przysztosci, np. aby dotrze¢ do miejscowosci turystycznych, odwiedzi¢ przyjaciot lub
krewnych badz uda¢ sie na weekendowg wycieczke. W Polsce tendencje te mozna wykaza¢ na
podstawie statego wzrostu ruchu w segmencie tanich i tradycyjnych przewoznikdéw oraz operacji
czarterowych. Wzrost czarterbw podazat za wzrostem w segmencie przewoznikéw
niskokosztowych, cho¢ z pewnym opéznieniem (zob. rozdziat o rozwoju ruchu w Polsce).

Rosnaca popularnos¢ turystyki jest waznym czynnikiem wptywajacym na transport lotniczy.
Jest to zjawisko interesujgce, gdyz liczba miedzynarodowych turystow przylatujgcych zwiekszyta
sie z 25 milionéw w 1950 r. do 924 milionéw w 2008 r. sktadana stopa wzrostu rocznego wyniosta
6,4%. Kryzys gospodarczy oraz zagrozenie wirusem AHLIN1 sprawily, ze wynik obnizyt sie w
2009 r. o ponad 4%. Od 1980 r. byt to trzeci rok, w ktérym wskaznik wzrostu byt ujemny.

Wykres 21: Miedzynarodowe przyloty turystow globalnie i w Europie, w milionach.
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Zrédto: Swiatowa Organizacja Turystyczna

Europa jest dobrze przygotowana, aby skorzysta¢ na rozwoju turystyki, poniewaz wcigz
odpowiada za 52% $wiatowych przyjazdow turystycznych, cho¢ jej udziat zmalat z 57,8% w roku
2000. Polska byta w 2007 r. 17. najczesciej odwiedzanym krajem na swiecie, odnotowujac wizyty
niemal 15 milionéw turystéw.

Terroryzm i zagrozenia epidemia. Transport lotniczy znaczaco ucierpiat po atakach
terrorystycznych z 11 wrzesnia 2001 r. Globalnie liczba pasazerow zmalata o 2%, przychody linii
lotniczych spadty o niemal 7%, zas branza odnotowata duze straty. Zagrozenie SARS w 2002 r.
takze dotkneto rynek, ktéry w tamtym roku réwniez odnotowat niewielki spadek ruchu i
przychodéw. W ograniczaniu strat pomogty spadajace ceny ropy naftowe;.
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Wykres 22: Ruch i przychody linii lotniczych na $wiecie w latach 2000 — 2008
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Zrodfo: IATA Economics

Zagrozenia te miaty wplyw na caty rynek turystyczny w skali swiatowej. Wzrost liczby podrézy
spadt z niemal 8% w 2000 r. do 0% w 2001 r., za$ wydatki na turystyke malaty w dwdch kolejnych
latach (2001-2002), przerywajac wieloletni trend wzrostowy.

Skutki terroryzmu i epidemii majg dwojaki charakter. Po pierwsze, ograniczajg ogélny popyt na
podrdze lotnicze przez pewien okres po wystapieniu takich zagrozen, zmuszajac linie lotnicze do
redukcji cen. Ma to bezposredni wplyw na linie lotnicze, ale posredni takze na ich dostawcow,
m.in. porty lotnicze.

Po drugie, zagrozenia te, a zwlaszcza ryzyko atakéw terrorystycznych, spotykajg sie z coraz
silniejszymi srodkami ochrony na lotniskach. Wydtuza to czas niezbedny do przyjecia pasazeréw
na poktad, podobnie jak catkowity czas podrézy, jednoczesnie zmniejszajgc konkurencyjnosc
latania i komfort pasazeréw. Czynnik ten ma bezposredni wptyw na porty lotnicze.

Choc¢ przypadki atakow terrorystycznych zdarzajg sie takze w innych srodkach transportu, np. na
kolei (Madryt 2004) czy w transporcie publicznym (Londyn 2005), to ryzyko terroryzmu w
potaczeniu z ogllnie wiekszg obawa przed lataniem niz w przypadku innych srodkéw transportu
moze mie¢ znaczacy wplyw na popyt na transport lotniczy, jezeli tego typu zagrozenia bedg
nadal wystepowac w przysztosci.

Warto jednak zauwazy¢, ze recesja zapoczatkowana przez kryzys finansowy w 2008 r. bedzie
mie¢ prawdopodobnie bardziej negatywny wplyw na branze lotniczg niz ataki terrorystyczne z 11
wrzeénia oraz SARS. Jak wynika z prognoz IATA, moze okazac¢ sie, ze ruch pasazerski w 2009 r.
zmalat o ponad 4%, ruch towarowy o ponad 13%, zas catkowite przychody linii lotniczych nawet o
15%.

Koszty paliwa lotniczego, w zaleznosci od cen ropy naftowej, stanowig miedzy 30-40%
kosztéw operacyjnych przewoznikéw?. W zwigzku z tym wszelkie wahania cen maja bezposredni
wptyw na wyniki linii, ktére majg ograniczone mozliwosci przeniesienia podwyzek kosztéw na
pasazeréw wrazliwych na poziom cen. Dlatego ceny ropy majg podstawowe znaczenie dla
strategii linii lotniczych.

2 Zrodio: IATA

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 79

Wykres 23: Srednie globalne ceny ropy naftowej w latach 2000 — 2009.
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Zrédfo: Cena koszyka OPEC (na podstawie cen 12 typéw ropy naftowej).

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, ceny ropy naftowej wykazywaly silng tendencje zwyzkowg
(sktadana stopa wzrostu rocznego wyniosta w tym okresie 9,2%).

Dane przedstawione dla poszczegélnych lat nie ujawniajg jednak znacznych wahanh cen ropy w
krétszych okresach. Wahania te majg charakter wysoce nieprzewidywalny — np. ceny ropy
siegaly niemal 150 USD latem 2008 r., by spas¢ do 40 USD za barytke na poczatku 2009 r.
Panuje przekonanie, ze ceny ropy sg w duzej mierze ksztattowane przez dziatania spekulacyjne,
w zwigzku z czym nie wynikajg z normalnej rownowagi miedzy podazg a popytem. Aby
ograniczy¢ ryzyko gwattownych zmian cen ropy, linie lotnicze wykorzystujg instrumenty
finansowe, takie jak hedging, aby zabezpieczy¢ baze kosztowa. Niektorzy gracze siegajg nawet
po ryzykowne strategie hedgingowe nie tylko w celu zabezpieczenia cen paliwa na przysztosc,
ale takze aby poprawi¢ wyniki lub zréwnowazy¢ straty operacyjne. W 2009 r. kilku graczy
raportowato zaréwno straty, jak i zyski zwigzane bezposrednio ze strategiami hedgingowymi.
Czynnik hedgingowy sprawia, ze wyniki linii lotniczych sg jeszcze mniej przewidywalne.

Nalezy oczekiwa¢, ze ceny ropy naftowej réwniez w przysziosci bedg mialy duzy wptyw na linie
lotnicze i na klientéw, zaréwno w wymiarze cenowym, jak i dostepnosci lotéw.

Konsolidacja przewoznikow — czynnik ten wptywa na popyt, poniewaz tgczace sie linie lotnicze
zwykle optymalizujg siatke potgczen, aby uzyska¢ oszczednos¢ kosztéw (synergie), oczekiwang
w przypadku fuzji. Zwykle prowadzi to do redukcji potaczen lub ich czestotliwosci, co wplywa na
liczbe dostepnych miejsc, a co za tym idzie, moze powodowaé wzrost cen.

3.1.9. Konkluzje

Zagadnienia liberalizacji i globalizaciji

Proces deregulaciji i liberalizacji w sektorze lotniczym dotyczyt gtéwnie przewoznikéw lotniczych i
ich dziatalnosci, miat jednak takze wptyw, cho¢ byt to wptyw posredni, na elementy infrastruktury
sektora (tj. lotniska i systemy zarzgdzania ruchem lotniczym). Rynek lotnictwa cywilnego
poczatkowo podlegat dwustronnym regulacjom operacji lotnictwa cywilnego wprowadzanym
pomiedzy krajami w postaci umoéw dotyczacych ustug lotniczych (ASA). Nastepujgca pozniej
liberalizacja i deregulacja byta procesem stopniowego otwierania rynku lotnictwa cywilnego
poprzez znoszenie tych uméw. Procesowi temu towarzyszyto wprowadzanie srodkéw ochrony
uczestnikéw poddanego deregulacji rynku lotniczego.

Rynek lotniczy nie zostat jednak poddany liberalizacji i deregulacji w skali globalnej i w gruncie
rzeczy sSwiatowa deregulacja i liberalizacja postepowaty raczej powoli. Rynek zostat
zderegulowany i zliberalizowany w ograniczonej skali regionalnej, tworzac ,wyspy” liberalizacji,
jak obszar wewnatrzunijny lub pomiedzy UE a USA. Ten ostatni powstat w wyniku umowy o
otwartym niebie pomiedzy Unig Europejskg a Stanami Zjednoczonymi.

Europejski jednolity rynek lotniczy, po zakonczeniu procesu jego powstawania, obejmowat
siedem swobdd ruchu lotniczego, liberalizacje procesu ustalania taryf, mozliwos¢ dokonywania
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wzajemnych inwestycji. Wplyneto to na pojawienie sie nowych graczy na rynku i nowych
mozliwosci przewozowych na trasach wewnatrzeuropejskich (ale nie krajowych) dla europejskich
linii lotniczych. W momencie przystgpienia Polski do UE, europejski rynek lotniczy byt juz rynkiem
otwartym dla swobodnej konkurencji pomiedzy liniami lotniczymi i lotniskami, ale jednoczesnie
zostat czesciowo poddany ponownej regulacji na poziomie wspdélnotowym w celu zapewnienia
niedyskryminacji i dostepu do infrastruktury. Polska przyjeta wszystkie te regulacje jako acquis
communautaire, co miato ogromny wplyw na ksztatt i rozwoj polskiego rynku.

Procesy deregulacji i liberalizacji rynku przewozéw lotniczych dotyczyty gtéwnie sposobu
prowadzenia dziatalnosci przez linie lotnicze i przyniosty wzrost konkurencji, gestsze sieci
potaczen, szybki rozwéj segmentu linii niskokosztowych oraz dziatalno$¢ w zakresie fuzji i przejec
miedzy liniami. Deregulacja i liberalizacja linii lotniczych miata takze posredni wptyw na porty
lotnicze pod wzgledem: konkurencji, zmian w metodach dziatania, rozwoju lotnisk regionalnych
oraz zmian w podejsciu do spraw wtasnosci lotnisk.

Miedzynarodowy rynek przewozow lotniczych nadal podlega systemowi dwustronnych umow o
Swiadczeniu ustug lotniczych, ktorym towarzyszg: narodowy charakter wiekszosci przewoznikow,
ograniczenia w zakresie wtasnosci linii lotniczych oraz konkretne regulacje krajowe i regionalne.
Tym samym rynek ten moze by¢ uznawany za globalny jedynie pod wzgledem oferowanych
ustug (tj. Swiatowy transport oséb i débr), a nie pod wzgledem stosowanych metod dziatania. W
rezultacie istniejg dwa modelowe sposoby globalnej ekspansji linii lotniczych — bezposrednie
zaangazowanie kapitatowe (tj. fuzja/przejecie) oraz wspotpraca dwustronna lub wielostronna,
stosowana tam, gdzie zaangazowanie kapitatowe jest niedozwolone lub ekonomicznie
nieuzasadnione. Miato tez miejsce kilka transakcji fuzji/przeje¢, ktére zmienity ksztatt branzy,
szczegOlnie w Europie. Nalezaty do nich:

Fuzja Air France i KLM Royal Dutch Airlines w 2004 r.;

Przejecie Swiss International Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2005 r.;
Fuzja British Airways i Iberii zainicjowana w 2009 r.;

Przejecie Austrian Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2009 r.

Ciekawym zjawiskiem pozostaje, ze powyzsze transakcje zostaty zrealizowane w ramach
okreslonych sojuszy, a czynng strong transakcji byta wiodgca linia sojuszu. Procesy te przyniosty
wzmocnienie wewnetrznej konsolidacji w ramach poszczeg6inych sojuszy oraz rosnacy wptyw
ich lideréw. To wazne zjawisko, gdyz sojusz wielostronny to najbardziej zaawansowany rodzaj
wspoOtpracy. Obecnie istniejg trzy gtéwne globalne sojusze linii lotniczych powstate wokot
wiodacych europejskich linii lotniczych:

Star Alliance (powstaly w 1997) z Deutsche Lufthansa i United Airlines na czele;
Oneworld (powstaty w 1999) z British Airways i American Airlines na czele;
Sky Team (powstaty w 2000) z Air France/KLM i Northwest Airlines na czele.

Sytuacja ta wywarfa duzy wplyw na pozostate linie lotnicze uczestniczace w kazdym z sojuszy.
Pomimo pewnych korzysci wynikajacych z uczestnictwa w sojuszu, rosnaca rola i sita wiodacych
linii lotniczych prowadzi do marginalizacji mniejszych graczy i zepchniecia ich do pozycji linii
lotniczych dostarczajacych pasazerow liniom wiekszym. Taka sytuacja ma bezposredni wptyw na
centralizacje tras i sieci wokdét gtéwnych portéw tranzytowych lideréw sojuszy, co prowadzi do
dalszej konsolidacji ruchu lotniczego w najwiekszych hubach i ich gtéwnych portach
dostarczajacych pasazeréw.

Rola sojuszy w przysztosci prawdopodobnie spadnie, gdyz ujawnity sie pewne wady w ich
dziatalnosci. Na pewnym poziomie rozwoju i konsolidacji rynkowej okazato sie, ze sojusze w
sposéb mato wydajny wykorzystujg efekt synergii zwigzany z optymalizacjg proceséw.
Prawdopodobnie w przysztosci konsolidacja branzy lotniczej bedzie opiera¢ sie w wiekszym
stopniu na fuzjach i przejeciach, niz na dalszym rozwoju sojuszy. Zgodnie z powyzszym na
europejskim rynku lotniczym beda w wiekszym stopniu dominowac duzi gracze, ktérzy po dalszej
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konsolidacji w wyniku fuzji i przeje¢ beda jeszcze bardziej dominujgcy. Procesy te wspierac
bedzie rozwoj gtownych portéw przesiadkowych, ktére — co nalezy podkresli¢ — wspotpracujg
blisko z dominujgca linig lotnicza, ale nie z sojuszem jako takim — inni uczestnicy sojuszu bedag
raczej prowadzi¢ dziatalnos¢ polegajaca na dostarczaniu pasazerow do hubow zamiast na
obstudze lotéw diugodystansowych.

Ograniczenia przepustowosci gtéwnych portdw przesiadkowych mogg jednak staé sie
potencjalnym czynnikiem ograniczajgcym dalszy rozwdj tej tendencji. Procesy globalizacji i
konsolidacji mozna bylo rowniez zaobserwowa¢ w branzy portéw lotniczych, ale podstawowym
czynnikiem tych procesow byto poszukiwanie nowych mozliwosci generowania przychodow, i nie
stang sie one odpowiedziag na mogace sie pojawi¢ w bliskiej przysztosci ograniczenia w
przepustowosci i dziatalnosci operacyjnej duzych portow przesiadkowych. Tendencje te
potwierdzaja:

struktura inwestoréw, do ktorych nalezg nie tylko duzi gracze, ale takze lotniska Sredniej
wielkosci, jak rowniez inne typy lotnisk;

typ zaangazowania inwestycyjnego, do ktérego nalezg nie tylko udziaty kapitatowe, ale takze
ré6zne formy finansowania projektow lub tylko kontrakty operatorskie.

Przewoznicy niskokosztowi (LCC)

Bardzo waznym zjawiskiem w rozwoju globalnego i europejskiego rynku lotniczego w ostatnich
latach byt szybki rozwdj niskokosztowych linii lotniczych, ktéry umozliwity podejmowane dziatania
liberalizacyjne w branzy lotniczej. Podstawowych czynnikéw sukcesu linii lotniczych tego typu
nalezy jednak poszukiwa¢ gdzie indziej. Model biznesowy LCC opiera sie na ograniczeniu
kosztdw operacyjnych i zasadzie wysokiej wydajnosci, co jest widoczne w konkurencyjnosci
cenowej. To z kolei pozwala tym liniom przeja¢ znaczny udziat w rynku od mniej wydajnych
przewoznikOw oraz wykreowaé popyt na ustugi przewozéw lotniczych.

Od momentu pojawienia sie na rynku linie niskokosztowe szybko zyskaty znaczny udziat w rynku
przewozéw lotniczych w Europie — stworzyly popyt na ustugi przewozéw lotniczych oraz do
pewnego stopnia konkurowaty z tradycyjnymi liniami i innymi przewoznikami (regionalnymi lub
czarterowymi). Rozwo0j tych przewoznikbw miat duzy wplyw na sytuacje polskich portéw
lotniczych. Ruch pasazerski tanich linii stanowi wiekszos¢ lub prawie cato$¢ ruchu lotniczego na
polskich lotniskach regionalnych. Wptyw tanich linii mozna podsumowa¢ w trzech gtéwnych
wymiarach:

znacznego wzrostu ruchu lotniczego, otwarcia nowych tras i poprawy dostepu regionalnego;
wyzwan zwigzanych z rozwojem infrastruktury;
wyzwan operacyjnych i finansowych dla lotnisk.

Nalezy stwierdzi¢, ze to rynek potaczen krétko- i sredniodystansowych zostat najbardziej
dotkniety  pojawieniem sie na rynku przewoznikbw niskokosztowych. Pofgczenia
dtugodystansowe nie zostaly jak dotad uruchomione przez linie niskokosztowe, i jest to mato
prawdopodobne pomimo istniejgcej formalnie mozliwosci dzieki umowom o otwartym niebie. Jest
tak dlatego, ze model biznesowy LCC nie odpowiada wymogom zwigzanym z oferowaniem
pofaczen diugodystansowych.

Konkurencja

Konkurencja rynkowa pomiedzy liniami lotniczymi jest réwniez jedng z konsekwencji procesow
liberalizacji i deregulacji w branzy przewozow lotniczych. W przypadku przewoznikow
tradycyjnych udato sie jg z powodzeniem wprowadzi¢ przynajmniej na rynku wewnatrzunijnym.
Warto jednak zauwazy¢, ze pomimo liberalizacji gtéwny filar dziatalnosci przewoznikdéw
tradycyjnych, czyli dtugodystansowe loty interkontynentalne, pozostaje nadal scisle uregulowany
dwustronnymi umowami dotyczacymi ustug lotniczych zawieranymi przez konkretne panstwa lub
— rzadziej — przez catg UE. Tym samym konkurowanie na tych trasach jest wynikiem dziatania sit

politycznych — linie lotnicze majg lepsze warunki operacyjne zaleznie od tego, ktory rzad
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wynegocjowat lepsze warunki uméw dotyczacych ustug lotniczych. Poza tym konkurencja jest
ostrzejsza pomiedzy poszczegdllnymi sojuszami, gdyz wewnatrz sojuszy linie majg tendencje
raczej do wspotpracy niz konkurowania.

Znacznie silniejsza konkurencja panuje pomiedzy liniami niskokosztowymi. Przewoznicy ci tworzg
swoje trasy trasy wedilug systemu potaczen bezposrednich (point-to-point), i mozna
zaobserwowac konkurencje pomiedzy tymi samymi lub podobnymi potgczeniami. Konkurencja
pomiedzy przewoznikami tradycyjnymi a liniami niskokosztowymi jest jednak uwazana za
niepetna, ale rozwijata sie wraz z rozwojem rynku i bedzie nadal sie rozwija¢ w wyniku:

Wyczerpania sie nowego segmentu rynku stworzonego przez oferte linii niskokosztowych;
Trudniejszych warunkéw rynkowych;

Podobnych tras oferowanych przez przewoznikdw niskokosztowych i przewoznikéw
tradycyjnych.

Konkurencja pomiedzy lotniskami pojawita sie w wyniku procesow liberalizacji i deregulacji w
sektorze lotniczym w ostatnich latach. Nie ma ona jednak zwigzku z konkurencjg pomiedzy
liniami lotniczymi, kt6ra przyniosta liberalizacja i deregulacja, zwtaszcza w przypadku duzych
portow tranzytowych, ktore catkowicie zalezg od sukcesu przewoznika krajowego i jego sieci
potaczenh. Dominujacy przewoznicy tradycyjni, oferujgcy atrakcyjng sie¢ potgczen, w tym loty
dtugodystansowe z bazg na danym lotnisku, czesto gwarantujg przyptyw przychodéw i
strategiczng pozycje lotniska w ramach sieci transportowe;.

Cho¢ lotniska regionalne konkurujg, jak sie wydaje, w mniejszym stopniu niz porty tranzytowe,
gdyz sg okreslone przez swoje obszary cigzenia i oferujg wezszy zakres ustug dla linii lotniczych i
pasazerow, konkurencja pomiedzy nimi w ostatnich latach byta bardzo intensywna i tendencja ta
bedzie sie utrzymywac. Jedng z konsekwencji pojawienia sie przewoznikéw niskokosztowych byt
wzrost konkurencji pomiedzy lotniskami regionalnymi (drugorzednymi), cho¢ konkurencja byta
znacznie bardziej widoczna pomiedzy przewoznikami konkurujgcymi o pasazeréw w przypadku
naktadajacych sie obszarOw cigzenia.

Specjalizacja lotnisk stanowi czesciowg odpowiedz na konkurencje. Specjalizacja odbywa sie
gtéwnie wedtug réznych rodzajow ruchu i jest bardzo wyrazna w niektérych przypadkach
naktadajacych sie obszar6w cigzenia kilku lotnisk, z ktérych jedno jest portem przesiadkowym.
Przyktadem sg tutaj lotniska Frankfurt Main (Fraport) i Frankfurt Hahn.

Pozostate czynniki wplywajace na rozwéj rynku unijnego

Do podstawowych probleméw majacych wptyw na kondycje i ksztalt przysztego europejskiego
rynku lotniczego naleza;

Wyczerpywanie sie przepustowosci gtéwnych lotnisk europejskich i przestrzeni powietrznej;
Regulacje srodowiskowe;
Budowa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrzne;.

Wyczerpywanie sie przepustowosci gtéwnych europejskich portow lotniczych i europejskiej
przestrzeni powietrznej nie jest w chwili obecnej problemem dotyczacym Polski. Kwestia odnosi
sie gtdwnie do najwiekszych europejskich portéw lotniczych (hub-6w), przestrzeni powietrznej
nad nimi i tras z nich wiodacych. llo$¢ ruchu wylatujgcego z Polski jak rowniez ruchu en route jest
nieznaczna w poréwnaniu do innych obszaréw europejskich, zwtaszcza potnocno — zachodnich.
Niskie zageszczenie przestrzeni powietrznej oraz ruchu na lotniskach moze stanowi¢ szanse dla
polskich lotnisk i przewoznikow.

Uwarunkowania $srodowiskowe zwigzane z sektorem przewozow lotniczych dotyczg gtéwnie
probleméw hatasu i emisji CO,. Regulacje dotyczace hatasu sg dos$¢ dobrze ugruntowane na
Swiecie i w UE.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 83

Kwestia CO, jest zas wzglednie nowa i pojawifa sie wraz z roshngcym zaniepokojeniem odnos$nie
zmian klimatu. Odktadajac na bok przestanki towarzyszace nowym regulacjom, nalezy zauwazy¢,
ze nowy system dotyczacy handlu emisjami CO, bedzie zrodtem dodatkowych kosztow dla
branzy, totez jego wdrozenie zagrozi rentownosci, a nawet stabilnosci finansowej niektorych
operatoréw lotniczych. Minimalizacja skutkow tych dziatan bedzie wymagata usprawnien w
dziatalnosci linii lotniczych. Dziatania te bedg koncentrowa¢ sie przede wszystkim na
ograniczeniu zuzycia paliwa, m. in. poprzez wprowadzenie samolotow nowej generacji, lepsze
zarzadzanie trasami, zastosowanie procedury ptynnego podchodzenia do ladowania (continuous
descent approach), ograniczenia masy samolotu. Sytuacja ta narzuci na linie koniecznosc
poniesienia odpowiednich wydatkow, ktére w ostatecznym rozrachunku zostang przerzucone na
pasazerow.

Sytuacja ta moze takze mie¢ wplyw na sytuacje portéw lotniczych z punktu widzenia zmian w
ruchu lotniczym, takich jak wprowadzenie bardziej wydajnych pod wzgledem zuzycia paliwa
procedur startu i ladowania, ograniczenie czasu przebywania samolotu na ptycie lotniska przy
wigczonym silniku. Trudno oszacowac¢ wptyw tych zmian na porty lotnicze, cho¢ w obecnej chwili
wydaje sie on nieznaczny.

Inne uwarunkowania srodowiskowe, ktére moga wywrze¢ wptyw na sektor przewozéw lotniczych,
to zanieczyszczenie i uzytkowanie wody, zarzgdzanie odpadami i energig, fauna i flora, krajobraz.
Wszystkie te okolicznosci bedg miaty wptyw na rozwdj i zarzgdzanie lotnisk, tj. ich planowanie
przestrzenne, dozwolone operacje, godziny funkcjonowania, koniecznos¢ zastosowania
dodatkowych ekologicznych srodkow zaradczych, itd.

Jednolity system zarzadzania przestrzenig powietrzng w Europie stanowi nieodzowny element
poprawy wydajnosci ustug lotniczych w UE. System taki umozliwi: zmniejszenie kosztow
operacyjnych sektora ustug nawigacji powietrznej, zmniejszenie kosztéw operacyjnych linii
lotniczych oraz lepsze zarzadzanie wptywem s$rodowiskowym operacji przewozow lotniczych i
zwiekszenie przepustowosci europejskiej przestrzeni powietrznej. Posuniecie to ma stanowi¢
odpowiedz na rosngce potrzeby sektora przewozow lotniczych w Europie, ale przede wszystkim
na wymienione wczesniej ograniczenia przestrzeni powietrznej oraz zwigzane z ochrong
srodowiska naturalnego.
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3.2. Analiza i ocena rozwoju ruchu pasazerskiego w Polsce w latach 2000-2008
3.21. Tendencje w ruchu pasazerskim w latach 2000-2008

Lata 2000-2008 to okres bezprecedensowego w swoim charakterze i wymiarze rozwoju rynku
pasazerskiego w Polsce. Zmiany te widoczne sg w danych dotyczacych ogolnej liczby pasazerow
obstuzonych na polskich lotniskach, ktéra wzrosta z poziomu 5 835,16 tys. pasazerow w roku
2000 do 20 657,75 tys. pasazerow w roku 2008 (patrz tabela ponizej). W tym samym okresie
odnotowano wzrost ogolnej liczby operacji z poziomu 156,34 tys. w roku 2000 do 259,53 tys. w
roku 2008.

Tabela 6: Liczba pasazerow i operacji w Polsce (2000-2008)

m Pasazerowie* Operacje*
m 5835 157 156 341
m 6 334 217 169 824
m 6 574 517 160 163
m 7121 401 178 036
m 8834912 179 321
m 11 501 242 203 806
m 15 362 286 236 746
19116 514 248 761
20 657 754 259 533

* - Ogodlna liczba pasazeréw nie obejmuje lotéw lotnictwa ogblnego i pasazerow tranzytowych

Zrédto: ULC

Chociaz w 2008 r. tempo wzrostu liczby pasazeréw spadio, to nadal odnotowano wzrost
catkowitej liczby pasazerow. W 2009 r. tendencja wzrostowa zostata zatrzymana, co byto
spowodowane pogorszeniem sie 0ogolnej sytuacji na polskim rynku transportu lotniczego, zgodnie
z tendencjami panujgcymi w Europie i na $wiecie (wiecej informacji na temat kondycji
pasazerskiego ruchu lotniczego w ostatnim okresie zawarto w sekgji: ,Aktualne zmiany na rynku
przewozéw pasazerskich — korekta czy odwrdocenie trendow?”).
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Wykres 24: Dynamika ruchu lotniczego w Polsce w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, analiza PwC

Analiza rozwoju polskiego ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008, przedstawionego na
powyzszym wykresie, pozwala podzieli¢ ten okres na dwa podokresy i rézniace sie charakterem i
liczbg obstuzonych pasazeréw:

Okres przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej (lata 2000-2003), w ktorym sktadana stopa
wzrostu rocznego liczby pasazeréw wyniosta 7,16%. To stopa wzrostu byta wynikiem
zwiekszenia sie liczby pasazeréw z poziomu 5 835,16 tys. w roku 2000 do 7 121,40 tys. w
roku 2003. W okresie tym odnotowano réwniez wzrost liczby operacji z poziomu 156,34 tys.
w roku 2000 do 178,04 tys. w roku 2003.

Okres ten charakteryzowat sie monopolem przewoznikéw sieciowych w lotach regularnych
przy silnej pozycji PLL LOT i nieznacznym udziale operatorow czarterowych. Pofgczenia
krajowe byty w tym okresie obstugiwane wylgcznie przez przewoznikéw polskich, wsréd
ktorych dominujaca pozycje zajmowat PLL LOT. Przewoznik ten obstugiwat réwniez
wiekszos¢ potgczen miedzynarodowych. Udziat zagranicznych przewoznikow sieciowych w
rynku byt niewielki, poniewaz ich dziatalnos¢ byfa $cisle regulowana dwustronnymi umowami
rzadowymi®.

Okres ten charakteryzowat sie réwniez silng dominacjg Okecia wsrdd polskich lotnisk
regionalnych, ktore odgrywaty raczej marginalng role w systemie transportu lotniczego.

Okres po wejsciu Polski do Unii Europejskiej (lata 2004-2008), w ktorym skfadana stopa
wzrostu rocznego liczby pasazeréw wyniosta 23,59%. W okresie tym liczba pasazeréw
wzrosta z poziomu 8 834,91 tys. w roku 2004 do 20 657,75 tys. w roku 2008, a liczba operacji
wzrosta z poziomu 179,32 tys. w roku 2004 do 259,53 tys. w roku 2008.

Od poczatku 2004 r. sytuacja na polskim rynku pasazerskim zaczetfa sie gwattownie zmienia¢
dzieki szybkiej ekspansji przewoznikow niskokosztowych. Doprowadzito to do stopniowej
utraty rynku przez przewoznikéw tradycyjnych (szczegoélnie PLL LOT). Szybki rozwoj
segmentu przewoznikéw niskokosztowych w Polsce nie jest jednak wyjatkiem wsrdd innych

3 Umowy dotyczagce ustug lotniczych (ASA — Air Service Agreements)
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krajow, a odbiciem globalnego trendu. Szacuje sie, ze najwieksze europejskie tanie linie
Iotnicze przewiozty w roku 2007 ok. 121 min pasazeroéw w porownaniu z ok. 13 min w roku
1999".

Od roku 2004 polskie lotniska regionalne zaczety zyskiwa¢ na znaczeniu w stosunku do
lotniska Warszawa-Okecie, ktére tradycyjnie byto liderem wsréd polskich portow lotniczych.
Wzrost udziatu lotnisk regionalnych w polskim ruchu pasazerskim byt przede wszystkim
spowodowany ekspansja przewoznikéw niskokosztowych w tych portach. Niedlugo pdzniej
potencjat polskich lotnisk regionalnych dostrzegli operatorzy czarterowi, ktorzy réwniez
przyczynili sie do og6lnego wzrostu udziatu tych lotnisk w ruchu lotniczym ogotem.

3.2.2. Krajowy i miedzynarodowy ruch pasazerski na polskich lotniskach

Pasazerowie

Jak pokazano w tabeli ponizej, spektakularny rozwoj rynku pasazerskiego w Polsce byt gtéwnie
efektem czterokrotnego wzrostu liczby pasazeréw obstuzonych w ruchu miedzynarodowym przez
polskie lotniska, z poziomu 4 705,31 tys. w roku 2000 do 18 793,58 tys. w roku 2008. Wzrost ten
byt bezposrednim efektem zwiekszenia sie liczby pasazerow na miedzynarodowych trasach
regularnych z poziomu 3 977,33 tys. w roku 2000 do 16238,64 tys. w roku 2008. W
analizowanym okresie odnotowano réwniez wzrost liczby pasazeréw w ruchu krajowym, jednakze
byt on znacznie nizszy niz wzrost ruchu miedzynarodowego (generowanego gtéwnie przez
przewoznikow niskokosztowych). Ruch krajowy wzrdst bowiem o 86% w analizowanym okresie
(w poréwnaniu do 299% w przypadku ruchu miedzynarodowego). W ujeciu hominalnym, liczba
pasazerow w ruchu krajowym wzrosta z poziomu 1 036,55 tys. pasazerow w roku 2000 do
1 923,13 tys. w roku 2008.

Tabela 7: Liczba pasazerow na polskich lotniskach w podziale na ruch krajowy i migdzynarodowy
(2000-2008)

Ruch zagraniczny
Ruch krajowy
m 1 036 554 4705 308 3977 330
1333921 4970 044 4169 947
m 1 454 526 5087 032 4 205 969
m 1671596 5394 931 4502 233
m 1783213 7097 347 6 067 662
m 1743013 9808 156 8 635 555
m 1881443 13 437 382 12 097 476
2114 247 17 013 688 15293 097
1923125 18 793 579 16 238 640

Zrédlo: GUS

* Zrédio: Zrzeszenie Europejskich Przewoznikéw Niskokosztowych (ELFAA)
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Sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazerow w latach 2000-2008 wyniosta 17,40%. Wynik
ten jest szczegolnie imponujacy, jesli wezmiemy pod uwage to, ze okres znaczacych wzrostow
rocznych rozpoczat sie dopiero w roku 2004, a stosunkowo stabilna sytuacja w latach 2000-2003
miata duzy wptyw na ostateczng wartos¢ wskaznika CAGR. Jak wida¢ na wykresie ponizej,
najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2006, gdy ogdlna liczba pasazeréw wzrosta
0 33% w poréwnaniu z rokiem 2005. Byto to efektem ekspansji przewoznikow niskokosztowych i
operatoréw czarterowych, co potwierdza odnotowana liczba pasazeréw w ruchu
miedzynarodowym (13 437,38 tys. w roku 2006 w poréwnaniu z 9 808,16 tys. pasazerow w roku
2005). Najwyzszg liczbe pasazeréw krajowych odnotowano zas w roku 2007 (2 114,25 tys.).

Powyzej opisana ewolucja skfania do stwierdzenia, ze przyczyng spektakularnych wynikow
polskiego sektora pasazerskiego transportu lotniczego w ostatnich latach byt wzrost ruchu
miedzynarodowego w latach 2000-2008, a szczegdlnie po roku 2004, co byto z kolei efektem
ekspansji przewoznikéw niskokosztowych i operatoréw czarterowych.

Wykres 25: Liczba pasazeréw krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédto: GUS, analiza PwC

W analizowanym okresie dominujgcym przewoznikiem w ruchu krajowym w Polsce byt PLL LOT
(wraz ze swojg spoOtka zalezng: Eurolot). Pewna grupa przewoznikéw starata sie stworzy¢ wiasng
siatke potaczen krajowych i konkurowa¢ z Grupg PLL LOT w tym zakresie, jednakze ze wzgledu
na stosunkowo niski popyt, wynikajacy z konkurencji ze strony innych $rodkéw transportu
(szczegolnie pofaczen kolejowych), stosunkowo niski wspotczynnik mobilnosci oraz dominujaca
pozycja narodowego przewoznika, nie udato im sie odnies¢ rynkowego sukcesu. Od marca 2008
przewoznik Jet Air (w latach 2005-2008 obstugujacy loty w ramach siatki potgczen PLL LOT)
rozwija witasng oferte potgczen krajowych oraz regionalnych potgczen miedzynarodowych. W
2008 r. Jet Air obstuzyt ok. 32,8 tys. pasazerow w poréwnaniu z ok. 990 tys. pasazerow Eurolotu
(ktory oprécz sieci potaczen krajowych obstugiwat rowniez niektére regionalne potgczenia
miedzynarodowe w ramach siatki PLL LOT).

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 88

Operacje

Rozwdj liczby operacji na polskich lotniskach ksztattowat sie podobnie do odnotowanego wzrostu
liczby pasazeréw, aczkolwiek tempo wzrostu liczby operacji byto relatywnie nizsze. W
analizowanym okresie odnotowano pewne wahania liczby operacji w ruchu krajowych, co byto
spowodowane zmianami w harmonogramie lotow PLL LOT oraz zmianami struktury floty
powietrznej uzytkowanej w ruchu krajowym. Zaobserwowano ogolny wzrost liczby operacji w
ruchu krajowym z poziomu 64,78 tys. w roku 2000 do 108,51 tys. w roku 2008. Podobnie jednak
jak w wypadku trendéw opisujgcych liczbg obstuzonych pasazeréw na polskich lotniskach, do
0golnego wzrostu operacji w latach 2000-2008 przyczynity sie przede wszystkim operacje w
ruchu miedzynarodowym (91,65 tys. w roku 2000 i 226,80 tys. w roku 2008). W ramach operacji
miedzynarodowych najwieksze wzrosty odnotowaty operacje w miedzynarodowym ruchu
regularnym, ktére wzrosty z poziomu 76,16 tys. w roku 2000 do 191,76 tys. w roku 2008.

Tabela 8: Liczba operacji na polskich lotniskach w podziale na ruch krajowy i miedzynarodowy (2000-

2008)
B
Ruch krajowy

m 64 778 91 563 76 162
m 66 513 103 311 89 511
m 64 888 95 275 80 454
m 74 525 102 983 85 653
m 60 562 126 119 110 066
m 80 290 161 311 145 890
m 109 335 190 224 157 014
101 953 212 312 182 818
108 507 226 802 191 758

Zrodto: GUS

Jak wida¢ na wykresie ponizej, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby operacji w latach 2000-
2008 wyniosta 8,85%. Najwyzsza roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2005, gdy ogdlna
liczba operacji wzrosta 0 29% w poréwnaniu do roku 2004. Podobnie jak w przypadku liczby
pasazerdw, znaczacy wzrost liczby operacji odnotowywano poczawszy od roku 2004, a operacje
w ruchu miedzynarodowym charakteryzowaty sie duzo wyzszym tempem wzrostu niz operacje w
ruchu krajowym. Ma to bezposredni zwigzek z szybkim rozwojem dziatalnosci przewoznikow
niskokosztowych po roku 2004 oraz operatoréw czarterowych, szczegélnie w roku 2008.
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Wykres 26: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédfo: GUS, analiza PwC

Jak widac, rozwdj liczby operacji ksztaitowat sie podobnie, jak wzrost liczby pasazeréw, chociaz
stopy wzrostu operaciji lotniczych i liczby pasazeréw byty inne. Podstawowg tego przyczyna jest
fakt, iz w latach 2000-2003 udziat operacji krajowych w ogélnej liczbie lotow byt znacznie wyzszy
niz w latach poézniejszych. Ten ruch krajowy obstugiwany byt gitownie przez stosunkowo
niewielkie samoloty. Wraz z pojawieniem sie na polskim niebie przewoznikow niskokosztowych i
operatorow czarterowych korzystajacych z wiekszych samolotéw, gtéwnie z rodziny B737 i A320,
stopa wzrostu liczby pasazeréw zaczefa rosna¢ w tempie dalece przewyzszajacym stope wzrostu
operacji lotniczych. Innymi stowy, od roku 2004 odnotowano znaczacy wzrost liczby pasazeréw
na operacje na polskich lotniskach.

Ruch Schengen i non-Schengen

W latach 2006-2008 zarejestrowany zostat wzrost ruchu pasazerskiego Schengen jak i non-
Schengen w polskich portach lotniczych. Wynikat on z ogdlnego wzrostu miedzynarodowego
ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach z 13 477, 38 tys. pax w 2006 r. do 18 793,58 tys. pax
w 2008 r.

Ponizsze tabele przedstawiajg dane dla ok. 85% miedzynarodowego ruchu pasazerskiego w
polskich portach lotniczych. Pokazujg one potaczenia Schengen i non-Schengen na polskich
lotniskach w latach 2006-2008.
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Tabela 9: Ruch Schengen w polskich portach lotniczych w latach 2006-2008.

[
_ 2322519 2611630 2789 377
m 679 363 755 859 808 356
_ 834 567 948 560 800 505
m 369 803 456 272 545 183
m 338 392 484 650 542 521
206 729 358 617 535 145
m 368 885 417 784 512 274
m 322702 391293 390 743
320 607 360 245 378 034
256 170 329 485 351 054
m 217 061 259 008 272 283
m n/a n/a 195 364
6 236 798 7 373403 8 120 839

Zrodto: GUS

W nawigzaniu do ruchu Schengen w polskich portach lotniczych, najbardziej uczeszczanym
kierunkiem w okresie 2006-2008 byly Niemcy. Liczba pasazer6w na polskich lotniskach
podrozujacych z lub do Niemiec osiggnefa poziom 2 799 tys. Kolejne miejsca w 2008 zajety
Francja i Wtochy z liczbg pasazerow odpowiednio na poziomie 808 tys. i 800 tys.

Posrdd krajéw non-Schengen, w analizowanym okresie najwiecej pasazerow odnotowaty Wielka
Brytania i Irlandia (tabela ponizej). Jest to rezultatem duzej liczby lotéw bezposrednich do
Wielkiej Brytanii, oferowanych przez niskokosztowe linie lotnicze obecne na polskich lotniskach.
Niskokosztowe linie lotnicze wychodzg na przeciw duzemu popytowi, wynikajgcemu ze znacznej
emigracji czesci Polakéw na Wyspy Brytyjskie, po przystapieniu Polski do UE w 2004 r.
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Tabela 10: Ruch Non-Schengen w polskich portach lotniczych w latach 2006-2008

e [ e
2867713 3 865289 4 338 853
m 712 800 1174557 1040 880
m 294 448 501 096 831 799
247 199 385 252 527 540
485 888 496 414 435 169
216 142 260 654 344 584
m 199 343 222 985 260 294
m n/a 180 375 184 214
5023533 7 086 622 7 963 333

Zrodto: GUS

Poréwnanie struktury pasazeréw podrézujacych wewnatrz jak i poza Strefe Schengen pokazuje,
ze w 2006 r. catkowita liczba pasazeréw Schengen byta wyzsza od liczby pasazeréw non-
Schengen o ponad 10 punktéw procentowych. W nastepnych dwoch latach wskazniki te prawie
sie zrownaly.

Wykres 27: Udziat ruchu Schengen i Non-Schengen na polskich lotniskach

60,0%
55,4%

51,0% 50,5%
! 49,5%
50,0% 49,0%

44,6%
40,0%
30,0%

20,0%

10,0%

0,0% T T
2006 2007 2008

MRuch Schengen  Ruch Non-Schengen

Zrodfo: GUS
’" —
%  OLIVERWYMAN &5 Prcswssous@ores @



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 92

Kolejne wnioski mozna wyciggna¢, analizujgc podziat na pasazerow Schengen i non-Schengen
obstuzonych w Porcie Lotniczym Okecie w Warszawie w latach 2000-2008.

Struktura pasazerow Schengen i non-Schengen na Okeciu w latach 2000-2008 pokazuje trend
zblizony dla Polski, jako catosci — udziat ruchu Schengen wzrastat nieznacznie osiggajac 51% w
2006 r., w poréwnaniu do 47% w roku 2000. Lata 2007 i 2008 przyniosty jednak znaczny wzrost
pasazerow Schengen w strukturze do odpowiednio 69% i 66% (wykres ponizej).

Wykres 28: Pasazerowie Schengen i Non-Schengen w Porcie Lotniczym Okecie w Warszawie w
latach 2000-2008
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Zrédto: PPL, analiza PwC

Wyzsze udziaty pasazerow Schengen na warszawskim lotnisku w 2007 i 2008 r. w poréwnaniu
do trendu zaobserwowanego na polskich lotniskach wynika z faktu, iz Okecie dysponuje
najwiekszg liczba potaczen miedzynarodowych posrdd polskich portéw lotniczych. Jednoczenie
wzrost ruchu pasazerskiego w regionalnych portach lotniczych byt w duzym stopniu
spowodowany lotami do Wielkiej Brytanii i Irlandii (poza Strefe Schengen), oferowanymi przez
niskokosztowe linie lotnicze rozwijajgce sie na tych lotniskach.

Na wzrost pasazerow Schengen w 2008 r. miat wptyw réwniez fakt przystgpienia Polski i innych 8
krajow do Strefy Schengen w styczniu 2008 r.

W wyniku wprowadzenia w zycie zapisébw Porozumienia z Schengen, polskie lotniska zostaty
zobligowane to poprawienia lgdowej infrastruktury pasazerskiej w nawigzaniu do kontroli
bezpieczenstwa. Kontrola paszportowa dla pasazeréow podrézujacych w Strefie Schengen nie jest
juz obowigzkowa, dlatego konieczna byta reorganizacja terminali.

Ruch dalekiego zasiegu

Trzy polskie lotniska oferowaty w latach 2000-2008 regularne potgczenia dtugodystansowe. Byty
to Port Lotniczy Warszawa Okecie i Port Lotniczy Krakdéw w catym analizowanym okresie (2000-
2008) oraz Port Lotniczy Rzeszéw w latach 2007-2008. Wszystkie te potaczenia byty
obstugiwane przez PLL LOT, ktory jest jedynym przewoznikiem regularnym oferujgcym
bezposrednie potgczenia miedzykontynentalne z Polski.
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Oprécz obstugiwanych przez LOT tras dalekiego zasiegu, w ostatnich latach ro$nie tez na
polskim rynku liczba czarterowych potaczen dtugodystansowych, ale ich liczba pozostaje nadal
marginalna w stosunku do catosci ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach.

Catkowita liczba pasazerow w ruchu dalekiego zasiegu przewiezionych przez PLL LOT
zwiekszyta sie z 418,32 tys. w 2000 r. do 582,82 tys. w 2007 r. Odnotowano tez réwnoczesny
wzrost liczby rejséw na trasach dtugodystansowych — z 2,42 tys. w 2000 r. do 3,01 tys. w 2007 r.
Pogarszajace sie warunki rynkowe w 2008 r. miaty duzy wplyw na globalny rynek lotéw dalekiego
zasiegu. Fakt ten, w potgczeniu z rosngcg konkurencjg ze strony zagranicznych tradycyjnych linii
lotniczych, zmusit PLL LOT do ograniczenia dziafalnosci na trasach transkontynentalnych w
2008 r. (535,27 tys. pasazerow i 2,87 tys. lotow).

Wykres 29: Liczba pasazeréw i rejsow PLL LOT na trasach dfugodystansowych w latach 2000-2008
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Zrédfo: PLL LOT, analiza PwC

Jezeli chodzi o oferowane destynacje, PLL LOT w latach 2000-2008 oferowat fgcznie siedem
miedzykontynentalnych kierunkéw. W grupie tej znajduje sie potaczenie z Warszawy do
Bangkoku, zawieszone w 2000 r., a takze trasa Warszawa-Pekin, na ktérej polski narodowy
przewoznik operowat tylko od marca do czerwca 2008 r. i obstuzyt ogétem zaledwie 6,44 tys.
pasazerow.

Potaczenie do Pekinu od samego poczatku zdawato sie by¢ skazane na niepowodzenie z
nastepujacych powodéw:

Polskim wtadzom nie udato sie wynegocjowa¢ mozliwosci uzycia ,korytarza péinocnego” nad
Rosja, w zwigzku z czym LOT musiat korzysta¢ z ,korytarza potudniowego” nad Turcjq i
Kazachstanem. Wydtuzyto to podr6z o 1,5 godz. i wplynefo na zmniejszenie czestotliwosci
lotow;

LOT otrzymat niekorzystne sloty na lotnisku w Pekinie, co ograniczyto ogélng atrakcyjno$c¢
oferty oraz liczbe pasazeréw tranzytowych chcacych skorzysta¢ z pofgczenia LOT, aby
dotrze¢ do portu lotniczego w Pekinie i przesigs¢ sie na inne loty.

LOT obstugiwat te trasy za pomoca przestarzatych i podatnych na stosunkowo czeste usterki
samolotéw Boeing 767, jako ze dostawy samolotow Boeing 787 Dreamliner ulegaty kolejnym
przesunieciom w czasie.
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Tabela 11: Szczegofowe dane dotyczgce liczby pasazerow PLL LOT na trasach
miedzykontynentalnych w latach 2000-2008
Potaczenie 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 = 2007 2008
Krakow- 3374 5435
GGl 4662 4610
Mdohiiebll 53141 52105 67807 67910 77993 84218 88561 87538 94 905
Kanada ogétem 61177 62150 67807 67919 77993 84218 88561 87538 94905
Krakow: 15709 11383 4768 5866 6303 6005 6793 5604 4128
",‘::,'(“"""'NWV 20143 | 11720 5155 4975 5437 9794 10298 5659 5108
g[]al'c‘:;"o 48905 54145 48125 48528 51458 57216 71458 77567 60339
R 5866 6600
Newark
ﬁi‘jf;j‘grk 6608 6526
W:Lzzriwa 40695 53937 59123 63523 60594 73830 91732 87606 76129
‘,’f:{vsyzj‘gﬁ( 103 243 106 436 | 113 575 107 488 113 019 119 845 128 861 134 594 126 618
‘é",f‘ircs:;:’a' 114 807 114 576 121540 121734 137 078 151271 167 361 171778 148 450
USA ogélem 343502 352 197 352286 352 114 373889 417 961 476 503 495 282 433 898
Chiny \lla\lealzisnzawa- 6 443
Tajlandia ‘é":;;f(‘;‘)"lza 13 640
SUMA 418 319 414 347 420 093 420 033 451 882 502 179 565064 582 820 535 246

Zrédfo: PLL LOT, analiza PwC

Jak pokazuje powyzsza tabela, najwiecej pasazeréw korzystajgcych z pofgczen
miedzykontynentalnych LOTu podrézowato na trasach do Standw Zjednoczonych. W latach
2000-2008 ich liczba zwiekszyta sie z 343,50 tys. do 433,90 tys. Liczba pasazeréw lecgcych do
Kanady wzrosta z 61,18 tys. w 2000 r. do 94,90 tys. w 2008 r.

Jezeli chodzi o ogét potgczen LOTu z Amerykg Poétnocng, najwiekszg liczbe pasazeréw
odnotowano na trasie Warszawa-Chicago, a na drugim miejscu uplasowato sie potgczenie
Warszawa-Nowy Jork. Na trasach Warszawa-Bangkok i Warszawa-Pekin w analizowanym
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okresie odnotowano znikomg liczbe pasazeréw w odniesieniu do catosci ruchu
transkontynentalnego.

Trzeba w tym miejscu wspomnie¢, iz zagraniczne tradycyjne linie lotnicze oferujg rosnaca liczbe
lotow z portow lotniczych w Polsce do swoich hubéw w Europie Zachodniej. Cho¢ w swojej
naturze sg to potgczenia sredniego zasiegu, to ich zadaniem jest dowozenie polskich pasazerow
do hubow i zasilenie w ten sposOb siatki potgczen sredniego i dalekiego zasiegu tych
przewoznikOw. Zjawisko to oznacza znaczacy wzrost konkurencji dla bezposrednich lotow
dalekiego zasiegu, oferowanych przez LOT. Przyktadem tej og6lnej tendencji sg loty Lufthansy z
polskich regionalnych portéw lotniczych do Frankfurtu i Monachium, loty Air France do Paryza,
czy British Airways do Londynu.

3.2.3. Pozycja Portu Lotniczego Warszawa Okecie i lotnisk regionalnych

Rozwéj ruchu pasazerskiego w Polsce miat istotny wpltyw na strukture rynku pod wzgledem
udziatu poszczegélnych lotnisk w ogélnej liczbie pasazeréw i operacji. W catym analizowanym
okresie odnotowano znaczacy spadek udziatu Portu Lotniczego Warszawa Okecie w ogdlnej
liczbie pasazerow na korzys¢ lotnisk regionalnych. W 2000 r. udziat Okecia wyniést 74%,
natomiast w roku 2007 spadt on po raz pierwszy w historii ponizej 50% i wyniost 48%. Nalezy
zauwazy¢, ze istotny wzrost znaczenia lotnisk regionalnych nie odbyt sie kosztem liczby
pasazerow obstugiwanych na Okeciu. Przeciwnie, warszawskie lotnisko réwniez odnotowato
imponujacy wzrost nominalnej liczby pasazeréw, co byto efektem bezprecedensowego rozwoju
polskiego rynku pasazerskiego jako cato$ci w latach 2000-2008.

Wykres 30: Udziat Portu Lotniczego Warszawa-Okecie i lotnisk regionalnych w ogdinej liczbie
pasazeréw obstuzonych w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, PPL, analiza PwC

Podstawowa przyczyng wspomnianej powyzej zmiany struktury polskiego rynku pasazerskiego z
punktu widzenia lotnisk byto pojawienie sie na nim przewoznikéw niskokosztowych. Przewoznicy
ci zdecydowali sie na wykorzystanie potencjalu obszaréw cigzenia lotnisk regionalnych, dzieki
czemu zaspokoili popyt generowany przez pasazer6w tych lotnisk, dla ktérych istotnym
czynnikiem wyboru ustugi transportu lotniczego byla cena tej ustugi. Ponadto przewoznicy
niskokosztowi zwykle preferujg mniejsze lotniska regionalne ze wzgledu na wysokos¢ optat
lotniskowych oraz fakt, ze wtadze lokalne chetniej wspierajg finansowo tworzenie nowych
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potgczen przez tanie linie lotnicze. Aby zrozumie¢ znaczenie przewoznikéw niskokosztowych dla
rozwoju lotnisk regionalnych nalezy zwrécié uwage na to, iz od roku 2007 udziat tych
przewoznikdw w ruchu pasazerskim na wszystkich lotniskach regionalnych stanowit ponad 50%
(wskaznik ten nie obejmuje Portu Lotniczego Zielona Gora, w ktérym do tej pory nie dziata zadna
linia niskokosztowa).

Oprocz wejscia na rynek przewoznikdw niskokosztowych na zmiane struktury polskiego sektora
lotniskowego wptyw miaty nastepujace czynniki:

Szybki rozwoj ruchu czarterowego na lotniskach regionalnych, szczegolnie w roku 2008;

Rosnaca liczba miedzynarodowych potaczen oferowanych przez przewoznikéw tradycyjnych
w portach regionalnych, gtéwnie w wyniku postrzegania rynku polskiego jako zrodta
pasazerow dla zachodnich hubow, na przyktad przez linie Lufthansa;

Zmiany wiasnosciowe i organizacyjne na lotniskach regionalnych umozliwiajgce prowadzenie
bardziej niezaleznej od wladz centralnych polityki;

Wzrost ruchu krajowego w wyniku rosngcej aktywnosci PLL LOT na trasach krajowych w
latach 2000-2007. Mimo likwidacji czesci lotdw krajowych przez PLL LOT w 2008 r.,
odnotowano wzrost aktywnosci innych przewoznikéw krajowych (szczegolnie Jet Air);

Inwestycje podejmowane na polskich lotniskach regionalnych zwigzane z infrastrukturg
lotnicza i pasazerska, jak réwniez poprawa dostepu drogowego, co doprowadzito do wzrostu
przepustowosci tych lotnisk.

W wyniku zmian strukturalnych polskiego rynku pasazerskiego, wyrézni¢ mozna nastepujgce trzy
grupy lotnisk:

Port Lotniczy Warszawa-Okecie — dominujgce lotnisko, ktdre utrzymailo swojg wiodgacq
pozycje mimo znaczgcego spadku udziatu rynkowego w latach 2000-2008;

5 duzych lotnisk regionalnych — Krakéw, Katowice, Gdansk, Wroctaw i Poznan;
5 matych lotnisk regionalnych — £6dz, Rzeszow, Szczecin, Bydgoszcz i Zielona Gora.

(od 2005 r. Port Lotniczy Szczytno-Szymany jest zamkniety dla ruchu pasazerskiego).

Wykres 31: Procentowy udziat polskich lotnisk w ogéInym ruchu pasazerskim w 2008 r.
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Zrodfo: ULC, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, analiza PwC
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3.24. Struktura polskiego ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008

3.2.4.1. Podziat ruchu na segmenty: tradycyjny, niskokosztowy i czarterowy

Jak wida¢ na wykresie ponizej, struktura polskiego ruchu pasazerskiego w latach 2000-2003 byta
stabilna, a rynek podzielony byt pomiedzy przewoznikéw tradycyjnych i operatoréw czarterowych
(srednio 87% pasazerdw linii tradycyjnych i 13% pasazerdéw czarterowych).

Wykres 32: Polski ruch pasazerski w podziale na przewoznikéw tradycyjnych, niskokosztowych i
czarterowych w latach 2000-2008*
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Zrédto: ULC, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, PLL LOT, Instytut Turystyki, analiza PwC

Dopiero wejscie do Polski przewoznikow niskokosztowych doprowadzito do istotnych zmian
strukturalnych na rynku pasazerskim. Udziat tanich linii lotniczych w ruchu pasazerskim ogétem
wzrost z ponad 11% w roku 2004 do prawie 46% w roku 2008. Wzrost ten odbyt sie gtownie
kosztem segmentu przewoznikéw tradycyjnych, ktory rést w duzo wolniejszym tempie. Udziat
tego segmentu spadt z niemal 77% w roku 2004 do 40% w roku 2008. W okresie szybkiej
ekspansji przewoznikéw niskokosztowych (2004-2007) zaobserwowano rowniez powolny spadek
udziatu rynkowego ruchu czarterowego, jednakze w roku 2008 operatorzy czarterowi odrobili
straty — udziat pasazerdow czarterowych wzrost do prawie 14%.

Mimo znaczacych zmian udziatu rynkowego trzech najwazniejszych segmentéw ruchu
pasazerskiego (tradycyjnego, niskokosztowego i czarterowego), szybki rozwoj rynku sprawit, ze
kazdy z nich odnotowat nominalny wzrost w latach 2000-2007. Ponizszy wykres przedstawia
wzrost kazdego z segmentdw w tym okresie. Najwyzszg stope wzrostu rocznego zaobserwowano
w przypadku ruchu niskokosztowego.
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Wykres 33: Modele wzrostu ruchu pasazerskiego w segmencie tradycyjnym, niskokosztowym i
czarterowym w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, PLL LOT, Instytut Turystyki, analiza PwC

W roku 2008 wzrost liczby pasazeréw linii tradycyjnych, niskokosztowych i czarterowych ulegt
zroznicowaniu. Podczas gdy przewoznicy niskokosztowi zwiekszyli liczbe obstuzonych
pasazeréow, segment tradycyjny odnotowat spadek ruchu pasazerskiego w wyniku globalnego
spowolnienia gospodarczego. W roku 2008 najszybciej rosngcym segmentem byt ruch
czarterowy (stopa wzrostu rocznego wyniosta 45,8%), ktory w latach 2000-2007 rést najwolniej ze
wszystkich rodzajow ruchu. Ponizej przedstawiono szczego6towe dane dotyczace poszczegolnych
segmentéw ruchu pasazerskiego.

3.2.4.2. Ruch regularny przewoznikéw tradycyjnych

Rozwoj ruchu

Jak wspomniano powyzej, w latach 2000-2003 dominujgcg pozycje na rynku zajmowali
przewoznicy tradycyjni. Udziat ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez linie tradycyjne byt
stabilny i wynosit $rednio 87%. Sytuacja ta zmienita sie dopiero za sprawg przewoznikow
niskokosztowych. Od roku 2004 odnotowano spadek ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez
przewoznikéw tradycyjnych. W 2005 r. wynosit on 60%, a w roku 2008 — juz tylko 40%.

Jednakze mimo tej negatywnej tendencji, zaobserwowano wzrost ogoélnej liczby pasazeréw i
operacji przewoznikéw tradycyjnych.

Ponizszy wykres przedstawia liczbe pasazeréw obstuzonych przez przewoznikow tradycyjnych
na polskich lotniskach oraz roczne stopy wzrostu i sktadang stope wzrostu rocznego w okresie
2000-2008.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 99

Wykres 34: Ruch pasazerski przewoznikéw tradycyjnych, roczne stopy wzrostu oraz sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, PLL LOT, Instytut Turystyki, analiza PwC

W latach 2000-2007 odnotowano nominalny wzrost liczby pasazerow przewoznikdéw tradycyjnych.
W 2000 r. liczba ta wyniosta 5097,16 tys., natomiast w roku 2007 wzrosfa do 8 853,81 tys.
Sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w analizowanym okresie wyniosta 6,4%.
Najwyzszg roczng stope wzrostu liczby pasazerdw linii tradycyjnych odnotowano w roku 2007,
gdy wzrosta ona o prawie 17%. Wzrost liczby tych pasazeréw w latach 2000-2007 wynikat z
globalnego wzrostu sektora przewozow pasazerskich, jak réwniez rosngcej popularnosci
transportu lotniczego w Polsce, co spowodowane byto rosngcg zamoznoscig Polakéw i
stopniowg popularyzacja tego typu transportu. Nalezy réwniez zauwazyé, ze wzrost liczby
pasazerow przewoznikéw tradycyjnych zaobserwowano pomimo intensywnej ekspans;ji tanich linii
lotniczych od roku 2005. Oznacza to,jak juz wspomniano, ze ogolny wzrost ruchu pasazerskiego
dotyczyt wszystkich segmentéw ruchu lotniczego.

W 2008 r. odnotowano 5,4% spadek ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez przewoznikow
tradycyjnych (z 8 853,81 tys. w roku 2007 do 8 374,55 tys.). Byt on efektem pogorszenia sytuacji
gospodarczej, co miato wplyw na calos¢ rynku przewozow lotniczych, a w szczegdlnosci
pasazerow biznesowych. Spadkowi popytu towarzyszyta rOwniez migracja pasazerow
korzystajacych wczesniej z linii tradycyjnych do przewoznikdw niskokosztowych ze wzgledu na
redukcje kosztow w firmach. Na rynku polskim zmiany te przetozyly sie na znaczace pogorszenie
wynikéw PLL LOT (lidera polskiego rynku przewoznikow tradycyjnych).

Przewoznicy

Od roku 2000 odnotowano wzrost liczby przewoznikéw sieciowych obecnych na polskich
lotniskach, do 46 w roku 2008. W$rdd nich pierwszg pozycje zajmuje PLL LOT (wraz z Eurolot).
Udziat narodowego przewoznika w polskim rynku w roku 2008 wyniést 28% (wiecej informacji na
temat pozycji PLL LOT na polskim rynku przedstawiono w sekcji: ,Pozycja i udziat PLL LOT w
rynku przewozow pasazerskich” ponizej). Drugi co do wielkosci udziat w rynku wsréd
przewoznikow tradycyjnych posiada Lufthansa (1 082,5 tys. pasazerdw), a nastepnie British
Airways (292,5 tys.).
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W ponizszej tabeli przedstawiono 10 najwiekszych przewoznikéw tradycyjnych dziatajacych w
Polsce oraz liczbe pasazeréw obstuzonych przez nich na polskich lotniskach i ich ogdlny udziat w
rynku w roku 2008.

Tabela 12: 10 najwiekszych przewoznikéw tradycyjnych w Polsce w 2008 r.

_ PLL LOT + Eurolot 4 999,9 tys. 28,03%
- Lufthansa 1 082,5 tys. 6,07%
British Airways 292,5 tys. 1,64%
- Scandinavian Airlines System 284,6 tys. 1,60%
“ Air France 260,8 tys. 1,46%
n Royal Dutch Airlines (KLM) 226,3 tys. 1,27%
Swiss International Airlines 186,8 tys. 1,05%
n Austrian Airlines 130,3 tys. 0,73%
“ Czech Airlines 126,7 tys. 0,71%
n Finnair 125,8 tys. 0,71%

Zrédfo: ULC

Ogolna liczba pasazeréw obstuzonych przez PLL LOT i Eurolot na polskich lotniskach
przedstawiona w powyzszej tabeli obejmuje réwniez pasazeréw krajowych. Z punktu widzenia
statystyk lotniskowych, ogélna liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym na polskich
lotniskach jest dwukrotnie wieksza, niz liczba pasazeréw w przewiezionych przez grupe LOT w
ruchu krajowym (przedstawiona w sekcji: Pozycja i udziat PLL LOT w rynku przewozow
pasazerskich ponizej). Wynika to z faktu, ze pasazerowie ci sg rejestrowani zaréwno na lotnisku
odlotu, jak i docelowym.
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Wykres 35: Struktura polskiego rynku przewoznikéw tradycyjnych w 2008 r.
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Zrédto: ULC, analiza PwC

W 2008 r. LOT (wraz z Eurolotem), lider polskiego rynku, zajgt pierwsze miejsce wsrod
przewoznikéw tradycyjnych dziatajgcych w Polsce z niemal 60% udziatem rynkowym. Drugie
miejsce zajeta Lufthansa (prawie 13%), a trzecie - British Airways (3,5%).

Ponizsza tabela przedstawia obecnos¢ tradycyjnych linii lotniczych na polskich lotniskach w roku
20009.
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Tabela 13: Przewoznicy tradycyjni na polskich lotniskach w 2009 r.

Adria Airways, Aeroflot, Aerosvit, Air France,
Alitalia, Austrian Airlines, Belavia, British
Airways, Czech Airlines, EL-AL Israel Airlines,

Lotnisko Warszawa Okgcie Finnair, Iberia, Jet Air, KLM, LOT, Lufthansa,
Malev, SAS, Swiss, TAP Portugal, Turkish
Airlines

Austrian Airlines, British Airways, Czech
Lotnisko Krakéw Airlines, EL-AL Israel Airlines, Finnair, Iberia,
Jet Air, LOT, Lufthansa

Lotnisko Katowice LOT, Lufthansa
Lotnisko Wroctaw Cimber Streling, LOT, Lufthansa
Lotnisko Poznan LOT, Lufthansa, Jet Air, SAS
Lotnisko £6dz Jet Air
Lotnisko Gdansk LOT, Lufthansa, Jet Air, SAS
Lotnisko Szczecin LOT
Lotnisko Bydgoszcz Jet Air
Lotnisko Rzeszow LOT, Lufthansa
Lotnisko Zielona Gora Jet Air

* - tabela nie uwzglednia przewoznikéw, ktorzy, jak Air Berlin lub Brussels Airlines, dziatajq do pewnego stopnia wedfug
mieszanego modelu biznesowego (tgczacego elementy modelu tradycyjnego i niskokosztowego)

Zrédfo: porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych

3.2.4.3. Ruch regularny przewoznikéw niskokosztowych

Rozwdj ruchu

Poczatek obecnosci przewoznikdw niskokosztowych w Polsce siega konca roku 2003. Ich
pojawienie sie byto kluczowym czynnikiem gwaitownych zmian polskiego rynku pasazerskiego.
Szybki rozwdj przewoznikéw niskokosztowych mozliwy stat sie dzieki liberalizacji rynku
wynikajgcej z wejscia Polski do Unii Europejskiej. W lutym 2003 r. w zycie weszia umowa o
wspolnej europejskiej przestrzeni powietrznej, co wraz z przystgpieniem Polski do Unii
Europejskiej w dniu 1 maja 2004 r. potozyto podwaliny pod ekspansje tanich linii lotniczych w
Polsce. Pierwszym przewoznikiem niskokosztowym, ktéry rozpoczat dziatalnos¢ w kraju, byta Air
Polonia (listopad 2003). Pierwszym potaczeniem niskokosztowym oferowanym przez te linie byta
trasa Warszawa — Londyn Stansted. W poczatkowym okresie Air Polonia dziatata réwniez na
rynku krajowym (potgczenia Warszawa — Gdansk oraz Warszawa - Wroctaw). Wkrétce firma
dokonata jednak zmiany swojej strategii, aby skoncentrowa¢ sie na potgczeniach
miedzynarodowych (regularnych i czarterowych). Tylko w roku 2004 na polskim rynku pojawito
sie trzech kolejnych przewoznikéw niskokosztowych: Germanwings, Wizz Air i Sky Europe. W
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kolejnych latach w Polsce zaczeta dziata¢ wiekszos¢ europejskich tanich linii lotniczych, w tym
liderzy tego rynku, tacy jak Ryanair czy Easyjet. Pomimo porazki czesci z nich (np. bankructw Air
Polonii, Sky Europe i Centralwings), ogoélny udziat rynkowy przewoznikéw niskokosztowych
znaczaco zwiekszyt sie w analizowanym okresie. W 2005 r. udziat tanich linii lotniczych w
regularnym ruchu pasazerskim wynidst 32%, natomiast w roku 2008 wzrdst do 53%.

Wykres 36: Ruch pasazerski przewoznikéw niskokosztowych, roczne stopy wzrostu oraz skiadana
stopa wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédfo: Instytut Turystyki, analiza PwC

Jak pokazano na powyzszym wykresie, najwyzszg stope wzrostu rocznego rynku przewozow
niskokosztowych odnotowano w roku 2005, gdy liczba pasazerow obstuzonych przez
przewoznikow tego typu wzrosta o 228,3%. Rok 2005 byt zaledwie drugim rokiem faktycznej
dziatalnosci przewoznikéw niskokosztowych w Polsce, dlatego tez niezwykle wysoki wzrost w
poréwnaniu z rokiem 2004 jest w petni zrozumiaty. Nalezy podkresli¢ jednak, ze w kolejnych
latach zaobserwowano nadal szybki wzrost segmentu niskokosztowego, dzieki czemu stat sie on
najszybciej rosngcq czescig polskiego rynku pasazerskiego.

Rozwdj ruchu niskokosztowego na polskich lotniskach w ostatnich latach byt gtéwnie efektem
takich czynnikéw jak:

Deregulacja wynikajaca z wejscia Polski do Unii Europejskiej oraz wynikajacej z tego faktu
implementacji pakietow liberalizacyjnych UE na polskim rynku;

W latach poprzedzajgcych wejscie przewoznikow niskokosztowych na rynek — stosunkowo
staby rozwoj polskiego rynku pasazerskiego (co potwierdza niski wspoétczynnik mobilnosci)
wynikajacy ze znaczacej réznicy pomiedzy potencjalnym popytem na przewozy lotnicze a
ograniczong ofertg, zarowno pod wzgledem polaczen, jak i dostepnosci ustug transportu
lotniczego w przystepnych cenach;

Przewoznicy niskokosztowi przyciggajg licznych w Polsce klientbw 0 ograniczonej
elastycznosci cenowej. Innymi stowy, oferta pofgczen niskokosztowych doskonale spetnia
potrzeby polskich pasazerow, dla ktérych cena jest zwykle najwazniejszym kryterium wyboru
linii lotniczej. Nalezy tutaj zauwazy¢, ze w wyniku pojawienia sie na rynku przewoznikow
niskokosztowych mielismy réwniez do czynienia z generowaniem popytu przez segment LCC,
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a zatem przewoznicy ci nie tylko odebrali cze$¢ pasazerdw tradycyjnym liniom lotniczymi, ale
rowniez pozyskali klientow wczesniej nie korzystajacych z ustug transportu lotniczego;

Rosnacy ruch przychodzacy, zwigzany z coraz wiekszg liczba turystéw z Europy Zachodniej
odwiedzajgcych Polske;

Dziatalno$¢ segmentu LCC na lotniskach regionalnych skutkowata przyciagnieciem nowych
pasazerow, ktérzy do chwili wejscia na rynek przewoznikéw niskokosztowych mieli do
dyspozycji ograniczong liczbe lotéw bezposrednich;

Polska emigracja zarobkowa stanowigca znaczace zrodto popytu, szczegoélnie na trasach z
Polski do Wielkiej Brytanii;

Wzrost gospodarczy w Polsce i wzrost zamoznosci Polakéw, ktdrzy coraz chetniej korzystajg
z transportu lotniczego;

Rosnaca liczba pasazeréw biznesowych korzystajacych z lotéw niskokosztowych w ostatnim
okresie, wynikajgca z wiekszej $wiadomosci kosztowej tych pasazeréw, szczegOllnie w
sytuacji globalnego spowolnienia gospodarczego.

Niektére z wyzej wymienionych czynnikdbw to ogélne bodzce rozwoju ruchu pasazerskiego
pojmowanego jako catos¢, aczkolwiek stabilny wzrost udziatu przewoznikéw niskokosztowych w
polskim rynku potwierdza, ze segment ten charakteryzuje sie najwieksza skutecznoscig pod
wzgledem wykorzystania tak rosngacego popytu.

Ruch niskokosztowy na polskich lotniskach

Najwiekszymi beneficjentami pojawienia sie na rynku przewoznikdéw niskokosztowych w Polsce
byty lotniska regionalne. Chociaz pierwsi przewoznicy tego typu dziafali przede wszystkim w
Porcie Lotniczym Warszawa-Okecie (np. Air Polonia, Sky Europe), w kolejnych latach wybierali
oni gtéwnie lotniska regionalne, oferujgce lepsze warunki dziatalnosci operacyjnej, nizsze optaty
lotniskowe oraz wyzszy potencjat wzrostu. Objawiato sie to nie tylko otwieraniem nowych
potaczeh na lotniskach regionalnych, ale réwniez baz operacyjnych przez przewoznikéw
niskokosztowych. Wizz Air stat sie pierwszym zagranicznym przewoznikiem niskokosztowym,
ktory otworzyt swojg baze w Polsce (w Porcie Lotniczym Katowice w 2004 r.). W roku 2008,
cztery tanie linie lotnicze posiadaly bazy operacyjne na pieciu polskich lotniskach. W ponizszej
tabeli przedstawiono dane dotyczace baz operacyjnych przewoznikéw niskokosztowych
dziatajgcych w Polsce w 2008 r.
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Tabela 14: Bazy przewoznikow niskokosztowych na polskich lotniskach w 2008 r.

T T T

Baza linii Norwegian—
. . pomocniczy hub od 2006
Wizz Air roku, 3 samoloty Boeing 737-
_ _ Norwegian 300
Lotnisko Warszawa Okecie - .
Centralwings Baza linii  Centralwings—

zamknieta w roku 2009

Sky Europe o
Baza linii Sky Europe base —
zamknieta w czerwcu 2008

Baza linii  Centralwings—

. zamknieta w roku 2009
) i Centralwings

Lotnisko Krakow Baza linii Sky Europe base —
zamknieta w pazdzierniku

2007

Sky Europe

Giébwna baza Wizz Air w
Lotnisko Katowice Wizz Air Polsce od 2004 roku, 4
samoloty A320-200

. i . . Baza linii Wizz Air— od 2006
Lotnisko Gdansk Wizz Air roku, 2 samoloty A320-200
Baza linii Wizz Air— od 2008

Lotnisko Poznan Wizz Air roku, 2 samoloty A320-200

Zrédfo: porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, analiza PwC

Jak wida¢ w tabeli powyzej, Wizz Air, lider polskiego rynku LCC, posiadat w Polsce w roku 2008
cztery bazy operacyjne. Oprécz trzech mniejszych baz w Portach Lotniczych Poznan, Gdansk i
Warszawa Okecie, przewoznik ten posiadat rowniez gtéwng baze operacyjng w Porcie Lotniczym
Katowice, obstugiwanag przez 4 samoloty Airbus A320-200, bazujgce na tym lotnisku w roku 2008.

Ogolnie rzecz biorac, bazy przewoznikéw niskokosztowych w Polsce sg raczej niewielkie i zadna
Z nich nie przekracza liczby pieciu samolotow. Jednoczesnie jednak nalezy podkreslic, ze
uruchomienie bazy przewoznika niskokosztowego na lotnisku regionalnym przekfada sie na
nastepujace korzysci:

Uruchomienie nowych potaczen;
Wieksza czestotliwos ¢ operacji na istniejgcych trasach;

Nowe miejsca pracy dla pilotéw, obstugi poktadowej, pracownikdw obstugi naziemnej i innych
(szacuje sie, ze jeden samolot bazujacy na polskim lotnisku skutkuje powstaniem srednio 30-
40 miejsc pracy).

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze lotniska muszg zaptaci¢ za okreslong ,cene” z otwarcie bazy
operacyjnej przez przewoznika niskokosztowego. W tak swoisty spos6b rozumiana ,cena”
przyjmuje formy nizszych optat lotniskowych dla przewoznika, dodatkowych kosztow
marketingowych, bedacych de facto forma dotacji dla przewoznika, a czasem nawet okreslonych
inwestycji infrastrukturalnych, bedacych warunkiem wstepnym zatozenia bazy operacyjnej na
lotnisku.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 106

Pod wzgledem penetracji geograficznej ruch niskokosztowy obecny jest na 10 polskich lotniskach.
Ponizsza tabela przedstawia obecnos¢ przewoznikow niskokosztowych na polskich lotniskach w
roku 2009.

Tabela 15: Przewoznicy niskokosztowi na polskich lotniskach w 2009 r.

Lotnisko Warszawa Okecie AerLingus, Ge_rman V_\/mgs_, Norweglan, Wizz
Air, Vueling Airlines
Aer Lingus, Easy Jet, German Wings, Iceland

Lotnisko Krakow Express, Jet 2, Norwegian, Ryanair, Transavia

Lotnisko Katowice

Lotnisko Wroctaw

Lotnisko Poznan

Lotnisko t6dz

Ryanair, Wizz Air
Ryanair, Wizz Air
Ryanair, Wizz Air

Ryanair, Wizz Air

Lotnisko Gdansk Norwegian, Ryanair, Wizz Air
Lotnisko Szczecin Ryanair, Norwegian
Lotnisko Bydgoszcz Ryanair
Lotnisko Rzeszéw Ryanair
Lotnisko Zielona Gora brak

* - w tabeli uwzgledniono tych przewoznikow, ktérzy w pehi spetniajg kryteria modelu niskokosztowego, a zatem nie ma w niej
przewoznikow takich jak Air Berlin lub Brussels Airlines, ktorzy do pewnego stopnia dziafajg wedtug modelu mieszanego.

Zrédto: porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych

W roku 2008 najwiekszym polskim lotniskiem, pod wzgledem liczby pasazeréw obstuzonych w
ruchu niskokosztowym byt Port Lotniczy Warszawa Okecie.

Interesujgcym zjawiskiem jest to, ze dominujgca pozycja Portu Lotniczego Warszawa Okecie
wymyka sie obserwowanej w Europie tendencji, zgodnie z ktorg centralne lotniska sg zwykle
miejscem operacji przewoznikéw tradycyjnych. Sytuacja ta wynika z faktu, iz warszawskie
lotnisko jest jedynym portem obstugujgcym stolice kraju, natomiast w Europie istniejg zazwyczaj
osobne lotniska obstugujace ruch niskokosztowy i ruch tradycyjny. W obliczu takiej sytuacii,
europejscy przewoznicy niskokosztowi nie mogli pozwoli¢ sobie na pominiecie Portu Lotniczego
Warszawa Okecie, ktéry charakteryzuje sie duzym i relatywnie zamoznym obszarem cigzenia.
Ponadto do kwietnia 2009 r. w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie dziatat tymczasowy terminal
.Etiuda” dedykowany przewoznikom niskokosztowym. Zamkniecie tego obiektu wraz z
przeniesieniem ruchu niskokosztowego do ,drozszych” Terminali 1 i 2 stanowito argument dla
czesci przewoznikéw niskokosztowych do wycofania sie z rynku warszawskiego. Tanie linie
lotnicze wolg zazwyczaj dziata¢ na mniejszych lotniskach regionalnych, w odréznieniu od
centralnych hubéw, nie tylko ze wzgledu na zwykle nizszy poziom optat lotniskowych, ale rowniez
ze wzgledu na potencjalnie wyzszg wydajnos¢ operacyjng mozliwg do osiggniecia na mniej
ttocznych lotniskach regionalnych. Jest to szczegdlnie istotne dla przewoznikéw niskokosztowych,
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poniewaz krétkie czasy turn-around® sg jednym z wazniejszych elementéw modelu biznesowego
stosowanego przez przewoznikow tego typu.
Przewoznicy

Sposrod wszystkich przewoznikdw niskokosztowych dziatajgcych w Polsce w roku 2008
najwiekszg liczbe pasazerow obstuzyt Wizz Air (3 431,6 tys.), a nastepnie Ryanair (2 884,8 tys.)
oraz Easyjet (949,7 tys.).

Tabela 16: 10 najwiekszych przewoznikéw niskokosztowych w Polsce w 2008 r.

_ Wizz Air 3 431,6 tys. 19,24%
- Ryanair 2 884,8 tys. 16,17%
Easyjet 949,7 tys. 5,32%
“ Centralwings 706,9 tys. 3,96%
- Norwegian 671,9 tys. 3, 77%
“ Aer Lingus 233,0 tys. 1,31%
Germanwings 204,9 tys. 1,15%
“ BMI baby 89,4 tys. 0,50%
“ Volare 81,5 tys. 0,46%
n Transavia 51,2 tys. 0,29%

Zrédfo: ULC

Ponizszy wykres przedstawia podziat ruchu niskokosztowego na polskich lotniskach pomiedzy
tanie linie lotnicze dziatajgce na polskim rynku w roku 2008.

® Czas ,turn-around” — czas postoju samolotu na lotnisku i obstugi naziemnej pomiedzy dwoma
odcinkami obstugiwanymi przez te jednostke.
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Wykres 37: Udziat przewoznikbw niskokosztowych w polskim rynku przewozéw niskokosztowych w
2008 r.
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Zrédto: ULC, analiza PwC

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, Wizz Air utrzymat swojg pozycje lidera rynku
niskokosztowego w Polsce, z prawie 37% udziatem rynkowym. Udziat tego przewoznika w catym
ruchu pasazerskim na polskich lotniskach wyniést 19,2%. Drugie miejsce nalezy do Ryanaira z
ponad 30% udziatem w rynku (16,2% udziatu w rynku ogo6tem). Nalezy zauwazyé, ze Ryanair
zdotat zwiekszy¢ swoj udziat w polskim rynku przewozow niskokosztowych z 8% w roku 2005 do
30,6%. W 2005 r. Wizz Air mogt pochwali¢ sie 38,2% udziatem rynkowym. W 2008 r. ztozony
udziat rynkowy tych dwoch przewoznikéw wyniést 67%, co pozwolito im zdoby¢ dominujaca
pozycje na polskich lotniskach. Ztozony udziat tych przewoznikéw w catosci rynku wyniost 35,4%,
czyli ponad 7% wiecej niz wyniost ogolny udziat rynkowy PLL LOT.

3.2.4.4. Ruch czarterowy

Rozwdj ruchu

W latach 2000-2003 odnotowano stabilny wzrost segmentu pasazerskiego ruchu czarterowego w
Polsce. Ruch czarterowy na polskich lotniskach w tym okresie wzrést z poziomu 783 tys.
pasazerow w roku 2000 do 1 072 tys. w roku 2005. Podobnie jak w przypadku przewoznikéw
niskokosztowych, znaczacy wzrost ruchu czarterowego odnotowano po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej. W roku 2008 liczba pasazerow obstuzonych w ruchu czarterowym wyniosta 2 843
tys. Skiladana stopa wzrostu rocznego w analizowanym okresie wyniosta 18,36%, a rok 2008
okazat sie byc¢ dla operatorow czarterowych szczegolnie dobrym rokiem. Roczna stopa wzrostu w
tym roku wyniosta 45,8%, co jest wyjatkowo dobrym wynikiem i oznacza, ze ruch czarterowy byt
w 2008 r. najdynamiczniej rosnacym segmentem polskiego rynku.
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Wykres 38: Ruch pasazerski przewoznikéw czarterowych, roczne stopy wzrostu oraz sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédfo: Instytut Turystyki, analiza PwC

Znaczacy wzrost pasazerskiego ruchu czarterowego od roku 2005 byt, podobnie jak w przypadku
ruchu niskokosztowego, efektem liberalizacji polskiego rynku przewozéw lotniczych. Stosunkowo
staba pozycja polskich operatoréw czarterowych sprawita, ze po usunieciu barier blokujgcych
wejscie zagranicznych przewoznikOw czarterowych nastgpit szybki wzrost tego typu ruchu.
Kluczowg role odegrat jednak wzrost sity nabywczej polskiego spoteczenstwa, umozliwiajacy
rozwdj produktéw turystycznych oferowanych przez biura podrézy we wspoipracy z operatorami
czarterowymi. Ponadto wzmocnienie polskiej waluty po roku 2005 odegrato wazng role we
wzroscie popytu na pakiety wakacyjne, w tym loty czarterowe. Na koniec, ogdlny wzrost ruchu
pasazerskiego w Polsce od roku 2004 réwniez przyczynit sie do znacznego wzrostu popularnosci
transportu lotniczego wsrod Polakéw i —w pewnym stopniu — do wzrostu ruchu czarterowego od
roku 2005.

Zagraniczni operatorzy czarterowi szybko dostrzegli rosnacy popyt na operacje czarterowe w
Polsce, jak réwniez pozytywne zmiany w zakresie wymagan formalnych i wkrétce wzbogacili
swojq oferte o wiele nowych potgczen oferowanych z polskich lotnisk.

Niedawna dyskusja dotyczaca mozliwego zastosowania mechanizmow prawnych w celu nadania
zarejestrowanym w Polsce operatorom czarterowym, stojagcym w obliczu silnej konkurencji ze
strony przewoznikéw zagranicznych, pewnych przywilejéw, stanowi potwierdzenie rosngcego
potencjatu polskiego rynku pasazerskich przewozow czarterowych. Z jednej strony prawda jest,
ze zagraniczni operatorzy sg czesto subwencjonowani przez rzady swoich krajow, sieci hoteli lub
agencje turystyczne (co w Polsce jest zabronione). Z drugiej jednak strony nalezy zda¢ sobie
sprawe, ze zastosowanie $rodkéw ochronnych moze doprowadzi¢ do wzrostu cen ustug
czarterowych. Ponadto moze to rowniez spowodowac redukcje oferty czarterowej ze wzgledu na
ograniczony potencjat polskich przewoznikéw tego segmentu.

Mimo odnotowania w latach 2000-2007 dalszego nominalnego wzrostu liczby pasazerow
czarterowych w Polsce, pod wzgledem ogdlnego udzialu w rynku pasazerskim zaobserwowano
spadek tego segmentu. Innymi stowy, stopa wzrostu rynku czarterowego byta nizsza niz og6ina
stopa wzrostu polskiego rynku. Wynika to z tego, ze za zdecydowang wiekszoscig wzrostu liczby
pasazerow stali przewoznicy niskokosztowi. Ponadto tanie linie lotnicze zaczety oferowac coraz
wiecej potaczen do popularnych destynacji turystycznych w sezonie wakacyjnym, przez co
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zaczeli odbiera¢ operatorom czarterowym tradycyjnie zarezerwowang dla nich czes¢ rynku
pasazerskiego.

Destynacje

Pierwsze miejsce wsrdd celdéw podrozy czarterowych w roku 2008 zajat Egipt (32% udziat w
liczbie pasazeréw czarterowych ogétem). Na kolejnych miejscach uplasowaty sie Turcja (18%) i
Tunezja (14%). Podobng strukture obserwujemy w przypadku liczby operacji lotniczych. Na
ponizszych wykresach przedstawiono podziat polskiego rynku czarterowego wediug destynaciji
odpowiednio dla liczby pasazeréw i operacji w roku 2008.

Wykres 39: Podziat polskiego rynku czarterowego wedfug destynacji (liczba pasazeréw i operacji w
2008 r.)
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Zrédto: ULC, analiza PwC

Przewoznicy czarterowi w Polsce oferujg gitéwnie pofaczenia z popularnymi celami letnich
podrozy wakacyjnych w regionie Morza Srédziemnego (w tym w Afryce Péinocnej). Udziat
czarterowych lotéw przychodzacych w ruchu czarterowym ogétem szacuje sie na zaledwie 5% i
dotyczy to gtdwnie ruchu lotniczego z lzraela. Chociaz rynki czarterowy i niskokosztowy
zaczynajg sie do pewnego stopnia zazebia¢, nadal istnieje szereg istotnych pofgczen
czarterowych, ktére nie sg obstugiwane przez przewoznikéw niskokosztowych dziatajgcych w
Polsce (np. Egipt czy Tunezja). W ostatnim czasie w ruchu czarterowym w Polsce
zaobserwowano réwniez rosnacy udziat potgczen diugodystansowych, tgczacych polskie lotniska
z takimi destynacjami jak Kuba, Brazylia, Dominikana, Wyspy Zielonego Przyladka itd.
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Przewoznicy

Ponizsza tabela przedstawia wybranych operatorow czarterowych dziatajagcych w Polsce w roku
2008.

Tabela 17: Wybrani operatorzy czarterowi w Polsce w 2008 r.

I S
- Air Cairo Egipt
n Air Memphis Egipt
AMC Egipt
n Bulgarian Air Wykreser Butgaria
- Eurocypria Airlines Cypr/Grecja
n Freebird Airlines Turcja
Karthago Airlines Tunezja
- Koral Blue Egipt
n LTE Int'l Airways Hiszpania
Lotus Air Egipt
Nouvelair Tunezja
Sky Airlines Turcja
Sun Express Turcja
Sun D’Or Int'l Airlines Izrael
Tunis Air Tunezja

Zrédto: Instytut Turystyki, analiza PwC

Jak wida¢ w tabeli powyzej, kraj pochodzenia wiekszosci operatoréw czarterowych obecnych na
polskich lotniskach jest odzwierciedleniem ulubionych celéw podrézy turystycznych Polakéw oraz
funkcjg stosunkowo stabej pozycji polskich operatoréw czarterowych. W 2008 r. w Polsce dziatali
dwaj zarejestrowani w Kraju przewoznicy czarterowi: Air Italy Polska oraz Centralwings. W 2008 r.
obstuzyli oni ok. 620 tys. pasazeréw, co stanowi jedynie 22% rynku przewozéw czarterowych
ogotem. Zgodnie z wynikami opartej na przeprowadzonych ankietach analizy Instytutu Turystyki,
najwiekszymi operatorami czarterowymi w roku 2008 byty egipskie linie AMC, Lotus Air oraz
turecki Sun Express, z ktérych kazdy obstuzyt ok. 200 tys. pasazeréw. Szacuje sie, ze w roku
2008 przewoznicy Air Cairo, Skyairlines, Tunis Air oraz Nouvelair obstuzyli ok. 100-200 tys.
pasazerow.

Jesli chodzi o geograficzng penetracje operatorow czarterowych na polskich lotniskach, w roku
2008 obecni oni byli we wszystkich 11 czynnych portach lotniczych. Ponizszy wykres przedstawia
liczbe pasazeréw czarterowych na polskich lotniskach w roku 2008.
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Wykres 40: Liczba pasazeréw czarterowych na polskich lotniskach w 2008 r. (w tys.)
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Zrédto: Instytut Turystyki, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, analiza PwC

Pod wzgledem liczby polskich pasazeréw czarterowych dominujaca role odgrywa Port Lotniczy
Warszawa Okecie, co jest efektem tradycyjnie silnej pozycji tego lotniska jako centralnego portu
lotniczego w Polsce, charakteryzujgcego sie najwyzsza atrakcyjnoscig obszaru cigzenia, co
pozwolito przyciagna¢ na Okecie wielu operatorow czarterowych. Szeroki obszar cigzenia
warszawskiego lotniska wynika réwniez ze stosunkowo dobrego dostepu drogowego w regionie
Mazowsza i do samego lotniska. Ponadto rynek warszawski jest niezwykle atrakcyjny sam w
sobie i generuje wysoki popyt na produkty turystyczne. W efekcie, duza liczba tour operatoréw
korzysta z ustug czarterowych dostepnych na warszawskim lotnisku.

Drugie miejsce w roku 2008 zajat Port Lotniczy Katowice, a trzecie Port Lotniczy Poznan. W
ujeciu ogélnym w roku 2008 zaobserwowano dynamiczny rozwdj rynku czarterowego na
wszystkich lotniskach w Polsce. Nominalnie za niemal 1/3 wzrostu w okresie 2007/2008
odpowiadat Port Lotniczy Warszawa Okecie, jednakze nalezy réwniez wspomnie¢ 0 rosngcym
znaczeniu katowickiego lotniska, jako drugiego co do wielkosci polskiego portu czarterowego.
Liczba pasazeréw czarterowych obstuzonych w Porcie Lotniczym Katowice wzrosta z 432 tys. w
roku 2007 do 602 tys. w roku 2008 (wzrost 0 39%).

3.2.4.5. Ruch lotnictwa ogdélnego

W latach 2000-2008 na wiekszosci operujacych w Polsce lotnisk komunikacyjnych odnotowano
powolny wzrost ruchu lotnictwa ogoélnego, zaréwno pod wzgledem liczby przewiezionych
pasazerow, jak i liczby operacji. Jesli jednak wzig¢ pod uwage udziat lotnictwa ogélnego w ruchu
pasazerskim ogo6tem, pasazerowie tego typu odgrywajg marginalng role na polskich lotniskach.
W przypadkoéw wiekszosci sposrod 12 analizowanych polskich lotnisk udziat pasazeréw lotnictwa
0go6lnego w ruchu pasazerskim ogotem w roku 2008 wynidst mniej niz 2%.

Jedynym wyjatkiem byt tutaj Port Lotniczy Zielona Gora, w ktérym pasazerowie lotnictwa
o0golnego stanowili 16% catkowitej liczby pasazeréw obstuzonych w roku 2008. Warto zaznaczy¢
jednak, ze w ujeciu nominalnym byto to zaledwie 889 pasazeréw. Wynika to z tego, ze obok
lotnictwa ogdllnego w roku 2008 Port Lotniczy Zielona Gora oferowat zaledwie jedno potaczenie
regularne (Zielona Gora-Warszawa obstugiwane przez PLL LOT).
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Udziat lotnictwa ogllnego w cafosci ruchu pasazerskiego na Okeciu i duzych regionalnych
portach lotniczych byt jednym z najnizszych, chociaz nominalnie lotniska te zwykle odnotowywaty
wyzsze liczby pasazerow i operacji lotnictwa ogdlnego (patrz wykresy ponizej) niz lotniska
mniejsze. Wynika to z faktu, iz ruch lotniczy na wiekszych lotniskach jest w zdecydowanej
wiekszosci generowany przez przewoznikOw regularnych i czarterowych.

Wykres 41: Ruch lotnictwa ogdlnego na polskich lotniskach w 2008 r.*

Pasazerowie GA na Polskich lotniskach w 2008 r. Operacje GA na Polskich lotniskach w 2008 r.
Lotnisko Wroctaw Lotnisko Rzeszéw Lotnisko Zielona Gora
Lotnisko Rzeszow 1401 Lotnisko Zielona Géra 1187 875

889 Lotnisko £6dz
1752

1727
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3044
Lotnisko Katow ice
4441

Lotnisko Warszaw a
9299

Lotnisko Bydgoszcz
Lotnisko Warszaw a 1869
22003

Lotnisko Bvdaoszcz
4538

Lotnisko Katow ice
2097

Lotnisko Szczecin .
5040 Lotnisko Krakéw
3007

Lotnisko Krakéow
6145

Lotnisko Poznar
4983

Lotnisko Wroc taw

Lotnisko Gdarisk 4359
Lotnisko Poznan 13517
6758 Lotnisko Gdarsk

4506

* - Wykres prezentujacy liczb e operacji GA nie uwzglednia warto$ci dla Portu Lotniczego Szczecin, z powodu braku danych.

Zrédfo: ULC, porty lotnicze, serwisy internetowe portéw lotniczych, analiza PwC

W 2008 r. niepodwazalnym liderem rynku GA w Polsce byt Port Lotniczy Warszawa Okecie z 22
tys. obstuzonych pasazeréw i 9,3 tys. operacji. Pod wzgledem liczby pasazeréw drugie miejsce
zajat Port Lotniczy Gdansk (13,52 tys. w roku 2008), a pod wzgledem liczby operacji GA — Port
lotniczy Poznan (4,98 tys. w roku 2008).

Ogolnie niski poziom ruchu lotnictwa ogélnego w 11 funkcjonujacych polskich portach lotniczych
byt efektem tego, ze koncentrowaty sie one na przycigganiu ruchu niskokosztowego i
czarterowego. Operacje lotnictwa ogélnego nie generujg wysokich przychodéw, a jednoczesnie
powodujg pewne ograniczenie przepustowosci tych lotnisk, zwtaszcza po stronie airside. W
zwigzku z powyzszym, lotnictwo ogolne nie stanowi istotnego elementu planéw rozwoju 11
funkcjonujacych polskich portéw lotniczych. Jednoczes$nie nalezy wspomnieé, ze czesé lotnisk
dysponowata infrastrukturg lotniskowg dostosowang do potrzeb pasazeréw lotnictwa ogoélnego
(np. terminale GA w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie czy Porcie Lotniczym Gdansk). W
wiekszosci przypadkéw infrastruktura ta jest jednak wykorzystywana znacznie ponizej granic jej
przepustowos$ci ze wzgledu na:

Ogolnie niski poziom ruchu lotnictwa ogélnego w Polsce;
Istotny udziat mniejszych lotnisk i lgdowisk w cato$ci operacji lotnictwa ogdlnego.

W latach 2000-2003 odnotowano stopniowy wzrost ruchu lotnictwa ogolnego, a najwyzszy
jego poziom przypadt na rok 2003 z 107,1 tys. godzin nalotu (patrz wykres ponizej). Od roku
2004 zaobserwowano juz jednak tendencje negatywng. W roku 2006 catkowity nalot
lotnictwa ogdlnego wynidst 67,8 tys. godzin. Zjawisko to byto w znacznym stopniu efektem
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znaczacego spadku komercyjnych operacji lotnictwa ogolnego obstugiwanych przez polskie
aerokluby w latach 2000-2008. W latach poprzedzajacych wejscie Polski do Unii
Europejskiej komercyjne operacje GA, obstugiwane przez polskie aerokluby, stanowity
istotny element tego rynku. Byly to gtéwnie loty widokowe obstugiwane przez samoloty An-2
oraz PZL-104 Wilga. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej zmianie ulegty procedury
dotyczace wystawiania i potwierdzania Certyfikatéw Operatora Lotniczego (AOC). W wyniku
tego liczba aeroklubéw posiadajgcych prawa do organizacji tego typu przelotéw spadia do
zera wkrétce po wejsciu Polski do UE (w roku 2003 ustugi takie oferowato 26 polskich
aeroklubéw).

Wykres 42: Nalot lotnictwa ogélnego w Polsce w latach 1996 -2006 (w tys. godz.)
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Zrédto: ULC, analiza PwC

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze flota lotnictwa ogoélnego w Polsce jest raczej niewielka w
poréwnaniu do innych krajéw. Szacuje sie, ze jeden samolot lotnictwa ogdélnego przypada w
Polsce na 55 tys. mieszkancow. W Austrii wspoéiczynnik ten wynosi 11 tys., w Niemczech — 10
tys., a w Stanach Zjednoczonych, ktére sg niekwestionowanym $wiatowym liderem ruchu GA,

wynosi on 1,4 tys.°.

Pozytywng tendencjg obserwowang w ostatnich latach na polskim rynku lotnictwa ogdlnego jest
rosngcg liczba prywatnych samolotow obstugujgcych ruch GA, co moze zaowocowac
odrodzeniem tego segmentu ruchu lotniczego, a w szczegolnosci lotnictwa biznesowego.
Ponadto w ostatnim czasie wprowadzono rowniez modele wspotwtasnosci samolotow, co rowniez
powinno przyczyni¢ sie do rozwoju lotnictwa biznesowego w Polsce.

Jak wspomniano powyzej, ruch lotnictwa ogdlnego odgrywa raczej marginalng role w 11
funkcjonujacych polskich portach lotniczych, réwniez dlatego, ze istotna czes¢ tego segmentu
obecna jest na mniejszych lotniskach regionalnych. Lotniska te, czesto wyposazone w trawiaste
pasy startowe, przyciggajg przede wszystkim szkoleniowe i rekreacyjne operacje lotnictwa
ogollnego. Pzenoszenie lotnictwa ogolnego 2z duzych lotnisk komunikacyjnych na
wyspecjalizowane lotniska GA jest w Europie tendencjg powszechng. Jesli mate polskie lotniska i

® Zrodto: Via Regia Plus
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lagdowiska lotnictwa ogdlnego chcg odgrywac rosnaca role na tym rynku, to konieczna wydaje sie
rozbudowa i modernizacja infrastruktury. Niezbedne inwestycje to miedzy innymi:

poprawa jakosci pasow startowych;
zapewnienie dostaw paliwa;
certyfikowane wsparcie techniczne;

podstawowa infrastruktura dla samolotéw, pilotow i pasazerow.

3.2.4.6. Analiza struktury floty powietrznej

W latach 2000-2008 odnotowano wyjgtkowo silny wzrost ruchu pasazerskiego na polskich
lotniskach, zaréwno pod wzgledem liczby pasazerow, jak i liczby operacji. Analiza proporcji liczby
obstuzonych pasazeréw do liczby operacji pozwala wyciggna¢ wnioski dotyczace struktury floty
powietrznej korzystajgcej z polskich lotnisk w analizowanym okresie.

Wykres 43: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrédfo: ULC, analiza PwC

Analiza liczby pasazeréw na operacje pozwala wyr6zni¢ dwa okresy rozwoju polskiego rynku
pasazerskiego:

Lata 2000-2003 ze wskaznikiem na poziomie 37-40 pasazerdw na operacje;
Lata 2004-2008 ze wskaznikiem na poziomie 49-80 pasazerdw na operacje.

Warto zauwazy¢, ze okresy te zgodne sg z poprzednio zdefiniowanym podziatem dotyczgcym
0golnego rozwoju ruchu pasazerskiego w Polsce.

Pierwszy okres — lata 2000-2003 (o0 nizszym poziomie ruchu pasazerskiego i operacji lotniczych)
charakteryzowat sie znacznie mniejszg liczbg lotdw miedzynarodowych w poréwnaniu do ruchu
krajowego. Ten ostatni obstugiwany byt wéwczas przez Grupe PLL LOT za pomocg samolotéw
Aerospatiale/Alenia ATR 42 i ATR 72 (w latach 1998-2000 Eurolot korzystat rowniez z 18-
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miejscowych Jetstreamdéw 31 produkcji British Aerospace) oraz lotnictwo ogdélne, co tumaczy
dlaczego liczba pasazerdéw na operacje byta stosunkowo niska w tym okresie.

Drugi okres (lata 2004-2008) charakteryzowat sie ekspansjg przewoznikdéw niskokosztowych i
operatorow czarterowych. Pojawienie sie na rynku tych przewoznikéw, korzystajgcych z
samolotow o wiekszych rozmiarach (gtownie jednostki z rodziny Boeing 737 i Airbus 320)
doprowadzito do znaczgcego wzrostu liczby pasazeréw na operacje z poziomu 49 w roku 2004
do 80 w roku 2008. Rosnacy udziat lotdw czarterowych, ktére charakteryzujg sie zwykle wysokim
wspotczynnikiem obtozenia bliskim 100%, réwniez przyczynit sie do wzrostu tego wskaznika.
Ponadto przewoznicy niskokosztowi korzystali zwykle z samolotow Boeing 737 i Airbus 320 do
przewozenia wiekszej liczby pasazerow niz w przypadku przewoznikow tradycyjnych
uzywajacych tych samych maszyn. Efekt ten osiagnieto dzieki wprowadzeniu jednej klasy w
samolotach oraz ogolnie przyjetemu przez przewoznikbw niskokosztowych zatozeniu
stanowigcemu, ze samoloty majg pomiesci¢ jak najwiecej pasazerow, a komfort podrézy nie
stanowi tak istotnego czynnika, jak w przypadku przewoznikéw tradycyjnych. Na koniec nalezy
zauwazy¢, ze wzrost liczby pasazeréw na operacje moze rowniez do pewnego stopnia byc¢
efektem wysitkow przewoznikdéw zmierzajgcych do optymalizacji siatek potgczen lotniczych, co
prowadzi do wzrostu wskaznika obtozenia.

Ponizej przedstawiono strukture floty powietrznej na polskim rynku, bedacej efektem jego
postepujacej ewolucji.

Tabela 18: Floty powietrzne najwazniejszych przewoznikéw dziatajgcych w Polsce

Flota

Przewoznik

Maksymalna
[[o74 o]
pasazerow

Maksymalny

Szeroki/Waski Kod
zasieg2

Rodzaj samolotu kadtub® ICAO*

Embraer 170 70

Sredni zasieg

Waski kadtub 4C

Embraer 175 82 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
Boeing 737-500 108 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
PLL LOT + Boeing 737-400 147 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
EUROLOT

(23,03%)1 Boeing 767-300 ER 243 Daleki zasieg Szeroki kadtub 4D
Embraer ERJ 145 48 Sredni zasieg Waski kadtub 4B
ATR - 72 64 Krotki zasieg Waski kadtub 3C
ATR-42-500 46 Krotki zasieg Waski kadtub 2C
Lufthansa Airbus A319-100 126 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
(6’07%)1 Airbus A320-200 146 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
Airbus A321-100 186 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
Airbus A321-200 186 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
Boeing 737-300 124 Sredni zasieg Waski kadtub 4C
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Maksymalna
Rodzaj samolotu liczba
pasazerow

Maksymalny | Szeroki/Waski Kod
zasieg’ kadub® IcA0*

Boeing 737-500
Bombardier CRJ-200
Bombardier CRJ-700
Bombardier CRJ-900

Bombardier Dash
8Q400

ATR - 72
ATR-42-500
Embraer ERJ 145
Embraer 170

BAe 146-300 / Avro
RJ85

WizzAir

; Airbus A320-200
(19,24%)

Ryanair

c Boeing 737 — 800
(16,17%)

EAL Airbus A319

1
(5,32%) Boeing 737 - 700

Norwegian Boeing 737 — 300

1
(3,77%) Boeing 737 - 800

1 — Udziat w polskim rynku w 2008 r.

108

50

70

86

78

68

46

48

100

93

180

189

156

149

148

189

Sredni zasieg
Krétki zasieg
Sredni zasieg

Sredni zasieg
Krétki zasieg

Krétki zasieg
Krétki zasieg
Sredni zasieg

Sredni zasieg

Krétki zasieg

Sredni zasieg

Sredni zasieg

Sredni zasieg
Sredni zasieg
Sredni zasieg

Sredni zasieg

Zrédto: Serwisy internetowe przewoznikéw i portéw lotniczych, ICAO, analiza PwC

2 — Krétki zasieg <3 godziny, Sredni zasieg: 3-6 godzin, Daleki zasieg: >6 godzin

3 — Kod ICAO — Kod referencyjny lotnisk:

Dtugo$¢ drogi startowej: 2 — 800-1200m, 3 — 1200-1800m, 4 — 1800+ m

Waski kadtub
Waski kadtub
Waski kadtub

Waski kadtub

Waski kadtub

Waski kadtub
Waski kadtub
Waski kadtub

Waski kadtub

Waski kadtub

Waski kadtub

Waski kadtub

Waski kadtub
Waski kadtub
Waski kadtub

Waski kadtub

4C

3B

3B

4C

3C

3C

2C

4B

4C

3C

4C

4C

4C

4C

4C

4C

Rozpigtos¢ skrzydet i odlegtos¢ pomiedzy skrajnymi kotami podwozia: B — 15-24m, 4,5-6m, C — 24-36m, 6-9m, D —

36-52m, 9-14m

4 - Waskokadtubowe: $rednica 3-4 m, szerokokadtubowe: srednica 5-6 m, z dwoma przej$ciami pasazerskimi

Powyzsza tabela przedstawia szczeg6towe informacje na temat flot przewoznikdéw stanowiacych
ok. 80% rynku przewozéw pasazerskich w Polsce (pod wzgledem liczby pasazeréw obstuzonych
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w 2008 r.). Struktura flot powietrznych pozostatych linii lotniczych jest podobna. We flotach
najwazniejszych przewoznikow dziatajacych w Polsce dominujg waskokadtubowe samoloty
krotkiego i sredniego zasiegu. Samolotami dtugodystansowymi (Boeing 767-300 ER, maks. 243
miejsc) dysponuje wyigcznie PLL LOT. Ogolnie rzecz biorac, liczba dostepnych miejsc w
samolotach wykorzystywanych na polskich lotniskach nie przekracza 200.

Przewoznicy niskokosztowi, tacy jak Wizz Air lub Ryanair, oferujg samoloty sredniego zasiegu
mieszczgace maks. 180-189 pasazerow (odpowiednio, Airbus A320-200 i Boeing 737-800).
Samoloty te to standardowe jednostki wykorzystywane przez wiekszo$¢ europejskich
przewoznikow niskokosztowych.

Operatorzy czarterowi dziatajgcy w Polsce korzystajg zasadniczo z dwoéch typéw samolotow:
samolotow Airbus 320 oraz Boeing 737 roznych typéw. Niektére z nich uzywajg jednak innych
samolotow, takich jak Fokker, Bombardier lub Saab, chociaz udziat tych jednostek jest raczej
niewielki. Ponadto niektorzy przewoznicy czarterowi obecni na polskim rynku korzystajg z
samolotow Boeing 757-200 i McDonnell Douglas MD-83.

Struktura floty powietrznej korzystajacej z polskich lotnisk wynika bezposrednio ze struktury
polskiego ruchu pasazerskiego, ktéry charakteryzuje sie:

Dominacjg ruchu niskokosztowego;

Aktywnoscig zagranicznych przewoznikéw tradycyjnych, ktérzy dowozg polskich pasazeréw
do swoich hubéw takich jak lotniska we Frankfurcie, Monachium, czy Londynie;

Stabg ofertg PLL LOT w zakresie potaczen dtugodystansowych.
Struktura taka ma znaczacy wptyw na rozmaite aspekty rynku lotniczego w Polsce, w tym:

Infrastrukture  lotniskowa, ktéra wymaga przystosowania do typébw samolotow
wykorzystywanych przez przewoznikbw obecnych na lotniskach;

Duzy potencjat ustug wsparcia technicznego (MRO - Maintenance, Repair and Overhaul) w
Polsce, wynikajacy z relatywnie jednolitego charakteru floty przewoznikéw czarterowych i
niskokosztowych zajmujgcych dominujgcg pozycje na rynku;

Ograniczony rozwoj ruchu cargo spowodowany dominacjg przewoznikéw niskokosztowych,
ktérzy nie zajmujg sie przewozem cargo, a takze matg liczbg duzych samolotéw
obstugujacych pofaczenia dlugodystansowe, stanowigce kluczowy element rozwoju tego
rynku.

3.2.4.7. Pozycjai udziat PLL LOT w rynku przewozow pasazerskich

Dynamika ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez PLL LOT

Zmiany struktury polskiego rynku w latach 2000-2008 miaty znaczacy wptyw na pozycje rynkowg
polskiego przewoznika narodowego. W roku 2000 LOT obstuzyt 2 791,4 tys. pasazerow,
natomiast w roku 2008 liczba ta wyniosta juz 3 974,3 tys. Najwyzszg liczbe pasazerow
odnotowano w 2007 r., gdy LOT obstuzyt 4 279 tys. pasazeréw. Byt to drugi rok, w ktorym liczba
pasazerow przekroczyta 4 min, jednakze wyniki z roku 2004 (4 022,54 tys.) obejmujg — inaczej
niz w roku 2007 — rOéwniez ruch czarterowy. Wzrost liczby pasazerow w roku 2007 przetozyt sie
na roczng stope wzrostu wynoszacg ok. 15%, w pordwnaniu z rokiem 2006. Na ponizszym
wykresie przedstawiono liczbe pasazerow LOT oraz stopy wzrostu w latach 2000-2008.
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Wykres 44: Liczba pasazerow LOT, roczne stopy wzrostu oraz sktadana stopa wzrostu rocznego w
latach 2000-2008*

CAGR 2000-2008: 4,52%
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* - od roku 2005 ogdina liczba pasazeréw obstuzonych przez PLL LOT nie obejmuje pasazeréw czarterowych, poniewaz w roku
tym ruch czarterowy zostat przeniesiony do spétki zaleznej LOT, Centralwings,

Zrédto: PLL LOT, Instytutu Turystyki, analiza PwC

Najwiekszy spadek liczby pasazerow PLL LOT odnotowano w roku 2005, gdy ogoélny udziat
przewoznika w polskim rynku przewozow pasazerskich spadt o 11%, co bylo gtéwnie efektem
szybkiej ekspansji przewoznikéw niskokosztowych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w roku 2005
LOT przekazat czes¢ operacji do Centralwings, co réwniez miato negatywny wptyw na wyniki za
ten okres.

Sktadana stopa wzrostu rocznego w latach 2000-2008 utrzymata sie na dodatnim poziomie i
wyniosta 4,52%, jednakze poréwnanie tego wskaznika ze sktadang stopg wzrostu rocznego
catego rynku pasazerskiego w Polsce (17,40%) pokazuje skale utraty pozycji rynkowej przez PLL
LOT w analizowanym okresie.

Ruch krajowy i zagraniczny

Ponizszy wykres przedstawia liczbe pasazeréw obstuzonych przez LOT w podziale na regularny
ruch krajowy i miedzynarodowy w latach 2000-2008.
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Wykres 45: Liczba pasazeréow PLL LOT w ruchu krajowym i zagranicznym w latach 2000-2008 (w tys.)
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Zrédfo: PLL LOT, Instytut Turystyki, analiza PwC

Jak widac¢ na wykresie powyzej, do roku 2007 odnotowano staty wzrost ogoélnej liczby pasazeréw
PLL LOT (za wyjatkiem spadku w roku 2005). Dopiero rok 2008 przyniést znaczacy spadek tej
liczby. Liczba przewiezionych przez LOT pasazerow spadia wéwczas o 7% w stosunku do roku
2007.

Liczba pasazerdw na trasach miedzynarodowych wzrosta z poziomu 1 997 tys. w roku 2000 do
3 081 tys. w roku 2008. W okresie 2000-2008 LOT zdotat réwniez zwiekszy¢ liczbe pasazerow na
trasach krajowych, z poziomu 451 tys. w roku 2000 do 886 tys. w roku 2008.

Wiekszos¢ ruchu pasazerskiego PLL LOT generowana byta przez regularne potaczenia
miedzynarodowe. Jednym z filarow pozycji PLL LOT na polskim rynku pasazerskim byty
regularne potaczenia z Ameryka Pothocna. W 2007 r. liczba pasazerow obstuzonych przez PLL
LOT na trasach miedzykontynentalnych wyniosta 583 tys., by w 2008 r. spas¢ do poziomu 535
tys. pasazerow. Polski przewoznik stopniowo tracit swojg pozycje na rynku potaczen
transatlantyckich z kilku przyczyn, z ktérych najwazniejsze to:

Inni przewoznicy tradycyjni (szczegélnie Lufthansa, ale takze np. British Airways, Air France)
przewozg polskich pasazeréw na swoje lotniska hubowe, z ktérych oferujg szereg potaczen
dtugodystansowych;

Stabnaca konkurencyjnos¢ PLL LOT wynikajgca z korzystania z przestarzatej floty, co ma
negatywny wptyw na niezawodnos¢ oferowanych ustug (oczekiwana — i wielokrotnie
przekfadana — wymiana Boeingdéw 767-300 ER na Boeingi 787 Dreamliner, ma zgodnie z
obecnym harmonogramem dostaw odby¢ sie na poczatku 2012 r.);

Ostabienie pozycji finansowej przewoznika, co ogranicza jego konkurencyjnos¢ pod
wzgledem uruchamiania nowych potaczen i dziatan marketingowych;

Niedoskonatosci operacyjne zwigzane z dziataniami marketingowymi oraz funkcjonowaniem
siatki potgczen PLL LOT, co powoduje niewystarczajgcy naptyw pasazerow do portu
przesiadkowego PLL LOT, czyli Okecia;

Sezonowy charakter potaczen transatlantyckich PLL LOT (oparty na ruchu pasazerskim
wystepujgacym przede wszystkim w sezonie letnim).
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Udziat w rynku

Dane przedstawione na wykresie ponizej wskazujg, ze pomimo nominalnego wzrostu liczby
obstuzonych pasazeréw w analizowanym okresie wystgpit stopniowy spadek udziatu PLL LOT w
rynku regularnych przewozoéw krajowych i zagranicznych (z poziomu 54% w roku 2004 do 23,6%
w roku 2008). Udziat LOTu w rynku regularnych przewozow zagranicznych odnotowat spadek z
47% w roku 2004 do 19,4% w roku 2008. Rok 2008 byt szczegolnie trudny dla przewoznika,
poniewaz odnotowat on znaczacy spadek liczby pasazeréw w calym ryku, w segmencie
przewozow regularnych, a takze w segmencie obstugiwanym przez linie tradycyjne. Wstepne
dane z pierwszej potowy 2009 r. wskazujg na ponowny spadek (ok. 15%) liczby pasazerdw i
stanowig potwierdzenie negatywnej tendenciji.

Wykres 46: Udziat PLL LOT w polskim rynku w poszczegolnych rodzajach dziatalno$ci w latach 2004-
2008
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Zrédto: PLL LOT, Instytutu Turystyki, analiza PwC.

Zaobserwowany spadek udziatu PLL LOT w rynku w analizowanym okresie wynikat z dwadch
podstawowych przyczyn:

ekspansji przewoznikéw niskokosztowych, ktérzy od poczatku 2004 r. ,konsumowali” wiekszg
czes¢ ogolnego wzrostu polskiego rynku pasazerskiego;

ekspansji europejskich przewoznikow tradycyjnych, ktérzy wykorzystali szybki wzrost popytu
na rynku polskim i kontynuowali ekspansje w polskich portach lotniczych. Dotyczy to w
szczegolnosci linii Lufthansa, ktérej strategia dowozenia polskich pasazeréw do swoich
niemieckich hubéw zaowocowata wzrostem liczby pasazeréw obstuzonych w Polsce z
poziomu 492 tys. w roku 2004 do 1 082 tys. w roku 2008. Oznacza to 6,07% udziat w polskim
rynku regularnych przewozow pasazerskich.

Oprécz rosngcego udzialu przewoznikdw niskokosztowych i zagranicznych przewoznikéw
tradycyjnych, spadek udziatu rynkowego PLL LOT spowodowany byt réwniez tymi samymi
czynnikami, ktére zostaty powyzej zdiagnozowane jako przyczyny zmniejszania sie liczby
pasazerow PLL LOT na trasach dtugodystansowych, czyli: przestarzata flotg, ostabienie kondyciji
finansowej oraz niedoskonatosci operacyjne.
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W odpowiedzi na te negatywng tendencje PLL LOT postanowit wejS¢ do segmentu
niskokosztowego. Z pomocg Centralwings, spotki zaleznej PLL LOT, ktora rozpoczetfa dziatalnosc
w lutym 2005 r., przewoznik starat sie przeciwdziata¢ znaczgcej utracie swojego udziatu w rynku
na rzecz przewoznikdéw niskokosztowych. Centralwings dziatat réwniez na rynku przewozow
czarterowych i byt obecny na kilku polskich lotniskach (Gdansk, Katowice, Krakow, Poznan,
Warszawa i Wroctaw). Projekt ten zakonczyt sie jednak niepowodzeniem i w dniu 30 wrzesnia
2008 r. Centralwings zakonczyt dziatalnos¢ niskokosztowa, aby skoncentrowac sie na rynku
czarterowym. 31 maja 2009 r. firma catkowicie zakonczyta dziatalnosc.

Pomimo odnotowywanych negatywnych trendéw w zakresie pozycji rynkowej i porazki projektu
Centralwings, Grupa PLL LOT utrzymata pozycje lidera na polskim rynku przewozow
pasazerskich. W 2008 r. przewoznik obstuzyt 3 974 tys. pasazerow regularnych, a jego udziat w
rynku ruchu regularnego wynidst 23,6%.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze PLL LOT stopniowo traci udziat w polskim rynku gtéwnie na
rzecz przewoznikow niskokosztowych, ale réwniez innych tradycyjnych linii lotniczych. Biorgc pod
uwage malejgcg liczbe pasazeréw, kondycje finansowa przewoznika oraz ambitne plany
najwiekszych przewoznikow niskokosztowych (szczegdlnie Wizz Air i Ryanair), ktorzy chca zajgac
pozycje lidera na polskim rynku, mozna zatozy¢, ze bez klarownej strategii, ozywienia potgczen
miedzykontynentalnych oraz poprawy sytuacji finansowej PLL LOT moze wkrétce straci¢ swojg
dominujaca pozycje na polskim rynku.

3.3. Analiza i ocena rozwoju ruchu pasazerskiego na polskich lotnikach w latach
2000-2008

3.3.1. Port lotniczy Warszawa Okecie

Historia najwiekszego w Polsce lotniska pasazerskiego i towarowego, a takze hubu polskiego
przewoznika flagowego LOT zaczeta sie od wojskowego portu lotniczego. W 1926 r. polskie
wtadze wojskowe podjety decyzje o budowie nowego lotniska wojskowego w dzielnicy Okecie w
Warszawie. Stopniowo na to nowe lotnisko przeniesiono dziatalno$¢ wojskowa z portu lotniczego
Warszawa Mokotow. W 1934 r. uruchomiono nowy terminal pasazerski, co spowodowato
przeniesienie z Mokotowa takze dziatalnosci cywilnej. Lotnisko Okecie zostato powaznie
zniszczone w trakcie drugiej wojny Swiatowej. W zwigzku z tym w latach 1945-1969 ruch
pasazerski byt obstugiwany w tymczasowym budynku dworca pasazerskiego. Nowy terminal
obstugujacy ruch pasazerski wybudowano dopiero w 1969 r. Byt on eksploatowany do 1992 r.,
gdy na Okeciu uruchomiono Terminal 1. W zwigzku z szybkim nasilaniem sie ruchu
pasazerskiego na lotnisku podjeto decyzje o budowie Terminala 2, ktory zostat oddany do uzytku
w marcu 2008 r.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Warszawa Okecie.
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3.3.1.1. Analiza ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym Warszawa Okecie

Ruch w porcie lotniczym Warszawa Okecie w 2008 r. stanowit 46% catkowitego ruchu
pasazerskiego na polskich lotniskach. Cho¢ wynik ten jest znaczaco nizszy niz w latach ubiegtych
(w 2000 r. Okecie obstugiwato 2/3 polskiego ruchu pasazerskiego), to dominujgca pozycja tego
portu na polskim rynku jest nadal niepodwazalna. Wynika to nie tylko z dziatalnosci PLL LOT na
tym lotnisku, ale takze obecnosci najwiekszej liczby zagranicznych przewoznikow tradycyjnych (w
poréwnaniu do innych polskich lotnisk), rosnacego znaczenia przewoznikow niskokosztowych
oraz ruchu czarterowego.

Tabela 19: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny

. . Ogétem*
m 505 484 505 484 3275994 544 336 3820330 4 325 814
m 659 706 659 706 3454 409 599 540 4 053 949 4713 655
m 720 575 720 575 3563371 652 889 4216 260 4 936 835
831 852 831 852 3754 458 580 681 4335139 5166 991
m 885 486 885 486 4612 450 587 175 5199 625 6 085 111
m 854 653 854 653 5662 375 554 853 6217 228 7071881
m 917 340 917 340 6 610 041 574 446 7184 487 8 101 827
1046 915 1046 915 7 393 160 828 401 8221561 9 268 476
935 540 935 540 7 352 689 1172377 8 525 066 9 460 606

* - Ogodlna liczba pasazerow nie obejmuje miedzy innymi operacji lotnictwa ogdlnego, co wyjasnia, dlaczego liczba pasazeréow
potgczen regularnych w ruchu krajowym oraz catkowita liczba pasazerow w ruchu Krajowym sg sobie rowne.

Zrédto: PPL, analiza PwC

Catkowita liczba pasazeréw obstuzonych w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie zwiekszyta sie z
4 325,81 tys. w 2000 r. do 9 460,61 tys. w 2008 r. Wzrost ten wynikat gtdwnie z nasilenia ruchu
miedzynarodowego, ktory w 2008 r. stanowit okoto 90% catkowitego ruchu pasazerskiego. W
wartosciach nominalnych pasazerski ruch miedzynarodowy zwiekszyt sie z 3 820,33 tys.
pasazerow w 2000 r. do 8 525,07 tys. w 2008 r.

Jezeli chodzi o strukture ruchu miedzynarodowego w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie, w
2008 r. obstuzono 7 352,69 tys. pasazerOw korzystajacych z potaczen regularnych (w
poréwnaniu do 3 275,99 tys. w 2000 r.). Mimo faktu, ze w analizowanym okresie znacznie
zwiekszyt sie réwniez ruch czarterowy (z 544,34 tys. pasazeréw w 2000 r. do 1 172,38 tys. w
2008 r.), to ruch regularny nadal dominuje w ogdlnej strukturze ruchu pasazerskiego.

Catkowita liczba pasazeréw w ruchu krajowym zwiekszyta sie z 505,49 tys. pasazeréw w 2000 r.
do 935,54 tys. w 2008 r. Zdecydowana wiekszo$¢ tych pasazerow zostata obstuzona przez PLL
LOT wraz z jego spoétka zalezng, Eurolot. Inni przewoznicy, ktorzy oferowali potgczenia krajowe z
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lotniska Warszawa-Okecie w analizowanym okresie to m.in. Jet Air, Direct Fly oraz Air Polonia w
poczatkowej fazie dziatalnosci.

Znaczny wzrost ruchu pasazerskiego na Okeciu byt pochodng spektakularnego rozwoju catego
segmentu lotniczego transportu pasazerskiego w Polsce. W szczegolnosci zas wynikat z:

Wzrostu ruchu generowanego przez PLL LOT, dominujgcego przewoznika w Porcie
Lotniczym Warszawa Okecie;

Wejscia i ekspansji tanich linii lotniczych, ktéry miat miejsce pomimo charakteru Okecia, jako
polskiego centralnego portu lotniczego;

Nasilajgcej sie dziatalnosci zagranicznych przewoznikéw tradycyjnych, bedacej efektem
rosngcej atrakcyjnosci polskiego rynku;

Rozwoju rynku przewozow czarterowych, zwtaszcza w latach 2007 i 2008;
Rosngcej przepustowosci Portu Lotniczego Warszawa Okecie dzieki realizacji programu
inwestycyjnego.

Tabela 20: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie (2000-2008)

Ruch zagranlczny

Ogétem*
m 15025 15025 56 617 4337 60 954 75979
m 21 833 21 833 69 274 4770 74 044 95 877
m 22 800 22 800 64 077 5526 69 603 92 403
22 826 22 826 66 565 4923 71 488 94 314
m 23991 23991 79 406 4848 84 254 108 245
m 23200 23200 88 075 4 045 92 120 115 320
m 27 367 27 367 95 169 3998 99 167 126 534
28 159 28 159 99 457 5530 104 987 133 146
24 877 24 877 97 260 7 591 104 851 129 728

- Ogdlna liczba pasazeréw nie obejmuje miedzy innymi operacji lotnictwa ogdélnego, co wyjasnia, dlaczego liczba pasazeréw
polqczen regularnych w ruchu krajowym oraz catkowita liczba pasazeréw w ruchu krajowym sq sobie réwne.

Zrédfo: PPL, analiza PwC
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Jak pokazuje powyzsza tabela, catkowita liczba operacji lotniczych wyniosta w 2000 r. 75,98 tys.,
natomiast w 2008 r. wartos¢ ta wzrosta do 129,73 tys. Cho¢ krajowe operacje lotnicze
wykazywaly tendencje wzrostowg (z 15,02 tys. w 2000 r. do 24,88 tys. w 2008 r.), to do ogbélnego
rozwoju w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie przyczynity sie przede wszystkim operacje
miedzynarodowe (wzrost z 60,95 tys. w 2000 r. do 104,85 tys. w 2008 r.). W efekcie, catkowita
liczba operacji wzrosta odpowiednio z 75,98 tys. do 129,73 tys.

Wykres 47: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie w latach 2000-2008
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Zrédfo: PPL, analiza PwC

Jak pokazuje powyzszy wykres, w analizowanym okresie zaobserwowano w Porcie Lotniczym
Warszawa Okecie wzglednie stabilny trend wzrostowy ogolnej liczby pasazerow. Jednakze
bardziej szczegétowa analiza pozwala wyrézni¢ dwa okresy w rozwoju lotniska pod wzgledem
liczby obstuzonych pasazerow i operacji. W latach 2000-2003 obie te wartosci wykazywaty trend
wzrostowy. Liczba operacji wzrosta z 75,98 tys. do 94,40 tys., zas liczba pasazerow z 4 325,81
tys. do 5 166,99 tys. Jednakze to dopiero nastepne lata przyniosty na Okeciu wyzsze wskazniki
wzrostu, co bylo spowodowane ogolnym rozwojem ruchu pasazerskiego w Polsce, napedzanego
gtéwnie przez segment tanich przewoznikdw. Pierwszym niskokosztowym potgczeniem
oferowanym w Polsce od listopada 2003 r. byta trasa Warszawa-London Stansted, uruchomiona
przez pierwszg polska tanig linie lotniczg — Air Polonia. W poczatkowym okresie swojej
dziatalnosci przewoznik ten oferowat takze potgczenia krajowe z Portu Lotniczego Warszawa
Okecie (np. Warszawa-Gdansk i Warszawa-Wroctaw). Obecnos$¢ linii Air Polonia na lotnisku
przetozyta sie na 8 942 pasazeréw obstuzonych w roku 2003. Byt to jednak dopiero poczatek
obecnosci tanich linii na lotnisku. Po wejsciu na Okecie w kolejnych latach najwiekszych
europejskich przedstawicieli segmentu LCC, udziat tanich przewoznikéw zwiekszyt sie do 25% w
2008 r. W wartosciach nominalnych, tanie linie obstuzyty w 2008 r. 2 346,39 tys. pasazerow.

Ponizsza tabela prezentuje dane dotyczace liczhy pasazeréw i operacji przewoznikéw
niskokosztowych w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie w latach 2003-2008.
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Tabela 21: Ruch przewoznikéw niskokosztowych w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie

Przewoznicy
niskokosztowi — pax

8942 560 878 642 182 2001571 | 2332612 2346 388

Procentowy udziat w

. 0,17% 9,22% 9,08% 24,71% 25,17% 24,80%
ruchu ogétem

Przewoznicy
niskokosztowi — operacje 7012 12 137 17 148 18 912 18 466

Procentowy udziat w

0,15% 6,48% 10,52% 13,55% 14,20% 14,23%
ruchu ogoétem

Zrédto: PPL, analiza PwC

Do ogolnego trendu wzrostowego przyczynit sie w latach 2006-2007 inny czynnik — zauwazalny
wzrost ruchu czarterowego. Wazrosty liczby pasazerow czarterowych na Okeciu wynikat z
ogolnego rozwoju tego rynku w Polsce. Jak wspomniano powyzej, Okecie jest liderem polskiego
rynku pod wzgledem pasazeréw czarterowych, co wynika miedzy innymi z potozenia
geograficznego tego lotniska oraz jego dostepnos$ci drogg drogowag i kolejowg. Sam obszar
cigzenia lotniska Okecia jest réwniez atrakcyjny z punktu widzenia tour-operatoréw,
dostrzegajacych potencjat rynku warszawskiego. Udziat czarterowego ruchu pasazerskiego w
catosci ruchu wyniést na Okeciu w 2008 r. ponad 12%.

Wykres 48: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie w 2008 r.

Struktura ruchu pasazerskiego w 2008 r.

Ruch GA
Ruch czarterowy 0,2%
12,4%

Ruch regularny
87,4%

Zrédto: PPL, analiza PwC
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Jak wida¢ z powyzszego wykresu, regularny ruch pasazerski dominowat na rynku w 2008 r.,
uzyskujgc ponad 87% udziatu w rynku. Jezeli chodzi o lotnictwo ogolne, jego udziat byt minimalny
i wyniost 0,2% catkowitego ruchu pasazerskiego (w 2008 r. obstuzono 22 tys. pasazerow
lotnictwa ogdlnego).

Jak pokazuje wykres ponizej, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw (z wytgczeniem
lotnictwa ogodlnego) wyniosta w latach 2000-2008 10,28%. Wskaznik ten jest nizszy niz w
przypadku wiekszosci regionalnych portow lotniczych. Wynika to z faktu, ze poziom wyjsciowy dla
Portu Lotniczego Warszawa Okecie byt znaczaco wyzszy, co wplyneto na wartos¢ wskaznika
CAGR dla badanego okresu. Podobng zalezno$¢ mozna zauwazyc, porownujac wskazniki CAGR
dla grupy 5 duzych i 5 matych lotnisk regionalnych w Polsce.

Najwyzszg roczng stope wzrostu na Okeciu odnotowano w 2004 r., gdy catkowita liczba
pasazerow zwiekszyta sie o 18%. Bylo to efektem przede wszystkim zwiekszenia sie
miedzynarodowego ruchu pasazerskiego z 4 335,14 tys. pasazerow w 2003 r. do 5 199,62 tys. w
2004 r. Za wiekszg czesc¢ tych wzrostow odpowiadat segment przewoznikéw niskokosztowych,
ktorzy w 2004 r. obstuzyli 560,88 tys. pasazerow w poroéwnaniu do 8,94 tys. w 2003 r. Rok 2004
wyznacza poczatek silnych wzrostéw ruchu miedzynarodowego na Okeciu. Kazdy kolejny rok, az
do 2007 r. przynosit wzrost liczby pasazeréw obstuzonych w ruchu miedzynarodowym o okoto
jeden milion. Tempo wzrostu notowane od 2004 r. byto znaczace, ale w przeciwienstwie do
regionalnych portéw lotniczych, pojawienie sie tanich linii na Okeciu nie spowodowalo
rewolucyjnej zmiany w liczbie pasazeréw miedzynarodowych, a raczej przyczynito sie do
utrzymania juz istniejgcej tendencji zwyzkowej. Duzy wplyw na poziom ruchu miedzynarodowego
na Okeciu miat takze wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z linii PLL LOT.

Jeszcze wiekszy wptyw aktywnosci LOTu wida¢ w przypadku krajowego ruchu pasazerskiego na
Okeciu. Jego wielkos¢ stabilnie rosta w latach 2000-2007, od 505,49 tys. pasazeréw w 2000 r. do
1 046,91 pasazerow 2007 r., co oznaczato najwyzszy wynik w historii Portu Lotniczego
Warszawa Okecie. Rok 2008 przyniést odwrdcenie zwyzkujgcego trendu w ruchu krajowym.
Wigzato sie to bezposrednio z faktem, ze LOT, w obliczu trudnej sytuacji finansowej, postanowit
zredukowac¢ swoje najmniej rentowe potgczenia krajowe.

Wykres 49: Liczba pasazeréw krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008

10 000 000 100%

*®% CAGR 2000-2008: 10,28% sazser 00RO
8000 000 7 184 487 80%

7 000 000
6217 228

6000 000 60%
5199 625

5000000 4335 139
4216 260
3820 330 4 053 949

4000 000 40%
3000 000
18%
2000 000 ’ 16% 15% 14% 20%
1046 915
885 486 917 340 935 540
1000000 505 484 659 706 720 575 831 852 854 653
- s me B W N
.M Wl W , , , B F7E
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
. Ruch krajowy Ruch zagraniczny Stopa w zrostu

Zrédfo: PPL, analiza PwC
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W 2008 r. w Polsce, a zwtaszcza na wiekszych lotniskach, zaczety by¢ odczuwalne skutki
globalnego spowolnienia gospodarczego, wptywajgcego na wyniki ruchu pasazerskiego. W
efekcie, rok 2008 przyniést miedzy innymi zmniejszenie liczby pasazeréw i operacji w drugim co
do wielkosci polski porcie lotniczym w Krakowie. Okecie natomiast zdotato utrzymac tendencje
wzrostowg ogolnej liczby pasazerow. Jezeli chodzi o liczbe operacji, to zarbwno w ruchu
miedzynarodowym, jak i krajowym, doszto do niewielkiego spadku (zob. wykres ponizej). Zmiana
ta wynikala przede wszystkim z dziatah przewoznikow regularnych obecnych na Okeciu
(zwiaszcza PLL LOT), ktérzy zaczeli optymalizowa¢ swojg siatke potgczen, aby zwiekszyc
wskazniki obtozenia lotow. W efekcie, liczba operacji lotniczych spadata w tempie szybszym niz
liczba pasazeréw.

Jak pokazuje wykres ponizej, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby operacji (z wytgczeniem
lotnictwa og6lnego) wyniosta w latach 2000-2008 6,92%. Najwyzszg roczng stope wzrostu
osiggnieto w 2001 r. (26%) i w 2004 r., gdy ogolna liczba operacji zwiekszyta sie 0 15%, gtoéwnie
ze wzgledu na rosngca skale dziatalnosci tanich linii lotniczych na lotnisku.

Wykres 50: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédto: PPL, analiza PwC

Liczba krajowych operacji zwiekszyta sie w latach 2000-2007 z 15,02 tys. do 28,16 tys. W 2008 r.
natomiast liczba ta podobnie jak liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym spadia.
Wynikato to gtéwnie z ograniczenia dziatalnosci LOT na rynku potaczen krajowych. Natomiast
liczba operacji w ruchu miedzynarodowym wykazywata trend wzrostowy, zwtaszcza od 2004 r.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze ogolny trend wzrostu liczby operacji w Porcie Lotniczym
Warszawa Okecie odzwierciedlat tendencje wyznaczong przez liczbe pasazeréw korzystajgcych
Z lotniska.

Port Lotniczy Warszawa Okecie, bedacy hubem PLL LOT, czyli jedynego regularnego
przewoznika oferujgcego bezposrednie potgczenia diugodystansowe z Polski, jest w efekcie
najwiekszym w Polsce portem lotniczym pod wzgledem pasazerskiego ruchu dalekiego zasiegu.
Catkowita liczba pasazeréw w tym ruchu zwiekszata sie powoli z 350,63 tys. w 2000 r. do 510,89
tys. w 2008 r. Tabela ponizej prezentuje rozbicie ruchu miedzynarodowego na ruch krotkiego,
Sredniego i dalekiego zasiegu.
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Tabela 22: Liczba pasazeréw w ruchu miedzynarodowym w podziale na ruch krotkiego, Sredniego i
dalekiego zasiegu w latach 2000-2008

n : :::;:;:TZ?;U Ruch dalekiego zasiegu Mi%dzyng;:?nwy ruch
m 3 469 699 350 631 3820 330
m 3701 444 352 505 4053 949
m 3829 125 387 135 4216 260
- 3952 306 382 833 4 335 139
m 4 795 564 404 061 5199 625
m 5 766 363 450 865 6217 228
m 6 672 228 512 259 7 184 487
7711248 510 313 8221561
8014 179 510 887 8 525 066

Zrédfo: PPL, analiza PwC

Trendy we wzroscie dtugodystansowego ruchu pasazerskiego sg odzwierciedlone w wynikach
operacji w ruchu dalekiego zasiegu. Ich liczba w 2008 r. wyniosta 2,66 tys. w poréwnaniu do 1,93
tys. w 2000 r. (zob. tabela ponizej).
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Tabela 23: Liczba operacji w ruchu miedzynarodowym w podziale na ruch krétkiego, Sredniego i
dalekiego zasiegu w latach 2000-2008

n : :eudcl:ek;:t:;Z?:QU Ruch dalekiego zasiegu Mi%dzyng;:?nwy ruch
m 59 022 1932 60 954
m 71993 2051 74 044
m 67 616 1987 69 603
- 69 507 1981 71 488
m 82 242 2012 84 254
m 89 853 2 267 92120
m 96 600 2567 99 167
102 392 2595 104 987
102 195 2 656 104 851

Zrédfo: PPL, analiza PwC

Zdecydowana wiekszos$¢ ruchu diugodystansowego na Okeciu to pasazerowie podrézujgcy
liniami PLL LOT. Na ogélng liczbe pasazeréw obstuzonych na trasach diugodystansowych sktada
sie rowniez rosngca, ale wcigz marginalna liczba czarterowych lotéw diugodystansowych.

W latach 2000-2008 LOT oferowat potgczenia miedzykontynentalne gtéwnie do dwoch portéw w
Kanadzie (Toronto International Airport oraz Edmonton International Airport) i trzech portéw w
USA (lotniska Newark, New York JFK i Chicago O'Hare International). W analizowanym okresie
oprécz powyzszych tras PLL LOT oferowat réwniez dwa pofaczenia azjatyckie: Warszawa-
Bangkok, zawieszone w 2000 r. (w ktorym to roku obstuzono 13,64 tys. pasazeréw na tej trasie)
oraz Warszawa-Pekin, zawieszone w 2008 r. (w ktérym to roku obstuzono 6,44 tys. pasazeréw
na tej trasie).

Potaczenia dlugodystansowe, stale obecne w analizowanym okresie, majg niewielkie znaczenie
dla ogdlnej liczby pasazer6éw na Okeciu w analizowanym okresie. Ruch ten w latach 2000-2008
stanowit przecietnie mniej niz 10% catkowitego ruchu miedzynarodowego.

3.3.1.2. Analiza struktury floty powietrznej

Analiza proporcji liczby pasazeréw do liczby operacji lotniczych (zob. wykres ponizej) pozwala
oceni¢ zmiany struktury floty lotniczej obstugiwanej w Porcie Lotniczym Warszawa Okecie.
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Wykres 51: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrédfo: PPL, analiza PwC

Liczba pasazeréw na operacje w ruchu krajowym utrzymywata sie w latach 2000-2008 na bardzo
podobnym poziomie, co pokazuje stabilng sytuacje floty eksploatowanej na trasach krajowych,
obstugiwanych gtéwnie przez maszyny Aerospatiale/Alenia ATR 42 i ATR 72, nalezace do Grupy
PLL LOT. Ponadto w latach 1998-2000 Eurolot wykorzystywat na tych trasach 18-miejscowe
samoloty British Aerospace Jetstreams 31. Ten sam model samolotu byt eksploatowany od 2005
r. na trasach krajowych oferowanych przez Jet Air.

Trend wzrostowy zaobserwowano w przypadku liczby pasazeréw na operacje w ruchu
miedzynarodowym. Wskaznik ten wzrdst z 63 pasazeréw na operacje w 2000 r. do 81 w 2008 r.
Wynik ten uzyskano dzieki rosngcej intensywnosci ruchu miedzynarodowego na lotnisku,
obstugiwanego przez tradycyjnych przewoznikéw (a wsréd nich PLL LOT). Do wzrostu tego
wskaznika znaczgco przyczynity sie takze operacje transkontynentalne LOTu, dla ktérych
realizacji przewoznik wykorzystuje samoloty Boeing 767-300 ER (zabierajace na pokfad do 243
pasazerdw). Liczba pasazer6w na operacje wzrosta réwniez dzieki pojawieniu sie na Okeciu
tanich przewoznikbw oraz operatorow czarterowych. Zwykle wykorzystujg oni samoloty
waskokadtubowe $redniego zasiegu — gtéwnie z rodziny Boeing 737 oraz Airbus A320.

Wyzej wymienione czynniki sprawily, ze liczba pasazeréw na operacje wzrosta z 63 w 2000 r. do
73 w 2008 r. Ogolny poziom tego wskaznika na lotnisku Warszawa Okecie nalezy do
najwyzszych wsréd polskich portéw lotniczych, co wigze sie ze znaczacym udzialem tras
miedzynarodowych w calym ruchu, obecnoscig stosunkowo duzej liczby zagranicznych
przewoznikéw regularnych (tradycyjnych i niskokosztowych) uzywajacych wiekszych samolotow
na trasach z Warszawy, a takze lotami dalekodystansowymi, na ktérych wykorzystywane sg
samoloty szerokokadtubowe.

3.3.1.3. Podsumowanie

Port Lotniczy Warszawa Okecie jest centralnym elementem polskiego systemu transportu
lotniczego. Cho¢ wejscie na nasz rynek tanich przewoznikéw w 2004 r. i ich p6zniejsza ekspansja
spowodowaty wzrost znaczenia lotnisk regionalnych kosztem Okecia, ktére traci swoj udziat w
rynku (z 74% w 2000 r. do 46% w 2008 r.), lotnisko to pozostaje podstawowym elementem
pasazerskiego ruchu lotniczego w Polsce. Miejsce tego portu lotniczego na mapie lotniczego
ruchu pasazerskiego wynika z tradycyjnie centralnej roli lotniska umiejscowionego w stolicy
Polski, obecnosci przewoznika PLL LOT, ktéry wykorzystuje to lotnisko jak swdéj hub, a takze
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ekspansji zagranicznych tradycyjnych i tanich linii lotniczych. Jezeli chodzi o segment LCC,
nalezy podkresli¢, ze Port Lotniczy Warszawa Okecie udanie przyciagnat tych przewoznikoéw,
mimo faktu, ze przewoznicy ci, z powoddéw wspomnianych powyzej, zwykle preferujg
prowadzenie operacji z lotnisk regionalnych. Z drugiej strony, nalezy pamietac, ze sukces Okecia
w rozszerzaniu oferty LCC wynika réwniez z faktu, ze do dzisiaj jest to w zasadzie jedyne
funkcjonujace lotnisko komunikacyjne obstugujace atrakcyjny obszar cigzenia regionu
warszawskiego.

Do grona tradycyjnych linii lotniczych oferujacych obecnie loty z Okecia zaliczajg sie: Adria
Airways, Aeroflot, Aerosvit, Air France, Alitalia, Austrian Airlines, Belavia, British Airways, Czech
Airlines, EL-AL Israel Airlines, Finnair, Iberia, Jet Air, KLM, LOT, Lufthansa, Malev, SAS, Swiss,
TAP Portugal i Turkish Airlines. Jezeli chodzi o segment tanich przewoznikéw, jest on
reprezentowany na Okeciu przez: AerlLingus, German Wings, Norwegian, Wizz Air, Vueling
Airlines.
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3.3.2. Port Lotniczy Krakéw

Port Lotniczy Krakow jest lotniskiem wspétuzytkowanym dla celéw wojskowych i cywilnych.
Poczatki cywilnych operacji lotniczych siegajg tu roku 1964, gdy 6wczesne wiadze wojskowe
postanowity przeznaczy¢ czesc¢ infrastruktury lotniskowej do obstugi lotow cywilnych. Pierwszy lot
miedzykontynentalny odbyt sie w grudniu 1997 r. (potgczenie Newark-Krakéw obstugiwane przez
PLL LOT). Chociaz krakowskie lotnisko ma w przysztosci pozosta¢ lotniskiem wspotuzytkowanym,
to w roku 2009 cywilnym witadzom Portu Lotniczego Krakéw przekazano 33 ha terenow trwale
zbednych dla celéw wojskowych.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Krakow.
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3.3.2.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Krakow

Port Lotniczy Krakow to drugie co do wielkosci lotnisko w Polsce pod wzgledem liczby pasazerow
obstuzonych w roku 2008, a takze jedno z trzech polskich lotnisk oferujacych
miedzykontynentalne potgczenia z Amerykg Pdéthocng. Do rozwoju krakowskiego lotniska
przyczynito sie gtébwnie wejscie na polski rynek przewoznikéw niskokosztowych (Port Lotniczy
Krakéw jest rowniez drugim co do wielkosci lotniskiem niskokosztowym w Polsce). Po szesciu
latach ciggtego wzrostu, w roku 2008 byto ono jednym z dwéch polskich lotnisk, ktére odnotowaty
spadek liczby pasazerdow.

Jak pokazuje tabela ponizej, liczba ogdlna liczna obstuzonych pasazeréw wzrosta z 517,02 tys. w
roku 2000 do 2 923,96 tys. w roku 2008. Podobnie jak w przypadku innych polskich lotnisk,
wzrost ten byt gtéwnie efektem rozwoju potgczen niskokosztowych oferowanych przez
europejskich segmentu LCC. Jesli chodzi o ruch czarterowy, w roku 2000 przewoznicy tego typu
obstuzyli 55,60 tys. pasazerow, a w roku 2008 liczba ta wzrosta niemal pieciokrotnie do 233,96
tys. W przypadku liczby operacji, odnotowano wzrost z poziomu 15,29 tys. w roku 2000 do 35,57
tys. w roku 2008, co byto przede wszystkim wynikiem rozwoju pofgczen niskokosztowych.

Tabela 24: Liczba pasazerdw i operacji w Porcie Lotniczym Krakéw (2000-2008)

m Pasazerowie czarterowi Pasazerowie og6tem* Operacje ogoétem*
m 55 600 517 015 15 288
m 77 400 549 298 16 674
m 66 600 500 852 15290
m 84 300 593 214 15 086
m 113 100 841 123 17 893
m 128 300 1586 130 26 053
m 96 900 2 367 257 32490
189 513 3068 119 37 541
233962 2923961 35567

* - Ogodlna liczba pasazerdw i operacji lotniczych obejmuje miedzy innymi lotnictwo ogdine, loty awaryjne i sanitarne.

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Krakéw, serwis internetowy portu lotniczego, Instytut Turystyki, analiza PwC
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W 2008 r. odnotowano spadek krajowego ruchu regularnego z poziomu 192,14 tys. obstuzonych
na lotnisku pasazerow w roku 2007 do 184,21 tys. pasazeréw. Mimo to, w roku 2008 Port
Lotniczy Krakow utrzymat swojg pozycje drugiego co do wielkosci lotniska w Polsce (po Porcie
Lotniczym Warszawa Okecie) pod wzgledem liczby obstuzonych pasazerow. W wyniku spadku
krajowego ruchu regularnego, ogdlna liczba pasazerow w ruchu krajowym w roku 2008
nieznacznie zmniejszyfa sie.

W 2008 r. odnotowano réwniez spadek liczby pasazerow w ruchu miedzynarodowym z 2 678,73
tys. do 2 473,12 tys. Pomimo wzrostu liczby pasazeréw czarterowych w tym samym okresie,
ogolna liczba pasazeréw w lotach miedzynarodowych zmniejszyfa sie o ponad 160 tys.

Tabela 25: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Krakéw (2007-2008)

Ruch krajowy Ruch zagranlczny
Ogoétem*
Krajowy Czartero- Zagraniczny
Regularny ogblem Regularny ogétem

pOF@ 192137 1662 193799 | 2678732 | 189 513 3 160 2871 405 3068 119

pODIE 184209 1926 @ 186135 | 2473123 | 233962 4219 2711 304 2923 961

* - Ogolna liczba pasazeréw obejmuje migedzy innymi loty awaryjne i sanitarne.

Zrodfo: Port Lotniczy Krakéw, analiza PwC

Podobng tendencje zaobserwowano w zakresie liczby operacji na lotnisku (patrz tabela ponizej).
Liczba operacji ogétem zmniejszyta sie nieznacznie z poziomu 37,54 tys. w roku 2007 do 35,57
tys. w roku 2008. Byto to spowodowane spadkiem liczby operacji w ruchu miedzynarodowym.
Jednoczesnie liczba operacji w ruchu krajowym utrzymata sie na podobnym poziomie.

Tabela 26: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Krakéw (2007-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny
o e [
ogélem ogoélem
2007 5043 1237 6 280 27 533 1901 1403 30 837 37 541
5047 1344 6 391 24 474 1787 1663 27 924 35 567

* - Ogodlna liczba operacji lotniczych obejmuje miedzy innymi loty awaryjne i sanitarne.

Zrédfo: Port Lotniczy Krakéw, analiza PwC

W latach 2000-2003 odnotowano wzrost ogoélnej liczby pasazeréw z poziomu 517,02 tys. w roku
2000 do 592,21 tys. w roku 2003. Od roku 2004 zaobserwowano dynamiczny wzrost ogolnej
liczby pasazeréw, spowodowany pojawieniem sie na krakowskim lotnisku przewoznikow
niskokosztowych (gtéwnie Sky Europe, Ryanair, Centralwings i EasyJet). Wzrost ten w kolejnych
latach ulegat przyspieszeniu, a najwyzszy wynik (3 068,12 tys. pasazerow) odnotowano w roku
2007. Wzrost liczby operacji ksztattowat sie podobnie jak wzrost liczby pasazer6w i osiggnat

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 138

poziom 37,54 tys. w roku 2007 i 35,57 tys. w roku 2008. Oprdcz ekspansji przewoznikéw
niskokosztowych, do wzrostu ogdlnej liczby pasazeréw i operacji przyczynita sie stosunkowo
silna pozycja tradycyjnych linii lotniczych oraz oferta potaczen transatlantyckich PLL LOT. Kolejng
szczegoblng cechg Portu Lotniczego Krakdw, majgcg rowniez wptyw na wzrost pasazerskiego
ruchu lotniczego, jest duzy udziat miedzynarodowego ruchu przychodzacego, wynikajacy z
atrakcyjnosci turystycznej Krakowa i okolic.

Sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach 2000-2008 wyniosta 24,18%.
Podobnie jak w przypadku innych duzych lotnisk regionalnych, wzrost ten byt nizszy niz na
mniejszych lotniskach regionalnych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze wartos¢ bazowa na wiekszych
lotniska byt stosunkowo wysoka, co miato znaczacy wplyw na wartos¢ wskaznika CAGR.

Wykres 52: Liczba pasazerow ogdéfem, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa wzrostu rocznego w
latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Krakow, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

Najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2005, gdy liczba pasazerow ogétem
wzrosta 0 89%, co nominalnie przetozyto sie na imponujacy wzrost wynoszacy ponad 700 tys.
pasazeréw. Jak wspomniano powyzej, ta tendencja wzrostowa utrzymata sie w latach 2006 i
2007, gdy liczba pasazeréw ogdtem wzrosta odpowiednio o 49% i 30%. W 2008 r. tendencja
wzrostowa ulegta zahamowaniu, a ogélna liczba pasazerdéw obstuzonych na lotnisku spadta 0 5%,
co byto przede wszystkim efektem wycofania sie linii Sky Europe z Portu Lotniczego Krakéw w
grudniu 2007 r. Wycofanie sie tego przewoznika oznaczato likwidacje 19 pofgczen z lotniska
Krakéw. Do zmniejszenia sie rynku pasazerskiego w roku 2008 przyczynito sie réwniez
pogorszenie globalnej koniunktury gospodarcze;.

Ogolna liczba operacji wzrosta z poziomu 15,29 tys. w roku 2000 do 35,57 tys. w roku 2008,
gtéwnie w efekcie wzrostu ruchu miedzynarodowego generowanego przez rosngcg aktywnoscé
przewoznikow regularnych (szczegolnie niskokosztowych). Jak wida¢ na ponizszym wykresie,
sktadana stopa wzrostu rocznego liczby operaciji lotniczych w latach 2000-2008 wyniosta 11,13%,
a najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2005, gdy liczba operacji ogétem wzrosta
0 46%.
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Wykres 53: Liczba operacji ogétem, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa wzrostu rocznego w latach
2000-2008
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Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Krakéw, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

Ponizszy wykres przedstawia strukture ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Krakéw w roku
2008. Ruch pasazerski w analizowanym okresie byt zdominowany przez loty regularne, ktére
stanowity prawie 92% ogdlnej liczby obstuzonych pasazeréw. Pasazerowie czarterowi stanowili w
tym okresie 8% wszystkich pasazeréw. Lotnictwo ogolne w roku 2008 odgrywato marginalng role,
stanowigc 0,2% ruchu pasazerskiego na krakowskim lotnisku.

Wykres 54: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Krakéw w 2008 r.

Struktura ruchu pasazerskiego w 2008 r.

Ruch GA

Ruch czarterowy
0,2%

8,1%

Ruch regularny
91,7%

Zrédfo: Port Lotniczy Krakéw, analiza PwC
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Oprocz wzrostu ruchu regularnego w analizowanym okresie, w Porcie Lotniczym Krakow
zaobserwowano réwniez znaczacy wzrost operacji czarterowych. Liczba pasazeréw
czarterowych ogétem w latach 2000-2008 wzrosta czterokrotnie z poziomu 55,6 tys. w roku 2000
do 233,96 tys. w roku 2008. Chociaz odnotowano nominalny wzrost ruchu czarterowego, stanowi
on nadal raczej nieznaczng czes¢ catosci ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Krakéw.

Nalezy podkreslic, ze obszar cigzenia Portu Lotniczego Krakéw w istotny sposéb pokrywa sie z
obszarem cigzenia Portu Lotniczego Katowice. Poréwnanie liczby pasazeréw na obu lotniskach
pokazuje znaczacg przewage Katowic pod wzgledem rynku czarterowego (patrz wykres ponizej).
Jest to gtdwnie efektem polityki Portu Lotniczego Katowice, zorientowanej na przycigganie na
lotnisko operatorow czarterowych, intensywnych dziatann marketingowych w ty zakresie, dobre;j
jakosci dostepu ladowego, ktéry pozwolit na dalsze poszerzenie obszaru cigzenia Portu
Lotniczego Katowice, a takze rozwigzan w zakresie infrastruktury lotniskowej dostosowanych do
potrzeb pasazeréw czarterowych (np. kwestia miejsc parkingowych).

Wykres 55: Poréwnanie liczby pasazeréw czarterowych na lotniskach w Krakowie i Katowicach w
latach 2002-2008
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Zrédto: ULC, porty lotnicze Krakéw i Katowice, serwis internetowy portéw, Instytut Turystyki, analiza PwC

Port Lotniczy Krakéw jest jednym z trzech polskich lotnisk oferujacych loty dtugodystansowe. W
latach 2000-2001 bezposrednie potgczenie z Toronto oferowat PLL LOT. Od roku 2002 na
krakowskim lotnisku dostepne byly trzy miedzykontynentalne potgczenia regularne: Chicago,
Nowy Jork oraz New Jersey. Liczba pasazer6w na tych trasach stanowi cato$¢ ruchu
dtugodystansowego w Porcie Lotniczym Krakéw. Podziat miedzynarodowego ruchu regularnego
na pasazerow w ruchu krotkiego i $redniego zasiegu oraz pasazeréw w ruchu dtugodystansowym
w latach 2007 i 2008 przedstawiono w tabeli ponizej. Pomimo statej obecnosci potgczen
dtugodystansowych na lotnisku, operacje tego typu stanowig niewielki procent ruchu lotniczego
og6tem. Ruch diugodystansowy w Porcie Lotniczym Krakow jest determinowany gtéwnie przez
fakt, iz znaczna czes¢ polskie mniejszosci w Stanach Zjednoczonych pochodzi wiasnie z regionu
Matopolski. Szczytowe natezenie tego ruchu obserwuje sie w sezonie letnim.
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Tabela 27: Liczba pasazerow w regularnym ruchu miedzynarodowym w podziale na ruch krotkiego,
Sredniego i dalekiego zasiegu w latach 2007-2008

Ruch krétkiego :
Ruch dalekiego zasiegu M|deynarodow'y ruch
i Sredniego zasiegu regularny ogétem
2007 2588 438 90 294 2678732
2008 2402 654 70 469 2473123

Zrodfo: Port Lotniczy Krakéw, ULC, analiza PwC

3.3.2.2. Analiza struktury floty powietrznej

Jak wida¢ na wykresie ponizej, w latach 2000-2003 proporcja liczba pasazeréw na operacje
wahata sie pomiedzy 35 a 40 pasazerami na operacje, co dowodzi stosunkowo stabilnej struktury
przewoznikdw dziatajacych w Porcie Lotniczym Krakéw oraz uzywanej przez nich floty
powietrznej. Na nominalng wartos¢ tego wskaznika znaczacy wptyw miat duzy udziat matych
samolotéw turbosmigtowych uzywanych na trasach krajowych. Od roku 2004 liczba pasazeréw
na operacje znacznie wzrosta i w roku 2008 osiggnefa poziom 92. Wzrost ten byt bezposrednio
zZwigzany z wprowadzeniem $redniodystansowych samolotéw waskokadtubowych (gtéwnie z
rodziny Boeing B737 i Airbus A320) przez rozwijajacych sie przewoznikow niskokosztowych i
czarterowych. W poréwnaniu z innymi polskimi lotniskami, liczba pasazeréw na operacje byta
jedng z najwyzszych w kraju, co jest efektem niskiej intensywnosci operacji lotnictwa ogélnego,
wysokiego udziatu potaczehn miedzynarodowych oraz obecnosci lotdw miedzykontynentalnych
(obstugiwanych przez samoloty Boeing 767 PLL LOT).

Wykres 56: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, analiza PwC
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3.3.2.3. Podsumowanie

Od roku 2005 bogata oferta potgczen regularnych Portu Lotniczego Krakow ulegta dalszemu
rozwojowi dzieki operatorom niskokosztowym. Przetozyto sie to na rosnacy udziat przewoznikow
tego typu w ogolnej liczbie obstuzonych pasazeréw (15,40% w roku 2004 wobec 66,42% w roku
2007). W 2008 r. zaobserwowano zmiane tej tendencji — taczna liczba pasazeréw na lotnisku
spadta o 5%. Byto to efektem nie tylko pogorszenia sie warunkéw rynkowych, ale réwniez
likwidacji bazy linii Sky Europe, ktory w niedtugim czasie ogtosita bankructwo. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze skutki wycofania sie tego przewoznika z Portu Lotniczego Krakéw okazaly sie
mniej negatywne niz pierwotnie zaktadano. Inni operatorzy segmentu LCC stopniowo wypetnili
luke po stowackim przewozniku. Wsrod przewoznikow niskokosztowych dziatajacych w Porcie
Lotniczym Krakéw wymieni¢ nalezy EasyJet, German Wings, Norwegian oraz Ryanair.
Najwazniejsze tradycyjne linie lotnicze to Lufthansa, PLL LOT, Czech Airlines, British Airways,
Austrian Airlines, Iberia, EL-AL Israel Airlines oraz Brussels Airlines. Duza liczba przewoznikow
tradycyjnych na krakowskim lotnisku potwierdza jego silng pozycje na polskim rynku tradycyjnych
linii lotniczych.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze wzrost ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Krakéw miat
miejsce w sytuacji rosnacej konkurencji ze strony pobliskiego Portu Lotniczego Katowice, ktore
nie tylko zdobyto pozycje lidera rynku czarterowego w regionie, ale réwniez skutecznie konkuruje
z krakowskim lotniskiem w segmencie przewoznikéw niskokosztowych.
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3.3.3. Port Lotniczy Katowice

Historia Portu Lotniczego Katowice siega czasow Il wojny swiatowej, gdy Niemcy rozpoczeli
budowe lotniska wojskowego na tgkach potozonych wokét wsi Pyrzowice (ok. 30 km na pétnoc od
obecnego centrum Katowic). Po wojnie lotnisko zostato przejete przez wojsko polskie. W latach
60-tych zaczeto ono swiadczy¢ nieregularne ustugi cywilne na trasie Katowice-Warszawa,
obstugiwanej przez PLL LOT. Pierwsze potgczenie miedzynarodowe, na trasie Katowice-
Frankfurt, otworzyta w 1993 r. Lufthansa. Przez nastepne dwie dekady lotnisko realizowato
szeroko zakrojony program inwestycyjny, ktory przyczynit sie do wzrostu cywilnego ruchu
pasazerskiego w Porcie Lotniczym Katowice.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Katowice.
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3.3.3.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Katowice

Katowice to trzecie co do wielkosci lotnisko w Polsce (po Warszawie i Krakowie) pod wzgledem
ruchu pasazerskiego ogotem i drugie co do wielkosci pod wzgledem ruchu czarterowego. Ruch
pasazerski na lotnisku stale rosnie od roku 2000. W trudnym dla branzy lotniczej roku 2008
lotnisko w Katowicach odnotowato najwiekszy wzrost liczby pasazeréw w Polsce (447 tys.) oraz
tempo wzrostu znacznie wyzsze od ogélnego tempa wzrostu rynku (22% wobec 8%).
Miedzynarodowy ruch pasazerski stanowi ponad 99% catkowitego ruchu pasazerskiego w Porcie
Lotniczym Katowice.

Tabela 28: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Katowice (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny
Krai ] 2 . Ogoétem*
rajowy zartero- agraniczn
Regularny ogolem Regularny iy y ogétem

n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 168 126

n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 180 015

39 449 184 39633 94 610 61773 1446 157 829 202 455

pEl 42 713 183 42 896 105 529 107 200 1640 214 369 257 991
42 519 286 42 805 427 162 144 881 1634 573 677 622 313

31186 218 31404 849 201 207 057 1415 1057673 1 092 385

34 365 1534 35899 1101698 292938 2320 1 396 956 1451716

pOLr@ 40 431 2830 43 261 1462892 @ 439 834 3290 1906 016 1988 214

pODIE 14 380 2308 16 688 1774295 618574 2133 2 395 002 2413 474

* - Ogodlna liczba pasazerow obejmuje miedzy innymi zatogi samolotéw (wytgczone w roku 2008), loty awaryjne, sanitarne oraz
operacje wojskowe.

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Katowice, analiza PwC

Caitkowita liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Katowice wzrosta ze 168 tys. w roku 2000 do
2 413 tys. w roku 2008. W latach 2002-2008 ogdlna liczba pasazeréw obstuzonych w ruchy
krajowym spadta z 39,63 tys. do 16,68 tys. W tym samym czasie liczba pasazerow w ruchu
miedzynarodowym wzrosta ze 157,83 tys. w roku 2002 do 2 395 tys. w roku 2008. Z powyzszego
nalezy wyciggna¢ wniosek, iz to wzrost pasazerskiego ruchu miedzynarodowego (zwigzany
gtéwnie z ekspansjg przewoznikdéw niskokosztowych i operatoréw czarterowych), stat za ogélnym
wzrostem liczby pasazeréw obstuzonych w Porcie Lotniczym Katowice.

Jesli chodzi o strukture pasazerskiego ruchu miedzynarodowego w Porcie Lotniczym Katowice,
dominujg w nim loty regularne — w 2008 r. lotnisko obstuzyto 1774,29 tys. pasazerow w
miedzynarodowym ruchu regularnym, a takze 618,57 tys. pasazerow lotéw czarterowych oraz
2,13 tys. pasazeréw lotnictwa ogolnego. Spektakularny wzrost liczby pasazeréw lotow
regularnych byt, jak juz wspomniano, wynikiem ekspansiji tanich linii lotniczych. W kontekscie tym
warto podkresli¢, ze Wizz Air, obecnie najwiekszy przewoznik niskokosztowy na polskim rynku,
wybrat wtasnie Port Lotniczy Katowice na lokalizacje swojej gtéwnej polskiej bazy operacyjnej juz
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w 2004 r. Przetozyto sie to bezposrednio na bogatg oferte potgczen oferowanych przez Wizz Air
w Porcie Lotniczym Katowice. Tradycyjne linie lotnicze, cho¢ w znacznie mniejszym stopniu,
réwniez przyczynity sie do ogdolnego wzrostu liczby pasazeréw obstuzonych na lotnisku. W
analizowanym okresie dziataty tu dwie tradycyjne linie lotnicze: PLL LOT i Lufthansa.

Udziat lotnictwa ogolnego w catkowitej liczbie pasazerdw jest niewielki, co wynika z koncentracji
ruchu tego typu na drugim katowickim lotnisku, tj. Lotnisku Katowice Muchowiec. Lotnisko to
potozone jest znacznie blizej centrum miasta i posiada relatywnie dobrze rozwinietg infrastrukture,
dzieki czemu oferuje lepsze warunki do obstugi lotnictwa ogoélnego i przycigga do siebie
wiekszos¢ operacji lotniczych tego typu prowadzonych w rejonie Katowic. Jest ono réwniez
siedzibg Aeroklubu Slgskiego w Katowicach.

Tabela 29: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Katowice (2000-2008)

Ogétem
e
m n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 8710
m n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 9441
m 2534 569 3103 1870 592 567 3029 8170
m 2089 1034 3123 2013 926 911 3850 9 604
m 1890 1400 3290 5889 1324 874 8 087 13 803
m 1465 1581 3046 8 274 1532 934 10 740 15 903
m 2 246 1242 3 488 11 884 2172 1272 15 328 21014
2110 1288 3398 13431 3001 1395 17 827 24 495
900 1148 2048 16 126 4234 949 21 309 26 829

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Katowice, analiza PwC

* - Ogolna liczba pasazeréw obejmuje miedzy innymi loty awaryjne, sanitarne oraz operacje wojskowe.

Liczba operacji w roku 2000 wyniosfa ogétem 8,71 tys., natomiast w roku 2008 wzrosfa ona do
poziomu 26,83 tys. Podobnie jak w wypadku liczby pasazer6éw krajowych, liczha krajowych
operacji spadta w roku 2008 z 3,10 tys. do 2,05 tys. Oglélny wzrost operacji wynikal zatem
wytgcznie z rozwoju pasazerskiego ruchu miedzynarodowego.

Jesli chodzi o strukture miedzynarodowych operacji lotniczych, w Porcie Lotniczym Katowice
zaobserwowano znaczacy wzrost operacji w ruchu regularnym, odzwierciedlajgcy analogiczny
wzrost liczby pasazeréw w ruchu regularnym. W latach 2002-2008 udziat tego segmentu wzrést z
40% do prawie 75%. Istotng role odgrywaty réwniez operacje czarterowe, ktore stanowity
znaczacy odsetek catkowitej liczby operacji lotniczych w analizowanym okresie.

W wypadku lotnictwa ogoélnego liczba operacji nominalnie utrzymywata sie na podobnym
poziomie, co spowodowato zmniejszenie sie udziatu tego segmentu w catosci ruchu, w stosunku
do innych typéw operacji miedzynarodowych (ruchu regularnego i czarterowego).
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Udziat krajowych lotow lotnictwa ogolnego w strukturze krajowych operacji lotniczych byt
stosunkowo nizszy niz w przypadku innych polskich lotnisk regionalnych, co — jak wspomniano —
wynika bezposrednio z obstugi znaczgcej czesci tego ruchu przez Lotnisko Katowice Muchowiec.
Przyczyna spadku liczby krajowych operacji regularnych w roku 2008 jest taka sama, jak w
wypadku spadku liczby pasazerow krajowych lotow regularnych, tj. mniejsza aktywnos¢ PLL LOT.
Spowodowana ona byta pogarszajgca sie sytuacjg finansowg przewoznika, ktdra to zmusita firme
do likwidacji czesci lotdbw na najmniej optacalnych trasach oraz rosnaca konkurencjg ze strony
kolejowego potgczenia na trasie Katowice-Warszawa. Redukcja potaczen objeta krajowe loty
regularne obstugiwane przez PLL LOT, w tym trase Warszawa-Katowice.

Wykres 57: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Katowice w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Katowice, analiza PwC

Dane z lat 2000-2003 wskazujg na staly wzrost ogolnej liczby pasazeréw z poziomu 168,13 tys.
w roku 2007 do 257,99 tys. w roku 2003. Jednakze znaczacy wzrost liczby pasazeréw w Porcie
Lotniczym Katowice rozpoczat sie dopiero w roku 2004. Liczba pasazerow wzrosta niemal
czterokrotnie z poziomu 622,31 tys. w roku 2004 do 2 413,47 tys. w roku 2008. Liczba operacji w
tym samym okresie wzrosta z 13,80 tys. do 26,83 tys.

Gtowna przyczyna wyraznej tendencji wzrostowej jest podobna, jak w wypadku innych polskich
lotnisk regionalnych i zwigzana jest z rosnaca aktywnoscig przewoznikéw niskokosztowych.
Pierwszg tanig linig lotnicza w Porcie Lotniczym Katowice byta Air Polonia, ktéra otworzyta
potgczenie Katowice-Londyn w grudniu 2003 r. W nastepnym roku oferta potgczen Air Polonii
wzbogacita sie o loty do Paryza, Brukseli i Kolonii. Wizz Air rozpoczat dziatalnos¢ w Porcie
Lotniczym Katowice w maju 2004 r. i w tym samym roku otworzyt dziesie¢ nowych potaczen z
Katowic, w tym do Rzymu, Aten, Budapesztu i Liverpoolu. W kolejnych latach, mimo bankructwa
Air Polonii, ktéra z poczatku zajmowata poczesne miejsce wsrod przewoznikow dziatajgcych w
Katowicach, ekspansja linii niskokosztowych na Slasku utrzymata sie i w najwiekszym stopniu
przyczynita sie do wzrostu ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Katowice.

Chociaz model wzrostu ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Katowice jest podobny do tego
obserwowanego w przypadku innych polskich lotnisk regionalnych, istotng cechg wyrdzniajgcq
Lotnisko Katowice jest to, ze juz od roku 2002 byto ono miejscem znaczacego rozwoju
operatoréw czarterowych, co zwiekszyto wptyneto na ponad dziesieciokrotny wzrost ruchu
czarterowego w latach 2002-2008 (61,77 tys. pasazerow wobec 618,57 tys. w roku 2008).
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Podstawe spektakularnego wzrostu operacji czarterowych w Porcie Lotniczym stanowily trzy
kluczowe czynniki wzrostu:

Charakter obszaru cigzenia Portu Lotniczego Katowice (w tym liczba mieszkancow, profil
ekonomiczny obszaru cigzenia itd.);

Dobra jakos$¢ dostepu drogowego i kolejowego dodatkowo poszerzajgca obszar cigzenia
lotniska;

Rozwigzania w zakresie infrastruktury lotniskowej dostosowane do potrzeb pasazerow
czarterowych (np. zapewnienie odpowiednich miejsc parkingowych);

Znaczenie operatoréw czarterowych w Porcie Lotniczym Katowice odzwierciedla réwniez
struktura ruchu pasazerskiego w roku 2008, przedstawiona na wykresie ponizej.

Wykres 58: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Katowice w 2008 r.
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Wskazany powyzej wysoki udziat ruchu czarterowego stawiat Port Lotniczy Katowice w pozycji
drugiego co do wielkosci lotniska czarterowego w Polsce, z ponad 21% udziatem w catym
polskim rynku czarterowym (po Okeciu, ktére posiada ponad 41%). Udziat lotnictwa ogélnego byt
natomiast nieznaczny i wyniést 0,2% ruchu pasazerskiego ogotem.

Jak wida¢ na ponizszym wykresie, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach
2002-2008 wyniosta 51,75%. Najwyzsza roczng stope wzrostu odnotowano w 2004 r., gdy ogélna
liczba pasazeréw wzrosta 0 140% w poréwnaniu z rokiem 2003.

Liczba pasazerow krajowych w latach 2002-2007 utrzymata sie na podobnym poziomie, wahajac
sie pomiedzy 30 a 40 tys. rocznie. Mimo otwarcia w roku 2008 krajowych potgczen przez linie Jet
Air (trasa Katowice-Bydgoszcz), w roku tym nastgpit znaczacy spadek liczby pasazeréw
obstuzonych w ruchu krajowym, spowodowany przede wszystkim wspomniang juz likwidacjg
czesci lotdw na obstugiwanej przez PLL LOT trasie Katowice —Warszawa.
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Wykres 59: Liczba pasazerow Krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i skfadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2002-2008
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Katowice, analiza PwC

Na koniec nalezy zwréci¢ uwage, ze regularny ruch miedzynarodowy w Porcie Lotniczym
Katowice skfadat sie w analizowanym okresie wytacznie z lotow krétkiego i sredniego zasiegu,
poniewaz lotnisko nie oferowato dtugodystansowych potgczen miedzykontynentalnych.

Jak wida¢ na wykresie ponizej, sktadana stopa wzrostu rocznego operacji (pomijajac loty
awaryjne, sanitarne i dziatania wojskowe) w latach 2002-2008 wyniosta 24,97%. Najwyzszg
roczng stope wzrostu osiggnieto w roku 2004, gdy liczba operacji wzrosta o 63%. Ta tendencja
wzrostowa podobna jest do trendu obserwowanego w odniesieniu do liczby obstuzonych
pasazerow i wynika z rozwoju przewo znikéw niskokosztowych w 2004 r.
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Wykres 60: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2002-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Katowice, analiza PwC

Liczba operacji krajowych w latach 2002-2007 utrzymata sie na podobnym poziomie (3-3,5 tys.
operacji rocznie). W roku 2008 odnotowano wyrazny jej spadek spowodowany likwidacjg czesci
obstugiwanych przez PLL LOT lotdw na trasie Katowice —Warszawa.

Od roku 2004 zaobserwowano réwniez wyrazny wzrost liczby operacji miedzynarodowych, co ma
bezposredni zwigzek z rozwojem przewoznikdw niskokosztowych i operacji czarterowych w
Porcie Lotniczym Katowice.

3.3.3.2. Analiza struktury floty powietrznej

Analiza proporcji pomiedzy liczbg obstuzonych pasazeréw a liczbg operacji lotniczych (patrz
wykres ponizej) umozliwia ocene zmian w zakresie floty lotniczej obstugiwanej w Porcie
Lotniczym Katowice.
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Wykres 61: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2002-2008
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Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Katowice, analiza PwC

Liczba pasazeréw na operacje w ruchu krajowym w latach 2002-2007 utrzymat sie na podobnym
poziomie, co dowodzi stabilnej sytuacji floty wykorzystywanej na krajowej trasie taczacej lotniska
w Katowicach i Warszawie. W 2008 r. PLL LOT zdecydowat sie na wymiane 18-miejscowych
Jetstreamdw obstugujacych to potgczenie na wieksze i wygodniejsze maszyny: ATR 72 i
Embraer 145. Mimo to Liczba pasazeréw na operacje w ruchu krajowym spadta z 13 w 2007 r. do
8 w 2008 r. Zmiana ta wynika bowiem z ogdlnego spadku liczby pasazeréw obstuzonych w ruchu
krajowym, co z kolei spowodowane jest nie tylko pogorszenie sie ogélnej sytuacji w branzy
lotniczej, ale rowniez likwidacjg czesci lotéw krajowych przez PLL LOT.

Dzieki pojawieniu sie przewoznikdw niskokosztowych i rozwojowi operacji czarterowych od roku
2004 obserwujemy wzrost liczby pasazeréw na operacje w ruchu zagranicznym. W roku 2008
wskaznik ten przekroczyt 100, co byto spowodowane wprowadzeniem wiekszych samolotow
$redniodystansowych uzywanych przez tanie linie lotnicze (gtéwnie maszyn z rodziny Boeing 737
i Airbus 320).

3.3.3.3. Podsumowanie

Podobnie jak inne polskie lotniska regionalne Port Lotniczy Katowic skorzystat znaczgco na
pojawieniu sie przewoznikdw niskokosztowych na polskim rynku. Od roku 2004 lotnisko rozwija
sie w bezprecedensowym tempie. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na dwa istotne zjawiska
wyrézniajgce Port Lotniczy Katowice: po pierwsze, byto ono jednym z tych lotnisk, ktére zaczety
korzysta¢ z obecnosci tanich linii lotniczych juz na samym poczatku procesu liberalizaciji
polskiego rynku (Air Polonia rozpoczeta dziatalnos¢ na katowickim lotnisku juz w grudniu 2003 r.).
Ponadto Wizz Air wybrat Port Lotniczy Katowice na swojg polska baze operacyjna, co znaczaco
wptyneto na rozwoj sektora LCC na lotnisku. Drugg wazng cechg jest pozycja katowickiego
lotniska na polskim rynku przewozow czarterowych. Port Lotniczy Katowice jest drugim co do
wielkosci lotniskiem czarterowym w Polsce, oferujgc blisko 30 destynacji czarterowych (w 2008 r.
liczba pasazeréw lotéw czarterowych wyniosta 618,57 tys., czyli ponad 25% catkowitej liczby
pasazerow obstuzonych na lotnisku). Rozwdj lotniska jest gidwnie efektem wzrostu
miedzynarodowego ruchu wyjazdowego, czyli ruchu generowanego przez polskich pasazerow
zatrudnionych w innych krajach oraz osoby wyjezdzajagce na wakacje. Regularne loty
miedzynarodowe w Porcie Lotniczym Katowice oferujg tanie linie lotnicze: Ryanair i Wizz Air
(gtéwna baza Wizz Air w Polsce) oraz przewoznicy tradycyjni: Lufthansa i PLL LOT.
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3.3.4. Port Lotniczy Gdansk

Pierwsze lotnisko cywilne w Gdansku zostato otwarte w roku 1919 w oparciu o infrastrukture
lotniska wojskowego zbudowanego w roku 1910. W kolejnych latach lotnisko to zyskato na
znaczeniu, oferujgc szereg potaczen krajowych i miedzynarodowych. W 1974 r. cywilne operacje
transportowe zostaly przeniesione na nowo wybudowane lotnisko w Rebiechowie (ok. 10 km od
dzisiejszego centrum Gdanska). Bylo to pierwsze polskie lotnisko po Il wojnie Swiatowe]
wybudowane catkowicie od podstaw. W 1997 r. w Porcie Lotniczym Gdansk otwarto nowy
terminal pasazerski, co byto waznym krokiem ku szybkiemu rozwojowi ruchu pasazerskiego na
lotnisku.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Gdansk.
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3.3.4.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Gdansk

Port Lotniczy Gdansk nalezy do grupy duzych polskich lotnisk regionalnych. Podobnie jak
wiekszos¢ innych polskich lotnisk regionalnych Port Lotniczy Gdansk odnotowat w roku 2008
znaczacy wzrost liczby pasazeréw, pomimo pogorszenia warunkow rynkowych. Chociaz udziat
ruchu miedzynarodowego w cafosci ruchu pasazerskiego w 2008 r. wyniost az 87%, to w
analizowanym okresie odnotowano réwniez wzrost liczby pasazerow obstuzonych w ruchu
krajowym. W 2008 r. zaobserwowano takze znaczacy wzrost liczby pasazeréw czarterowych.

Tabela 30: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Gdarisk (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny
e G e
m 116 930 2700 119 630 137 666 5835 143 501 263 131
m 149 615 1374 150 989 156 858 10 142 167 000 318 323
m 152 648 2748 155 396 149 565 12 894 162 459 317 855
176 951 4 056 183 382 162 820 18 165 180 985 364 367
m 187 730 2557 192 918 250 585 21 153 271738 464 656
m 191 553 2973 194 526 437 637 35730 473 367 667 893
m 229 964 2649 232613 959 533 39 865 1017 140 1249 753
268 423 2620 271 043 1321825 79 375 1431935 1702978
242 864 3303 246 167 1540 221 154 460 1704 895 1951 062

*- Ogdlna liczba pasazeréw obejmuje miedzy innymi pasazerow miedzynarodowych operacji lotnictwa ogdlnego. Liczba ta nie
obejmuje pasa zerow tranzytowych.

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Gdarisk, analiza PwC

Jak pokazuje powyzsza tabela, liczba pasazeréw ogétem w porcie Lotniczym Gdansk wzrosta z
263,13 tys. w roku 2000 do 1 951,06 tys. w roku 2008. Podobnie jak na innych polskich
lotniskach wzrost ten byt gtéwnie efektem dziatalnosci przewoznikéw z segmentu LCC oraz, w
ostatnich dwoéch latach analizowanego okresu, réwniez operatorow czarterowych. W wyniku
ekspansji przewoznikéw tych typow, w latach 2000-2008 odnotowano dziesieciokrotny wzrost
ogolnej liczby pasazeréw w ruchu miedzynarodowym z poziomu 143,50 tys. do 1 704,89 tys.
Oferte niskokosztowych potaczen regularnych uzupeiali przewoznicy tradycyjni, w tym PLL LOT,
Lufthansa, SAS i Finnair.

Zaobserwowano rowniez wzrost liczby pasazeréw w ruchu krajowym z poziomu 119,63 tys. w
roku 2000 do 246,17 tys. w roku 2008. Wzrost ten byt wynikiem ruchu regularnego
obstugiwanego przez PLL LOT na trasie Gdansk-Warszawa. Charakterystyczng cechg
pofaczenia lotniczego Warszawa — Gdansk jest to, ze korzystajg z niego giownie klienci
biznesowi. Wynika to ze stosunkowo niskiej konkurencyjnosci innych typow transportu, takich jak
potaczenia kolejowe i drogowe na tej trasie. Korzystajac z tych alternatywnych s$rodkéw
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transportu trudno jest odby¢ jednodniowg podréz biznesowg z Warszawy do Gdanska i z
powrotem.

Wzrostowi liczby pasazeréw w Porcie Lotniczym Gdansk towarzyszyt wzrost liczby operaciji
lotniczych (patrz tabela ponizej). Liczba operacji w roku 2000 wyniosta 10,60 tys., natomiast w
roku 2008 liczba ta wzrosta do 28,28 tys. Chociaz liczba operacji krajowych zwiekszyta sie w
analizowanym okresie (z 5,20 tys. w roku 2000 do 8,77 tys. w roku 2008), wzrost ogolnej liczby
operacji w Porcie Lotniczym Gdansk byt przede wszystkim efektem zwiekszenia sie liczby
operacji miedzynarodowych (z 5,24 tys. do 19,33 tys.).

Tabela 31: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Gdarisk (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny
Ogoétem*
e o G v o T

m 3784 1406 5190 3964 1192 5240 10 602
m 4 456 1398 6036 4412 94 1124 5630 11 896
m 4616 1888 6504 3398 188 1132 4718 11 236
m 4804 1508 6312 3802 216 1460 5478 11 796
m 4934 2168 | 7740 5384 270 1276 6 930 15 320
m 4948 2234 | 7182 7236 524 1390 9 150 16 356
m 5726 2350 | 8080 10 932 942 1602 13476 21 608
5636 2926 | 8686 13492 1598 1454 16 544 25 408
5456 3140 | 8772 16 216 1746 1366 19 328 28 276

*- Ogdlna liczba operacji lotniczych obejmuje miedzy innymi loty awaryjne, sanitarne, operacje szkoleniowe.

Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Gdansk, analiza PwC

Jesli chodzi o strukture ruchu lotniczego, najwiekszy wptyw na jego wzrost miaty
miedzynarodowe operacje ruchu regularnego. W latach 2000-2008 liczba miedzynarodowych
operaciji lotnictwa ogélnego nominalnie utrzymata sie na podobnym poziomie. W przypadku ruchu
krajowego odnotowano wzrost zaréwno operacji lotnictwa ogélnego, jak i operacji regularnych.
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Wykres 62: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Gdarisk w latach 2000-2008
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Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Gdarisk, analiza PwC

Dane z lat 2000-2003 pokazujg bardzo stabilng sytuacje pod wzgledem liczby pasazerow i
operacji lotniczych w Porcie Lotniczym Gdansk. Od roku 2004 zaobserwowano silng tendencje
wzrostowg. Podobnie jednak jak w przypadku Portu Lotniczego Poznan okres naprawde
intensywnego wzrostu ruchu lotniczego rozpoczat sie jednak dopiero w roku 2006.

W 2003 r. Air Polonia otworzyta na lotnisku pierwsze potgczenie niskokosztowe (Londyn-
Stansted). Ze wzgledu jednak na bankructwo Air Polonii, dopiero debiut Wizz Air (2004)
rozpoczat szybki rozwdj ruchu niskokosztowego w Porcie Lotniczym Gdansk. Pierwszg
destynacjg zaoferowang przez wegierskiego przewoznika byt Londyn-Luton. W tym samym roku
otwarto potgczenie z Dortmundem. W kolejnych latach Wizz Air zdotat znaczgco poszerzy¢ swoja
oferte, a na lotnisku pojawili sie réwniez inni przewoznicy niskokosztowi (Ryanair, Centralwings,
Norwegian oraz Easy Jet).

Nalezy réwniez podkresli¢, ze do wzrostu liczby pasazeréw i operacji w analizowanym okresie
przyczynity sie rowniez tradycyjne linie lotnicze, ktére otworzyly nowe potgczenia i zwiekszyty
intensywnosci operacji na istniejgcych juz trasach.

Zaznaczy¢ wreszcie nalezy, ze w latach 2007 i 2008 nastgpit znaczacy wzrost liczby pasazeréw
czarterowych. Ich liczba wzrosta z 39,87 tys. w roku 2006 do 154,46 tys. w roku 2008. Liczba
operacji czarterowych wzrosta odpowiednio z 942 do 1,75 tys.
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Wykres 63: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Gdarisk w 2008 r.
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Gdansk, analiza PwC

Mimo ze w ostatnich latach odnotowano imponujgcy rozwéj ruchu czarterowego na lotnisku, to w
2008 r. ruch lotniczy byt nadal zdominowany przez przewoznikéw regularnych (niskokosztowych i
tradycyjnych), ktérych udziat wyniést 91%. Ruch czarterowy stanowit 8% ruchu pasazerskiego
ogotem. Lotnictwo ogélne (chociaz w analizowanym okresie odnotowano jego nominalny wzrost)
w roku 2008 odegrato marginalng role osiggajac 1% udziat w rynku.

Wzrost ruchu czarterowego w Porcie Lotniczym Gdansk w ostatnich latach wynika przede
wszystkim z ogblnego wzrostu tego segmentu w Polsce. Ponadto stosunkowo wysokie nasycenie
rynku warszawskiego sprawito, ze biura podrézy i przewoznicy czarterowi zaczeli agresywniej
eksploatowac rynki regionalne. W sezonie letnim 2008 r. w Porcie Lotniczym Gdansk dziatali
nastepujacy przewoznicy czarterowi: AMC Airlines, Lotus Air, Tunis Air, Karthago Airlines,
Nouvelair, Sky Airlines, Freebird Airlines, Sun Express oraz BH Air, oferujgcy potaczenia z
popularnymi destynacjami wakacyjnymi w Egipcie, Tunezji, Turcji i Butgarii.

Jak wida¢ na wykresie ponizej, najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2006, gdy
liczba pasazeréw og6tem wzrosta o 87% w pordwnaniu z rokiem 2005. Wzrost ten utrzymat sie w
latach 2007 i 2008. W roku 2006 zaobserwowano réwniez wzrost liczby pasazeréw na niemal
wszystkich pofgczeniach krajowych i miedzynarodowych. Istotng role odegraty tu nowe
potaczenia uruchomione w roku 2006, w tym trzy nowe trasy zaoferowane przez Centralwings,
pie¢ nowych potaczen Wizz Air, jedno nowe potgczenie German Wings i Rynair oraz dwie nowe
trasy krajowe Direct Fly (Krakéw i Wroctaw).

Sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazerow w latach 2000-2008 wyniosta 28,46%. Wynik
ten jest szczegolnie istotny, jesli wezmiemy pod uwage wysokg wartos¢ bazowg wynikajaca ze
stosunkowo duzej liczby operacji tradycyjnych linii lotniczych w pierwszym roku analizowanego
okresu. Podobnie jak w przypadku innych duzych lotnisk regionalnych, fakt ten miat znaczacy
wptyw na wskaznik CAGR.
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Wykres 64: Liczba pasazerow Krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i skfadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Gdansk, analiza PwC

Jak wida¢ na wykresie ponizej, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby operacji w latach 2000-
2008 wyniosta 13,05%. Ogodlnie rzecz bioragc tendencja wzrostowa dla operacji ksztaltowata sie
podobnie jak trend zaobserwowano w przypadku liczby pasazeréw — najwyzsza roczna stope
wzrostu odnotowano w roku 2006, gdy liczba operacji wzrosta o 32% z 16,36 tys. w roku 2005 do
21,61 tys. W kolejnych latach wzrost ten utrzymat sie (17% w roku 2007 i 11% w roku 2008).
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Wykres 65: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Gdanisk, analiza PwC

Na koniec nalezy zwrdci¢ uwage, ze ruch miedzynarodowy w Porcie Lotniczym Gdansk sktada
sie wylgcznie z lotdw krétko- i $redniodystansowych, poniewaz lotnisko nie oferuje
dtugodystansowych potaczen miedzykontynentalnych.

3.3.4.2. Analiza struktury floty powietrznej

Liczba pasazeréw na operacje w Porcie Lotniczym Gdansk w latach 2000-2004 ksztattowala sie
w sposOb stabilny. Dzieki pojawieniu sie na lotnisku przewoznikdw niskokosztowych oraz
niedawnej ekspansji operatoréw czarterowych, proporcja ta zaczeta rosnaé gwattownie od roku
2005 (z poziomu 41 do 69 w roku 2008). Tendencja wzrostowa dla catego ruchu byta efektem
wzrostu liczby pasazeréw na operacje w ruchu miedzynarodowym, ktéra to w roku 2008
osiggneta poziom 88. Wynikat to z faktu, ze przewoznicy LCC i czarterowi wprowadzili
$redniodystansowe samoloty o wiekszych rozmiarach (gtéwnie z rodziny Boeing 737 i Airbus
320). Ponadto w ruchu czarterowym zwykle odnotowuje sie bardzo wysoki wspotczynnik
obtozenia lotéw. Co wiecej, tradycyjne linie lotnicze dziatajgce w Porcie Lotniczym Gdansk
(korzystajgce gtownie z waskokadtubowych samolotow $redniego zasiegu) zwiekszyty
intensywno$¢ swoich operacji miedzynarodowych. Wszystkie te czynniki przyczynity sie do
znaczacego wzrostu liczby pasazerow na operacje w ruchu miedzynarodowym.

Ten sam wskaznik w ruchu krajowym w latach 2000-2008 utrzymat sie na dos¢ statym poziomie
(érednio 20-30 pasazerow na operacje), co odzwierciedla stabilng sytuacje floty lotniczej
wykorzystywanej przez PLL LOT na trasie Warszawa-Gdansk. Direct Fly, przewoznik oferujgcy w
Porcie Lotniczym Gdansk w latach 2005-2007 loty krajowe, korzystat z samolotow Saab 340A
(maks. 33 miejsca).

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung


http://pl.wikipedia.org/wiki/Saab_340

Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 160

Wykres 66: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Gdarnisk, analiza PwC

3.3.4.3. Podsumowanie

Sukces Portu Lotniczego Gdansk w zakresie rozwoju ruchu pasazerskiego byt, podobnie jak w
przypadku innych polskich lotnisk regionalnych, gtéwnie efektem rozwoju przewoznikéw
niskokosztowych. Rosngce znaczenie tego segmentu dla gdanskiego lotniska jest szczegolnie
widoczne, gdy wezmiemy pod uwage fakt, ze w roku 2004 udziat przewoznikéw niskokosztowych
w liczbie pasazerow ogétem wyniést 11,9%, w 2005 r. - 31,74%, w 2006 r. - 59,81%, a w 2007 r.
juz 63,91%. W roku 2008 najpopularniejszg destynacjg w Porcie Lotniczym Gdansk byt Londyn.
40% pasazerow na trasie Gdansk-Londyn obstuzonych zostato przez Wizz Air, najwieksza linie
lotniczg na lotnisku, posiadajacg tam réwniez swojg baze operacyjna.

W przeciwienstwie do niektorych mniejszych lotnisk regionalnych silna pozycja przewoznikow
niskokosztowych w Porcie Lotniczym Gdansk réwnowazona jest przez stosunkowo znaczacag
obecnos¢ tradycyjnych linii lotniczych oraz rosnacy udziat operatoréw czarterowych. Wsréd
najwazniejszych tradycyjnych przewoznikow dziatajacych na gdanskim lotnisku wymieni¢ nalezy
PLL LOT, Lufthanse oraz SAS. W roku 2008 przewoznicy ci otworzyli dwa nowe potgczenia
(Gdansk—Frankfurt obstugiwane przez Lufthanse oraz Gdansk-Oslo obstugiwane przez SAS).
Ruch niskokosztowy generowany jest przez linie Wizz Air, Rynair i Norwegian. Wreszcie w roku
2009 w Porcie Lotniczym Gdansk pojawit sie Jet Air, znaczaco poszerzajac oferte potgczen
krajowych dostepnych na lotnisku.
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3.3.5. Port Lotniczy Wroctaw

Podobnie jak inne polskie lotniska potozone na zachodzie kraju, Port Lotniczy Wroctaw
zbudowany zostat przez Niemcow do celow wojskowych. Zatozone w latach 30-tych lotnisko
znajduje sie ok. 10 km od centrum Wroctawia. Obstuguje ono operacje cywilne od roku 1945, ale
dopiero w roku 1958 weszto w sktad sieci krajowych potgczen regularnych.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Wroctaw.
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3.3.5.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Wroctaw

Potozony w stolicy Dolnego Slgska Port Lotniczy Wroctaw w latach 2000-2008 stopniowo
poszerzat oferte bezposrednich potaczen z lotniskami potozonymi na terenie Niemiec. Pierwsze
regularne pofgczenie miedzynarodowe (Frankfurt) zostato otwarte w styczniu 1993 r. Nastepnie,
w kwietniu 1993 r., uruchomiono potgczenie Wroctaw-Disseldorf. Podobnie jak na innych
polskich lotniskach, kluczowg role w rozwoju Portu Lotniczego Wroctaw odegrat proces
liberalizacji rynku i pojawienia sie na nim przewoznikdw niskokosztowych, co doprowadzito do
gwaittownych zmian w ruchu pasazerskim. W roku 2008 lotnisko obstuzyto niemal 1 500 tys.
pasazerow, dzieki czemu stato sie czwartym co do wielkosci lotniskiem w Polsce.

Tabela 32: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Wroctaw (2000-2008)

m Ruch regularny Ruch czarterowy

m 185 315 13 497 210 873
m 212 594 24 569 247 537
m 209 041 27 717 242 821
m 240 686 38 408 284 334
m 288 097 55105 351 850
m 393 253 63172 465 528
m 780 175 78 550 865 933
1137 440 132 597 1267 470
1243 930 236 026 1481 357

* - Ogodlna liczba pasazeréw obejmuje migedzy innymi loty lotnictwa ogélnego, loty awaryjne i sanitarne.

Zrédto: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

Jak pokazuje powyzsza tabela, liczba pasazerow ogétem wzrosta z poziomu 210,87 tys. w roku
2000 do 1 481,36 tys. w roku 2008. Od roku 2004 odnotowano wysokg dynamike wzrostu, co
spowodowane byto zwiekszeniem sie liczby potgczen niskokosztowych oferowanych przez
przewoznikéw z sektora LCC. W wyniku tego, regularny ruch ogétem wzrdst z poziomu 288,10
tys. w roku 2004 do 1 243,93 w roku 2008. W 2000 r. przewo znicy czarterowi obstuzyli 13,50 tys.
pasazerow, podczas gdy w roku 2008 liczba ta wzrostfa do 236,03 tys.
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Tabela 33: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Wroctaw (2000-2008)

Operacje ogétem*

11 858

12 476

11040

12 395

18 509

20 560

25 002

2007 26 948

2008 31739

* Ogdlna liczba operacji obejmuje cato$¢ ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Wroctaw, w tym ruch cargo.

Zrédfo: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

W analizowanym okresie odnotowano wzrost liczby operacji (patrz tabela powyzej) z poziomu
11,86 tys. w roku 2000 do 31,74 w roku 2008. Nalezy zauwazy¢, ze dostepne dane dotyczace
operaciji lotniczych obejmujg cato$¢ ruchu w Porcie Lotniczym Wroctaw, czyli réwniez ruch cargo.
Analiza ruchu towarowego pokazuje jednak, ze wolumen tego ruchu wykazuje relatywnie stabilne
wartosci w analizowanym okresie, co oznacza, ze za znaczacy wzrost liczby operacji odpowiada
ruch pasazerski.
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Wykres 67: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Wroctaw w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

W latach 2000-2004 w Porcie Lotniczym Wroctaw odnotowano stopniowy wzrost liczby
pasazeréw z poziomu 210,87 tys. w roku 2000 do 352,85 w roku 2004. W roku 2006 liczba
pasazer6w niemalze podwoita sie z poziomu 465,53 tys. do 865,93 tys. Byto to spowodowane
bezprecedensowym wzrostem ruchu regularnego z 393,25 tys. do 780,18 tys. pasazerow, co z
kolei wynikato bezposrednio z rosnacej aktywnosci przewoznikéw niskokosztowych. Znaczenia
tego segmentu ruchu lotniczego dla rozwoju Portu Lotniczego Wroctaw dowodzi poréwnanie
udziatu przewoznikéw niskokosztowych w ogolnej liczbie pasazeréw obstuzonych na lotnisku. W
2004 r. sektor LCC odpowiadat za 5,7% ogolnej liczby pasazeréw, natomiast w roku 2007 udziat
ten wzrést do 66,23%. Wzrost liczby operacji ksztaftowat sie podobnie jak wzrost liczby
pasazerow — od roku 2004 odnotowano znaczace tempo wzrostu tego wskaznika. W roku 2008
liczba operacji ogdtem wyniosta 31,74 tys.

Na ponizszym wykresie przedstawiono strukture ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym
Wroctaw w 2008 r. W okresie tym ruch regularny stanowit 84% liczby obstuzonych pasazerow.
Drugie miejsce zajat ruch czarterowy, ktéry stanowit 16% ruchu lotniczego. Udziat lotow
czarterowych byt w 2008 r. jednym z najwyzszych wsrdéd wszystkich polskich lotnisk, co
odzwierciedla znaczenie operatorow czarterowych w Porcie Lotniczym Wroctaw. Udziat lotnictwa
0golnego w roku 2008 byt nieznaczny i stanowit 0,1% ruchu ogdlem.
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Wykres 68: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Wroctaw w 2008 r.
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Zrodfo: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

Skfadana stopa wzrostu rocznego (CAGR) liczby pasazeréw w latach 2000-2008 wyniosta
27,59%. Tempo to byto wolniejsze niz w przypadku innych polskich lotnisk regionalnych. Nalezy
jednak zauwazyé, ze bazowa wartos¢ liczby pasazeréw dla Portu Lotniczego Wroctaw byta
stosunkowo wyzsza niz na mniejszych polskich lotniskach regionalnych, co miato duzy wptyw na
ostateczng wartos¢ wskaznika CAGR. Najwyzszg stope rocznego wzrostu odnotowano w 2006 r.,
gdy liczha pasazeréw ogétem wzrosta o 86%, gtéwnie dzieki uruchomieniu nowych potaczen
przez Centralwings, Ryanair i Norwegian. Ta wysoka dynamika wzrostu utrzymata sie w roku
2007, kiedy to liczba pasazeréw ogotem wzrosta o0 46%. W 2008 r. stopa wzrostu wyniosta 17%,
co nadal jest bardzo pozytywnym wynikiem, cho¢ wskazuje na pogarszajaca sie sytuacje
rynkowa.

Wzrost ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Wroctaw byt efektem ekspansji przewoznikow
niskokosztowych. Pierwsze potaczenie niskokosztowe zostato otwarte przez Air Polonie w 2004 .
(2 loty tygodniowo na trasie Wroctaw-Paryz). Rewolucja na rynku wroctawskim dokonata sie
dopiero jednak za sprawg duzych europejskich przewoznikdéw niskokosztowych, dzieki ktérym
nastgpit znaczacy wzrost liczby pasazerow obstugiwanych na lotnisku.
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Wykres 69: Liczba pasazerow ogdétem, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa wzrostu rocznego w
latach 2000-2008

140%
1600000

1481 357
. 120%
1400000 CAGR 2000-2008: 27,59% ’
1267 470
1200000 100%
86%
1000000 80%
865 933
800000
60%
600000 %
465 528 20%
400000 o 351 850 /2%
247 537 242 821 %
210 873 % % % 20%
200000 ° . o 6
0 J . — g, . . . . . 0%
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
-200000 -20%
. Pax ogéem Stopa w zrostu

Zrodfo: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

W analizowanym okresie odnotowano znaczacy wzrost operacji czarterowych (patrz wykres
ponizej). Rynek ten wzrést o ponad 1500% w latach 2000-2008 do ponad 230 tys.
pasazerOw. Ta pozytywna tendencja byta szczegoélnie widoczna w roku 2008, gdy liczba
pasazerOw czarterowych wzrostfa o ponad 100 tys. w poréwnaniu z 2007 r. Wzrost ten
wynikat z niskiego nasycenia rynku czarterowego w tym stosunkowo silnym gospodarczo
regionie, ktérego mieszkancy dysponujg stosunkowo wysoka sita nabywcza.

Wykres 70: Liczba pasazeréw w ruchu regularnym i czarterowym w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC
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Ruch miedzynarodowy w Porcie Lotniczym Wroctaw skiada sie wytacznie z lotéw krétkiego i
Sredniego  zasiegu, poniewaz lotnisko nie oferuje diugodystansowych potaczen
miedzykontynentalnych.

W wyniku wzrostu miedzynarodowego ruchu lotniczego generowanego przede wszystkim przez
rosnacy ruch regularny, a takze przez loty czarterowe, ogoélna liczba operacji na lotnisku wzrosta
trzykrotnie z poziomu 11,86 tys. w roku 2000 do 31,74 tys. w roku 2008. Dane te obejmujg
réwniez ruch cargo, ale jak juz wspomniano powyzej, stabilna sytuacja panujgca na lotnisku w
tym zakresie wskazuje, ze wzrost liczby operacji jest wynikiem rozwoju ruchu pasazerskiego.

Wykres 71: Liczba operacji ogétem, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa wzrostu rocznego w latach
2000-2008 (w tym ruch cargo)
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Zrédfo: ULC, serwis internetowy portu lotniczego, analiza PwC

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, skladana stopa wzrostu rocznego liczby operacji w latach
2000-2008 wyniosta 13,10%, natomiast najwyzsza stope wzrostu rocznego odnotowano w
2004 r., gdy liczba operaciji lotniczych wzrosta o 49%.

3.3.5.2. Analiza struktury floty powietrznej

W latach 2000-2005 proporcja liczby pasazeréw do liczby operacji lotniczych wahata sie
pomiedzy 18 i 25. Bylo to spowodowane faktem, iz ruch pasazerski w tym okresie byt gtéwnie
obstugiwany przez samoloty turbosmigtowe (maks. 18 miejsc) wykorzystywane na trasach
krajowych oraz niewielkie samoloty uzywane w lotnictwie ogdllnym. Nalezy zauwazyc, ze
potaczenie Wroctaw-Warszawa byto rOéwniez obstugiwane przez samoloty Saab 340A (33
miejsca), uzywane przez linie lotnicze Direct Fly oraz tymczasowo przez Boeingi 737
(Centralwings). Od roku 2006 liczba pasazeréw na operacje zaczeta rosnac i osiggneta poziom
47 w latach 2007 i 2008. Wzrost ten byt efektem wprowadzenia, przez rozwijajacych sie
przewoznikdw niskokosztowych i czarterowych, waskokadiubowych samolotow sredniego
zasiegu (z rodziny Boeing B737 i Airbus A320).
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Wykres 72: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrédfo: ULC, analiza PwC

3.3.5.3. Podsumowanie

Port Lotniczy Wroctaw jest dobrym przykfadem ogdlnego modelu wzrostowego panujgcego na
polskim rynku przewozéw pasazerskich w latach 2000-2008. Przed rokiem 2005 ruch pasazerski
generowany byt przez krajowe potaczenie Wroctaw-Warszawa, nieliczne miedzynarodowe
pofaczenia regularne obstugiwane przez przewoznikéw tradycyjnych oraz stopniowo rozwijajacy
sie rynek czarterowy. Wraz z wejsciem na rynek przewoznikow niskokosztowych sytuacja ta
ulegta zmianie i liczba pasazerow zaczeta rosna¢ w bezprecedensowym tempie. Port Lotniczy
Wroctaw nie tylko zdotat wykorzysta¢ szanse, jakg byta ekspansja przewoznikow
niskokosztowych (w tym Centralwings, WizzAir, Ryanair, Norwegian czy tez Volareweb), ale
rowniez kontynuowat rozwoj potgczen obstugiwanych przez tradycyjne linie lotnicze (PLL LOT,
Lufthansa i Cimber Air), a takze oferty czarterowej.
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3.3.6. Port Lotniczy Poznan

Historia Portu Lotniczego Poznan, jednego z najstarszych polskich lotnisk, siega roku 1913. Do
grudnia 2009 r. lotnisko to wykorzystywane byto zaréwno do celdéw cywilnych, jak i wojskowych.
W 1921 r. w Porcie Lotniczym Poznan otwarto pierwsze krajowe lotnicze potaczenia komercyjne
(do Gdanska i Warszawy). Pierwsze potaczenie miedzynarodowe (Diisseldorf) otwarte zostato w
1993 r. Kolejne kamienie milowe w rozwoju ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Poznan to
otwarcie zmodernizowanego terminalu pasazerskiego w roku 1997 oraz nowego terminalu
pasazerskiego w 2001 r. Niedawna decyzja dotyczaca przekazania bytych terenéw wojskowych
wiadzom cywilnym stata sie okazjg do dalszego rozwoju infrastruktury lotniska i sprostania
rosngcemu popytowi na ruch pasazerski w regionie.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Poznan.
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3.3.6.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Poznan

Port Lotniczy Poznan byt széstym lotniskiem w Polsce pod wzgledem liczby obstuzonych
pasazerow w roku 2008. Pomimo pogarszajacych sie warunkéw rynkowych lotnisko zanotowato
znaczacy wzrost ruchu pasazerskiego (wzrost o 411 tys. lub 42%). Udziat ruchu
miedzynarodowego w catosci ruchu wyniést 91%. Liczba pasazerow obstuzonych w ruchu
krajowym nie ulegfa wiekszym zmianom w latach 2000-2008, a gwattowny wzrost ruchu
pasazerskiego w analizowanym okresie wynikat ze wzrostu pasazerow przewiezionych na
regularnych potgczeniach miedzynarodowych. W analizowanym okresie Port Lotniczy Poznan
charakteryzowat sie réwniez stosunkowo znaczaca oferta pofaczen obstugiwanych przez
tradycyjne linie lotnicze.

Tabela 34: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Poznan (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagranlczny
Ogoétem*
Krajowy Czartero- Zagraniczny
Regularny ogblem Regularny ogétem

227 874

96 800 1574 98 374 86 349 38 277 4211 128 837 227 898

91 546 3244 94 790 78 162 48 832 3834 130 828 227 498

pODEN 99 713 1266 | 100979 88 565 63 656 9 808 162 029 263 551

98 964 914 99 878 155 223 117 671 7389 280 283 380 676

89 031 1084 90 115 181 065 139 853 6 134 327 052 418 568

86 792 632 87 424 398 462 176 231 6 286 580 979 670 702

pOr@ 100 632 402 101 034 557 447 231 401 6 202 795 050 896 937

pODIE 108 867 875 109 742 840 312 315 283 5883 1161478 1274679

*- Ogdlna liczba pasazeréw obejmuje miedzy innymi loty awaryjne, operacje sanitarne oraz dziatania wojskowe.

Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Poznan, analiza PwC

Jak pokazuje powyzsza tabela, liczba pasazerow ogétem wzrosta z 227,87 tys. w roku 2000 do
1274,68 tys. w roku 2008. W latach 2001-2008 ogdlna liczba pasazeréw w ruchu
miedzynarodowym wzrosta niemal dziesieciokrotnie z 128,84 tys. do 1 161,48 tys. Podobnie jak
w przypadku innych polskich lotnisk regionalnych, byfo to spowodowane pojawieniem sie na
poznanskim lotnisku przewoznikéw niskokosztowych oraz operatorow czarterowych. W
analizowanym okresie w Porcie Lotniczym Poznan dziatato kilka tradycyjnych linii lotniczych, w
tym PLL LOT, Lufthansa, SAS, Austrian Airlines oraz British Airways, ktore oferowaty potgczenia
do Niemiec, Wielkiej Brytanii, Belgii, Danii i Austrii.

Liczba pasazeréw na lotach krajowych wykazata powolnym trend wzrostowy z 98,74 tys. pax w
roku 2001 do 109,74 tys. w roku 2008. Wiekszos¢ ruchu krajowego to pasazerowie obstugiwani
przez przewoznikéw regularnych, w tym PLL LOT, a w ostatnim czasie Jet Air, ktéry w kwietniu
2008 r. otworzyt potgczenia do Bydgoszczy i Krakowa. Jak wida¢ w powyzszej tabeli, udziat
ruchu lotnictwa ogélnego w liczbie pasazeréw krajowych jest marginalny.
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Tabela 35: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Poznan (2000-2008)

Ogotem
R e i

m n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 13 225
m 4314 3446 7 760 3773 339 1665 5777 13 537
m 3849 2424 6273 2978 340 1505 4823 11 096
m 3459 2379 5838 3189 460 2763 6412 12 250
m 3634 2 960 6 594 4765 803 2 369 7 937 14 531
m 2940 2737 5677 5148 962 2002 8112 13789
m 2772 2289 5061 6 599 1450 2027 10 076 15 137
3012 2238 5250 6 984 1777 2227 10 988 16 238
4190 2816 7 006 7422 2196 2167 11785 18 791

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Poznan, analiza PwC

*- Ogolna liczba operacji obejmuje miedzy innymi loty awaryjne, operacje sanitarne oraz dziatania wojskowe.

Wzrost zaobserwowano réwniez w zakresie operacji lotniczych (patrz tabela powyzej). Ogoélna
liczba operacji w 2000 r. wyniosfa 13,23 tys., by w roku 2008 wzrosng¢ do 18,79 tys. Podobnie
jak w przypadku liczby pasazer6w miedzynarodowych, liczba miedzynarodowych operacji
lotniczych wzrosta z 1,67 tys. w roku 2001 do 2,17 tys. w roku 2008. Jednoczesnie odnotowano
niewielki spadek liczby operacji krajowych — z 7,76 tys. do 7,01 tys.

Ponizszy wykres przedstawia dynamike ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Poznan w latach
2000-2008
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Wykres 73: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Poznan w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Poznan, analiza PwC

Dane z lat 2000-2003 wskazuja, ze liczba pasazerow w Porcie Lotniczym Poznan utrzymala sie
na stabilnym poziomie. Od roku 2004 zaobserwowano wyrazng tendencje wzrostowa. Jednakze
wzrost ten przyspieszyt znaczgaco dopiero w roku 2006 (wzrost z poziomu 670,70 tys. pasazerow
w roku 2006 do 1 274,68 tys. w roku 2008). Byto to bezposrednim efektem szybkiego rozwoju
przewoznikéw niskokosztowych oraz operacji czarterowych. Dzieki otwarciu potgczenia Poznan-
Londyn Air Polonia stata sie pierwsza tanig linig lotnicza, ktéra rozpoczeta dziatalnosé na
poznanskim lotnisku w roku 2004. Przewoznik dodat wkrétce do swej oferty potgczenie Poznan-
Bruksela. W kolejnych latach kilku europejskich przewoznikéw niskokosztowych (w tym Wizz Air,
Centralwings i Ryanair) réwniez rozpoczeto dziatalno$¢ na lotnisku. Tanie linie lotnicze staly sie
najistotniejszym czynnikiem wzrostowym ruchu lotniczego w Poznaniu. Nalezy podkresli¢, ze Port
Lotniczy Poznan charakteryzowat sie znaczacym rozwojem ruchu pasazerskiego operatorow
czarterowych, ktérzy zwiekszyli udziat w ogolnej strukturze pasazeréw do 25% w roku 2008 i
osiggneli poziom 315,28 tys. obstuzonych pasazeréw (patrz wykres ponizej).
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Wykres 74: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Poznan w 2008 r.
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Poznan, analiza PwC

Znaczacy rozwoj operatoréw czarterowych na lotnisku Poznan tawica dostrzec mozna réwniez
poréwnujac liczbe pasazeréw obstuzonych przez tych przewoznikéw w 2001 r. (38,28 tys.) i w
2008 r. (315,28 tys.). Wzrost ruchu czarterowego w Porcie Lotniczym Poznan wynika z ogolnej
tendencji wzrostowej tego segmentu w Polsce. Ponadto w zwigzku ze stosunkowo wysokim
poziomem nasycenia rynku warszawskiego, biura podrézy wraz z operatorami czarterowymi
zaczeli w ostatnich latach agresywniej eksploatowa¢ rynki regionalne, co bezposrednio
przyczynito sie do wzrostu ruchu czarterowego na polskich lotniskach regionalnych, w tym w
Porcie Lotniczym Poznan.

Jak pokazuje ponizszy wykres, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach
2001-2008 wyniostfa 27,89%. Chociaz wzrost ten jest imponujacy, jest on rGwniez nizszy niz na
innych lotniskach regionalnych. Nalezy jednak podkresli¢, ze wielkos¢ bazowa dla poznanskiego
lotniska byfa znacznie wyzsza niz na innych, mniejszych lotniskach regionalnych, co ma wptyw
na wynik wskaznika CAGR. Ta mocna pozycja bazowa wynikata ze stosunkowo duzej liczby
operacji tradycyjnych linii lotniczych w poczatkowych latach analizowanego okresu. Najwyzszg
roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2008, gdy liczba pasazeréw ogotem wzrosta o 60% w
poréwnaniu do roku 2003. Wzrost ten utrzymat sie w latach 2007 i 2008.
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Wykres 75: Liczba pasazerow Krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i skfadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2001-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Poznan, analiza PwC

Liczba pasazerow obstuzonych w ruchu krajowym w latach 2001-2008 byfa stabilna i wahata sie
pomiedzy 90 a 110 tys. rocznie. W roku 2008 wartos¢ ta osiggneta poziom 109,74 tys., w
poréwnaniu do 98,37 tys. w roku 2001.

W miedzynarodowym ruchu lotniczym na poznanskim lotnisku dominujg przewoznicy regularni.
W 2008 przewiezli oni 840,31 tys. pasazerow korzystajgcych z lotniska tawica, podczas gdy
liczba pasazerdéw czarterowych wyniosta 315,28 tys., a liczba pasazeréw lotnictwa 5,88 tys.

Jak widac¢ na ponizszym wykresie, skfadana stopa wzrostu rocznego operacji lotniczych w latach
2001-2008 wyniosta 4,80%. Mimo niewielkich wahan (6% spadek w 2006 r.) liczba operacji w
analizowanym okresie wzrosta, a hajwyzsza stope wzrostu odnotowano w latach 2004 i 2008.
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Wykres 76: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2001-2008
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Poznarn, analiza PwC

Pod wzgledem struktury ruchu krajowego udziat operacji regularnych wyniést srednio 55-60%,
natomiast w latach 2001-2004 zaobserwowano jego nominalny spadek. Liczba operacji
regularnych zwiekszyta sie w 2007 r. oraz znaczaco wzrosta w 2008 r. (4,19 tys. operacji w
poréwnaniu do 3,01 tys. w 2007 r.). Podstawowg tego przyczyng byto uruchomienie nowych
krajowych potgczen regularnych przez Jet Air w 2008 r. (potaczenia Poznan-Bydgoszcz i Poznan-
Krakow). Udziat krajowych operacji lotnictwa ogdlnego byt stosunkowo wyzszy niz na innych
polskich lotniskach regionalnych i wyniést ok.40-45% w latach 2001-2008.

Od roku 2003 zaobserwowano znaczacy wzrost liczby operacji miedzynarodowych, podobnie jak
w przypadku liczby pasazeréw. W wyniku rosngcego znaczenia przewoznikéw niskokosztowych
liczba miedzynarodowych lotow regularnych w Porcie Lotniczym Poznan wzrosta z 3,77 tys. w
roku 2001 do 7,42 tys. w roku 2008. Odnotowano rowniez wzrost nominalnej liczby operacji
czarterowych (z 339 w roku 2001 do 2,20 tys. w roku 2008), jak réwniez ich udziatu w ogdlngj
liczbie operacji miedzynarodowych — ok. 20% w 2008 r. Dowodzi to rosngcego znaczenia tego
segmentu ruchu lotniczego na poznanskim lotnisku.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze ruch miedzynarodowy w Porcie Lotniczym Poznan skiada sie
wytgcznie z lotobw krotkiego i $redniego zasiegu, poniewaz lotnisko nie oferuje
dtugodystansowych potaczen miedzykontynentalnych.

3.3.6.2. Analiza struktury floty powietrznej

Analiza proporcji liczby obstuzonych pasazeréw do liczby operacji lotniczych pokazuje tendencje
wzrostowg; w roku 2008 ogolny wskaznik wyniost 68, wobec 17 w roku 2001. Byto to efektem
rosngcego udzialu miedzynarodowego ruchu regularnego, ktory zwykle obstugiwany jest przez
wieksze samoloty. Jednoczesnie, chociaz liczba lotow krajowych nominalnie nie zmniejszyta sie,
udziat tych operacji spadt, podobnie jak odsetek mniejszych samolotéw obstugujacych potaczenia
krajowe. Do ogolnego wzrostu liczby pasazerOw na operacje przyczynit sie réwniez rosnacy
udziat lotbw czarterowych obstugiwanych zwykle przez wieksze samoloty o wysokim
wspotczynniku obtozenia, bliskim 100%. Przewoznicy niskokosztowi uzywajg zwykle samolotow z
rodziny Boeing 737 i Airbus 320, ktére co wiecej sg prze tych przewoznikéw dostosowywane do
przewozenia wiekszej liczby pasazeréw, niz te same samoloty wykorzystywane przez tradycyjne
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linie lotnicze. Dlatego tez wzrost tego segmentu ruchu lotniczego na poznanskim lotnisku
przetozyt sie na wzrost liczby pasazeréw na operacje.

Wykres 77: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2001-2008
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Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Poznan, analiza PwC

3.3.6.3. Podsumowanie

Port Lotniczy Poznan byt jednym z tych Polskich lotnisk regionalnych, ktére stosunkowo p6zno
zaczely skutecznie wykorzystywa¢ potencjat wynikajgcy z szybkiego rozwoju sektora
niskokosztowego w Polsce. Chociaz pierwsze potaczenia niskokosztowe pojawity sie na lotnisku
za sprawg Air Polonii juz w roku 2004, to udziat przewoznikow niskosztowych w ruchu
pasazerskim ogotem w latach 2004 i 2005 utrzymat sie na stosunkowo niskim poziomie
(odpowiednio 12,80% i 17,02%). Dopiero w kolejnych latach nastapifa szybka ekspansja tanich
linii lotniczych, co przyczynito sie do ogdlnego wzrostu ruchu lotniczego. Innymi stowy, w
poréwnaniu z innymi lotniskami regionalnymi Port Lotniczy Poznan nadrabiat w latach 2006-2008
zalegtosci w rozwoju sektora LCC. Jednoczes$nie zaobserwowano szybki rozwoj przewoznikow
czarterowych, ktérzy, wraz z rosnaca obecnoscig tradycyjnych linii lotniczych, stanowili kolejny
czynnik decydujacy o rozwoju lotniska. Tradycyjne linie lotnicze dzialajgce w Porcie Lotniczym
Poznan to obecnie przede wszystkim PLL LOT, Lufthansa i SAS. Ws$réd przewoznikéw
niskokosztowych wymieni¢ nalezy natomiast Ryanair i Wizz Air, ktéry w 2008 roku otworzyt w
Poznaniu swojg baze operacyjna.
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3.3.7. Port Lotniczy L 6dz

Port Lotniczy todz-Lublinek zostat otwarty we wrze$niu 1925 r. Juz w roku 1927 na to6dzkim
lotnisku uruchomione zostaty potgczenia do Poznania i Warszawy, a nastepnie do Lwowa i Wilna.
Po Il wojnie Swiatowej lotnisko zyskato na znaczeniu i stalo sie jednym z najwazniejszych
elementéw systemu transportu lotniczego w Polsce, z ok. 20% udziatem w ruchu pasazerskim
og6tem. W latach 50-tych potgczenia regularne zawieszono, a lotnisko przeksztatcono w osrodek
lotnictwa ogoélnego. Odrodzenie komercyjnego transportu pasazerskiego miato miejsce w roku
1999, gdy ponownie otwarto potgczenie Lodz-Warszawa.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego £6dz.
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3.3.7.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym tédz

Port Lotniczy to6dz nalezy do grupy matych lotnisk regionalnych oferujgcych miedzynarodowe
pofaczenia regularne i obstugujgcych do 500 tys. pasazeréw rocznie. Rozwdj lotniska rozpoczat
sie w 2005 r. od pojawienia sie w Polsce przewoznikow niskokosztowych. Ponad 99,5% ruchu
pasazerskiego generowanego na fo6dzkim lotnisku ma charakter miedzynarodowy. Oprécz
warszawskiego potgczenia oferowanego przez linie Jet Air na lotnisku brak jest krajowych lotow
regularnych.

Tabela 36: Liczba pasazeréow w Porcie Lotniczym £ 6dz (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagranlczny
K c rt 2 Ogétem
rajowy zartero agraniczny
Regularny ogotem Regularny ogélem

1473
m 543 n/a n/a n/a n/a n/a n/a 3082
m 771 705 1476 0 0 460 460 1936
6115 581 6 696 0 92 532 624 7 320
m 3579 819 4398 755 0 1093 1848 6 246
m 40 626 666 16 507 0 890 17 397 18 063
m 4890 2045 6 935 187 789 3255 4 256 195300 = 202235
5111 1972 7083 297 868 5554 4 329 307 751 314 834
544 717 1261 294 442 41 580 2327 338 349 339610

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy £6dz, analiza PwC

W latach 2005-2008 zaobserwowano znaczacy wzrost ogolnej liczby pasazeréw, co
spowodowane byto nasileniem sie ruchu miedzynarodowego. W wyniku tego, liczba pasazeréw
og6tem w Porcie Lotniczym £6dz wzrosta z 460 w roku 2002 do 338,35 tys. w roku 2008.

W okresie tym wystgpily wyrazne wahania liczby pasazerow krajowych, wynikajace z
kilkakrotnego czasowego zawieszenia potaczenia z Warszawg spowodowanego niskim popytem
na tym kierunku. Na dzien 1 stycznia 2010 na tédzkim lotnisku dostepne jest jedno potgczenie
regularne z Warszawa, obstugiwane przez Jet Air.
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Tabela 37: Liczba operacji w Porcie Lotniczym t6dz (2000-2008)

. -

. . Ogétem*
o e

ogotem wy ogotem

m n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 6 875
m n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 6 261
m 200 854 1054 0 0 198 198 11574
m 592 801 1393 0 2 156 158 11 741
m 400 881 1281 164 0 304 468 10 068
m 26 954 980 162 0 314 476 13 617
m 846 803 1649 1235 48 479 1762 13 069
655 899 1554 1999 80 514 2593 14 817
287 987 1274 2765 356 765 3886 14 217

* - Ogdlna liczba operacji obejmuje miedzy innymi dziatalno$¢ Aeroklubu toédzkiego, w tym loty szybowcowe oraz operacje
sanitarne, policyjne i wojskowe.

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy tédz, analiza PwC

Jak pokazujg powyzsze tabele, liczba operacji w Porcie Lotniczym £.6dz w latach 2000-2004 byta
nominalnie wyzsza od liczby pasazerow. Wynika to z tego, ze na te liczbe operacji duzy wptyw
miat ruch generowany przez Aeroklub £6dzki, w tym duza liczba lotéw szybowcowych oraz duza
liczba lotniczych operacji stuzb publicznych. Te typy ruchu lotniczego nie generujg wzrostu liczby
obstuzonych na lotnisku pasazeréw.

Od roku 2000 zaobserwowa¢ mozna wzrost liczby operacji w Porcie Lotniczym t6dz. W wypadku
operacji krajowych (pomijajac Aeroklub £odzki, operacje sanitarne, wojskowe i policyjne) liczby te
podlegajg wahaniom, podobnie jak liczba pasazerow. Najwiecej operacji lotniczych na lotnisku
przeprowadzono w roku 2006, po ktérym nastgpito dwuletnie obnizenie tej liczby zwigzane z
malejacq liczbg pasazeréw na trasie Lodz-Warszawa. Wynikato to przede m.in. z faktu poprawy
oferty transportu drogowego, a w szczegoélnosci kolei.

W analizowanym okresie znaczacy wzrost odnotowano natomiast w kategorii operacji
miedzynarodowych (pomijajac Aeroklub tédzki, operacje sanitarne, wojskowe i policyjne), co
spowodowane byto wzrostem ruchu miedzynarodowego (szczegdlnie w latach 2006-2008)
wynikajgcego ze stosunkowo péznego pojawienia sie natddzkim lotnisku (w poréwnaniu z innymi
regionalnymi portami lotniczymi) przewoznikdw niskokosztowych i operatoréw czarterowych.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 183

Wykres 78: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym t6dz w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy t6d z, analiza PwC

Jak wspomniano powyzej, okres 2000-2004 nie miat dla rozwoju ruchu pasazerskiego na lotnisku
w Lodzi istotnego znaczenia. Lotnisko otworzyto pierwsze miedzynarodowe potaczenia regularne
w pazdzierniku 2005 r., gdy Rynair uruchomit potgczenie tédz-Londyn Stansted. W roku 2006
irlandzki przewoznik dodat do swej oferty potgczenia do Nottingham, Dublina i Shannon. W
marcu 2006 r. linie Centralwings uruchomity potaczenie do Dublina. Réwniez w roku 2006 w
Porcie Lotniczym to6dz pojawili sie pierwsi przewoznicy czarterowi. W latach 2007 i 2008
zaobserwowano dalszy wzrost wynikajacy z ekspansji Rynaira i operatorow czarterowych.
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Wykres 79: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym t.6dz w roku 2008

Struktura ruchu pasazerskiego w 2008 r.
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy t6d z, analiza PwC

W wyniku opisanych wyzej zmian struktura ruchu lotniczego na tédzkim lotnisku ulegta w
analizowanym okresie zmianom. W 2008 r. loty regularne stanowily 87% ogd6lnego ruchu
pasazerskiego, loty czarterowe — 12%, a 1% generowany byt przez operacje lotnictwa ogélnego.
Mimo duzej liczby operacji tego typu generowanych przez Aeroklub Lédzki, liczba pasazerow
lotnictwa ogolnego byta nieznaczna, poniewaz wzrost tego typu ruchu nie przektada sie na
rownomierne zwiekszenie sie liczby pasazeréw. W wypadku ruchu czarterowego w roku 2008
zaobserwowano znaczacy wzrost tego typu operacji. Jednakze nominalnie ruch czarterowy w
Porcie Lotniczym todz jest nieporownywalnie mniejszy od liczby pasazer6éw czarterowych
obstuzonych na innych konkurencyjnych lotniskach, takich jak Port Lotniczy Warszawa Okecie i
Port Lotniczy Katowice. Nie tylko proponujg one bogatsza oferte potgczen, ale ich lepsza
dostepnosc¢ drogowa i kolejowa jest przyczyng “wyciekania” pasazerow z t6dzkiego lotniska do
tych portéw lotniczych.
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Wykres 80: Liczba pasazerow Krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i skfadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2002-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy t6dz, analiza PwC

Skfadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach 2002-2008 wyniosta 97,4%.
Najwyzszg stope rocznego wzrostu osiaggnieto w roku 2006, gdy ogoélna liczba pasazerow
wzrosta o 1040%, co spowodowane byto niskg wartoscig bazowg z 2005 r. i ekspansjg
przewoznikéw niskokosztowych oraz operatoréw czarterowych (195,30 tys. pasazeréw w 2006 r.
wobec 17,40 tys. w 2005 r.).

Liczba pasazeréw na lotach krajowych w latach 2002-2008 charakteryzowata sie znaczacymi
wahaniami (szczytowy punkt przypadt na rok 2007), jednakze na koniec analizowanego okresu
(rok 2008) faczna liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym w Porcie Lotniczym t6dz
wynosita mniej wiecej tyle, co w roku 2002. Liczba pasazeréw na krajowych lotach regularnych
byta najwyzsza w roku 2003, kiedy to stanowita ponad 90% krajowego ruchu pasazerskiego. W
2008 r. lotnisko obstuzylo jedynie 544 pasazeréw krajowych lotow regularnych oraz 717
pasazerow lotnictwa ogoélnego.

Jesli chodzi o strukture miedzynarodowego ruchu pasazerskiego, dominowaty w niej loty
regularne z udziatem wynoszacym 80% (294,44 tys. pasazerow). Do roku 2002 jedynym typem
ruchu miedzynarodowego na tédzkim lotnisku bylo lotnictwo ogdélne. W przypadku tego
ostatniego, chociaz nominalnie liczba pasazeréw rosnie, jego udziat w ogélnej strukturze ruchu
lotniczego jest coraz mniejszy w zwigzku z ekspansjg innych typéw miedzynarodowego ruchu
lotniczego.
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Wykres 81: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2002-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy t6dz

Skfadana stopa wzrostu rocznego liczby operacji (pomijajac Aeroklub £odzki, operacje sanitarne,
wojskowe i policyjne) w latach 2002-2008 wyniosta 26,62%. Najwyzszg stope rocznego wzrostu
osiggnieto w roku 2006, gdy ogdlna liczba operacji lotniczych wzrosta o 134%. Tendencja
wzrostowa jest podobna, jak w przypadku liczby pasazeréw, chociaz stopa wzrostu jest nizsza.
Podstawowg tego przyczyng jest to, ze w latach 2002-2005 loty krajowe i operacje lotnictwa
0golnego obstugiwane byly gtéwnie przez niewielkie samoloty. Po pojawieniu sie przewoznikow
niskokosztowych i operatoréw czarterowych korzystajacych gtéwnie z samolotéw z rodziny B737 i
A320 tempo wzrostu liczby pasazeréw znaczgco przekroczyto tempo wzrostu operacji. Innymi
stowy, odnotowano znaczacy wzrost proporcji liczby pasazeréw do liczby operacji lotniczych
(patrz nizej).

Liczba operacji krajowych w catym okresie 2002-2008 utrzymywata sie na niskim poziomie (1- 1,5
tys. operacji rocznie). W latach 2006, 2007 i 2008 odnotowano znaczgcy wzrost liczby operacji
miedzynarodowych, zwigzany bezposrednio z rozwojem przewoznikéw niskokosztowych na
tédzkim lotnisku. W kazdym roku analizowanego okresu liczba operacji lotnictwa ogélnego
przewyzszyta liczbe krajowych lotéw regularnych, co wynika z tego, ze w okresie tym lotnisko
oferowalo tylko jedno potgczenie regularne.

W kategorii ruchu miedzynarodowego w analizowanym okresie zaobserwowano znaczacy wzrost
liczby operacji regularnych. Loty takie po raz pierwszy pojawity sie w roku 2004 (164 operacje). W
latach 2006-2007 udziat tego segmentu wzrost i w roku 2007 osiggnat 1,99 tys. operacji. Chociaz
liczba ta wzrosta nominalnie w roku 2008 (2,76 tys. operacji), udziat regularnych lotoéw
miedzynarodowych spadt ze wzgledu na ekspansje operatorow czarterowych. Podobnie jak w
przypadku liczby pasazerow lotnictwa ogolnego, cho¢ operacje tego typu nominalnie rosna, ich
udziat zmniejsza sie w wyniku ekspansji innych typow ruchu miedzynarodowego (lotow
regularnych i czarterowych).

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze ruch miedzynarodowy w Porcie Lotniczym todz skfada sie
wytgcznie z lotobw krotkiego i $redniego zasiegu, poniewaz lotnisko nie oferuje
dtugodystansowych potaczen miedzykontynentalnych.
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3.3.7.2. Analiza struktury floty powietrznej

Aby zrozumie¢ zmiany zachodzgce we strukturze floty powietrznej obecnej na lotnisku t6dz,
nalezy dokonac¢ analizy proporcji liczby pasazerow do liczby operacji lotniczych. Jak wida¢ na
wykresie, w latach 2002-2004 wskaznik ten wahat sie od 1 do 5, co wynika z faktu, iz ruch
pasazerski generowany byt przez mate samoloty uzywane w lotnictwie og6lnym oraz jednostki
turbosmigtowe wykorzystywane na trasach krajowych, czyli maszyny przewozgce maksymalnie
18 pasazerow. W kolejnych latach sytuacja ta nie ulegta zmianie w odniesieniu do ruchu
krajowego, a liczba pasazerow na operacje utrzymata sie na podobnym poziomie. Dzieki
pojawieniu sie przewoznikOw niskokosztowych oraz operacji czarterowych wskaznik ten zaczat
rosnac i osiggngt poziom 59 w 2006 r. i 76 w 2007 r. Bylo to spowodowane wprowadzeniem
waskokadtubowych samolotow sredniego zasiegu wykorzystywanych przez tych przewoznikow,
czyli maszyn z rodziny Boeing B737 i Airbus A320.

Wykres 82: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2002-2008
140

120
119

111
100

0 76 87
66

60

40

20

4 5
| .

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

1 1

mmmm Liczba pasaZzer6w na operacje - ruch krajowy Liczba pasazeréw na operacjg - ruch migdzynarodowy Liczba pasazerow na operacj - ruch ogétem

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy tédz, analiza PwC

3.3.7.3. Podsumowanie

W latach 2006-2008 w Porcie Lotniczym t.6dz zaobserwowano bezprecedensowy wzrost ruchu
miedzynarodowego, co byto bezposrednim efektem pojawienia sie na tddzkim lotnisku
przewoznikdéw niskokosztowych (Ryanair uruchomit swoje pierwsze pofgczenie z tego lotniska
pod koniec 2005 r.). Znaczenia tanich linii lotniczych dla lotniska t.6dz dowodzi fakt, ze w roku
2007 odpowiedzialne byty one za ok. 98% ruchu pasazerskiego, co bylo najwyzszym wynikiem
sposrod wszystkich polskich lotnisk w roku 2008. Do strategicznej zmiany struktury ruchu
lotniczego w ostatnich latach przyczynit sie réwniez rozwdj operacji czarterowych.

Na rozwdj lotniska ogromny wptyw ma blisko$¢ Portu Lotniczego Warszawa Okecie, ktory oferuje
najwiecej potaczen w kraju, jak rowniez Portu Lotniczego Katowice, ktéry w ostatnim czasie stat
sie trzecim co do wielkosci lotniskiem w Polsce. Do pewnego stopnia ttumaczy to fakt relatywnie
stabszego wzrostu ruchu czarterowego w t.odzi.

W wyniku wspomnianych wyzej zmian w zakresie struktury ruchu pasazerskiego Port Lotniczy
t6dz przeksztatcit sie z lotniska obstugujacego 1,5 tys. pasazeréw rocznie (tylko loty krajowe i
lotnictwo o0go6lne) w port lotniczy obstugujacy 339 tys. pasazerOéw (2008) i systematycznie
poszerzajacy swojg oferte potgczen regularnych i czarterowych. Obecnie wzrost regularnego
ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym £6dz opiera sie na dziatalnosci dwéch przewoznikow:
Ryanair i Jet Air.
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3.3.8. Port Lotniczy Rzeszéw

Poczatki Portu Lotniczego Rzeszéw siegajg okresu okupacji niemieckiej w okresie Il wojny
Swiatowej. W roku 1940 w Jasionce wybudowano nowg droge startowg (1 200 m dtugosci i 40 m
szerokosci) dla celéw wojskowych. Po wojnie, w roku 1949 zostat on odbudowany i oddany do
eksploatacji. Od kwietnia 1974 r. Port Lotniczy RzeszOw Jasionka dziata jako lotnisko
miedzynarodowe. Do czerwca 2009 r. Port Lotniczy Rzeszéw zarzgdzany byt przez
Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze (PPL).

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Rzeszow.
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3.3.8.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Rzeszéw

Port Lotniczy Rzeszéw jest jednym z pieciu mniejszych polskich lotnisk oferujgc miedzynarodowe
loty regularne i obstugujac do 500 tys. pasazerdéw rocznie. Jest to réwniez jedno z trzech lotnisk
w Polsce obstugujacych pasazerski ruch dtugodystansowy (potgczenie z Nowym Jorkiem
dostepne w sezonie letnim).

Tabela 38: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Rzeszow (2000-2008)

e e
m 4 506 n/a n/a 0 n/a n/a n/a 8 607
m 23739 292 24 031 0 2 596 760 3356 28 165
m 46 460 316 46 776 0 5521 787 6 308 54 077
m 45513 113 45 626 0 5516 338 5854 67 165
m 67 412 289 67 701 0 3908 658 4566 71930
m 64 447 232 64 679 21929 908 891 23728 93 968
m 84614 349 84 963 114 746 7271 812 122 829 209 019
92 622 413 93 035 176 788 8 482 850 186 120 279 367
80 075 429 80504 | 214 426 20 766 1298 236 490 323838

*- Ogdlna liczba pasazeréw obejmuje miedzy innymi loty awaryjne, sanitarne oraz operacje wojskowe.

Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Rzeszdw, analiza PwC

Jak pokazuje powyzsza tabela, ogdllna liczba pasazeréw obstuzonych w Porcie Lotniczym
Rzeszow wzrosta z poziomu 8 tys. w roku 2000 do 323 tys. w roku 2008. Liczba pasazerow w
ruchu krajowym wzrosfa z 24,03 tys. do 80,50 tys. Rozwdj ten nalezy uzna¢ za znaczacy,
aczkolwiek nieporéwnywalny ze wzrostem liczby pasazer6w obstuzonych w ruchu
miedzynarodowym, ktéry byt gtéwnym czynnikiem wzrostu ogélnej liczby pasazeréw w Porcie
Lotniczym Rzeszéw (wzrost z 3,36 tys. w roku 2001 do 236,50 tys. w roku 2008). W
przeciwienstwie jednak do innych polskich lotnisk regionalnych, w okresie tym odnotowano
réwniez znaczacy wzrost liczby pasazeréw w lotach krajowych.
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Tabela 39: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Rzeszéw (2000-2008)

n Ruch krajowy Ruch zagraniczny* Ogotem
m n/a n/a 3302
m 1079 2073 3152
m 1520 2152 3672
- 2287 2705 4992
m 2 336 4788 7124
m 2410 2 440 4 850
m 2325 2715 5040
2438 3098 5 536
2589 6 373 8 962

* - warto$ci szacunkowe

Zrédto: ULC, Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC

W analizowanym okresie zaobserwowano réwniez znaczacy wzrost liczby operacji z poziomu
3,30 tys. w roku 2000 do 8,96 tys. w roku 2008.

Wykres 83: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Rzeszéw w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC
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W latach 2000-2005 odnotowano staty wzrost liczby pasazeréw ogétem (z 8,61 tys. w roku 2000
do 93,97 tys. w roku 2005). Do zaobserwowanego w latach 2006-2008 wzrostu przyczynito sie
gtdéwnie pojawienie sie na lotnisku linii Ryanair w roku 2005 (pierwszego przewoznika
niskokosztowego w Rzeszowie) oraz dalszy rozwdj jego dziatalnosci w kolejnych latach. Udziat
lotow niskokosztowych w ogdlnej liczbie pasazerow w roku 2005 wynidst 23,85%, a w roku 2007
wzrést do 60,61%. Drugim czynnikiem wptywajacym na znaczacy wzrost liczby pasazerow i
operacji w Porcie Lotniczym Rzeszéw w latach 2007 i 2008 byto uruchomienie potgczen
miedzykontynentalnych przez PLL LOT (2007).

W latach 2000-2008 zaobserwowano staty wzrost ogoélnej liczby operacji. Najwiekszg ich ilos¢
odnotowano w roku 2004. Byto to efektem znaczacego wzrostu ruchu lotnictwa ogélnego na
rzeszowskim lotnisku, co potwierdza fakt, iz w roku tym nie odnotowano wiekszego wzrostu liczby
obstuzonych pasazerow.

Jesli chodzi o strukture ruchu w Porcie Lotniczym Rzeszéw w roku 2008, wiekszos¢ ruchu
pasazerskiego generowana byta przez potaczenia regularne, a ruch czarterowy stanowit jedynie
7% ogolnej liczby pasazerow.

Wykres 84: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Rzeszéw w 2008 r.

Struktura ruchu pasazerskiego w 2008 r.

Ruch czarterowy Ruch GA
% 1%

Ruch regularny
92%

Zrédto: ULC, Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC

Do chwili pojawienia sie na rzeszowskim lotnisku przewoznika Ryanair w roku 2005, lotnisko nie
oferowalo zadnych miedzynarodowych potaczen regularnych, a ruch lotniczy zdominowany byt
przez operatoréw czarterowych, ktérych udziat wyniést ok. 75% w roku 2004 (3,91 tys.
pasazerow). Po debiucie Ryanair oraz uruchomieniu potaczenia transatlantyckiego w roku
2007przez PLL LOT, na rynku potaczen miedzynarodowych zaczat dominowac ruch regularny. W
2005 r. w segmencie tym obstuzono 21,93 tys. pasazerow, a w roku 2008 liczba ta wzrosta do
214,43 tys.
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Wykres 85: Liczba pasazerow Krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i skfadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2001-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC

Jak wida¢ na wykresie, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach 2001-2008
wyniosta 41,88%. Najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2006, gdy liczba
pasazeréw ogotem wzrosta o 135%. Jak juz wspomniano, byto to spowodowane ekspansjg
Ryanair (jedynego przewoznika segmentu LCC w Porcie Lotniczym Rzeszéw w analizowanym
okresie) oraz operatoréw czarterowych. Ponadto, od roku 2007 na rzeszowskim lotnisku obecny
byt sezonowy, diugodystansowy ruch regularny. W wyniku tych zmian, w latach 2005-2008
odnotowano bezprecedensowy wzrost liczby pasazeréw w lotach miedzynarodowych z poziomu
23,73 tys. do 236,49 tys.

W latach 2001-2007 zaobserwowano staty wzrost liczby pasazeréow obstuzonych w ruchu
krajowym z poziomu 24,03 tys. do 93,03 tys. W 2008 r. odnotowano znaczacy spadek liczby
pasazeréw w ruchu krajowym, co mozna wyttumaczyé zmniejszeniem sie liczby pasazerow
obstugiwanych przez PLL LOT na trasie Rzeszéw — Warszawa Okecie. Potwierdza to réwniez
analiza struktury ruchu krajowego w Porcie Lotniczym Rzeszéw. Liczba pasazeréw krajowych
lotow regularnych w roku 2008 wyniosta 80,07 tys., czyli wyraznie mniej niz w roku 2007 (92,62
tys.). W ujeciu ogélnym, ruch krajowy na rzeszowskim lotnisku zdominowany byt gtéwnie przez
loty regularne, ktérych sredni udziat wyniost niemal 99% w latach 2001-2008.

Na koniec nalezy zwroci¢ uwage na sytuacje operatoroOw czarterowych w Porcie Lotniczym
Rzeszéw. Jak juz wspomniano, w roku 2005 ich udziat w rynku zmniejszyt sie znacznie, ale w
kolejnych latach zdotfali oni odzyskac¢ swojg pozycje —w roku 2008 obstuzyli 20,77 tys. pasazerow.

Port Lotniczy Rzeszéw jest jednym z trzech polskich lotnisk obstugujgacych potaczenia
dtugodystansowe. W 2007 r. PPL LOT otworzyt potgczenie Rzeszow-Nowy Jork (lotniska JFK i
Newark) dostepne w sezonie letnim. Pofgczenie to byto réwniez obecne w roku 2008. Liczba
pasazerOw na tej trasie stanowi catos¢ pasazerskiego ruchu dtugiego zasiegu w Porcie
Lotniczym Rzeszéw. W tabeli ponizej przedstawiono podziat regularnego ruchu
miedzynarodowego na ruch krétkiego i sredniego zasiegu oraz ruch diugodystansowy.
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Tabela 40: Liczba pasazerow w regularnym ruchu miedzynarodowym w podziale na ruch krotkiego,
Sredniego i dalekiego zasiegu w latach 2007-2008

Ruch krétkiego Miedzynarodowy ruch

Ruch dalekiego zasiegu p
i Sredniego zasiegu regularny ogétem

12 608 176 788

2007 164 180

2008 201 209 13217 214 426

Zrodfo: Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC

Jak wida¢ na wykresie ponizej, skfadana stopa wzrostu rocznego liczby operacji w latach 2001 -
2008 wyniosta 16,10%. Najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2008, gdy liczba
operaciji lotniczych ogétem wzrosta o 62% w poréwnaniu z rokiem 2007.

Wykres 86: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2001-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC

Liczba operacji w ruchu krajowym w latach 2001-2003 wzrosta o ponad 100%, a w latach 2003-
2008 utrzymata sie na podobnym poziomie (2-3 tys. operacji rocznie). W analizowanym okresie
odnotowano réwniez stabilny wzrost liczby operacji w ruchu miedzynarodowym, za wyjatkiem
szczytowego roku 2004, w ktérym na wysoki poziom operacji w ruchu miedzynarodowym wptynat
wyrazny wzrost liczby miedzynarodowych operacji lotnictwa ogélnego w tym roku.

Ogolny wzrost liczby operacji w ruchu miedzynarodowym (z poziomu 2,07 tys. w roku 2001 do
6,37 tys. w roku 2008) spowodowany byt rozwojem dziatalno$ci przewoznikéw niskokosztowych i
czarterowych, a takze wprowadzeniem lotow miedzykontynentalnych przez LOT w roku 2007.

Jak juz wspomniano, w latach 2007-2008 rzeszowskie lotnisko oferowato jedno potgczenie
dtugodystansowe - Rzeszow-Nowy Jork. Ponizsza tabela przedstawia podziat regularnego ruchu
miedzynarodowego na ruch krétkiego i sredniego zasiegu oraz ruch diugodystansowy.
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Tabela 41: Liczba operacji w regularnym ruchu miedzynarodowym w podziale na ruch krétkiego,
Sredniego i dalekiego zasiegu w latach 2007-2008

Ruch kroétkiego
Ruch dalekiego zasiegu
i Sredniego zasiegu

2007 1014 62
2008 1256 66

Zrodfo: Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC

3.3.8.2. Analiza struktury floty powietrznej

Jak wida¢ na wykresie ponizej, liczba pasazeréw na operacje w ruchu krajowym w latach 2001-
2007 byta podobna, co dowodzi stabilnej sytuacji floty lotniczej wykorzystywanej na trasie
Rzeszow-Warszawa (samoloty z rodziny Aerospatiale/Alenia ATR) oraz przez operatorow
lotnictwa ogolnego.

W 2006 r. odnotowano znaczacy wzrost tego wskaznika w kategorii ruchu miedzynarodowym. W
roku tym osiggnat on poziom 41, w poréwnaniu z 18 pasazerami na operacje w roku poprzednim.
Byto to efektem nasilenia sie miedzynarodowych operacji regularnych (Ryanair) oraz lotow
czarterowych. Przewoznicy ci wykorzystujg waskokadiubowe samoloty o s$rednim zasiegu
(gtéwnie z rodziny Boeing 737 i Airbus 320). Kolejnym czynnikiem wptywajacym na wzrost liczby
pasazer6w na operacje w ruchu miedzynarodowym byto wprowadzenie Boeingéw 767 300 ER
(243 miejsca) przez PLL LOT na trasie do Nowego Jorku (lotniska JFK i Newark). Przyczynito sie
to rowniez do ogdlnego wzrostu liczby pasazeréw na operacje z 9 w roku 2001 do 35 w roku
2008.

Wykres 87: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2001-2008

70
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B | iczba pasazeréw na operacje - ruch krajowy Liczba pasaZeréw na operacje - ruch medzynarodowy =====Liczba pasazeréw na operacje - ruch ogétem

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Rzeszéw, analiza PwC
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3.3.8.3. Podsumowanie

Podobnie jak inne polskie lotniska regionalne, Port Lotniczy RzeszOw istotnie skorzystat z
pojawienia sie na polskim rynku przewoznikéw niskokosztowych. Od chwili debiutu tanich linii
lotniczych w Rzeszowie odnotowano bezprecedensowe tempo wzrostu ruchu pasazerskiego na
lotnisku. W latach 2005-2008 jedynym przewoznikiem niskokosztowym w Porcie Lotniczym
Rzesz6w byt Ryanair, co powoduje, ze lotnisko jest silnie uzaleznione od obecnosci i aktywnosci
tego irlandzkiego przewoznika. Oprécz segmentu LCC, do ogdlnego wzrostu liczby pasazerdw i
operacji przyczynit sie rowniez szybki wzrost ruchu czarterowego w ostatnich latach. Od roku
2007 Port Lotniczy Rzeszow znalazt sie w grupie trzech polskich lotnisk oferujacych pofaczenia
transatlantyckie, co rowniez znaczaco wzbogacito jego oferte potaczen.

W ostatnim czasie w Porcie Lotniczym Rzeszéw zaobserwowano interesujgce zjawisko, ktorym
jest obecnos¢ linii Lufthansa. Przewoznik ten rozpoczat dziatalnos¢ w Rzeszowie, otwierajgc w
kwietniu 2009 r. potgczenie Rzeszow — Frankfurt, ktrego zadaniem jest zasila¢ obstugiwane
przez Lufthansa sredniodystansowe i transatlantyckie potgczenia oferowane z hubu linii na
lotnisku we Frankfurcie. Chociaz z punktu widzenia Portu Lotniczego Rzeszéw potgczenie
Lufthansa majg charakter lotow sredniego zasiegu, daje ono pasazerom mozliwosc
wykorzystania szerokiej oferty dlugodystansowych potgczen niemieckiego przewoznika
oferowanych w Porcie Lotniczym Frankfurt.
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3.3.9. Port Lotniczy Szczecin

Port Lotniczy Szczecin (znajdujacy sie w Goleniowie, ok. 33 km od centrum Szczecina)
zbudowany zostat w latach 50-tych jako lotnisko wojskowe. Juz w roku 1967 na lotnisku
wydzielono czes¢ cywilng. Otwarcie nowego terminalu pasazerskiego w 2001 r. oraz jego
pozniejsza rozbudowa (do roku 2006) potozyto podwaliny pod rozwdéj cywilnego ruchu
pasazerskiego w Porcie Lotniczym Szczecin.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Szczecin.
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3.3.9.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Szczecin

Port Lotniczy Szczecin, obstugujac mniej niz 300 tys. pasazerdw rocznie, nalezy do grupy matych
polskich lotnisk regionalnych. Zrédtem najwiekszej liczby pasazeréw w latach 2000-2004 byto
pofaczenie Szczecin-Warszawa obstugiwane przez PLL LOT. Rozwdj przewoznikéw
niskokosztowych oraz operatoréw czarterowych przyczynit sie do znaczacego wzrostu ruchu
miedzynarodowego od roku 2005.

Tabela 42: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Szczecin (2000-2008)

-
Ruch krajowy

m n/a n/a n/a n/a 56 605
m 56 053 7 435 4000 11 435 68 830
m 60 789 5463 9100 14 563 76 782
74 349 4678 6 800 11478 87 435
m 84 245 2442 8 900 11 342 96 208
m 81976 14 500 8 400 22900 106 812
m 84 787 79 991 16 700 96 691 182 523
97 650 118 324 18 500 136 824 234 511
87 484 170 215 38775 208 990 296 474

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Szczecin, Instytut Turystyki, analiza PwC

* - Ogolna liczba pasazeréw obejmuje miedzy innymi loty lotnictwa ogélnego, loty ratunkowe i sanitarne.

Jak pokazuje powyzsza tabela, liczba pasazeréw ogoétem wzrosta z 56,61 tys. w roku 2000 do
296,47 tys. w roku 2008. W latach 2001-2008 odnotowano znaczacy wzrost ogolnej liczby
pasazeréw w ruchu miedzynarodowym, jednakze wzig¢ pod uwage nalezy niskg warto$¢ bazowa
(z 11,44 tys. do 208,99 tys.). Podobnie jak w przypadku innych polskich lotnisk regionalnych, byto
to spowodowane pojawieniem sie w Porcie Lotniczym Szczecin przewoznikOw niskokosztowych i
operator6w czarterowych.

Liczba pasazerow obstuzonych w ruchu krajowym wzrosta z 56,05 tys. w roku 2001 do 87,48 tys.
w roku 2008.

§2  OLIVER WYMAN =1 e

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 200

Tabela 43: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Szczecin (2000-2008)

Operacje ogotem*

5 845

6 124

6 425

7914

7981

7704

7908

2007 9790

2008 11 809

* - Ogodlna liczba operacji obejmuje miedzy innymi loty lotnictwa ogdlnego, loty ratunkowe i sanitarne.

Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Szczecin, analiza PwC

W latach 2000-2008 nastapit dwukrotny wzrost liczby operacji lotniczych (patrz tabela powyzej),
odpowiednio z 5,84 tys. do 11,81 tys. Wzrost liczby operacji odpowiada generalnie wzrostowi
liczby pasazerow, jednak stopa wzrostu liczby operacji jest znacznie nizsza, poniewaz coraz
wieksza liczba operacji obstugiwana jest przez wieksze samoloty, co skutkuje znacznie szybszym
wzrostem liczby pasazeroéw w poréwnaniu do liczby operaciji.
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Wykres 88: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Szczecin w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Szczecin, analiza PwC

W latach 2000-2005 liczba pasazerdéw stopniowo rosta z poziomu 56,61 tys. w roku 2000 do
106,81 w roku 2005. Ruch ten generowany byt przede wszystkim przez regularne potaczenie do
Warszawy oraz pewng liczbe regularnych potgczen miedzynarodowych. Do roku 2003 lotnisko
oferowato tylko jedno regularne potgczenie miedzynarodowe (Szczecin-Kopenhaga). Pierwszymi
przewoznikami niskokosztowymi w Porcie Lotniczym Szczecin byly linie Air Polonia i Ryanair,
ktore rozpoczety dziatalnos¢ na lotnisku jesienig 2004 r. Wkrotce Air Polonia wycofata sie z rynku,
a Ryanair pozostat jedyng tanig linig lotniczg na szczecinskim lotnisku. W roku 2006 odnotowano
znaczny wzrost liczby pasazeréw zwigzany z szybkim rozwojem potgczenia Szczecin-Londyn
Stansted (z ok. 14,3 tys. w roku 2005 do ok. 79,9 tys. w roku 2006). Ponadto w roku 2006
nastgpito podwojenie ruchu generowanego przez operatorOw czarterowych w poréwnaniu z
rokiem 2005. W kolejnych latach nastgpit dalszy wzrost ruchu niskokosztowego i czarterowego,
ktory w roku 2008 stanowit 13% catosci ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Szczecin (patrz
wykres ponizej). W 2008 r. wiekszos¢ ruchu pasazerskiego generowana byta przez
przewoznikow regularnych (85%), a lotnictwo ogdlne stanowito tylko 2% catosci rynku.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 202

Wykres 89: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Szczecin w 2008 r.
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Zrodfo: ULC, Port Lotniczy Szczecin, analiza PwC

Ponizszy wykres przedstawia liczbe pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym i
miedzynarodowym w Porcie Lotniczym Szczecin oraz roczne stopy wzrostu tego ruchu.

Wykres 90: Liczba pasazeréw krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2001-2008
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Zrédfo: ULC, Port Lotniczy Szczecin, analiza PwC

Jak wida¢ na wykresie powyzej, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach
2001-2008 wyniosta 23,54%. Nalezy zauwazy¢, ze w poréwnaniu z innymi polskimi lotniskami
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stopa ta byta stosunkowo niska, co wskazuje, ze Port Lotniczy Szczecin nie skorzystat z
0golnego szybkiego wzrostu polskiego rynku przewozéw pasazerskich w tym samym stopniu, co
inne lotniska regionalne.

Jednoczesnie wzrost liczby pasazeréw obstuzonych na trasach miedzynarodowych w latach
2006-2008 dowodzi, ze szczecinskie lotnisko zwiekszyto swoje wysitki w celu przyciggniecia
nowych przewoznikéw. Najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2006, gdy ogdlna
liczba pasazerow wzrosta o 73% w poréwnaniu do roku 2005. Wzrost ten utrzymat sie w latach
2007 i 2008, co byto spowodowane gtownie rozwojem tras miedzynarodowych obstugiwanych
przez linie Ryanair i operatoréw czarterowych.

Liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym w latach 2001-2007 rosta powoli z poziomu
56,05 tys. w 2001 r. do 97,65 tys. w 2008 r. Wzrost ten wyhamowat w roku 2008, gdy liczba
obstuzonych pasazeréw spadia z 97,65 tys. do 87,48 tys. Spadek ten wywoflato znaczace
obnizenie liczby pasazeréw przewiezionych na trasie Szczecin-Warszawa obstugiwanej przez
PLL LOT. Wynikato to z istotnego ograniczenia w 2008 roku przez LOT liczby operacji na
najmniej dochodowych trasach, w tym potgczeniach krajowych.

W wyniku wzrostu miedzynarodowego ruchu lotniczego generowanego przez rosngcg aktywnosé
przewoznikdw niskokosztowych i linii czarterowych, ogolna liczba operacji lotniczych wzrosta w
latach 2000-2008 o ponad 100%.

Wykres 91: Liczba operacji krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Szczecin, analiza PwC

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, sktadana stopa wzrostu rocznego liczby operaciji lotniczych w
analizowanym okresie wyniosta 9,19%. Najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku
2007, gdy ogolna liczba operacji lotniczych wzrosta o 24% w poréwnaniu z rokiem 2006.
Podobnie jak w przypadku innych polskich lotnisk, tempo wzrostu liczby operacji lotniczych jest
nizsze niz tempo wzrostu liczby pasazeréw, co wynika ze stopniowego wprowadzania coraz
bardziej znaczacej liczby wiekszych samolotéw przez przewoznikdédw niskokosztowych i
operatorow czarterowych.

MK ™~

P> dan =

DFS Deutsche Flugsicherung

OLIVER WYMAN

PRICEWATERHOUSE(COPERS



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 204

Interesujgcym zjawiskiem w historii rozwoju pasazerskiego ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym
Szczecin jest spadek liczby operacji w roku 2005 w poréwnaniu z rokiem poprzednim
(odpowiednio 7,70 tys. i 7,96 tys.), pomimo generalnego wzrostu liczby pasazeréw, szczegélnie
w lotach miedzynarodowych. Chociaz nie mozna przeprowadzi¢ bardziej szczeg6towej analizy ze
wzgledu na brak danych, przyja¢ nalezy, ze spadek ten wynikatl z mniejszej liczby operacji
obstugiwanych przez mniejsze samoloty wykorzystywane na trasach krajowych i w lotnictwie
ogolnym.

3.3.9.2. Analiza struktury floty powietrznej

Analiza rozwoju liczby pasazeréw na operacje (patrz wykres ponizej) pozwala wyr6zni¢ dwa
okresy w rozwoju lotniska:

Lata 2000-2005 ze wskaznikiem wahajacym sie pomiedzy 10 a 14;
Lata 2006-2008 ze wskaznikiem wahajgcym sie pomiedzy 23 a 25.

Pierwszy okres charakteryzowat sie znacznie mniejsza liczbg lotéw miedzynarodowych w
poréwnaniu z lotami krajowymi. Ruch krajowy obstugiwany byt przez PLL LOT (potaczenie z
Warszawg obstugiwane przez samoloty Aerospatiale/Alenia), a takze lotnictwo ogdlne.

Pojawienie sie na lotnisku przewoznikéw niskokosztowych i operatorow czarterowych
wykorzystujacych samoloty o wiekszych rozmiarach (zwykle maszyny z rodziny Boeing 737 i
Airbus 320) doprowadzito do znacznego wzrostu liczby pasazerdw na operacje w Porcie
Lotniczym Szczecin.

Wykres 92: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Szczecin, analiza PwC

3.3.9.3. Podsumowanie

Do roku 2006 w Porcie Lotniczym Szczecin zaobserwowano staly wzrost pasazerskiego ruchu
lotniczego. Pomimo uruchomienia operacji niskokosztowych (Ryanair i Air Polonia), model
wzrostu szczecinskiego lotniska rézni sie od zaobserwowanych na innych polskich lotniskach,
ktore odnotowaty bezprecedensowe wzrosty wynikajace z pojawienia sie na rynku tanich linii
lotniczych. Chociaz przewoznicy niskokosztowi byli obecni na lotnisku juz w latach 2004 i 2005,
odpowiedzialni byli oni tylko za 1,22% i 14,81% ruchu pasazerskiego og6tem. Bylo to
spowodowane stosunkowo ostrozng strategig linii Ryanair w pierwszych dwdch latach
dziatalnosci w Porcie Lotniczym Szczecin. Wydaje sie, ze irlandzki przewoznik wykorzystat ten
czas na zbadanie potencjatu szczecinskiego rynku przed rozwinieciem dynamicznej dziatalnosci
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na lotnisku. Od momentu gdy Ryanair zdecydowat sie na bardziej znaczaca inwestycje w rynek
zachodniopomorski, od roku 2006 ruch generowany przez przewoznikdw niskokosztowych wzrost
do poziomu poréwnywalnego z innymi lotniskami regionalnymi i stanowit juz 54,61% ruchu
ogo6tem w roku 2007. Stosunkowo po6zna ekspansja tanich linii lotniczych w potaczeniu z
rozwojem operacji czarterowych doprowadzita w koncu do znacznego wzrostu ruchu
pasazerskiego w 2008 r. Regularne loty pasazerskie oferowane sg obecnie na lotnisku przez
Ryanair, Norwegian i PLL LOT.

Pomimo znaczacych wzrostéw w ostatnim okresie wydaje sie, ze potencjat Portu Lotniczego
Szczecin nie zostat jeszcze w petni wykorzystany. W przysztosci jednak moze sta¢ sie to
znacznie trudniejsze, ze wzgledu na rozwdj pobliskiego i tatwo dostepnego berlinskiego systemu
transportu lotniczego.
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3.3.10. Port Lotniczy Bydgoszcz

Historia Portu Lotniczego Bydgoszcz siega czasow | wojny Swiatowej, gdy w poblizu miasta
zbudowano niemieckie lotnisko wojskowe. Loty cywilne rozpoczety sie w roku 1929, gdy PLL LOT
uruchomit potaczenia z Gdanskiem, Warszawg i Poznaniem. Po Il wojnie Swiatowej PLL LOT
przywrdcit loty cywilne z bydgoskiego lotniska dopiero w roku 1948. W nastepnych latach cywilne
pofaczenia regularne oferowane byly w nieregularnych odstepach czasu. Ozywienie cywilnego
ruchu regularnego nastgpito w roku 1989, a w 2004 r. otwarto nowy terminal pasazerski, ktory
zapewnit odpowiednig infrastrukture dla dalszego rozwoju ruchu pasazerskiego.

Ponizsza mapa przedstawia obszar cigzenia Portu Lotniczego Bydgoszcz.
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3.3.10.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Bydgoszcz

Port Lotniczy Bydgoszcz nalezy do grupy matych lotnisk regionalnych i jest pierwszym lotniskiem
w Polsce charakteryzujgcym sie znaczacym udziatem zagranicznego kapitatu prywatnego w
strukturze wiascicielskiej. Ruch lotniczy w Bydgoszczy jest w znacznym stopniu uzalezniony od
obecnosci i intensywnosci operacji obstugiwanych przez Ryanair, najwiekszag linie lotniczg
dziatajacg na lotnisku. W roku 2008 lotnisko obstuzyto ponad 280 tys. pasazerow i ponad 6 tys.
operacji lotniczych.

Tabela 44: Liczba pasazeréow w Porcie Lotniczym Bydgoszcz (2000-2008)

Ruch zagranlczny

Ogoétem*
n/a n/a n/a n/a n/a 6 821
m n/a 12 431 n/a n/a 981 13 412
m 14 966 16 639 0 2711 4339 20978
m 19576 21 356 1098 2164 5507 26 863
m 18 349 18 916 17 638 1799 20733 39 649
m 17534 18 338 113878 1641 115 815 134 153
22078 23201 149 452 5779 156 809 180 010
13011 15614 259 422 18 026 271 449 287 063

* - Ogodlna liczba pasazeréw obejmuje miedzy innymi lotnictwo ogdlne, loty awaryjne i sanitarne.

Zrédto: ULC, Port Lotniczy Bydgoszcz, Instytut Turystyki, analiza PwC

Liczba pasazerow ogotem w latach 2000-2008 wzrosta ponad 20-krotnie (z 14 tys. do 287 tys.).
W latach 2003-2007 liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym utrzymata sie na w miare
statym poziomie. W roku 2008 odnotowano najwyzszy spadek liczby pasazeréw w ruchu
krajowym, co byto bezposrednim efektem zawieszenia potaczenia Bydgoszcz-Warszawa
obstugiwanego przez PLL LOT. W przeciwienstwie do ruchu krajowego lata 2003-2008 to okres
imponujagcego wzrostu liczby pasazeréw obstuzonych w ruchu zagranicznym, gtéwnie na trasach
regularnych.
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Tabela 45: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Bydgoszcz (2001-2008)

2007

2008

Operacje ogétem*

1969

2342

3378

2359

1359

2 685

3092

6 182

* Ogdlna liczba operacji lotniczych nie obejmuje lotnictwa ogdlnego i ruchu tranzytowego.

Zrodfo: ULC, analiza PwC
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Liczba operacji ogotem (patrz tabela powyzej) wzrosta z poziomu 1,97 tys. w roku 2001 do 6,18
tys. w roku 2008, co byto gtéwnie efektem rozwoju przewoznikdw niskokosztowych i

czarterowych na lotnisku w Bydgoszczy.

Wykres 93: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Bydgoszcz w latach 2000-2008
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W latach 2001-2005 liczba pasazeréw obstuzonych w Porcie Lotniczym Bydgoszcz stopniowo
rosta z 6,82 tys. w roku 2000 do 39,64 tys. w roku 2005. W okresie tym regularne potaczenia z
Bydgoszczy oferowane byly przez PLL LOT, Air Polonie (w 2004 r.) i linie Ryanair (poczawszy od
roku 2005). Pojawienie sie na lotnisku tej ostatniej linii spowodowato znaczacy wzrost liczby
pasazerow i operacji lotniczych w latach 2006-2008. W roku 2006, czyli pierwszym roku petnej
dziatalnosci irlandzkiego przewoznika w Porcie Lotniczym Bydgoszcz, liczba pasazeréw ogotem
wzrosta do 134,15 tys. z poziomu 39,65 tys. w roku poprzednim. Liczba operacji wzrosta w tym
samym okresie z 1,36 tys. do 2,68 tys.

W 2008 r. odnotowano niewielki wzrost operacji czarterowych. W roku tym liczba pasazerow
przewoznikéw czarterowych wzrosta do 18,03 tys. z 5,78 tys. w roku 2007. Udziat pasazerow
czarterowych w ogolnej strukturze ruchu lotniczego w roku 2008 byt jednak raczej niski w
poréwnaniu z innymi polskimi lotniskami i wynidst 6%. Lotnictwo ogdllne stanowito 2% ogolnej
liczby pasazerow. W wyniku tego struktura ruchu lotniczego zdominowana byta przez
przewoznikow regularnych (92%).

Wykres 94: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Bydgoszcz w roku 2008

Struktura ruchu pasazerskiego w 2008 r.
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Bydgoszcz, analiza PwC

Sktadana stopa wzrostu rocznego liczby pasazeréw w latach 2002-2008 wyniosta 66,63%.
Najwyzszg roczng stope wzrostu odnotowano w roku 2006, gdy liczba pasazeréw ogétem
wzrosta 0 238%, co byto efektem gwattownego rozwoju dziatalnosci linii Ryanair oraz niskiej
wartosci bazowej z roku 2005.
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Wykres 95: Liczba pasazerow Krajowych i miedzynarodowych, roczne stopy wzrostu i skftadana stopa
wzrostu rocznego w latach 2002-2008
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Bydgoszcz, analiza PwC

W roku 2004 polski przewoznik niskokosztowy Air Polonia uruchomit potgczenie Bydgoszcz-
Londyn Stansted, ale po dwdch miesigcach wycofat sie z lotniska w grudniu 2004 r., obstuzywszy
mniej niz 1 tys. pasazeréow. Na nadej$cie kolejnego przewoznika niskokosztowego — linii Ryanair
— bydgoskie lotnisko musiato poczeka¢ do lata 2005 r. Znaczenie tego przewoznika, jedynego
przedstawiciela segmentu LCC w analizowanym okresie po bankructwie Air Polonii, dla lotniska
widoczne jest w udziale pasazerow linii niskokosztowych w ogolnej liczbie pasazeréow Portu
Lotniczego Bydgoszcz: 49% w roku 2005 i ponad 85% w kolejnych latach. W 2008 r. oferta
potgczeh miedzynarodowych wzbogacita sie o potaczenia z Berlinem, Wiedniem i Kopenhagg
obstugiwane przez linie Jet Air.

Liczba pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym w latach 2002-2007 rosta powoli z 12,43 tys. w
roku 2002 do 23,20 tys. w roku 2008. Wzrost ten zatrzymat sie w roku 2008, gdy liczba
obstuzonych pasazeréw spadta do 15,61 tys., Bylo to efektem likwidacji potgczenia z Warszawg
oferowanego dotad przez PLL LOT. Chociaz w 2008 r. na lotnisku aktywnie dziatata linia Jet Air,
oferujac krajowe potgczenia regularne, przewoznik ten nie zdotat w pemni zastgpi¢ PLL LOT i
ogolna liczba pasazeréw w ruchu krajowym spadta.

Na ruch miedzynarodowy w Porcie Lotniczym Katowice sktadajg sie wytgcznie lotow krotkiego i
Sredniego  zasiegu, poniewaz lotnisko nie oferuje diugodystansowych potaczen
miedzykontynentalnych.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 212

Wykres 96: Liczba operacji ogétem, roczne stopy wzrostu i sktadana stopa wzrostu rocznego w latach
2001-2008
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Zrédto: ULC, Port Lotniczy Bydgoszcz, analiza PwC

W latach 2000-2008 odnotowano trzykrotny wzrost ogoélnej liczby operacji lotniczych na lotnisku.
Jak wida¢ na wykresie powyzej, sktadana stopa rocznego wzrostu w tym okresie wyniosta
17,76%. Najwyzszg roczng stope wzrostu osiggnieto w roku 2008 (100%). Liczba operacji rosta
wolniej niz liczba pasazeréw, poniewaz rosngca liczba lotow LCC obstugiwana byta przez
samoloty o wiekszych rozmiarach. Znaczacy spadek liczby operacji lotniczych w roku 2005
spowodowany byt mniejszg liczbg operacji czarterowych i wycofaniem sie z lotniska przewoznika
Air Polonia.

3.3.10.2. Analiza struktury floty powietrznej

Analiza liczby pasazeréow na operacje w analizowanym okresie (patrz wykres ponizej) pokazuije,
ze w latach 2001-2003 wskaznik ten nie przekroczyt 6, a w roku 2004 wzrést do 11. Niska
proporcja liczha pasazeréw do liczby operacji lotniczych byta spowodowana tym, ze ruch lotniczy
w tym okresie obstugiwany byt przez niewielkie samoloty wykorzystywane na trasach krajowych.
Od roku 2005 odnotowano znaczacy wzrost tego wskaznika, a najwyzszy poziom (59)
zaobserwowano w roku 2007. Wzrost ten byt mozliwy dzieki rozwojowi przewoznikéw
niskokosztowych i operatorow czarterowych, korzystajacych z samolotéw o wiekszych
rozmiarach (gtéwnie z rodziny Airbus A320 i Boeing 737-800). Floty operatoréw czarterowych
réwniez sktadaty sie gibwnie z samolotdéw typu Boeing 737. Przewoznik czarterowy Air Memphis,
obstugujacy pofaczenie Bydgoszcz-Hurghada w roku 2008, korzystat z samolotu McDonnell
Douglas MD-83. Jesli chodzi zas o flote Jet Air, w roku 2008 obstugiwata ona krajowe i
miedzynarodowe potaczenia regularne za pomocg maszyn British Aerospace Jetstream J32 (18
miejsc).

W 2008 r. nastgpit znaczacy wzrost liczby operacji wykonywanych przez Jet Air, ktéry obstugiwat
wowczas szes¢ destynacji (Berlin, Wieden, Kopenhaga, Katowice, Krakéw i Warszawa).
Przyczynito sie to do 100% wzrostu liczby operacji w poréwnaniu z rokiem 2007. Rodzaj
samolotow wykorzystywanych przez Jet Air oraz stosunkowo niskie obtozenie na lotach tej linii
spowodowato znaczacy spadek liczby pasazeréw na operacje w roku 2008. Ponadto w 2008 r.
Ryanair uruchomit potgczenie z Disseldorfem, co rowniez przyczynito sie do znacznego wzrostu
liczby operacji, ale ze wzgledu na stosunkowo niskie obtozenie w poréwnaniu z innymi
potgczeniami obstugiwanymi przez linie, nie przetozytfo sie to na istotny wzrost liczby pasazerow,
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a w konsekwencji wptyneto na spadek liczby pasazerow na operacje w Porcie Lotniczym
Bydgoszcz.

Wykres 97: Liczba pasazeréw na operacje w latach 2000-2008
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Zrédfo: ULC, analiza PwC

3.3.10.3. Podsumowanie

Faktyczny wzrost ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Bydgoszcz odnotowano od roku 2006,
w ktorym to na lotnisku pojawit sie Ryanair. Doprowadzito to do zwiekszenia liczby pasazerow
og6tem do prawie 300 tys. w roku 2008. Debiut przewoznikéw niskokosztowych na bydgoskim
lotnisku odbyt sie pdzniej niz na innych, wiekszych polskich lotniskach. Obecnie Port Lotniczy
Bydgoszcz jest w znacznym stopniu uzalezniony od dziatalnosci prowadzonej przez linie Ryanair.
W przypadku operatoréw czarterowych, chociaz w roku 2008 odnotowano znaczacy rozwoj ich
dziatalnosci, ruch czarterowy ksztattuje sie na niskim poziomie w poréwnaniu z innymi lotniskami.
Na koniec nalezy zwroci¢ uwage, ze Port Lotniczy Bydgoszcz stuzy jako baza operacyjna
niewielkiego polskiego przewoznika - Jet Air. Najwazniejsze potgczenia oferowane z Bydgoszczy
to Warszawa, Londyn Stansted, Dublin, Liverpool, East Midlands i Disseldorf.
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3.3.11. Port Lotniczy Zielona Géra

Od konca Il wojny swiatowej do roku 2004, potozone ok. 34 km od dzisiejszego centrum Zielonej
Gory, lotnisko wykorzystywane byto do celéw wojskowych. Pierwszy cywilny lot rejsowy odbyt sie
w marcu 2001 r. na trasie Zielona Gora-Warszawa, obstugiwanej przez PLL LOT.

3.3.11.1. Analiza ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Zielona Géra

Port Lotniczy Zielona Gora to najmniejsze sposrod wszystkich czynnych lotnisk regionalnych w
Polsce, zaréwno pod wzgledem liczby pasazerdw, jak i operacji lotniczych. Do roku 2001 ruch
cywilny na lotnisku sktadat sie wytgcznie z operacji lotnictwa ogolnego, charakteryzujgcych sie
minimalng liczbg pasazeréw. W latach 2001-2008 jedyne potaczenie regularne obstugiwane byto
przez PLL LOT (trasa Zielona Goéra-Warszawa). W wyniku tego na ruch pasazerski w
analizowanym okresie duzy wplyw miata aktywno$¢ PLL LOT oraz lotnictwa ogolnego.

Tabela 46: Liczba pasazeréw w Porcie Lotniczym Zielona Goéra (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny
Ogétem
e e T
ogoétem ogéfem

207
w 4840 706 5 546 0 0 42 42 5 588
m 5744 1013 6 757 0 0 841 841 7 598
5800 1557 7 357 0 26 430 456 7 813
m 3775 309 4084 0 2 323 325 4 409
m 324 235 559 0 88 310 398 957
m 6 200 2071 8271 0 50 281 331 8 602
5315 1131 6 446 0 237 280 517 6 963
4800 594 5394 0 46 249 295 5 689

* - Ruch czarterowy w Porcie Lotniczym Zielona Goéra to w istocie pasazerowie latajgcy wynajmowanymi doraznie samolotami, a
zatem segment ten mozna uznac za czes$ ¢ operacji lotnictwa ogdlnego.

Zrédto: PPL, analiza PwC

Liczba pasazeréw ogétem na lotnisku Zielona Gora wzrosta z 201 w roku 2000 do 5,7 tys. w roku
2008. Nalezy jednak podkresli¢, ze 2001 byt pierwszym rokiem operacji regularnych w Porcie
Lotniczym Zielona Géra i jako taki powinien by¢ on traktowany jako data referencyjna. Nalezy
réwniez zwrdoci¢ uwage, ze ruch lotniczy w latach 2001-2008 utrzymat sie na podobnym poziomie.
W okresie tym na lotnisku brak byto miedzynarodowych potgczen regularnych, w wyniku czego
catos¢ miedzynarodowego ruchu pasazerskiego stanowito lotnictwo ogdlne oraz pewna liczba
operacji o charakterze doraznym. Liczba pasazeréw w lotach miedzynarodowych wzrosta
nominalnie z poziomu 172 w roku 2000 do 295 w roku 2008, co ma jednak niewielkie znaczenie
w kontekscie catosci ruchu lotniczego na zielonogorskim lotnisku.
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Pasazerowie lotéw krajowych stanowili w analizowanym okresie ponad 80% ruchu pasazerskiego
ogotem, a wiekszo$¢ z nich korzystata z potaczenia Zielona Géra-Warszawa. Liczba pasazerow
w lotach krajowych w latach 2001-2008 utrzymata sie nominalnie na podobnym poziomie i w roku
2008 wyniosta 5,4 tys.

Tabela 47: Liczba operacji w Porcie Lotniczym Zielona Géra (2000-2008)

Ruch krajowy Ruch zagraniczny
e e ™
ogotem wy ogoétem

m 0 10 10 0 0 26 26 36

m 170 119 289 0 0 10 10 299
m 421 170 591 0 0 85 85 676
m 780 322 1102 0 4 131 135 1237
m 619 134 753 0 0 183 183 936
m 401 170 571 0 13 106 119 690
m 579 89 668 0 2 144 146 814
713 444 1157 0 2 223 225 1382
612 693 1305 0 1 182 183 1488

* Ogdlna liczba operacji lotniczych nie obejmuje lotnictwa ogdlnego i ruchu tranzytowego.

Zrédfo: PPL, analiza PwC

Ogolna liczba operacji (patrz tabela powyzej) wzrosta z 299 w roku 2001 do 1 488 w roku 2008,
co bylo efektem ogélnego wzrostu liczby operacji lotnictwa ogélnego w Porcie Lotniczym Zielona
Gora. Fakt ten jednak nie przetozyt sie na znaczacy wzrost liczby pasazeréw. Ponadto PLL LOT
dokonat wymiany samolotu uzywanego na trasie Zielona Gora-Warszawa na jednostke o
mniejszych rozmiarach.
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Wykres 98: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Zielona Géra w latach 2000-2008
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Zrédfo: PPL, analiza PwC

Jak wspomniano powyzej, na ruch lotniczy w latach 2001-2008 duzy wptyw miata aktywnosc¢ PLL
LOT na trasie Warszawa-Zielona Géra. W wyniku tego w analizowanym okresie (patrz wykres
powyzej) odnotowano znaczace wahania liczby pasazer6w i operaciji, co byto bezposrednim
efektem polityki PLL LOT, dotyczacej jedynego krajowego potgczenia dostepnego w Porcie
Lotniczym Zielona Gora. Najnizsza liczbe pasazeréw i operacji odnotowano w roku 2005
(pomijajgc rok 2000, w ktérym na lotnisku dziatato wyigcznie lotnictwo ogdlne). Byio to
spowodowane decyzjg PLL LOT dotyczgcg zawieszenia lotow do Warszawy we wrzesniu 2004 r.
Ruch pasazerski zostat przywrécony na tej trasie w listopadzie 2005 r., ale do konca 2005 r.
zdotano przewiez¢ tylko 324 pasazerow. W 2006 r. nastgpito ozywienie ruchu lotniczego na trasie
Zielona Gora-Warszawa, co w potgczeniu z wyzszg czestotliwoscig lotéw i stosunkowo
atrakcyjng politykg cenowa, doprowadzito do najwyzszego poziomu ruchu pasazerskiego na
lotnisku w catym analizowanym okresie. W roku 2008 na trasie tej obstuzono 4,8 tys. pasazerow,
dzieki czemu udziat ruchu regularnego w ogélnej liczbie pasazerow wynidst 84% (patrz wykres
ponizej). Poniewaz na lotnisku nie oferowano lotéw czarterowych jako takich, pozostate 16%
rynku stanowity operacje lotnictwa ogdlnego.
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Wykres 99: Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie Lotniczym Zielona Goéra w 2008 r.
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Zrédfo: PPL, analiza PwC

3.3.11.2. Analiza struktury floty powietrznej

Analiza liczby pasazeréw na operacje w Porcie Lotniczym Zielona Géra (patrz wykres ponizej)
wskazuje, iz w okresie 2001-2003 wskaznik ten osiagnat najwyzszg wartos¢ w roku 2001, czyli
wtedy, gdy otwarto pierwsze potgczenie regularne (trasa Zielona Géra-Warszawa obstugiwana
przez PLL LOT). Wskaznik ten byt natomiast najnizszy w roku 2005, ze wzgledu na zawieszenie
potaczenia oferowanego przez LOT do listopada tego roku. Poréwnanie wynikéw z przed i po
2005 r. wskazuje, ze wskaznik ten byt wyzszy w latach 2001, 2002 i 2003 poprzedzajacych
zawieszenie potgczenia do Warszawy (odpowiednio 19, 11 i 6). W 2006 r. wskaznik ten wyniést
11, natomiast w kolejnych latach spadt on do 5 (2007) i 4 (2008). Wynika to faktu, iz w pierwszym
okresie (2001-2003) potaczenie do Warszawy, oferowane przez PLL LOT obstugiwane byto
samolotami Aerospatiale/Alenia ATR 72 (maks. 64 miejsca). Podstawowg przyczyng
wykorzystania tych stosunkowo duzych samolotow na tej trasie byto to, ze potgczenie Zielona
Gora-Warszawa bylo tgczone z trasg Poznan-Warszawa (z miedzyladowaniem w Poznaniu). Po
ponownym uruchomieniu potaczenia z Warszawg pod koniec 2005 r. ATR 72 zostaty zastgpione
samolotami Jetstream J32 produkcji British Aerospace (18 miejsc). Od listopada 2006 r.
zwiekszono liczbe lotébw na trasie Zielona Gora-Warszawa, ale catkowita liczba dostepnych
miejsc zmniejszyta sie. Ponadto zawieszenie tego potgczenia mialo znaczacy wptyw na
pdzniejsze zachowanie pasazerow. Ze wzgledu na brak lotniczego potaczenia z Warszawag w
roku 2005, pasazerowie zaczeli korzysta¢ z innych srodkow transportu (potaczen kolejowych i
drogowych), a w kolejnych latach LOT nie zdotat odzyska¢ wszystkich utraconych pasazeréw. W
wyniku tych zmian w latach 2006-2008 zaobserwowano nizszy wspdétczynnik obtozenia na trasie
Zielona Goéra-Warszawa. Wszystko to spowodowato spadek liczby pasazeréw na operacje
lotniczych w latach 2006-2008.
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Wykres 100: Liczba pasazerow na operacje w latach 2000-2008
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Zrédfo: PPL, analiza PwC

3.3.11.3. Podsumowanie

Ruch lotniczy na zielonogoérskim lotnisku w latach 2001-2008 zdominowany byt przez jedno
krajowe pofaczenie regularne oferowane przez PLL LOT. W wyniku tego ogdlna liczba
pasazerow i operacji lotniczych byta znacznie mniejsza niz na innych polskich lotniskach. W
2007 r. PLL LOT wycofat sie z Portu Lotniczego Zielona Gora, a jego miejsce zajefa linia Jet Air.
Z jednej strony fakt ten interpretowa¢ mozna jako wycofanie sie z lotniska silnego przewoznika. Z
drugiej jednak strony nalezy podkresli¢, ze w rzeczywistosci Jet Air obstugiwat potgczenie Zielona
Gora-Warszawa juz od roku 2005 na podstawie umowy handlowej z PLL LOT. Ponadto LOT
zastgpiony zostat przez duzo mniejszego przewoznika, ktéry moze by¢ lepiej dostosowany do
potrzeb niewielkiego lotniska, jakim jest Port Lotniczy Zielona Goéra. Hipoteze te do pewnego
stopnia potwierdza fakt, iz we wrzesniu 2009 r. Jet Air otworzyt pierwsze potgczenie
miedzynarodowe w historii Portu Lotniczego Zielona Gora (trasa Zielona Goéra-Drezno).
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3.3.12. Port Lotniczy Szczytno-Szymany

Port Lotniczy Szczytno-Szymany zbudowany zostat w latach 50-tych jako kompleks wojskowy.
Lotnisko zyskato na znaczeniu po zlokalizowaniu w pobliskich Starych Kiejkutach jednostki
szkoleniowej polskiego wywiadu. W roku 1996 lotnisko zostato uznane za zbedne dla celéw
wojskowych i trafito w rece Agencji Mienia Wojskowego, ktéra wynajeta je firmie Porty Lotnicze
.Mazury Szczytno”, planujacej przeksztatlcenie go w regularnie dziatajgcy cywilny port lotniczy. W
latach 2000-2004 lotnisko oferowato ograniczong oferte ustug transportu pasazerskiego. Do roku
2003 na lotnisku dostepne byto sezonowe potgczenie regularne (Warszawa-Okecie). W 2005 r.
eksperci z ULC uznali, ze jakos¢ pasow startowych lotniska nie gwarantuje bezpieczenstwa
operacji lotniczych z udziatem samolotow odrzutowych. W roku 2005 lotnisko zostato zamkniete
dla ruchu pasazerskiego.

Tabela 48: Liczba pasazerdw i operacji lotniczych w Porcie Lotniczym Szczytno-Szymany (2000-2008)

Pasazerowie ogotem Operacje ogotem

0 0
0 0
2007 0 0
2008 0 0

* - Ogodlna liczba pasazeréw nie obejmuje m.in. lotéw lotnictwa ogdlnego, lotow awaryjnych i sanitarnych.

Zrédfo: ULC, analiza PwC

Jak pokazuje powyzsza tabela, liczba pasazeréw ogétem na lotnisku Szczytno-Szymany spadia z
poziomu 1,87 tys. w roku 2000 do 456 pasazerow w roku 2004. W tym samym czasie liczba
operacji zmniejszyta sie z 788 w roku 2000 do 346 w roku 2004. W roku 2005 lotnisko zostato
zamkniete dla ruchu pasazerskiego.
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Wykres 101: Dynamika ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Szczytno-Szymany w latach 2000-2008
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Zrodfo: ULC, analiza PwC

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, rok 2001 to jedyny okres, w ktdrym odnotowano wzrost liczby
obstuzonych pasazeréw do 2,05 tys. z 1,87 tys. w roku 2000. Zaobserwowano réwniez wzrost
liczby operacji lotniczych (z 788 w roku 2000 do 928 w roku 2001). Od roku 2002 widoczny jest
wyrazny spadek liczby obstuzonych na lotnisku pasazeréw i operacji, a tendencja ta utrzymata
sie do roku 2004. W kolejnym roku lotnisko nie obstugiwato juz ruchu pasazerskiego.

W latach 2000-2004 proporcja liczby obstuzonych pasazeréw do liczby operacji w Porcie
Lotniczym Szczytno-Szymany wyniosta $rednio 2, co mozna wyttumaczy¢ tym, ze ruch
pasazerski obstugiwany byt przez mate samoloty na krotkich trasach.

Chociaz Port Lotniczy Szczytno-Szymany jest obecnie zamkniety dla ruchu pasazerskiego,
nalezy podkresli¢, ze lotnisko to dysponuje potencjatem ze wzgledu na atrakcyjnos¢ jego obszaru
cigzenia. Obszar ten obejmuje mieszkancéw poémocno-wschodniej Polski, ktérzy majg obecnie
niewielki dostep do ustug transportu lotniczego. Dowodem tego jest wstepne zainteresowanie
uruchomieniem potaczen z lotniska ze strony przewoznikéw niskokosztowych. Ponadto, Port
Lotniczy Szczytno-Szymany moze odegra¢ w przysziosci wazng role w zwiekszeniu ruchu
turystycznego na terenie Mazur. Jednakze wstepnym warunkiem uruchomienia potgczen
pasazerskich na lotnisku jest poprawa jakosci jego infrastruktury.

3.3.13. Aktualne zmiany na rynku przewozéw pasazerskich — korekta czy odwrécenie
trendow?

Rok 2009 byt niezwykle trudny dla catej branzy transportu lotniczego. Spowolnienie gospodarcze
zaobserwowane w 2009 r. byto kontynuacjg pogarszajacej sie sytuacji rynkowej z roku 2008,
kiedy to linie lotnicze na catym Swiecie przewiozty ok. 2,3 mld. pasazer6éw w lotach regularnych.
Stanowifo to wzrost 0 0,8% w poréwnaniu z rokiem 2007, co byto najgorszym wynikiem od 2002 r.
Ponadto tempo wzrostu rynku przewozow lotniczych byto znacznie nizsze niz tempo wzrostu
Swiatowego PKB, co wskazuje na to, ze transport lotniczy byt jedng z branz szczegolnie
dotknietych globalng recesjg. W pierwszej potowie 2008 r. gtdbwnym problemem hamujgcym
rozwoj branzy byty wysokie ceny paliwa. Poprawa sytuacji na rynku ropy w drugiej potowie 2008 r.
nie zdofata jednak zrekompensowaé¢ skutkdéw recesji gospodarczej i finansowej, ktérej efektem
byt znaczacy spadek popytu na ustugi transportu lotniczego. Wstepne wyniki z roku 2009
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pokazujg, ze tendencja ta utrzymata sie, a nawet pogtebita. Wedtug danych IATA, w roku 2009
nastapit spadek globalnego ruchu lotniczego o ok. 8-10%.

Jak wspomniano powyzej, cho¢ polski rynek pasazerski w roku 2008 rowniez odczut skutki tych
negatywnych tendencji, jednoczesnie zaobserwowano jego dalszy wzrost w tempie
przewyzszajgcym srednie stopy wzrostu w Europie. Innymi stowy, skala i charakter pogorszenia
sie sytuacji na polskim rynku pasazerskim byly znacznie mniej niepokojace niz na innych rynkach.
Jednakze dynamika wzrostu rynku polskiego w roku 2008, cho¢ nadal dodatnia, byla najnizsza w
calym analizowanym okresie 2000-2008. Wystarczy powiedzie¢, ze stopa wzrostu w latach
2008/2007 wyniosta mniej niz 1/3 stopy wzrostu z lat 2007/2006. Wyniki w roku 2008 byty jedynie
wstepem do dalszego pogorszenia sytuacji rynkowej w 2009 r.

Tabela 49: Liczba pasazerow na polskich lotniskach w ruchu regularnym i czarterowym w okresie
styczen-wrzesien 2009 r.

Suma Zmiana
1. kwartat | 2. kwartal | 3. kwartat | (Styczen —
2009 2009 2009 Wrzeslern procentowa

2009) (2009/2008)
1588 265 2205173 2618 802 6412 240 -14,45%
515 564 710 782 847 289 2073 635 -11,35%
444 288 605 441 799 993 1849 722 -4,10%
383 013 472 321 584 181 1439 515 -5,74%
258 834 344 464 427 373 1030 671 -11,24%
217 498 323 320 464 007 1004 825 -0,09%
80 371 87 057 125 148 292 576 9,63%
76 796 58 032 100 399 235 227 -5,67%
59 332 61 460 86 415 207 207 3,36%
74 409 49 333 74 144 197 886 -9,99%
610 658 815 2083 -45,80%
_ 3 698 980 4918 041 6 128 566 = 14 745587 -10,08%

Zrédto: ULC

Lotnisko
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Tabela 50: Liczba operacji na polskich lotniskach w ruchu regularnym i czarterowym w okresie
styczen-wrzesien 2009 r.

Suma

1. kwartat 2. kwartat 3. kwartal | (Styczen - ¢
2009 2009 2009 Wrzesien | Proceriowa

2009) (2009/2008)
26 518 29 766 31791 88 075 -12,64%
6 353 7687 8419 22 459 -8,87%
5030 5468 6 356 16 854 -8,20%
4439 5455 6 194 16 088 -3,32%
4012 4429 4 894 13 335 -7,81%
3310 4021 5019 12 350 -1,56%
1159 1302 1055 3516 -3,64%
1106 1049 1195 3350 10,38%
901 984 1249 3134 14,38%
1003 745 991 2739 -9,32%
131 126 180 437 -7,22%
_ 53 962 61 032 67 343 182 337 -9,01%

Zrédfo: ULC

Zmiana

Lotnisko

Poréwnanie ogélnej liczby pasazerow lotdw regularnych i czarterowych w pierwszych trzech
kwartatach 2009 r. z tym samym okresem roku 2008 pokazuje, ze polski rynek skurczyt sie 0 10%
(nominalnie o 1653 tys. pasazeréw). Wedlug danych ULC, spadek ten dotyczyt przede
wszystkim rynku przewoznikéw tradycyjnych, ktéry zmniejszyt sie o 12%, co byto jeszcze
gorszym wynikiem niz w przypadku catego rynku. W przypadku przewoznikéw tradycyjnych
zaobserwowano réwniez zmiane struktury popytu. Tradycyjni pasazerowie klasy biznes coraz
czesciej korzystali z klas ekonomicznych, co wplyneto na profil przychodéw linii lotniczych i
jeszcze bardziej utrudnito ich sytuacje finansowa. W przypadku przewoznikow niskokosztowych
rowniez odnotowano spadek, ale niektérzy z nich wykazali umiejetnos¢ dostosowania sie do
nowych warunkéw rynkowych (np. Rynair, ktéry w analizowanym okresie odnotowat na polskim
rynku wzrost 0 9,25%). Jedynym segmentem rynku, w ktérego przypadku zaobserwowano w roku
2009 wzrost byly loty czarterowe. Pordwnanie pierwszych trzech kwartatow 2009 r. z tym samym
okresem roku 2008 pokazuje wzrost o0 3,5%.

Ponizszy wykres przedstawia wyniki poréwnania ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach w
pierwszych trzech kwartatach roku 2008 i roku 2009.
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Wykres 102: Procentowa zmiana liczby pasazerow na polskich lotniskach w ruchu regularnym i
czarterowym (poréwnanie trzech kwartatow 2009 i trzech kwartatéw 2008)
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Zrodfo: ULC, analiza PwC

Wykres 103: Procentowa zmiana liczby operacji na polskich lotniskach w ruchu regularnym i
czarterowym (poréwnanie trzech kwartatow 2009 i trzech kwartatoéw 2008)
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Zrodfo: ULC, analiza PwC

Ogolna liczba pasazeréw w ruchu regularnym i czarterowym na polskich lotniskach w pierwszych
trzech kwartatach 2009 r. spadta 0 10% w poréwnaniu z tym samym okresem 2008 r. Jesli chodzi
0 poszczegollne lotniska, najwiekszy spadek liczby pasazeréw zaobserwowano w Porcie
Lotniczym Zielona Goéra (-45,8%). Obecnie na lotnisku tym oferowane sg tylko dwa pofgczenia
(Zielona Gora-Warszawa i Zielona Géra-Drezno), oba obstugiwane przez linie Jet Air samolotami
Aerospatiale ATR 42-300 (46 miejsc) oraz Jetstream J32 produkcji British Aerospace (18 miejsc).
Tempo spadku liczby pasazeréw na kolejnych trzech lotniskach (oprocz Portu Lotniczego Zielona
Gora) bylo wyzsze od polskiej przecietnej. Lotniska te to Wroctaw, Krakéw i Warszawa Okecie.
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Na kolejnych czterech lotniskach (Szczecin, t6dz, Poznan, Gdansk i Katowice) rowniez
odnotowano spadek liczby pasazeréw, byt on jednak nizszy od sredniej dla catego kraju. Na
koniec zaznaczy¢ nalezy, ze dwa lotniska, tj. Port Lotniczy Bydgoszcz oraz Port Lotniczy
Rzeszéw, odnotowaty w tym okresie wzrost liczby obstuzonych pasazerow wynoszacy
odpowiednio 3,4% i 9,7%.

Sytuacja ta spowodowana byta gtéwnie ekspansjg przewoznikéw niskokosztowych na tych
lotniskach. Wykorzystawszy w znacznym stopniu potencjat wiekszych polskich portéw lotniczych,
przewoznicy ci dostrzegli mozliwosci drzemigce w mniejszych lotniskach regionalnych. W wyniku
tego, tendencja wzrostowa na mniejszych lotniskach byta podobna jak w wiekszych portach
lotniczych, aczkolwiek z op6znieniem o okoto 1-2 lat. Dlatego wtasnie mniejsze polskie lotniska,
takie jak Port Lotniczy Bydgoszcz (ale takze Port Lotniczy Poznan) w znacznie mniejszym
stopniu ucierpialy na skutek obecnego kryzysu rynkowego.

Podsumowujac, w oparciu o dane z trzech pierwszych kwartatow 2009 r. nalezy zauwazy¢, ze rok
2009 bedzie pierwszym okresem od 2000 r., w ktorym ogélna liczba pasazeréw bedzie mniejsza
niz rok wczesniej. Innymi stowy, rok ten bedzie najtrudniejszym rokiem dla branzy lotniskowej w
Polsce od roku 2000. Jesli chodzi o strukture ruchu pasazerskiego, najbardziej ucierpig
przewoznicy tradycyjni. Operatorzy czarterowi natomiast kontynuowac¢ beda tendencje wzrostowa.

Z punktu widzenia lotnisk, najwiekszg strate (pomijajac specyficzny przypadek Portu Lotniczego
Zielona Gora) w roku 2009 poniosty najwieksze polskie lotniska (Port Lotniczy Warszawa Okecie
i Port Lotniczy Krakéw). W efekcie znaczacego spadku ruchu na Okeciu, udziat lotnisk
regionalnych w ruchu pasazerskim ogétem wzrést z poziomu 54,3% w pierwszych trzech
kwartatach 2008 r. do 56,5% w tym samym okresie roku 2009. Tendencja ta ma charakter staty, a
lotniska regionalne czeka dalszy wzrost pozycji rynkowej, cho¢ tempo ich wzrostu moze by¢
nizsze.

Chociaz wspomniane wyzej dane z roku 2009 wskazujg na ogolne skurczenie sie rynku
przewozow pasazerskich, to widoczne sag rowniez oznaki poprawy tej sytuacji. Ze szczegotowej
analizy danych z lat 2008 i 2009 wynika, ze ujemna dynamika wzrostu obserwowana w roku 2009
ulegta spowolnieniu w kolejnych miesigcach i kwartatach 2009 r. Poréwnanie liczby pasazeréw w
pierwszym kwartale 2009 i 2008 r. pokazuje spadek wynoszacy 13,8%, w drugim kwartale -
11,2%, a w trzecim kwartale - 6,8%. Dynamika liczby operacji lotniczych (pierwszy kwartat: -
11,1%, drugi kwartat: -9,4%, trzeci kwartat: -7,3%) réwniez potwierdza hipoteze, ze spadki na
rynku osiagnety juz swéj dotek i ze w kolejnych latach oczekiwaé mozna ozywienia.

Ponadto, nalezy rowniez wspomnie¢ o niezaleznych prognozach dla rynku polskiego. Wedtug
prognoz ULC, ruch na polskich lotniskach osiggnie poziom 20,4 min Pasazeréw w roku 2010,
31,7 min pasazeréw w roku 2015 i 41 min pasazeréw w roku 2020°. Zgodnie z prognozami
Instytutu Turystyki, rok 2010 przyniesie ,0Zywienie na rynku transportu lotniczego i wzrost
ruchu do ok. 20,1 min pasazeréw™. Wediug prognoz Instytutu Turystyki, w roku 2015 ruch
lotniczy na polskich lotniskach osiagnie poziom 34,4 min pasazeréw, a w roku 2020 - 49,4 min®.
Na koniec wspomnie¢ nalezy o prognozie przygotowanej przez firme Airbus, ktéra réwniez
pokazuje dobre perspektywy dla polskiego rynku lotniczego. Zgodnie z szacunkami firmy Airbus,
w latach 2009-2028 potrzebnych bedzie 166 nowych samolotow o liczbie miejsc przekraczajgcej
100. Prognoza uwzglednia réwniez wymiane 35 samolotéw na nowe maszyny.

Na podstawie przedstawionych powyzej faktéw nalezy wyciggna¢ wniosek, ze spadek liczby
pasazerow w roku 2009 nie oznaczat zmiany trendu rynkowego, a tylko jego korekte. | cho¢
korekta ta sprawita, ze wszyscy przewoznicy dziatajacy na polskim rynku, a w szczegodlnosci PLL

" ULC, kwiecien 2009 r.

® Rynek lotniczy 2009, Instytut Turystyki, Warszawa, pazdziernik 2009 r.

° Prognozy dotyczace ruchu lotniczego cytowane w niniejszym rozdziale przedstawione zostaty
wytacznie dla celéw poréwnawczych. Szczegbétowe prognozy ruchu lotniczego znalez¢ mozna w
Raporcie czgstkowym dotyczacym prognozy rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce.
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LOT, znalezli sie w najtrudniejszej sytuacji w catej swojej historii, nalezy spodziewa¢ sie ze w
dtuzszej perspektywie polski rynek przewozéw pasazerskich bedzie rost w tempie wyzszym od
europejskiej i Swiatowej sredniej.

3.3.14. Wnioski

Analiza polskiego ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008 pozwala stwierdzi¢, iz do kluczowych
trendéw zaobserwowanych w tym okresie nalezaly:

1) Spektakularny wzrost ruchu pasazerskiego w polskich portach lotniczych

Lata 2000-2008 charakteryzowaly sie niespotykanym wczesniej wzrostem ruchu pasazerskiego
na polskich lotniskach (ogodlna liczba obstuzonych pasazerow zwiekszyta sie z 5,8 miliona w
2000 r. do 20,7 miliona w 2008 r.). Bylo to przede wszystkim efektem nasilenia sie
miedzynarodowego ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach o ponad 400% analizowanym
okresie.

Szczegolnie dynamiczny wzrost ruchu odnotowano po przystapieniu polski do Unii Europejskiej
(lata 2004-2008). Zwigzana z tym faktem liberalizacja polskiego rynku transportu lotniczego
zaowocowata pojawieniem sie na polskich lotniskach przewoznikow niskokosztowych, ktérzy w
najwiekszym stopniu przyczynili sie do wzrostu ruchu pasazerskiego. Cho¢ szybka ekspansja
tanich linii lotniczych doprowadzita do stopniowej utraty udziatéw w rynku przez inne typy ruchu,
to w ujeciu nominalnym wszystkie gtéwne segmenty ruchu pasazerskiego (przewoznicy tradycyjni,
niskokosztowi i czarterowi) zanotowali wzrost w okresie 2000-2007.

2) Rosnacy udziat tanich linii lotniczych

Liberalizacja rynku wynikajaca z przystapienia Polski do UE potozyta podwaliny pod ekspansje
tanich linii lotniczych w Polsce. W efekcie, ich udziat w catosci ruchu pasazerskiego zwiekszyt sie
z 11% w 2004 r. do niemal 46% w 2008 r. Nalezy podkresli¢, ze po krétkim okresie sondowania
rynku (gtéwnie w 2004 r.), wiekszos¢ europejskich przedstawicieli segmentu LCC, w tym rynkowi
liderzy, tacy jak Ryanair, EasyJet czy Wizz Air, uruchomili dziatalnos¢ w Polsce.
Niekwestionowany sukces tanich linii na polskich lotniskach dowodzi niskiego poziomu rozwoju
polskiego rynku lotniczego w latach poprzedzajgcych wejscie segmentu LCC, a takze wysokiego
popytu na tanie ustugi transportu lotniczego w Polsce.

Wsérdod konsekwencji ekspansji tanich linii lotniczych w Polsce, oprécz kluczowej roli, jakg
odegraly one w ogdlnym rozwoju przewozéw pasazerskich, wskaza¢ nalezy rosngce znaczenie
regionalnych portéw lotniczych w polskim systemie transportu lotniczego.

3) Port lotniczy Warszawa Okecie tracacy udzialy w rynku na rzecz portow
regionalnych

Poczawszy od wejscia na rynek tanich linii w 2004 r., polskie regionalne porty lotnicze zaczety
zyskiwa¢ na znaczeniu w stosunku do lotniska Warszawa Okecie, ktére to byto do tej pory
wyraznie dominujgcym portem lotniczym w Polsce.

Najwazniejsza przyczyna tej zmiany to pojawienie sie na polskim rynku tanich linii, a w
pbézniejszym okresie takze wzrost ruchu przewoznikéw czarterowych w latach 2007-2008. Obok
tych dwdch giownych przyczyn, do wzrostu znaczenia portdw regionalnych przyczyniata sie takze
rosngca liczba miedzynarodowych potgczen oferowanych przez tradycyjne linie lotnicze na tych
lotniskach, zmiany wtasnosciowe i organizacyjne w portach regionalnych, rozwgj ruchu krajowego
generowany przez PLL LOT w latach 2000-2007 oraz realizacja projektow inwestycyjnych,
zwiekszajacych przepustowos¢ i poprawiajgcych jakos¢ lgdowego dostepu do tych lotnisk. W
wyniku tych zmian, udziat regionalnych portow lotniczych w ruchu pasazerskim ogotem wzrést z
26% w 2000 r. do 54% w 2008 r.
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4) Rosnacy ruch czarterowy

Czarterowy ruch pasazerski w Polsce notowat stabilne tempo wzrostu w latach 2000-2003.
Wzrost ten byt napedzany zwiekszajgcym sie popytem na produkty wakacyjne, co z kolei byto
efektem wzrostu zamoznosci polskiego spoteczenstwa.

Co prawda w latach 2004-2007 operatorzy czarterowi wykazywali wzrosty w ujeciu nominalnym,
ale dopiero rok 2008 r. przyniést roczny wskaznik wzrostu na spektakularny poziomie 45,8%.

Polski pasazerski ruch czarterowy to przede wszystkim trasy do letnich regionéw
wypoczynkowych w rejonie Morza Srédziemnego (W tym w Afryce Pdtnocnej), a takze rosngca
liczba potaczen diugodystansowych (np. Kuba, Brazylia, Dominikana, wyspy Republiki Zielonego
Przyladka). Szacuje sie, ze turysci przylatujacy do Polski stanowig zaledwie 5% catosci ruchu
czarterowego i jest to w wiekszosci ruch z lIzraela. Silna pozycja zagranicznych operatorow
czarterowych na polskim rynku wynika ze stosunkowo liberalnych procedur dostepu do rynku
oraz relatywnej stabosci polskich przewoznikéw czarterowych.

5) Stabilne wyniki w ruchu krajowym

Jak juz powiedziano, zdecydowanie najwazniejszym zrodtem wzrostu catego ruchu
pasazerskiego w latach 2000-2008 byt ruch miedzynarodowy. W analizowanym okresie PLL LOT
(wspllnie ze spoéikag zalezng Eurolot) pozostawat dominujgcym przewoznikiem krajowym,
uzyskujgc w latach 2000-2007 stabilny wzrost krajowego ruchu pasazerskiego. W 2008 r.
segment ten zanotowat spadek, co wynikato z ograniczenia dziatalnosci na trasach krajowych
przez LOT, w odpowiedzi na pogarszajgce sie warunki rynkowe oraz sytuacje finansowg
przewoznika. Krajowe potgczenia LOTu zostaly w pewnym stopniu zastgpione przez innego
polskiego przewoznika Jet Air. Nadchodzace lata pokazg, czy ta linia lotnicza zdota zbudowac
stabilng siatke potgczen i pozycje rynkowg, w przeciwienstwie do innych przewoznikéw
regionalnych, ktérzy podejmowali préby trwatego zaistnienia na polskim rynku potaczen
krajowych w latach 2000-2008.

6) Stagnacja w ruchu miedzykontynentalnym

Cho¢ w wartosciach nominalnych PLL LOT zanotowat powolny wzrost pasazer6w przewiezionych
na potfaczeniach miedzykontynentalnych, to ogdélnie ruch w tym segmencie nie rozwijat sie w
tempie poréwnywalnym do tempa rozwoju catego ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach. W
latach 2000-2008 tylko trzy porty lotnicze w Polsce oferowaty bezposrednie, regularne potgczenia
dtugodystansowe. Co wiecej, po wycofaniu z oferty potgczenia Warszawa-Bangkok w 2000 r.,
oferta kierunkéw pozostata ograniczona do portéw lotniczych w Ameryce Pétnocnej (z wyjatkiem
krétkiego okresu, gdy w 2008 r. funkcjonowato potaczenie Warszawa-Pekin).

Wydaje sie wprawdzie, ze ogoélny popyt na potgczenia dtugodystansowe w Polsce rosnie, ale ze
wzgledu na stabos¢ oferty LOTu w tym zakresie, popyt ten jest w coraz wiekszym stopniu
zaspokajany przez przewoznikéw zagranicznych, ktérzy dowozg polskich pasazeréw do swoich
zachodnioeuropejskich hubéw.

7) PLL LOT tracacy udziaty w rynku

PLL LOT od 2004 r. stopniowo traci udziaty w polskim rynku przewozéw pasazerskich, gtéwnie
na rzecz tanich linii lotniczych, ale réwniez na rzecz innych tradycyjnych przewoznikéw. Segment
LCC od chwili pojawienia sie na polskim rynku konsumowat wiekszg czes¢ notowanych
rokrocznie wzrostow ruchu pasazerskiego. Ponadto zagraniczne, tradycyjne linie, odkrywszy
znaczacy popyt na polskim rynku, zaczety oferowa¢ nowe potgczenia z portow w Polsce do
swoich hubéw w Europie Zachodniej, zasilajgc w ten sposéb ruch w swojej siatce potgczen (jako
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przyktad wspomnie¢ nalezy, ze liczba pasazerow linii Lufthansa, obstuzonych na polskich
lotniskach zwiekszyta sie z 492 tys. w 2004 r. do 1 082 tys. w roku 2008). Ekspansja tych linii, w
zestawieniu z przestarzatg flotg, stabngca sytuacjg finansowg oraz niedoskonatosciami
operacyjnymi, doprowadzity do redukcji catkowitego udziatu LOTu w rynku z 54% w 2000 r. do
24% w 2008 r.

Nalezy podkresli¢ na koniec, ze PLL LOT de facto stracit pozycje najwiekszego przewoznika w
polskich portach lotniczych. Wyniki LOTu w 2008 r. (pomniejszone o liczbe pasazerow
przewiezionych przez Eurolot — ok. 990 tys. w 2008 r.) plasujg tego przewoznika jako drugg co do
wielkosci linie lotniczg na polskich lotniskach, za przewoznikiem niskokosztowym Wizz Air, ktéry
w 2008 r. przewiozt 3 432 tys. pasazerow, obstuzonych w polskich portach lotniczych.

8) Rosnacy udziat wiekszych samolotéw na polskich lotniskach

Wejscie i ekspansja tanich linii lotniczych oraz operatoréw czarterowych na polskich lotniskach, a
takze powigzany z tym rosngcy udziat ruchu miedzynarodowego doprowadzity do ogdlnego
wzrostu liczby pasazeréw na operacje. Byto to spowodowane wprowadzeniem przez tych
przewoznikdw wiekszych samolotow Sredniego zasiegu (zwykle maszyn z rodziny Boeing 737
oraz Airbus A320). Jezeli chodzi o potgczenia diugodystansowe, to z pominieciem odbywajgcego
sie na matg skale ruchu czarterowego na dtugich trasach, w latach 2000-2008 ruch pasazerski w
polskich portach obstugiwany byt wytgcznie przez nalezace do LOTu samoloty Boeing 767-300
ER. Pojawienie sie wiekszych jednostek na polskich lotniskach, w potgczeniu ze wzrostem ruchu,
zmusito porty lotnicze, zwiaszcza regionalne, do znaczacych inwestycji w infrastrukture i
zwigzanych z tym powaznych naktadow kapitatowych.

Szybki rozwdj ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008 rozpoczat sie od wejscia na polski rynek
tanich przewoznikéw niskokosztowych. Postepujaca od tej pory dominacja segmentu LCC jest
szczegolnie widoczna w regionalnych portach lotniczych, w ktérych udziaty tanich przewoznikow
kilkukrotnie przewyzszajg udziaty innych segmentéw ruchu pasazerskiego. Z jednej strony rozwoj
tanich przewozow lotniczych stanowit najwazniejszy czynnik odpowiedzialny za catkowity wzrost
ruchu pasazerskiego w Polsce. Z drugiej jednak strony, opisana powyzej zaleznos¢ regionalnych
portow lotniczych od segmentu LCC moze mie¢ negatywne skutki dla kondycji tych lotnisk w
przysztosci. Tanie linie lotnicze sg bowiem duzo bardziej elastyczne w modyfikowaniu swojej
siatki potgczen niz tradycyjne linie. W zwigzku z tym, dosc¢ tatwo zmieniajg nie tylko swojg oferte
destynacji, ale takze lotniska, z ktorych operuja. Wycofanie sie dominujgcego taniego
przewoznika ze znaczaco uzaleznionego od jego obecnosci regionalnego portu lotniczego moze
stanowi¢ powazne zagrozenie dla ciggtosci dziatalnosci takiego lotniska. Trzeba tez podkreslic,
ze W ujeciu ogo6lnym, obecno$¢ zagranicznych operatoréw czarterowych oraz tanich linii
lotniczych w niewielkim stopniu wptywa na tworzenie wartosci dodanej w krajowej gospodarce, w
postaci tworzonych miejsc prac, dochodéw z podatkéw i powigzanej z ich obecnoscig aktywnosci
biznesowej.

Analiza ruchu pasazerskiego w Polsce w latach 2000-2008 wykazata rowniez postepujacg utrate
udziatéw rynkowych przez polskiego przewoznika narodowego, PLL LOT. W obliczu silnej
konkurenciji ze strony tanich linii lotniczych oraz aktywnosci zagranicznych tradycyjnych linii, LOT
nie byt w stanie zapobiec spadkowi swojego udziatlu w rynku. Te czynniki, w pofgczeniu ze
spadajgcymi cenami biletéw na rynku pasazerskim, doprowadzity do trudnej sytuacji finansowej
przewoznika. Innym charakterystycznym elementem, negatywnym z punktu widzenia przysztosci
LOTu oraz polskiego rynku, jest redukcja potgczen krajowych LOTu. Jesli ta tendencja bedzie
kontynuowana to ograniczone zostang potencjalne korzysci z efektu posiadania siatki potgczen,
jakie moégtby uzyska¢ LOT, poniewaz mniejsza liczba pasazeréw bedzie dowozona do hubu
LOTu na warszawskim Okeciu. W tym samym czasie zagraniczni przewoznicy uruchamiajg nowe
potaczenia z portéw regionalnych w Polsce do swoich hubéw w Europie Zachodniej, przejmujac
w ten sposob cze$¢ potencjalnych klientéw potgczen $redniego i dtugiego zasiegu, oferowanych
przez LOT. W ten sposob Polski narodowy przewoznik traci tez stopniowo swoj ruch
miedzykontynentalny, ktéry stanowit do tej pory jeden z filaréw jego pozycji rynkowe;.

% OLIVER WYMAN 5 PresimnonGoss @

DFS Deutsche Flugsicherung



Koncepcja lotniska centralnego dla Polski - prace analityczne 228

Z perspektywy portow lotniczych, lata 2000-2008 przyniosty znaczacy wzrost liczby pasazeréw,
zwtaszcza na lotniskach regionalnych, ktore rok po roku ograniczajg dominujaca pozycje Okecia.
Lotnisko warszawskie traci udziaty w rynku, poniewaz dominujgce na rynku tanie linie lotnicze
chetniej korzystajg z lotnisk regionalnych. Okecie cierpi tez z powodu stabnacej pozycji LOTu i
rosngcych ograniczen srodowiskowych, w tym limitéw hatasu.

Pomimo nakreslonych powyzej zmian w strukturze ruchu pasazerskiego, lotnicza dostepnosc
transportowa Polski jest nadal ograniczona. Aby ta sytuacja ulegta zmianie, polski rynek
pasazerski potrzebuje silnego bodzca do dalszego rozwoju. Jego zrodtem moze byc
uruchomienie projektu Centralnego Portu Lotniczego lub zdecydowane odwrécenie negatywnych
trendéw, z jakimi boryka sie polski przewoznik flagowy — PLL LOT — ktéry musiatby zaczgé
rozwija¢ szerokg siatke potgczen srednio- i dlugodystansowych.

3.4. Analiza i ocena rozwoju lotniczego ruchu towarowego w Polsce w latach 2000-
2008

3.41. Swiatowy rynek przewozéw towarowych
3.4.1.1. Przeglad swiatowego rynku cargo lotniczego

Ogélina charakterystyka lotniczych przewozéw towarowych

Wedtug definicji stownikowych (np. stownika ,Supply Chain and Transportation Dictionary*) termin
“lotnicze przewozy towarowe” to zbiorowe okreslenie dotyczace przewozu poczty i mienia
transportem lotniczym. Zgodnie =z tg definicjg, lotnicze przewozy towarowe obejmujg
miedzynarodowg poczte lotnicza, przesylkki priorytetowe, paczki przesytane krajowg i
miedzynarodowg pocztg lotnicza, przesytki ekspresowe, fracht lotniczy oraz miedzynarodowy
przewdz lotniczy towaréw i dokumentow firmowych.

Lotnicze przewozy towarowe odgrywajg wazng role w handlu i transporcie towardw. Sg
wykorzystywane zarébwno w transporcie miedzynarodowym, jak i transporcie miedzy réznymi
regionami danego panstwa, cho¢ ten drugi rodzaj jest czesto realizowany z wykorzystaniem
ladowych srodkow transportu np. samochodéw ciezarowych lub kolei.

Lotnicze przewozy towarowe stanowig ponad 34% wartosci miedzynarodowego handlu towarami
wykorzystujacego transport inny niz lagdowy, lecz pod wzgledem wagi jest to jedynie ok. 6%
catosci nieladowego handlu miedzynarodowego™. Transport lotniczy jest szczegélnie wazny w
przypadku artykutéw nietrwatych pod wzgledem czasu i wartosci. Przykiadowe towary nietrwale
pod wzgledem czasu to:

tatwo psujace sie produkty, m.in. zywnos¢, kwiaty, owoce i warzywa,

Zywe zwierzeta,

produkty szybko zbywalne, m.in. odziez i obuwie;

produkty wymagajgce ekspresowego dostarczenia, m.in. leki i czesci maszyn.

Dostawa powyzszych produktéw do miejsc docelowych w bardzo krétkim czasie jest kluczowa
dla zachowania ich sprzedawalnosci i waznosci gwarancji. Drugg grupe stanowig towary
nietrwate pod wzgledem wartosci, w tym np.:

leki;

czesci maszyn i komponenty elektroniczne;

1% Cranfield University — Raport kwartalny za Il kw. 2008 r. dla Dyrektoriatu Generalnego ds. Energii i
Transportu (DG TREN)
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sprzet fotograficzny;
chemikalia;
towary delikatne.

Gtéwnag zaletg lotniczych przewozéw towarowych w poréwnaniu do innych srodkéw transportu
jest szybko$¢ dostawy. Chociaz teoretycznie lotnicze przewozy towarowe sg uwazane za
najdrozszy sposéb transportu towaréw, oferowana szybko$¢ dostawy zapewnia dodatkowg
wartos¢ poprzez szybsze uwolnienie kapitatu, co niejednokrotnie réwnowazy nominalny koszt
transportu. Wysytka towaréw drogqg lotniczg ma jeszcze te zalete, ze jest najprawdopodobniej
najbezpieczniejsza metoda transportu produktéw o wysokiej wartosci™.

Ponad poftowa facznego tonazu towaréw jest przewozona w fadowniach samolotow
pasazerskich ' . Transport dedykowany, wykonywany przez wyspecjalizowane samoloty
towarowe stanowi mniejszg czes¢. Lotniczy transport towarowy jest wiec czesto scisle
powiazany z dostepnoscia dlugodystansowych polaczen miedzynarodowych
obstugiwanych gtéwnie przez przewoznikow tradycyjnych (FSC). Tani przewoznicy (LCC) z
drugiej strony w zasadzie nie przewozg towardw ze wzgledu na stosowany przez nich model
biznesowy. Model ten zaktada m.in.: maksymalizacje rotacji samolotéw, optymalizacje czasu i
kosztow oraz oferowanie pofaczen z konkurencyjnymi cenowo portami lotniczymi, ktére zwykle
obstugujg niewielkie ilosci towaréw. Sie¢ potaczen tanich przewoznikéw odgrywa zatem
niewielka role w rozwoju lotniczych przewozéw towarowych.

Lotnicze przewozy towarowe to najczesciej ustuga dostawy bezposredniej (,0d drzwi do drzwi”),
bez wzgledu na to, czy jest realizowana od producenta do uzytkownika korncowego, czy miedzy
posrednikami wchodzacymi w sktad tancucha dostaw. Dlatego tez, poza transportem przesytek w
samolotach w procesie przewozowym, w wiekszosci przypadkéw wykorzystywany jest réwniez
przew6z towaréw samochodami ciezarowymi. W wyniku tego kazdy port lotniczy obstugujacy
cargo potrzebuje wydajnych potgczen ladowych — potozenie w poblizu drogi o odpowiedniej
przepustowosci, faczacej port lotniczy z odbiorcami towaréw, to wymaog, ktéry powinny spetniac¢
wszystkie porty lotnicze prowadzace dziatalno$¢ towarowa.

Lotnicze przewozy towarowe wymagajg takze wyspecjalizowanych i dobrze potaczonych
obiektéw potozonych na terenie lub w poblizu portu lotniczego. Obiekty te muszg znajdowac sie
niedaleko miejsc postoju samolotow i oferowaé wystarczajaco duzg powierzchnie magazynowa,
aby mozliwa byta wydajna obstuga towar6éw. Poza podstawowa powierzchnia magazynowa,
dziatalno$¢ towarowa wymaga réwniez odpowiednich budynkéw biurowych (administracja,
kontrola itd.), a czesto réwniez wyspecjalizowanych powierzchni magazynowych (np.
pomieszczen chtodniczych dla bardzo tatwo psujacych sie produktow).

Komplementarnosé i substytucyjnosé¢ z innymi Srodkami transportu

Jak wspomniano w poprzedniej sekcji, funkcjonowanie transportu lotniczego w danej lokalizacji w
duzej mierze zalezy od szybkiego i pewnego dostepu do portu lotniczego. Wydajne pofaczenia
drogowe z portem lotniczym sg wiec kluczem do sukcesu w dziatalno$ci towarowej.

Potaczenia kolejowe sg rowniez istotne, cho¢ ich wptyw na lotnicze przewozy towarowe nie jest
tak duzy, jak w przypadku potaczen drogowych. Dzieje sie tak, poniewaz transport drogowy i
lotniczy sg znaczniej $cislej wzajemnie powigzane niz transport kolejowy i lotniczy. W rezultacie,
lotniczy transport towaréw jest zwykle organizowany w potaczeniu z transportem lgdowym
(gtéwnie drogowym) — np. przez firmg spedycyjng. Oba te rodzaje transportu majg w takim
przypadku znaczny wpiyw na siebie nawzajem.

Jesli chodzi natomiast o konkurencje miedzy réznymi srodkami transportu, z przyczyn wyzej
wymienionych, zjawisko zastepowania transportu lotniczego transportem wodnym (srodladowym i

1 Airbus
'2 Tj. przestrzen tadunkowa w samolotach pasazerskich
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morskim) lub kolejowym praktycznie nie istnieje. Istnieje natomiast — zwtaszcza w Europie — silna
rywalizacja miedzy lotniczym i drogowym transportem towarow. Na krotkich dystansach transport
drogowy zapewnia korzysci, ktore czesto przewyzszajg zalety lotniczych przewozéw towarowych.
Ustuga oferowana w ramach pierwszej z tych form transportu moze by¢ szybsza i bardziej
optacalna — przewaga wynikajgaca z krotkiego czasu transportu towardw drogg lotniczg moze byc¢
niwelowana przez czas przetwarzania przesytek w terminalach towarowych. Na diugich
dystansach transport lotniczy jest jednak bardziej konkurencyjny. Wedtug przeprowadzonego w
Wielkiej Brytanii og6lnokrajowego sondazu na temat podrézowania (,UK National Travel Survey”)
minimalny dystans, po przekroczeniu ktorego lotnicze i lgdowe przewozy towarowe mogq byc¢
wzajemnie zastepowane, wynosi srednio 616 km. Nalezy jednak pamietaé, ze 6w graniczny
dystans trzeba analizowa¢ w peinym kontekscie catego systemu transportu obowigzujgcego w
danym panstwie lub regionie.

tancuch dostaw w lotniczych przewozach towarowych

tancuch dostaw w lotniczych przewozach towarowych obejmuje ogniwa tj.:
dostawcéw i producentow towardw;
posrednikéw i dostawcow ustug logistycznych;

operatoréw cargo (ang. cargo handlers);

przewoznikdw lotniczych (np. tradycyjne linie lotnicze — FSC, dedykowani przewoznicy
towarowi);

przewoznikéw ladowych (np. przewoznicy drogowi);
porty lotnicze;
klientéw i odbiorcow towardow.

Dostawcy i producenci towardw oraz klienci stanowig zwykle punkt poczatkowy i punkt koncowy
tancucha wartosci. Role posredniczacych uczestnikbw rynku mozna natomiast sklasyfikowaé
nastepujaco:

przewoznicy (ti. przewoznicy lotniczy i Iladowi), ktérzy zwykle przewozg towary z
wykorzystaniem samolotow i/lub samochodow ciezarowych;

spedytorzy (tj. dostawcy ustug logistycznych i posrednicy), ktérzy odpowiadajg za organizacje
transportu towarOéw i najczesciej zlecajg ustuge przewozu podmiotom prowadzacym
dziatalnos¢ transportowg (np. przewoznicy lotniczy);

integratorzy ustug, ktérzy moga dziata¢ zaréwno jako przewoznicy towarowi, jak i spedytorzy
towarowi, przez co moga obstugiwac caty proces dostawy towaréw (tj. ustuga bezposrednia —
,0d drzwi do drzwi”) lub tylko czes¢ tego procesu (np. transport lotniczy);

operatorzy cargo i porty lotnicze, umozliwiajgcy wylot towarow.

Ponizszy wykres przedstawia uproszczony model organizacji lotniczych przewozéw towarowych.
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Diagram 23: Uproszczony model organizacji lotniczych przewozéw towarowych.
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Wedtug Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikow Powietrznych (IATA) wartos¢ swiatowego
rynku lotniczych przewozéw towarowych w 2008 r. wynosita ok. 60 mld USD** Transport lotniczy
obstuguje ok. 35% wartosci towaréw w handlu miedzynarodowym i jest wazng czescig sektora
lotniczego, ktéry wedtug tacznych (tj. obejmujacych ruch pasazerski i towarowy) szacunkow:

jest wart ok. 490 mld USD;

tworzy globalnie ok. 32 mIn miejsc pracy;

generuje dziatalno$é gospodarcza o wartosci ok. 3,5 bin USD™.

W ostatnich dekadach branza cargo lotniczego nieprzerwanie rosta, gtéwnie dzieki silnemu
rozwojowi gospodarczemu Azji. Dyrektoriat Generalny ds. Energii i Transportu (DG TREN)
opublikowat dane szacunkowe, wedtug ktérych lotniczy ruch towarowy w latach 1970-2007
zwiekszat sie $rednio o 7.4% rocznie, osiggajgc wartos¢ 155 mld tonokilometrow w 2007 r.
Roczne tempo wzrostu byto o ok. 1% wyzsze w poréwnaniu ze wzrostem w lotniczym ruchu

pasazerskim.

Do 2007 r. branza charakteryzowata sie silng tendencjg zwyzkowsa. Przed rokiem 2009 cieszytfa
sie ona szybkim wzrostem zaréwno przychodéw (z ok. 40 mid $ w 2001 r. do ok. 60 mid $ w

13 Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikow Powietrznych (IATA)
1 Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych (IATA)
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2008 r.) jak i ilosci przewozonych towaréw (z ok. 30 min ton w 2001 r. do ok. 42 min ton w
2008 r.). Ostatnimi czasy branza ta doznaje jednak bezprecedensowego spadku popytu i
przychodow, ktory jest wiekszy pod wzgledem zmian procentowych niz w przypadku lotniczego
transportu pasazerskiego.

Wykres 104: Rozwdj lotniczych przewozéw towarowych od roku 2001 r.

PROGNOZY IATA

60 mld USD —+ T 50 min ton
40 mld USD + -+ 40 min ton
20 mld USD —+ T 30 min ton
0 mld USD t t t t t t t t t 20 min ton
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 P 2010 P
Szacowane przychody sektora (mld USD) =—&—Szacowana ilos¢ przewiezionych fadunkéw (min ton)

Zrédfo: Zestawienie Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych (IATA) — taczne statystyki
branzowe dla $wiatowych, komercyjnych linii lotniczych

Najbardziej dotkniety byt region Azji i Pacyfiku, gdzie zesztoroczny spadek wynidst 26%. Gtéwna
przyczyna takiego stanu byt obnizony popyt na towary produkowane w tym regionie. Przewoznicy
poinocnoamerykanscy poinformowali natomiast o zmniejszeniu dziatalnosci towarowej o0 22%,
za$ europejskie linie lotnicze — 0 21,2%",

Zarbwno prognostyce, jak i same rynki spodziewajg sie aktualnie bardziej uzdrowienia sytuaciji
niz dalszych spadkéw, ale péki co nie odnotowano znacznej poprawy. Najbardziej
prawdopodobnym scenariuszem dla branzy na najblizszg przysztos¢ jest powolny wzrost. Branza
bedzie jednak musiata sie zmierzy¢é z niepewnoscig sytuacji gospodarczej oraz swoimi
wewnetrznymi barierami, ktre mogq negatywnie wptyng¢é na oczekiwany powr6t do trendu
wzrostowego. Barierami tymi mogq by¢ m.in. ewentualne, wysokie ceny ropy naftowe lub
nadmierne moce przerobowe branzy, ktére to czynniki w ostatnim czasie mocno ograniczyty
optacalnos¢ lotniczych przewozoéw towarowych.

Geograficzny rozkfad branzy lotniczych przewozéw towarowych

Wiekszos¢ lotniczego ruchu towarowego odbywa sie pomiedzy Azja, Europg i Amerykg Pétnocna.
Rézne zrodta podajg zréznicowane wartosci szacunkowe dotyczace segmentaciji rynku i wagi
poszczegllnych regionéw geograficznych. Wedtug raportéw Dyrektoriatu Generalnego ds.
Energii i Transportu (DG TREN) najwiekszy udziat w ruchu towarowym posiadaty linie lotnicze z
regionu Azji i Pacyfiku (35%), a w dalszej kolejnosci z Ameryki PGinocnej (28%) i Europy (27%).

> Airbus
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Region Azji i Pacyfiku zanotowat réwniez najbardziej dynamiczny wzrost w ostatnich latach.
Najwiekszym rynkiem krajowym tego regionu jest rynek lotniczych przewozéw towarowych w
Chinach. Jest on jednym z dwoch wiodacych rynkéw towarowych swiata. Drugim najwazniejszym
rynkiem Swiatowego lotniczego ruchu towarowego sg Stany Zjednoczone. Wedtug danych firmy
Airbus, w 2008 r. sam tylko ruch miedzy Chinami a Amerykg Pd&inocng miat wartosé
przekraczajacg 21 mld tonokilometrow. Ponizszy wykres przedstawia szacunkowe wartosci
gtéwnych przeptywdw w swiatowych lotniczych przewozach towarowych.

Diagram 24. Gtéwne przeptywy w Swiatowych lotniczych przewozach towarowych w tonokilometrach
(FTK)

R L
Legenda i objasnienia: s mid P
AP — Ameryka Péinocna
EUR-Europa e e

B8 7.5 mid FTK  DIERSS

CHN — ChiAska Republika Ludowa
*Azja z wytgczeniem Chin, Japonii oraz Indii

Wszystkie dane podane sg w mld tonokilometréw (FTK — freight
tonne-kilometres), przeptywy zostaty zaprezentowane zgodnie z
ruchem wskazéwek zegara.

Zrédfo: Airbus, analizy PwC

Najwazniejsze towarowe porty lotnicze Swiata

Lotnicze przewozy towarowe sg skoncentrowane w znacznej mierze w najwiekszych portach
lotniczych $wiata, a czotowe 30 portéw obstuguje prawie 50% $wiatowego ruchu towarowego™®.
Jak pokazuje powyzsza mapa, najwieksze towarowe porty lotnicze Swiata to przede wszystkim
azjatyckie i amerykanskie porty lotnicze. Trzynascie z nich lezy w Azji, jedenascie w Stanach
Zjednoczonych, przy zaledwie szesciu w Europie. Najwiekszy towarowy port lotniczy Swiata
znajduje sie w siedzibie integratora FedEx w Memphis (Stany Zjednoczone) — obstuguje on
prawie 3,7 min ton towaréw. Tuz za nim plasuje sie miedzynarodowy port lotniczy w Hongkongu z
ok. 3,66 min ton obstuzonych towaréw. Najwieksze europejskie towarowe porty lotnicze sg
natomiast w Paryzu (CDG) i Frankfurcie (FRA). Zajmujg one odpowiednio 6. i 7. miejsca.
Ponizszy wykres przedstawia przeglad najwazniejszych towarowych portow lotniczych i ilosci
towarow obstuzonych przez nie w 2008 r.

'® Dyrektoriat Generalny ds. Energii i Transportu (DG TREN)
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Wykres 105. tgczna ilo$¢ towaréw obstuzonych przez 30 najwiekszych towarowych portéw lotniczych
Swiata w 2008 r. (w tonach)
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Europejskie porty lotnicze sg wyréznione kolorem
* Dane dla portu lotniczego w Anchorage (ANC) obejmujq przewozy tranzytowe
Zrédfo: Airports Council International (ACI) — porty lotnicze uwzgledniane w rocznych statystykach ruchu

lotniczego (ACI Annual Traffic Statistics Collection); dane obejmujg ruch lotniczy z zatadunkiem i bez zatadunku
oraz przesytki pocztowe (w tonach metrycznych)

3.4.1.2. Rynek lotniczych przewozéw towarowych w Europie

Ogodlna charakterystyka lotniczych przewozéw towarowych w Europie

W Europie towary sg przesytane transportem lotniczym gtéwnie na dtugich dystansach — ok. 90%
europejskich towaréw wylatuje poza Europe. Dlatego tez, lotnicze przewozy towarowe w Europie
opierajg sie gtdwnie na diugodystansowych potgczeniach lotniczych. Transport towaréw na
krétkich dystansach jest realizowany z wykorzystaniem przede wszystkim $rodkéw transportu
ladowego (dominuje transport drogowy). To zdecydowanie odr6znia rynek europejski od
azjatyckiego i amerykanskiego, gdzie odpowiednio 60% i 65% towaréw jest przesytanych poza
kontynent, a lotnicze przewozy towarowe majg wiekszy udziat w transporcie towaréw na krétkich
dystansach'”

Niemal 60% lotniczych przewozéw towarowych w Europie jest realizowanych przez rejsowe
samoloty pasazerskie (przewoznicy tradycyjni, transport towaréw w tadowniach), podczas gdy
jedynie ok. 40% jest obstugiwanych przez dedykowane samoloty towarowe. Ma to wazne
konsekwencje w odniesieniu do sposobu, w jaki europejskie porty lotnicze prowadzg dziatalno$¢
towarowg, poniewaz lotniczy ruch towarowy wymaga potaczen diugodystansowych
obstugiwanych przez tradycyjne linie lotnicze (FSC).

Ponizszy wykres przedstawia wybrane kierunki transportu lotniczych przewozoéw towarowych
wylatujgcych z Europy. Mozna zauwazyé¢, ze udziat przewozu towaréw w tadowniach zmniejsza
sie wraz z wydtuzaniem dtugosci lotu (co oznacza, ze wiecej lotniczych przewozoéw towarowych
jest dostarczanych przez dedykowanych przewoznikéw). Jak pokazuje ponizszy wykres, lotnicze
przewozy towarowe przylatujgce do Europy charakteryzujg sie poréwnywalnie nizszym srednim
dystansem i wyzszym udziatem samolotow pasazerskich w transporcie towardw. llustrujg to

7 Airport Regions Conference
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odpowiednio: krotki stupek dotyczacy Europy (stupki na lewej osi) i stosunkowo wysoki udziat
procentowy samolotéw pasazerskich (tj. granatowa linia na prawej osi). Wartosci dla pozostatych
miejsc docelowych charakteryzujg sie ogodlnie wyzszymi srednimi dystansami i nizszym udziatem
procentowym samolotow pasazerskich (jesli chodzi o udziat towaréw w lukach samolotéw
pasazerskich wyjatkiem jest region srodkowoatlantycki).

Wykres 106. Statystyka — ruch towarowy obstugiwany przez cztonkéw Europejskiego Stowarzyszenia
Linii Lotniczych (AEA) na wybranych kierunkach

10 000 km - 100%
8 000 km + + 80%
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4000 km + - 40%
2000 km + + 20%
0 km f } } f 0%
Europa Srodkowy Atlanty k Potudniowy Atlanty k Daleki Wschod Ruch regularny razem
Srednia km e=g==0;, w samolotach pasazerskich (FSC)

Zrédfo: Dyrektoriat Generalny ds. Energii i Transportu (DG TREN) — kluczowe statystyki Europejskiego
Stowarzyszenia Linii Lotniczych (AEA) za 2007 r.

Jak wspomniano w poprzedniej czesci, gtéwnym miejscem poczatkowym i docelowym dla
europejskich lotniczych przewozow towarowych jest Azja. Drugim najwazniejszym miejscem
poczatkowym i docelowym jest natomiast Ameryka Poinocna (gtéwnie Stany Zjednoczone).
Wedtug firmy Airbus Europa posiada zaréwno z Azjg, jak i Amerykg Poétnocng ujemny bilans
przeptywu towardow mierzony w tonokilometrach (wiecej lotniczych przewozow towarowych
przylatuje do Europy niz z niej wylatuje). Warto dodac, ze sytuacja ta niekoniecznie sie powtarza
w przypadku analizy wartosci lotniczych przewozow towarowych. Sprawdza sie to w przypadku
Azji — wielkos$¢ lotniczych przewozow towarowych wysytanych przez transportowcéw towarowych
z Azji jest mniejsza (pod wzgledem wartosci) niz tych otrzymywanych z Europy. Wyttumaczeniem
moze by¢ fakt, ze wartos¢ towaréw (zwykle drozszych) importowanych z Europy (np. produktéw
hi-tech) przewyzsza wartos¢ tekstyliow i towaréw konsumpcyjnych przylatujgcych do Europy,
przede wszystkim z Chin i Indii. Wartos$¢ i waga lotniczych przewozéw towarowych sa bardziej
zblizone do siebie w przypadku ruchu lotniczego miedzy Europg a Amerykg Pétnocna.

Powyzszg charakterystyke europejskich lotniczych przewozéw towarowych potwierdzajg liczby
na ponizszym wykresie kotowym, ktore zostaty zgromadzone z wykorzystaniem systemu
ksiegowo-rozliczeniowego dla przewoznikéw towarowych Miedzynarodowego Zrzeszenia
Przewoznikdw Powietrznych (IATA CASS). Warto zauwazy¢ niewielki udziat Europy jako miejsca
docelowego dla europejskich lotniczych przewozow towarowych (tj. 8% tgcznej wartosci).
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Wykres 107. Rozktad procentowy dla towaréw wylatujgcych z Europy w 2007 r. (w tonach)
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Zrédto: Dyrektoriat Generalny ds. Energii i Transportu (DG TREN) na podstawie danych z systemu ksiegowo-
rozliczeniowego dla przewoznikow towarowych Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikow Powietrznych
(IATA CASS)™

Wielkos¢ i wzrost rynku przewozoéw towarowych w Europie

Europejski rynek lotniczych przewozéw towarowych réwniez przezywat w ostatnich latach okres
dynamicznego rozwoju. Porty lotnicze na terenie Unii Europejskiej obstuzyty prawie 13 min ton
metrycznych towaréw w 2008 r. W ostatnich 5 latach fgczny tonaz dla panstw UE nieprzerwanie
rést i w latach 2004-2008 jego sktadana stopa wzrostu rocznego (CAGR) wyniosta blisko 5%.

Wykres 108. Lotniczy transport towarowy — fgczna ilo$¢ towaréw w latach 2004-2008 (w min ton)
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Zrédfo: Eurostat — dane obejmujg 25 paristw UE

18 System ksiegowo-rozliczeniowy dla przewoznikow towarowych Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw
Powietrznych (IATA CASS) to system upraszczajacy rozliczenia miedzy spedytorami a liniami lotniczymi. Dane
rozliczeniowe systemu CASS sg pobierane z odpowiednich pél lotniczego listu przewozowego.
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Relacje pomiedzy wielkosciami lotniczych przewozoéw towarowych w Europie, a PKB i liczbg
mieszkahcow 25 panstw UE byty wzglednie stabilne. W latach 2004-2008 wybrane wskazniki — tj.
PKB w cenach rynkowych, tgczna liczba mieszkancéw i tgczny tonaz lotniczych przewozéw
towarowych — systematycznie rosty i wykazaty niewielkg tendencje zwyzkowa, Stabilnej tendencji
nie wykazaty szacunkowe wartosci bezposrednich inwestycji zagranicznych (FDI) dla 25 panstw
UE. Spowodowato to widoczng niestabilnos¢ prezentowanego ponizej wskaznika ilustrujgcego
relacje miedzy tacznym tonazem lotniczych przewozow towarowych, a bezposrednimi
inwestycjami zagranicznymi (FDI). Ponizsze wykresy przedstawiajg wspomniane relacje.

Wykres 109. tgczna ilo$¢ towaréw (w tonach) w latach 2004-2008 w odniesieniu do PKB i
bezposrednich inwestycji zagranicznych (FDI) w UE
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Zrédto: Eurostat — dane dla 25 panstw UE: PKB to produkt krajowy brutto w cenach rynkowych w EUR;
bezposrednie inwestycje zagraniczne (FDI) to szacunkowa warto§¢ naptywu bezpoSrednich inwestycji
wyznaczona na podstawie danych przedstawiajgcych FDI jako procent PKB dla parnstw udostepniajgcych dane

Wykres 110. tgczna iloS¢ towaréw (w kg) w latach 2004-2008 w odniesieniu do liczby mieszkaricéw
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Zrédfo: Eurostat — dane dla 25 parstw UE
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Gféwne lokalizacje europejskich lotniczych przewozéw towarowych

Dane dostepne w Eurostat, dotyczace lotniczego transportu towarowego w tonach (,Air transport
of goods — tonnes”) wyraznie pokazujg, ze zdecydowana wiekszos¢ towarow w Europie jest
obstugiwana przez Niemcy, Wielkg Brytanie, Francje i Holandie. Jak juz wspomniano, to w tych
panstwach znajdujg sie najwieksze w Europie lotnicze wezty towarowe. Lotnicze przewozy
towarowe sg rowniez dobrze rozwiniete w Belgii, Wtoszech, Luksemburgu i Hiszpanii.
Uwzgledniajgc caty europejski rynek towarowy, pozostate panstwa majg niewielki wptyw na ten
rynek w poréwnaniu do wyzej wymienionych central towarowych. Bardzo ograniczony udziat w
europejskim rynku towarowym ma zwtaszcza rynek Europy Srodkowo-Wschodniej, ktérego
taczna wielko$é nieznacznie przekracza 250 tys. ton'® Ponizszy wykres przedstawia rozbicie
tacznej wielkosci tonazu transportowanych towaréw w wybranych painstwach Europy.

Wykres 111. tgczna ilo$¢ towaréw (w tonach) w 2008 r. — rozbicie na wybrane paristwa
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Zrédfo: Eurostat

Europejski rynek towarowy jest rowniez mocno skoncentrowany pod wzgledem poszczegélnych
portow lotniczych. Udziat czotowych 20 europejskich portéw lotniczych w europejskim rynku
lotniczych przewozéw towarowych wynosi ok. 80%. Natomiast szacunkowy udziat 4 najwiekszych
portow lotniczych — tj. Fraport we Frankfurcie, Schiphol w Amsterdamie, Heathrow w Londynie i
CDG w Paryzu — w europejskim rynku wynosi ok. 50%%°. Warto zauwazyé, ze Frankfurt i Paryz
nalezg réwniez do 10 najwiekszych towarowych portow lotniczych $wiata. Szacuje sie, ze w
2008 r. port lotniczy Charles de Gaulle’a w Paryzu obstuzyt 2,28 min ton towaréw. Na kolejnej
pozycji jest obecnie port lotniczy we Frankfurcie nad Menem z wynikiem 2,11 min ton. Do duzych
towarowych portéw lotniczych w Europie zaliczajg sie rowniez lotnisko Schiphol w Amsterdamie

19 Wielkosé frachtu zarejestrowana przez Eurostat dla roku 2008 wyniosta ok. 261 tysiecy ton dla:
Czech Estonii, Litwy, totwy, Polski, Rumunii i Stowacji.
Dyrektorlat Generalny ds. Energii i Transportu (DG TREN)
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(3. miejsce z wynikiem 1,62 min ton towaréw) i Heathrow w Londynie (4. miejsce z wynikiem 1,48
min ton towardéw). Pozostate europejskie porty lotnicze, jak te w Luksemburgu, Brukseli, Kolonii i
Liege, sq o wiele mniejsze pod wzgledem obstugiwanego tonazu i zaden z nich nie przekracza
poziomu 1 min ton rocznie“ .

W ostatnich latach mozna byto zauwazy¢ rosngcq role i szybki rozwoj mniejszych portéw
lotniczych, przede wszystkim z powodu ograniczonej przepustowosci istniejacych gtéwnych
towarowych portéw lotniczych w poszczegoélnych regionach. W rezultacie powstaty nowe miejsca
koncentracji lotniczych przewozow towarowych, a wiele portéw lotniczych znajdujacych sie w
regionach zwiekszonego popytu na transport lotniczy rozszerzyto dziatalnos¢ towarowag (np.
Liege i East Midlands w Nottingham).

Wspomniane powyzej zmiany mialy jednak bardzo ograniczony wptyw na dziatalnos¢ towarowg
portow lotniczych w Europie Srodkowo-Wschodniej. Ponizsza mapa przedstawia skale
dziatalnosci towarowej (tj. ilosci towardw) wybranych europejskich portow lotniczych. Nalezy
zauwazyé, ze porty lotnicze w Europie Srodkowo-Wschodniej, np. w Warszawie, sg znacznie
mniejsze niz wiodgce europejskie towarowe porty lotnicze.

2 Airports Council International (ACI)
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Diagram 25. Wybrane towarowe porty lotnicze Europy — tgczna ilos¢ transportu towaréw i poczty w
2008 r. (w min ton)*

Rozmiary okregéw sg
proporcjonalne do ilosci
operacji na kazdym

z lotnisk.

LONDYN HEATHROW (1,483 mlin ton)
AMSTERDAM/SCHIPHOL (1,603 min ton)

KOPENHAGA/KASTRUP (0,238 min ton)
FRANKFURT/MAIN (2,215 min ton)

WARSZAWA/OKECIE (0,054 min ton)

BUDAPESZT/FERIHEGY (0,063 min ton)

PRAGA/RUZYNE (0,048) mIn ton)
MONACHIUM (0,291) min ton)

LUKSEMBURG (0,777) min ton)

* W danych Airports Council International (ACI) i Eurostat wystepujg rozbieznosci wynikajace z uzycia réznych metod
gromadzenia danych

Zrédfo: Eurostat
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3.4.1.3. Kluczowe cechy europejskich lotniczych przewozéw towarowych

W ponizszych punktach podsumowane zostaty kluczowe cechy europejskich lotniczych

przewozéw towarowych:

1) wieksza zaleznos¢ od potaczen obstugiwanych przez przewoznikéw tradycyjnych (FSC) w
poréwnaniu z resztg Swiata (tj. wiekszy udziat przewozu towaréw w tadowniach samolotow
pasazerskich),

2) relatywnie duza konkurencja ze strony innych s$rodkéw transportu, gidwnie transportu
drogowego,

3) duze znaczenie transportu diugodystansowego, zwtaszcza do Azji i Ameryki Pdtnocnej (ok.
90% lotniczych przewozow towarowych wylatuje poza Europe),

4) niewielki udziat regionu Europy Srodkowo-Wschodniej i potozonych w nim portéw lotniczych,

5) wielkos¢ i wzrost rynku — niedawny kryzys znacznie wptynat na rynek lotniczych przewozow
towarowych w Europie.

Powyzsza charakterystyka niesie szereg konsekwenciji dla lotniczych przewozow towarowych w
Polsce — szczegdtowe omodwienie znajduje sie ponizej.

3.4.2. Przeglad polskiego rynku towarowego

3.4.2.1. kaczna wielkos¢ towaréw w Polsce

taczna ilos¢ towardw przewozonych wszystkimi srodkami transportu notowata w Polsce stabilny
wzrost w latach 2006-2008. Sktadana stopa wzrostu rocznego (CAGR) wyniosta ok. 3,8% i 3,9%
dla transportu mierzonego odpowiednio w tonach i tonokilometrach. taczna ilos¢ przewozonych
towaréw wyniosta ok. 1,66 mld ton i ok. 279 mld tonokilometréw. Ponizszy wykres przedstawia
rozwoj rynku towarowego w Polsce w latach 2006 — 2008.

Wykres 112. tgczna wielko$c transportu towarowego w Polsce w latach 2006-2008
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Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny, na podstawie danych zebranych od polskich przewoznikéw

Jak widac¢ na ponizszych wykresach, transport drogowy jest dominujgcym srodkiem transportu w
Polsce. Osigagnat on poziom ok. 1,34 mld ton (prawie 81% tacznego tonazu) i ok. 174 mid
tonokilometréw (ok. 62% tacznej liczby tonokilometrow).

Transport kolejowy jest drugim najwazniejszym srodkiem transportu w Polsce, a jego udziat w
rynku wynosi ok. 15% w tonach i ok. 19% w tonokilometrach. W poréwnaniu z powyzszymi
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Ssrodkami transportu, lotnicze przewozy towarowe majg niewielkie znaczenie — osiggnety ilos¢ 47
tys. ton (udziat w rynku — 0,0028%) i 106 min tonokilometréw (udziat w rynku —0,0380%).

Wykres 113: Rozbicie fgcznej wielkosci transportu towarowego w Polsce w 2008 r. (w tonach)
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Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny, na podstawie danych zebranych od polskich przewoznikéw

Wykres 114. Rozbicie tgcznej wielko$ci transportu towarowego w Polsce w 2008 r. (w
tonokilometrach)
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Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny, na podstawie danych zebranych od polskich przewoznikéw

Analiza $rednich dystansOw transportu pokazuje, ze transport lotniczy i transport morski stuzg do
przewozu towarOdw na najdiuzszych dystansach (odpowiednio ok. 2260 km i ok. 1900 km).
Transport drogowy i $rodlgdowy transport wodny obstugujg natomiast najkrotsze przewozy —
Sredni dystans wynosi odpowiednio 130 km i 157 km.
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Wykres 115. Poréwnanie $rednich dystansow dla réznych Srodkéw transportu w Polsce w 2008 r.
(Srednia liczba kilometréw na 1 przewieziong tone)

0km 500 km 1000 km 1500 km 2000 km 2500 km

HTransport drogowy Transport kolejowy M Transport rurociggowy Transport morski M Transport wodny $rédladowy — Transport powietrzny
Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny, na podstawie danych zebranych od polskich przewoznikéw
3.4.2.2. Lotnicze przewozy towarowe w Polsce

Przeglad ogéiny

Przystapienie Polski do UE oraz zwigzane z tym liberalizacja i otwarcie polskiego rynku
lotniczego zwiekszyly dynamike caftej branzy lotniczej. Wydarzenia te miaty szczego6lnie duzy
wplyw na regionalne porty lotnicze, ktérych udziat w rynku szybko wzrést w konsekwencji rozwoju
segmentu tanich przewoznikéw (LCC) w Polsce. Z przyczyn opisanych w poprzednich czesciach
raportu, rozwdéj dziatalnosci tanich przewoznikbw w Polsce nie wptynat jednak na lotnicze
przewozy towarowe.

Ponizszy wykres przedstawia poréwnanie rozwoju lotniczych przewozéw towarowych z rozwojem
ruchu pasazerskiego. Wyraznie wida¢, ze lotnicze przewozy towarowe rozwijaty sie znacznie
wolniej (w latach 2000-2008 zwiekszyty sie o ok. 41,4%, a skladana stopa wzrostu rocznego —
CAGR wyniosta ok. 4,43%) niz ruch pasazerski (w latach 2000-2008 zwiekszyt sie 0 ok. 254,0%,
a skfadana stopa wzrostu rocznego — CAGR wyniosta ok. 17,12%).

Wykres 116. Poréwnanie wzrostu ruchu pasazerskiego i lotniczych przewozéw towarowych w Polsce
w latach 2000-2008 (wskaznik, 2000 = 100)
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Zrédio: Analiza PricewaterhouseCoopers (PwC), Urzad Lotnictwa Cywilnego

Polski segment lotniczych przewozéw towarowych jest nadal stabo rozwiniety w poréwnaniu
zaréwno z lotniczym transportem pasazerskim w Polsce, jak i lotniczymi przewozami towarowymi
w wiekszosci rozwinietych panstw Europy. Lotnicze przewozy towarowe w Polsce charakteryzuje
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stosunkowo niska liczba potaczeh obstugiwanych przez ograniczong liczbe portéw lotniczych,
mate ilosci towaréw (patrz nastepna sekcja) i wzglednie duzy udziat poczty lotniczej (ok. 16%
tacznego tonazu lotniczych przewozéw towarowych — dane z 2008 r??).

Ponizsze wykresy przedstawiajg relacje miedzy lotniczymi przewozami towarowymi a PKB,
bezposrednimi inwestycjami zagranicznymi (FDI) i liczbg mieszkancow. Relacja miedzy tonazem
towarbw a PKB w Polsce byta niestabilna, cho¢ poréwnanie lat 2004 i 2008 nie wykazato
znacznego wzrostu (odpowiednio ok. 154 kg/min EUR i ok. 160 kg/min EUR). Wzrost
wskaznikbw odnoszacych sie do bezposrednich inwestycji zagranicznych (FDI) i liczby
mieszkahcOw byt natomiast bardziej widoczny. Obie te relacje — miedzy towarami a
bezposrednimi inwestycjami zagranicznymi (FDI) i miedzy towarami a liczbg mieszkancow — w
latach 2004-2008 wzrosty odpowiednio z ok. 16 kg/min EUR do ok. 49 kg/min EUR oraz z ok. 0,8
kg/osobe do ok. 1,5 kg/osobe. Wzrosty te nie byly jednak ciggte na przestrzeni catego,
analizowanego okresu i tylko relacja towaréw do liczby mieszkancéw rosta przez wiecej niz dwa
kolejne lata.

Wykres 117. tgczna ilos¢ towardéw (w tonach) w latach 2004*-2008 w Polsce w odniesieniu do PKB
(zielona linia i kwadraty, w kg/min EUR) i bezpos$rednich inwestycji zagranicznych — FDI (niebieska
linia i trojkaty, w kg/min EUR)
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* Eurostat udostepnia dane o lotniczych przewozach towarowych w Polsce od 2004 r.

Zrédto: Eurostat — PKB to produkt krajowy brutto w cenach rynkowych w EUR; bezposrednie inwestycje
zagraniczne (FDI) to szacunkowa warto$¢ naptywu bezposrednich inwestycji jako procentu PKB dla panstw
udostepniajgcych dane

*2 Gléwny Urzad Statystyczny
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Wykres 118. tgczna ilos¢ towaréw (w kg) w latach 2004*-2008 w Polsce w odniesieniu do liczby
mieszkancow (kg/osobe)
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* Eurostat udostepnia dane o lotniczych przewozach towarowych w Polsce od 2004 r.

Zrédfo: Eurostat

Charakterystyka rynku w Polsce i kluczowi gracze

Dostepnos¢ atrakcyjnych potaczen dla lotniczych przewozow towarowych jest w Polsce bardzo
ograniczona (patrz czes¢ opisujgca czynniki wptywajace na rozwoj lotniczych przewozow
towarowych). Jest to jeden z gtownych powodow, dla ktérych dowo6z towardw transportem
drogowym (tj. tadowanie towaréw na samochody ciezarowe i wystawianie im lotniczych listéw
przewozowych) jest bardzo popularnym rozwigzaniem wsréd polskich spedytoréw towarowych
(np. w przypadku portu lotniczego w Poznaniu ponad 90% tonazu lotniczych przewozéw

towarowych jest transportowane drogq ladowa).

Przewaga samochodow ciezarowych nad samolotami polega w omawianych warunkach m.in. na
tym, ze te pierwsze sg bardziej pakowne i elastyczne pod wzgledem czasu. Samoloty latajgce z
Polski charakteryzujg sie z drugiej strony najczesciej niewystarczajgcg pojemnoscig towarowg i
ograniczong dostepnoscig czasowg potgczen lotniczych. Dlatego tez, transport drogowy jest
uznawany za bardziej pewne rozwigzanie dla wiekszosci firm spedycyjnych. Wadg samochodow
ciezarowych jest jednak przewaznie dtuzszy czas podrézy na dtugich dystansach (tj. powyzej 1
500 km), a takze dodatkowe koszty ponoszone przez spedytoréw towarowych w zwigzku z
koniecznoscig dowozu towaréw do miejsca wylotu.

Trzeba jednak zwréci¢ uwage, ze koszty obstugi cargo w zachodnioeuropejskich portach
lotniczych sg nizsze ze wzgledu na osiggane przez nie efekty skali. Laczne koszty wystania
towaréw (obejmujgce transport lotniczy oraz ewentualne, dodatkowe koszty handlingu i dowozu
towaréw transportem drogowym do portu lotniczego) sg zatem czesto zblizone w przypadku
portow lotniczych w Polsce i Europie Zachodniej. Biorac zatem pod uwage nawet wszelkie
dodatkowe uwarunkowania czasowe i kosztowe transportu drogowego do lotnisk
zachodnioeuropejskich, w poréwnaniu z liniami lotniczymi czas dostawy (tj. caly proces
pakowania, etykietowania, obstugi prawnej i podrézy) jest zwykle jedynie nieco diuzszy na
dystansach ok. 1500 km (odlegtos¢ od gtdwnych weztdw europejskich), zas koszt transportu jest
przewaznie znacznie nizszy od transportu lotniczego (tj. przewozu towaréw samolotem do
jednego z gtéwnym weztéw europejskich).

Integratorzy ustug (np. firmy DHL i UPS), wiodacy gracze na polskim rynku cargo lotniczego,
posiadajg w Polsce lokalne oddziaty w wybranych polskich portach lotniczych, ktére stanowig
punkt pofaczen tych firm w danym regionie z ich catg siecig transportowa. Zebrane lokalnie
towary sg przewaznie wysytane samolotami lub samochodami ciezarowymi do jednego z
gtéwnych weztdw europejskich, takich jak Paryz, Frankfurt, Amsterdam czy Londyn, w zaleznosci
od integratora.
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Integratorzy ustug sg zainteresowani maksymalizacjg skali operacji i sg w stanie zaoferowac
koszty przetwarzania znacznie nizsze od sredniej rynkowej, poniewaz zachodzi efekt skali, a
ponadto podmioty te posiadajg wtasng infrastrukture i flote samolotow. Ich system obstugi klienta
jest w zwigzku z osiggang skalg w wielu przypadkach wysoce zautomatyzowany i ogranicza
kontakt z klientem do minimum. Jest to problem dla niektérych klientow — tych, ktérzy poza
kosztami transportu duzg uwage zwracajg takze na relacje z innymi podmiotami.

Integratorzy ustug sg obecnie kluczowymi graczami na polskim rynku lotniczych przewozéw
towarowych. Ponizszy wykres przedstawia ogollne rozbicie szacunkowych udziatbw w rynku
wybranych przedstawicieli segmentu lotniczych przewozéw towarowych w Polsce. Wsrod
integratorow ustug i spedytoréw towarowych wyraznie zaznacz sie dominacja firm DHL i DSV.

Wykres 119. Rozbicie szacunkowych udziatow w polskim rynku lotniczych przewozéw towarowych
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Zrédfto: ISI Securities, DHL GF

Poza integratorami ustug duzg cze$s¢ rynku lotniczych przewozéw towarowych obstugujg
przewoznicy tradycyjni (FSC), m.in. PLL LOT, Lufthansa, British Airways i SAS. Towarowe linie
lotnicze obstugujace wytgcznie ruch towarowy w Polsce praktycznie nie istniejg. Pozostali
przewoznicy towarowi, np. czarterowe towarowe linie lotnicze, prowadzg dziatalno$¢ ad hoc,
ktéra przewaznie odpowiada na potrzeby krotkoterminowe. Niedawno zostato uruchomione
potaczenie z Kanada, ktdre jest obstugiwane przez firmy CargoJdet i LOT. Jest to obecnie jedyne
regularne, obstugiwane przez linie lotnicze, miedzykontynentalne potgczenie towarowe z Polski.

3.4.3. Analiza lotniczych przewozéw towarowych w polskich portach lotniczych

3.4.3.1. Analiza wielkosci i wzrostu rynku

llosci lotniczych przewozéw towarowych w Polsce rosty dosyé szybko w latach 90-tych ubiegtego
wieku, co bylo skutkiem transformacji strukturalnej Polski i przejscia polskiej gospodarki na
zasady rynkowe?.

Po okresie rozkwitu w ostatnim dziesiecioleciu dwudziestego wieku, na poczatku obecnej dekady
dynamika rozwoju lotniczych przewozéw towarowych znacznie wyhamowata, a w 2001 r. rynek
osiagnat najnizszg wartos¢ (ok. 46,7 tys. ton). W 2002 r. rynek zaczat odrabia¢ straty. Proces ten
byt jednak powolny i dopiero w 2005 r. taczna ilo$¢ lotniczych przewozéw towarowych
przekroczyfa 60 tys. ton, czyli poziom zblizony do poziomu osiagnietego w roku 2000.

8 Rynek Lotniczy 2008, Instytut Turystyki
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Lata 2004-2007 byty okresem najwiekszego wzrostu dziatalnosci towarowej — ilos¢ lotniczych
przewozéw towarowych zwiekszyta sie z ok. 53,4 tys. ton w 2004 r. do ok. 86,3 tys. ton w 2007 r.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze cho¢ wzrost lotniczych przewozéw towarowych byt szybszy niz
wzrost polskiego PKB, byt on znacznie wolniejszy od wzrostu liczby pasazeréw — sktadana stopa
wzrostu rocznego (CAGR) wyniosta w tym poréwnaniu 17,3% do 28,8%. Ponizszy wykres
przedstawia rozwoj lotniczych przewozow towarowych w ostatniej dekadzie.

Wykres 120. Lotnicze przewozy towarowe w Polsce w latach 2000-2008 (w tonach)
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Wykres ponizej wskazuje na wyrazng dominacje portu lotniczego Warszawa Okecie w lotniczych
przewozach towarowych w Polsce. W latach 2000-2008 ten port lotniczy obstugiwat srednio
ponad 2/3 polskich lotniczych przewozéw towarowych (od ok. 68% w 2008 r. do ok. 84% w 2001
r.). Poza Warszawa, innymi waznymi lokalizacjami towarowymi Polski sg Katowice, Gdansk i
Krakow. W latach 2000-2008 obejmowaty one tgcznie od ok. 12% do ok. 25% polskich lotniczych
przewozéw towarowych. Pozostate porty lotnicze miaty niewielki udziat w polskich lotniczych
przewozach towarowych i nigdy w latach 2000-2008 nie obstugiwaty wiecej niz 8,8% tgcznego
ruchu towarowego.
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Wykres 121. Lotnicze przewozy towarowe w Polsce w latach 2000-2008 — udziaty wybranych portow
lotniczych w rynku
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Warto rowniez dodaé, ze w przeciwienstwie do ogotu polskiej gospodarki, rynek lotniczych
przewozow towarowych nie obronit sie przed recesjg i ciezko odczut aktualny kryzys, podobnie
do $wiatowego rynku lotniczych przewozéw towarowych. Swiatowa recesja zostata szybko
odzwierciedlona w tgcznej ilosci towardw, ktdra spadta w Polsce z ok. 86 tys. ton w 2007 r. do ok.
80 tys. ton w 2008 r.

3.4.3.2. Lotnicze przewozy towarowe w polskich portach lothiczych — wolumeny cargo

Jak wspomniano w poprzedniej czesci, kluczowym centrum lotniczych przewozow towarowych w
Polsce jest port lotniczy Warszawa Okecie. Czotowg piatke towarowych portéw lotniczych w
Polsce uzupetniajg Katowice, Gdansk, Krakow i Poznan. Ich dziatalno$¢ towarowa jest
kilkukrotnie mniejsza od warszawskiego portu lotniczego. Powody tego sg rdzne (patrz czesc¢
opisujgca czynniki rozwoju rynku towarowego). Za gtdéwne bariery dla rozwoju dziatalnosci
towarowej w tych lokalizacjach uznano m.in. stabo rozwinietg infrastrukture portéw lotniczych,
ograniczong obecnos¢ duzych firm spedycyjnych i czesty brak pofgczen dtugodystansowych.
llosci towaréw obstugiwane przez inne porty lotnicze, np. £6dz, Szczecin, Bydgoszcz, Rzeszow,
Zielona Gora i Olsztyn-Szymany, sg niewielkie lub zerowe.

Warto zaznaczy¢, ze kluczowe towarowe porty lotnicze w Polsce sg potozone w poblizu
najwiekszych polskich miast, gtownych centrow dystrybucyjno-logistycznych i najwazniejszych
tras transportu drogowego (tj. przy gtébwnych autostradach i drogach ekspresowych
zaznaczonych na ponizszej mapie). Jak pokazuje ponizszy wykres, gtéwne lokalizacje
magazynowo-logistyczne sg skoncentrowane wokét Warszawy, w srodkowej czesci Polski
(réwniez w poblizu portu lotniczego Okecie), na Slasku i w okolicy Poznania. Pozostate obszary —
np. okolice Gdanska i Krakowa — odgrywajga mniejszg role na polskiej mapie centréw
logistycznych.
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Wykres 122. Powierzchnia magazynowo-logistyczna w poszczegdlnych regionach Polski w 2008 r.

15% 11%

4%
3%

17% 19

21%

W Polska Centralna Warszaw a I mShsk
= Poznan B Warszaw a I Wroclaw
B Warszaw a [Ii** B Gdansk B Krakow

*kk

*Do 10 km od centrum miasta, ** 10-25 km od centrum miasta, ponad 25 km od centrum miasta

Zrédfo: Colliers International

Ponizsza mapa przedstawia wielkosci gtownych polskich portéw lotniczych (tj. cargo obstuzone)
na tle dziatalnosci magazynowo-logistycznej w Polsce oraz najwazniejszych tras polskiego
transportu. Nalezy zauwazy¢, ze cho¢ Warszawa wcigz nie posiada dogodnej autostrady
dojazdowej, a port lotniczy Okecie charakteryzuje sie roéznymi negatywnymi cechami
wewnetrznymi i ograniczeniami lotniczymi, Warszawa — Okecie jest dominujgcym towarowym
portem lotniczym, w znacznej mierze dzieki:

sieci tradycyjnych przewoznikbw (FSC) i potgczen obstugiwanych przez samoloty
szerokokadtubowe,

centralnej lokalizacji,
stosunkowo najmocniejszemu rynkowi lokalnemu,
bliskosci centréw dystrybucji towaréw,

historycznie dominujacej pozycji w polskim lotnictwie.
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Diagram 26: Wybrane polskie towarowe porty lotnicze, autostrady, drogi ekspresowe i centra
logistyczne (tgczna ilo$¢ towardw i powierzchnie kwadratowe w 2008 r.*)
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego, Ministerstwo Infrastruktury, CB Richard Ellis, Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad

Jak pokazuje ponizszy wykres, tonaz towarow w Warszawie oscylowat na poziomie ok. 40 tys.
ton rocznie w latach 2000-2004. Po wstgpieniu Polski do UE ilo$¢ lotniczych przewozéw

towarowych wykazata tendencje zwyzkowa, osiggajac lokalne maksimum ok. 63,3 tys. ton w
2007 r. (wzrost o 56% w poréwnaniu z 2004 r.). Od tamtego okresu dziatalno$¢ towarowa w

Warszawie spadta do ok. 54 tys. ton w 2008 r.
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Wykres 123. Lotnicze przewozy towarowe w warszawskim porcie lotniczym w latach 2000-2008 (w
tonach) i udziat tego portu lotniczego w polskim rynku pod wzgledem facznej ilo$ci towaréw
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Lotnicze przewozy towarowe w Warszawie rozwijaty sie wolniej niz tgczne lotnicze przewozy
towarowe w Polsce, osiggajgc w okresie 2000-2008 ztozong stope wzrostu rocznego (CAGR) na
poziomie 4,11%. Stopa ta byta nieco nizsza niz sktadana stopa wzrostu rocznego (CAGR) dla
tacznych lotniczych przewozéw towarowych w Polsce, dla ktérych wyniosta 4,43%. Pomimo tego,
port lotniczy stale posiada ok. 75% udziatu w polskich lotniczych przewozach towarowych i jest
niekwestionowanym liderem pod wzgledem dziatalnosci towarowej w Polsce.

Wykres 124. Lotnicze przewozy towarowe w katowickim porcie lotniczym w latach 2000-2008 (w
tonach) i udziat tego portu lotniczego w polskim rynku pod wzgledem fgcznej ilosci towarow
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

W roku 2008 Katowice, Gdansk, Poznan i Krakdw byty odpowiednio drugim, trzecim, czwartym i
pigtym najwiekszym centrum lotniczych przewozéw towarowych w Polsce. Port lotniczy w
Katowicach miat drugi najwiekszy udziat w ilosci towaréw w Polsce. Jego udziat w polskich
lotniczych przewozach towarowych w latach 2002-2007 wynosit pomiedzy 5 a 10%, a w 2008 r.
osiggnat ok. 15,8%. Udziaty lotnisk w Gdansku i Poznaniu wyniosty odpowiednio ok. 3-6% i 2-3%.
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Warto zauwazy¢, ze w przypadku Katowic widoczna byta zmiennos¢ wolumendw i odbicia od
Sredniej ilosci towarow w niektorych okresach. To samo zjawisko mozna takze zaobserwowac¢ w
przypadku innych portow lotniczych (np. we Wroctawiu i Szczecinie). Jest to wynik obstuzenia
przez wspomniane porty lotnicze niestandardowych (ij. niepowtarzanych na podobng skale)
przesytek wybranych kategorii towaréw, np. awaryjnych wysytek partii czesci samochodowych.
Zjawisko to nasila dodatkowo wzglednie niska ilos¢ obstugiwanych towaréw. W przypadku
Katowic widoczne skoki i minima mozna powigzac¢ z nieregularng wysytkg silnikow z pobliskich
fabryk Fiata i Opla.

Gtownie z powodu wzglednie niskiej ilosci obstugiwanych towaréw w 2000 r. wsrod wyzej
wymienionych portéw lotniczych do najszybciej rozwijajgcych sie w okresie 2000-2008
towarowych portéw lotniczych w Polsce nalezaty Poznan i Gdansk (sktadana stopa wzrostu
rocznego — CAGR - wyniosta odpowiednio 14,77% i 14,57%). Pomimo nizszej ztozonej stopy
wzrostu rocznego w analizowanym okresie (tj. 2000-2008) od 2001 r. najszybciej rozwijaty sie
Katowice — tonaz lotniczych przewozow towarowych wynoszacy ok. 2,2 tys. ton w 2001 r. wzrést
do ok. 12,7 tys. ton w 2008 r. (sktadana stopa wzrostu rocznego wyniosta ok. 28,51%).
Uczestnicy rynku lotniczych przewozéw towarowych postrzegajg obecnie ten port lotniczy jako
coraz bardziej atrakcyjng lokalizacje dla dziatalnos$ci towarowej. Gtéwne powody sa nastepujace:

wydajna obstuga towardw (tj. wydajna obstuga celna i kompetentny operator cargo);

dobra lokalizacja (tj. przeciecie gtéwnych tras polskiego transportu oraz blisko$¢ centrow
dystrybuciji towaréw i uzytkownikéw lotniczych przewozoéw towarowych);

infrastruktura portu lotniczego wystarczajgca dla obecnych potrzeb.

Ponizszy wykres przedstawia wielkosci lotniczych przewozow towarowych i udzialy portow
lotniczych w Gdansku i Poznaniu w tgcznej ilosci towardw.

Wykres 125. Lotnicze przewozy towarowe w gdanskim porcie lotniczym w latach 2000-2008 (w
tonach) i udziat tego portu lotniczego w polskim rynku pod wzgledem fgcznej ilosci towarow
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Wykres 126. Lotnicze przewozy towarowe w poznanskim porcie lotniczym w latach 2000-2008 (w
tonach) i udziat tego portu lotniczego w polskim rynku pod wzgledem tacznej ilo$ci towaréw
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Krakéw-Balice to jedyny towarowy port lotniczy wsréd czotowej piagtki w Polsce, ktéry w latach
2000-2008 zanotowat spadek ilosci lotniczych przewozéw towarowych (sktadana stopa wzrostu
rocznego CAGR wyniosfa -2,01%). Jest to spowodowane réznymi czynnikami, w tym niskim
priorytetem nadanym dziatalnosci towarowej przez zarzad tego portu lotniczego i
niewystarczajgcy infrastrukturg po stronie ,landside” (patrz nastepna czesc). Udziat tego portu
lotniczego w polskich lotniczych przewozach towarowych (ok. 3-5% w latach 2000-2008) byt
znacznie mniejszy niz udziat w ruchu pasazerskim (ok. 14,1% udziatu w ruchu w liczbie
pasazerow w 2008 r.).

Wykres 127. Lotnicze przewozy towarowe w krakowskim porcie lotniczym w latach 2000-2008 (w
tonach) i udziat tego portu lotniczego w polskim rynku pod wzgledem fgcznej ilosci towarow
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Ponizszy wykres przedstawia ilosci lotniczych przewozow towarowych dla pozostatych polskich
portow lotniczych prowadzacych dziatalnos¢ towarowg. W$rdd tych portow lotniczych jedynie
Wroctaw i Szczecin wykazaty ilosci lotniczych przewozow towarowych poréwnywalne do poziomu
czotowej pigtki towarowych portow lotniczych, takich jak Poznan czy Krakéw. Szczecin zanotowat
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wysokg ztozong stope wzrostu rocznego (ok. 16,1% w analizowanym okresie), a ilosci towarow
wykazane w latach 2007-2008 byly zdecydowanie wyzsze od s$redniej z okresu 2000-2008. W
Przyczyng tego byto w duzej mierze utworzenie nowej bazy towarowej przez firme Chapman
Freeborn. Natomiast we Wrocfawiu tonaz towaroéw stopniowo spadat (sktadana stopa wzrostu
rocznego CAGR wyniosta w okresie 2000-2008 ok. -9,9%), a wolumen cargo zmniejszyt sie z
ponad 2,6 tys. ton w 2000 r. do ok. 1,1 tys. ton w 2008 r. Czesciowo stato sie tak z powodu
szybkiego rozwoju dziatalnosci towarowej pobliskiego portu lotniczego w Katowicach i poprawie
pofaczen drogowych miedzy regionem wroctawskim a katowickim portem lotniczym.

llosci lotniczych przewozow towarowych w pozostatych dwoch analizowanych portach lotniczych
— tj. w Bydgoszczy i Rzeszowie — byly nieznaczne w poréwnaniu z wyzej opisanymi portami
lotniczymi. W Rzeszowie ilosci lotniczych przewozéw towarowych stopniowo spadaly (sktadana
stopa wzrostu rocznego CAGR wyniosta ok. -10%) z 1,2 tys. ton w 2000 r. do 515 ton w 2008 r.
Bydgoski port lotniczy, ktory raportuje wolumeny lotniczych przewozéw towarowych od 2004 r.,
stopniowo zwieksza skale swojej dziatalnosci. Jest on jednak wcigz stabo rozwiniety w
poréwnaniu z gtéwnymi polskimi portami lotniczymi i nadal obstuguje mniej niz 500 ton rocznie.

Wykres 128. Lotnicze przewozy towarowe w Szczecinie, Wroctawiu, Bydgoszczy i Rzeszowie w latach
2000-2008 (w tonach)
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Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Porty lotnicze tdédz, Zielona Goéra i Olsztyn-Szymany nie udostepnity Urzedowi Lotnictwa
Cywilnego statystyk dotyczacych towaréw za okres 2000-2008. Pierwszy z wymienionych portéw
lotniczych dopiero niedawno rozpoczat dziatalnos¢ towarowg i na koniec 2009 r. obstuzyt jedynie
trzy przesytki towarowe o niskiej wadze. Sytuacja tddzkiego portu lotniczego jest obecnie
niepewna, poniewaz firma Dell Computer Corporation sprzedata swojg fabryke w poblizu t.odzi, a
byt to uzytkownik towarowy, dla ktdrego ta dziatalnos¢ zostala uruchomiona. Z dostepnych
informacji wynika, ze porty lotnicze Zielona Gora i Olsztyn-Szymany nie obstuzyty zadnych
towarow w analizowanym okresie.

3.4.3.3. Lotnicze przewozy towarowe w polskich portach Ilotnhiczych - analiza
infrastruktury

Wszystkie wiodgce towarowe porty lotnicze w Polsce odnoszg korzysci z bliskosci gtéwnych tras
transportu drogowego (tj. w przypadku Gdanska jest to droga krajowa nr 1, w przypadku
Warszawy i Poznania — droga krajowa nr 2, a w przypadku Krakowa i Katowic — droga krajowa nr
4). Najlepsze potaczenie z gtdwnymi drogami szybkiego ruchu w Polsce ma katowicki port
lotniczy, poniewaz lezy on w poblizu przeciecia drog krajowych nr 1 (tj. odcinka planowanej
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autostrady Al) i nr 4 (istniejgca autostrada A4). Lokalizacja portu lotniczego w Bydgoszczy jest
natomiast najmniej korzystna, poniewaz lezy on w poblizu zattoczonej drogi krajowej nr 10 i nie
posiada pofgczenia z zadng istniejgcg badz planowang autostrada.

Wszystkie analizowane porty lotnicze posiadajg odpowiednig infrastrukture po stronie ,airside” do
obstugi aktualnej, bardzo ograniczonej dziatalnosci towarowej. Porty lotnicze w Warszawie,
Katowicach i Gdansku majg najlepsza infrastrukture drég startowych i drog kotowania. We
wszystkich przypadkach majg one odpowiednig diugos¢ i oferujg wystarczajgcg nosnosé
nawierzchni (PCN), aby regularnie obstugiwa¢ nawet najwieksze samoloty. Porty lotnicze w
Krakowie (z powodu przeszkdd dla ladowania i startu oraz stanu drég startowych), Bydgoszczy (z
powodu nosnosci drog startowych) i todzi (z powodu dlugosci i nosnosci drég startowych) moga
regularnie obstugiwac¢ tylko samoloty towarowe o ograniczonej wadze. W przypadku Krakowa
nosnos¢ i stan drég startowych to gtéwne powody, dla ktdrych zarzad portu lotniczego nie
przewiduje dziatalnosci towarowej jako waznego kierunku rozwoju.

Warszawski port lotniczy jest obecnie jedynym w Polsce, ktory posiada odpowiednig
infrastrukture towarowa po stronie ,landside” (tj. terminal towarowy, przestrzeA magazynowa i
obiekty wyspecjalizowane) do regularnego obstugiwania duzych ilosci lotniczych przewozow
towarowych i specjalistycznych przewozow towarowych. Nalezy jednak zauwazyé¢, ze operator
cargo i procedury celne w Warszawie sg wysoce niewydajne, co jest jednym z gidéwnych
powodow, dla ktérych pozycja tego portu lotniczego jest wzglednie sfabsza od podobnych portéw
lotniczych Europy Srodkowo-Wschodniej, np. w Pradze czy Budapeszcie?*. Pozostate polskie
porty lotnicze nie posiadajg odpowiedniej powierzchni magazynowej, mozliwosci obstuzenia
towaréw lub wystarczajacej infrastruktury wyspecjalizowanej, przez co nie mogq prowadzi¢
dziatalnosci towarowej na duzg skale.

We wszystkich analizowanych portach lotniczych standardowe optaty sg negocjowalne i
podlegajg roznym znizkom i zwolnieniom. Rzeczywistych warunkéw dotyczacych ptatnosci za
obstuge i wynajem, ktére sg oferowane spedytorom i przewoznikom towarowym, strzegg umowy
o0 zachowaniu poufnosci. Wedtug nieoficjalnych danych wiekszos$¢ polskich portéw lotniczych
pobiera nieco wyzsze opfaty niz porty lotnicze w Niemczech. Niektdérzy gracze na rynku
towarowym wskazuja, ze najdrozszy jest port lotniczy w Warszawie, zas porty lotnicze w
Gdansku i Katowicach sg poréwnywalnie konkurencyjne pod wzgledem kosztéw. Nalezy jednak
zauwazyc, ze rzeczywiste warunki sg negocjowalne i ustalane indywidualnie.

Ogolnie rzecz biorac, z punktu widzenia infrastruktury portéw lotniczych i dostepu do nich, porty
lotnicze w Warszawie, Katowicach, Gdansku, Poznaniu, Krakowie i Wroctawiu umozliwiajg
prowadzenie dziatalno$ci towarowej na wystarczajgco wydajnym poziomie. Pomimo swych
ograniczen port lotniczy w Warszawie jest obecnie jedynym, ktéry mozna poréwnywac¢ z duzymi
lokalizacjami towarowymi w Europie Zachodniej. Pozostate porty lotnicze majg co najwyzej
ograniczong mozliwos ¢ obstugiwania lotniczych przewozéw towarowych i dlatego nalezy je uznac
za lokalizacje o zasiegu lokalnym (tzn. wsparcie dla europejskich weztdw). Jest to szczegdlnie
widoczne w przypadku Bydgoszczy, Rzeszowa i todzi, ktérych infrastruktura ogranicza
mozliwosci lotniczych przewozow towarowych wylgcznie do poczty lotniczej i matych paczek.

Ponizsze tabele przedstawiajg podsumowanie infrastruktury analizowanych portéw lotniczych®

** Wywiady przeprowadzone przez PricewaterhouseCoopers (PwC) ze spedytorami towarowymi.
% Porty lotnicze w Zielonej Gérze i Olsztynie nie zostaly poddane analizie, poniewaz nie prowadza
dziatalno$ci towarowe;.
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Tabela 51. Infrastruktura portéw lotniczych w Warszawie, Katowicach, Gdarsku, Poznaniu i Krakowie
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Lotnisko

Warszawa

Katowice

Gdansk

Poznan

Krakow

Potaczenie z drogowg
infrastrukturg transportowa,

Zlokalizowane w poblizu
drogi krajowej nr 2

Dostep do drog krajowych
nr:1,7,8,10i 17

Autostrada A2 w kierunku
zachodniej granicy Polski
oraz obwodnica S2 sa

planowane do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
skrzyzowania drog
krajowych nr1i4

Dostep do drég krajowych
nr:2,3,5,7,8i11

Caly odcinek autostrady A4
na terenie Polski jest
planowany do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
drog krajowychnr 1, 6i 7
Dostep do drogi krajowej nr
22

Caly odcinek autostrady Al
w kierunku skrzyzowania
autostrad Al i A2 jest
planowany do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
drogi krajowej nr 2

Dostep do drog krajowych
nr:1,3, 5i11

Autostrada A2 w kierunku
zachodniej granicy Polski i

Warszawy sg planowane
do oddania do roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
skrzyzowania drog
krajowych nr1i4

Stosunkowo dogodny
dostep do drég krajowych
nr:7,11i19

Caly odcinek autostrady A4
na terenie Polski jest
planowany do oddania do
roku 2012

Infrastruktura po stronie “airside”
i warunki dla prowadzenia
operacji lotniczych

2 pasy startowe: 3 690m Xx
60m oraz 2 800m x 50m,
(PCN 52 R/B/WIT nos$nosc,
nawierzchnia betonowo -
asfaltowa)

21 drog kotowania,
maksymalnie 36 operacji
na godzine

Niewielkie przeszkody w
poblizu

Pas startowy 2 800m x
60m, (PCN 52 R/AW/T

nosnose¢, nawierzchnia
betonowa)
13 drég kotowania,

maksymalnie 15 operacji
na godzine

Brak istotnych przeszkod w
poblizu

Pas startowy 2 800m x
45m, (PCN 50 F/B/W/T
nosnose¢, nawierzchnia
betonowo — asfaltowa)

2 ekspresowy drogi
kotowania, maksymalnie 15
operacji na godzine

Niewielkie przeszkody w
poblizu

Pas startowy 2 504m x
50m, (PCN 52 F/AXIT

nosnose, nawierzchnia
betonowo — asfaltowa)
2 drogi kotowania,

maksymalnie 10 operacji
na godzine

Niewielkie przeszkody w
poblizu

Pas startowy 2 550m x
60m, (PCN 52/R/B/WIT

nosnose¢, nawierzchnia
betonowa)
5 drég kotowania,

maksymalnie 19 operacji
na godzine

Istotne
poblizu

przeszkody  w

Infrastruktura po stronie 12000 m? powierzchni 2240 m?  powierzchni Ok. 800 m’ powierzchni 1490 m?  powierzchni Ok. 755 m? powierzchni

“landside” magazynowej obstugiwanej magazynowej (18 250 ton magazynowej magazynowej magazynowej
_prgez LoT t Services - pojemnosci) Infrastruktura ~ cargo i Infrastruktura cargo i Infrastruktura cargo i
Jedyny operator cargo Infrastruktura  cargo i obstuga frachtu (w tym obsiuga frachtu (w tym obstuga frachtu (w tym
Szeroki zakres obstuga frachtu (w tym bardzo ograniczona infrastruktura ograniczona infrastruktura
infrastruktury cargo i infrastruktura infrastruktura specjalistyczna) specjalistyczna)
pt;s%ugl ktfrachtu (w tym specjalistyczna) specjalistyczna) Niewystarczajace moce do Niewystarczajace moce do
infrastruxtura Niewystarczajgce moce do Niewystarczajace moce do|  obslugi duzych, obstugi duzych,
specijalistyczna) obstugi duzych, obstugi duzych, regularnych przewozéw w regularnych przewozéw w
Niewystarczajace moce do regularnych przewozéw w regularnych przewozéw w cargo cargo
obstugi duzych przewozéw cargo cargo Terminal cargo
w godzinach szczytu ze niedogodnie
wzgledu na trudnosci po skomunikowany z drogami
stronie operatora cargo dojazdowymi
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Lotnisko

Warszawa

Katowice

Gdansk

Poznan

Krakéw

Standardowe opfaty

Standardowa optata 40,00
PLN za tone MTOW do 40
ton MTOW, 45,00 PLN for
za tone MTOW powyzej 40
ton MTOW

Optata za hatas w
przedziale 0 ,00- 180,00
PLN w zaleznosci od
kategorii hatasowej i
MTOW nalezne for za
kazdg tone MTOW

Dla statkéw powietrznych o
MTOW powyzej 2 ton
optata za start/lgdowanie
jest nalezna za kazdg
rozpoczetg tone MTOW w
przedziale od 43,00 PLN
do 4,50 PLN w zaleznosci
od liczby operacji w roku
wykonywanych na lotnisku

Dla statkéw powietrznych o
MTOW powyzej 2 ton
optata za start/lgdowanie
jest nalezna za kaza
rozpoczetg tone MTOW i
jest réowna 25,00 PLN
niezaleznie od MTOW
statku powietrznego

Dla statkéw powietrznych o
MTOW powyzej 2 ton
optata za start/lgdowanie
jest nalezna za kazdg
rozpoczetg tone MTOW i
jest réwna 50,00 PLN
niezaleznie od MTOW
statku powietrznego

Dla statkéw powietrznych o
MTOW powyzej 2 ton
optata za start/lgdowanie
jest nalezna za kazda
rozpoczetg tone MTOW i
jest réwna 32,00 PLN
niezaleznie od MTOW
statku powietrznego

Podsumowanie

Relatywnie dobre
polaczenie z  polskg
siecig drogowg (brak
dostepu do autostrady)

Najlepsza infrastruktura
lotniskowa (zaréwno
Jairside” jak i ,Jandside”) i
mozliwo$¢ obslugi cargo
w Polsce

Ograniczone mozliwosci
operacji nocnych, istotne
zageszczenie ruchu
lotniskowego, bliskos¢
centrum Warszawy oraz
relatywnie diuga obsituga
cargo sg najistotniejszymi
barierami na lotnisku

Miejscowy operator cargo
przezywat istotne zmiany
organizacyjne, co
wptyneio na matg,
efektywnos¢ jego ustug

Bardzo dobre potaczenie
z polska siecig drogowg
(tatwy dostep do sieci
autostrad)

Dostateczna
infrastruktura lotniskowa i
mozliwos¢ obstugi cargo

Brak ograniczen lotow
nocnych oraz dogodne
polozenie  geograficzne
sq duzymi atutami
lotniska

Ograniczenia
przepustowosci  lotniska
w przypadku wiekszych
wolumenéw cargo
specjalistycznego

Obszary cigzenia lotnisk
w Krakowie i Wroctawiu
sq dobrze
skomunikowane z
lotniskiem w Katowicach

Relatywnie dobre
potaczenie  z  polska
siecig drogowa (tatwy
dostep do sieci autostrad)

Dostateczna
infrastruktura lotniskowa i
mozliwosé obstugi cargo

Brak ograniczen lotéw
nocnych oraz dogodne
potozenie  geograficzne
(m.in. brak
konkurencyjnego lotniska
w poblizu) sg duzymi
atutami lotniska

Ograniczenia
przepustowosci lotniska
w przypadku wiekszych
wolumenow cargo
specjalistycznego

Bardzo dobre potaczenie
z polska siecig drogowg
(tatwy dostep do sieci
autostrad)

Dostateczna
infrastruktura lotniskowa i
mozliwo$¢ obstugi cargo

Niewielkie ograniczenia
lotéw nocnych sa duzym
atutem lotniska

Lotnisko spotyka sie z
konkurencja ze strony
lotnisk  niemieckich i
lotniska Warszawa —
Okecie

Bardzo dobre potaczenie
z polska siecig drogowag
(fatwy dostep do sieci
autostrad)

Dostateczna
infrastruktura lotniskowa i
mozliwo$¢ obstugi cargo

Ograniczenia
przepustowosci pasa
startowego, przeszkody
w poblizu drogi startowej
oraz czesto
niesprzyjajace  warunki
pogodowe sg istotnymi
barierami dla rozwoju
cargo na lotnisku

Niewielkie ograniczenia
lotéw nocnych sg duzym
atutem lotniska

Zrédfo: Strony internetowe portéw lotniczych, zarzady portéw lotniczych, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Urzad Lotnictwa
Cywilnego, analiza PricewaterhouseCoopers (PwC)
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Tabela 52. Infrastruktura portéw lotniczych w Szczecinie, Wroctawiu, Bydgoszczy, Rzeszowie i todzi
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Lotnisko

Szczecin

Wroctaw

Bydgoszcz

Rzeszéw

todz

Potgczenie z drogowa,
infrastrukturg transportowa,

Zlokalizowane w poblizu
drég krajowych nr: 3, 6
oraz 10

Potaczenie droga
ekspresowg S3 w kierunku
autostrady A2 jest

planowane do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
drég krajowych nr: 1, 4
oraz 8

Dostep do drég krajowych
nr:2,3,5i11

Caly odcinek autostrady A4
na terenie Polski jest
planowany do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
drég krajowych nr: 5 oraz
10

Dostep do drég krajowych
nr:1i2

Caly odcinek autostrady Al
w  kierunku skrzyzowania
autostrad Al i A2 jest

planowany do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
drég krajowych nr: 4 oraz
19

Dostep do drogi krajowej nr
7

Caly odcinek autostrady A4
na terenie Polski jest
planowany do oddania do
roku 2012

Zlokalizowane w poblizu
skrzyzowania drég
krajowych nr 1i 2

Dostep do drog krajowych
nr: 8

Autostrada A2 w kierunku
zachodniej granicy Polski i
Warszawy sg planowane
do oddania do roku 2012

Infrastruktura po stronie “airside”
i warunki dla prowadzenia
operacji lotniczych

Pas startowy 2 500m x
60m, (PCN 59 F/A/X/
nosnose¢, nawierzchnia
betonowo — asfaltowa)

5 drég kotowania,
maksymalnie 10 operacji
na godzine

Niewielkie przeszkody w
poblizu

Pas startowy 2 500m x
60m runway, PCN 57
FIA/IBXIT nos$nos¢,
nawierzchnia betonowo -
asfaltowa)

7 drog kotowania,
maksymalnie 12 operacji
na godzine

Przeszkody w poblizu

Pas startowy 2 500m x
60m runway, PCN 42
R/BIXIT nosnos¢,
nawierzchnia betonowo -
asfaltowa)

7 drog kotowania,
maksymalnie 15 operacji
na godzine

Przeszkody w poblizu

Pas startowy 3 200m x
45m runway, PCN 51
R/BXIT nos$nosc,
nawierzchnia betonowo -
asfaltowa)

2 drogi kotowania,
maksymalnie 8 operacji na
godzine

Przeszkody w poblizu

Pas startowy 2 100m x
45m runway, PCN 48
FIBIXIT nosnose¢,
nawierzchnia betonowo -
asfaltowa)

3 drogi kotowania,
maksymalnie 6 operacji na
godzine

Przeszkody w poblizu

Infrastruktura po stronie
“landside”

2500 m? powierzchni
magazynowej

Ograniczony zakres
infrastruktury cargo i
obstugi frachtu

Niewystarczajace moce do
obstugi duzych,
regularnych przewozow w
cargo

4300 m® powierzchni
magazynowej
Infrastruktura cargo i
obstuga frachtu (w tym
ograniczona infrastruktura
specjalistyczna)
Niewystarczajgce moce do
obstugi duzych,
regularnych przewozéw w
cargo

Terminal cargo z
powierzchnia magazynowa
w planach

Bardzo ograniczony zakres
infrastruktury cargo i
obslugi frachtu
Niewystarczajgce moce do
obsiugi wiekszosci
przewozow w cargo

Ok.300 m? powierzchni
magazynowej

Ograniczony zakres
infrastruktury cargo i
obstugi frachtu

Niewystarczajace moce do
obstugi wiekszych
przewozow w cargo

Ok. 750 m? powierzchni
magazynowej

Ograniczony zakres
infrastruktury cargo i
obstugi frachtu

Niewystarczajace moce do
obstugi wiekszych
przewozow w cargo
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Lotnisko

Szczecin

Wroctaw

Bydgoszcz

Rzeszéw

todz

Standardowe opfaty

Dla statkéw powietrznych o
MTOW powyze] 2 ton
optata za start/lgdowanie
jest nalezna za kazda
rozpoczetg tone MTOW i
jest réwna 70,00 PLN

Oplata za start/lgdowanie
jest nalezna za kazde
ladowanie na lotnisku i
znajduje sie w przedziale
pomigdzy 80,00 PLN dla
statkbw powietrznych o
MTOW ponizej 3 ton do
5000,00 PLN dla statkow
powietrznych o MTOW
powyzej 150 ton

Standardowa optata za
start/lgdowanie jest
nalezna za kazdg tone
MTOW i znajduje sie w
przedziale pomiedzy 45,00
PLN za tone do 2 ton
MTOW do 20,00 PLN for
za tone MTOW powyzej 80
ton MTOW

Dla statkéw powietrznych o
MTOW ponizej 2 ton optata
za start/ladowanie  jest
réwna 50,00 PLN

Dla statkéw powietrznych o
MTOW powyzej 2 ton
optata za start/ladowanie
jest réwna 30,00 PLN za
kazda rozpoczetg tone
MTOW

Optata za start/ladowanie
jest nalezna za kazde
lgdowanie na lotnisku i
znajduje sie w przedziale
pomiedzy 250,00 PLN dla
statkbw powietrznych o
MTOW ponizej 10 ton do
3700,00 PLN dla statkéw
powietrznych o MTOW
powyzej 100 ton

Podsumowanie

Dostateczne potaczenie z
polska siecia  drogowg
(tatwy dostep do sieci
autostrad)

Dostateczna infrastruktura
lotniskowa i mozliwos$¢
obstugi cargo

Lotnisko spotyka sie z
konkurencjag ~ze  strony

lotnisk berlinskich
(Szczecin jest
zlokalizowany  ok. 1,5
godziny jazdy

samochodem od Berlina)

Bardzo dobre polgczenie z
polska siecig  drogowag
(latwy dostep do sieci
autostrad)

Dostateczna infrastruktura
lotniskowa i mozliwos¢
obstugi cargo

Lotnisko spotyka sie z
konkurencja ~ze  strony
lotnisk  niemieckich  (np.
Leipzig/Halle) oraz lotniska
w Katowicach

Dostateczne potaczenie z
polska siecia  drogowg
(brak dostepu do sieci
autostrad)

Bardzo ograniczona
infrastruktura lotniskowa i
mozliwos$¢ obstugi cargo
Lotnisko spotyka sie z
konkurencjg ~ ze  strony
lotnisk w Gdansku,
Poznaniu i lotniska
Warszawa — Okecie

Dostateczne potaczenie z
polska siecia  drogowa
(brak dostepu do sieci
autostrad)

Ograniczona infrastruktura
lotniskowa i mozliwosé
obstugi cargo

Bliskos$¢ lotniska w
Krakowie - Rzeszow jest
zlokalizowany ok. 160 km
od Krakowa)

Bardzo dobre poigczenie z
polskgq siecia  drogowag
(tatwy dostep do sieci
autostrad)

Ograniczona infrastruktura
lotniskowa i mozliwos¢
obstugi cargo

Lotnisko spotyka sie z
konkurencjag ~ze  strony
lotnisk ~w  Poznaniu i
Warszawie

Zrédto: Strony internetowe portéw lotniczych, zarzady portéw lotniczych, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Urzad Lotnictwa
Cywilnego, analiza PricewaterhouseCoopers (PwC)
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3.4.3.4. Lotnicze przewozy towarowe w polskich portach lotniczych — baza ofertowa

Wszystkie analizowane polskie porty lotnicze poza Bydgoszczg i todzig oferujg potaczenia
obstugiwane przez przewoznikéw tradycyjnych (FSC). Regularne potgczenia diugodystansowe
obstugiwane przez przewoznikéw tradycyjnych (FSC) z wykorzystaniem samolotéw
szerokokadtubowych, ktore sg jednym z gtdwnych czynnikow wptywajgcych na lotnicze przewozy
towarowych w Europie, oferujg jednak tylko porty lotnicze w Warszawie (potaczenia do Chicago,
Nowego Jorku i Toronto obstugiwane przez LOT) i Krakowie (potgczenie do Chicago obstugiwane
przez LOT). Port lotniczy w Katowicach jako jedyny w Polsce posiada obecnie regularne,
transatlantyckie potgczenie obstugiwane przez towarowe linie lotnicze (regularne loty do Toronto
obstugiwane wspolnie przez CargoJet i LOT). Zdecydowana wiekszos¢ pozostatych portow
lotniczych oferuje szeroki zakres pofaczen obstugiwanych przez tanich przewoznikéw (LCC) i
kilka krotkodystansowych pofgczen obstugiwanych przez tradycyjnych przewoznikéw (FSC),
ktore ze wzgledu na charakter uzywanych samolotow umozliwiajg jedynie bardzo ograniczong
dziatalnos¢ towarowa.

Integratorzy ustug sg obecni we wszystkich czotowych towarowych portach lotniczych w Polsce.
DHL, DSV, TNT i UPS sg wiodgcymi firmami wykorzystujacymi infrastrukture polskich portow
lotniczych do prowadzenia dziatalnosci, ktéra w wiekszosci przypadkéw sprowadza sie do
ekspresowych dostaw matych paczek. Obstuga ciezszego frachtu odbywa sie przede wszystkim
w Warszawie i Katowicach. Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego porty te posiadajg
najmniejszy udziat poczty lotniczej, ktéry w obu przypadkach jest nizszy od Sredniej krajowej
wynoszgcej ok. 16%.

Porty lotnicze w Warszawie, Katowicach, Gdansku, Poznaniu, Krakowie i Wroctawiu obstuguja
szerokg game typowych lotniczych przewozéw towarowych oraz pewng ilos¢ specjalistycznych
przewozow towarowych (mrozona zywnos$c¢, zwierzeta, rosliny i preparaty medyczne). Pozostale
porty lotnicze obstuguja ograniczony zakres towaréw lub wytacznie poczte lotniczg (np.
Bydgoszcz).

Warto zauwazy¢, ze gtéwne porty lotnicze — m.in. w Warszawie, Katowicach, Poznaniu i
Wroctawiu — sg potozone w poblizu obszaréw o duzym zageszczeniu powierzchni magazynowo-
logistycznej. Inne porty lotnicze, z wyjatkiem Lodzi, nie posiadajg w poblizu takich udogodnien dla
dziatalnosci towarowej.

Ogolnie rzecz biorac, z punktu widzenia oferty portéw lotniczych i potencjatu lokalnego otoczenia,
porty lotnicze w Warszawie i Katowicach sg jedynymi portami, w ktérych sie¢ potaczen oraz
dziatalno$¢ spedytoréw i integratorébw ustug sg wystarczajgce do rozwiniecia dziatalnosci
towarowej na duzg skale. Pomimo atrakcyjnego potaczenia ze Stanami Zjednoczonymi port
lotniczy w Krakowie nie chce obecnie rozwija¢ dziatalnosci towarowej z powodu ograniczen
infrastrukturalnych i pogodowych. Porty lotnicze w Gdansku i Poznaniu, cho¢ sg dobrze
zarzadzane pod wzgledem dziatalnosci towarowej, nie obstugujg obecnie pofaczen
dtugodystansowych, ktére mogtyby wykorzysta¢ do rozwoju w obszarze lotniczych przewozow
towarowych. Pozostate, mniejsze porty lotnicze prowadzg bardzo ograniczong dziatalnosé
towarowa, poniewaz nie oferujg potaczen atrakcyjnych z punktu widzenia spedytorow
towarowych.

Ponizsze tabele przedstawiajg podsumowanie oferty towarowej analizowanych portéw
lotniczych?®

?® Porty lotnicze w Zielonej Goérze i Olsztynie nie zostaly poddane analizie, poniewaz nie prowadza
dziatalno$ci towarowe;.
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Tabela 53. Oferta lotniczych przewozéw towarowych w portach lotniczych w Warszawie, Katowicach, Gdarisku, Poznaniu i Krakowie
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Lotnisko

Warszawa

Katowice

Gdansk

Poznan

Krakow

Linie lotnicze FSC

Do  gtéwnych naleza;
Airfrance, Alitalia, Austrian,
British ~ Airways, Finair,
KLM, LOT, Lufthansa, SAS
i Swiss

LOT i Lufthansa

LOT, Lufthansa i SAS

LOT, Lufthansa i SAS

Do gidwnych  naleza:
Austrian, LOT i Lufthansa

Dostepne pofaczenia
dtugodystansowe

Chicago (LOT), Nowy Jork
(LOT) i Toronto (LOT)

Toronto (LOT)

N/A

N/A

Chicago (LOT)

Integratorzy i spedytorzy cargo

Do giébwnych naleza: TNT,
UPS, DHL, i FedEx

Do gtéwnych nalezg: TNT,
UPC, DHL i FedEx

Do gtéwnych naleza: TNT i
DHL

Do  gtéwnych naleza:
GROM Cargo Service i
LOT Cargo

Do gldwnych  nalezg;
Cargoforte, DSV i DHL

Typ obstugiwanego cargo

Szeroki wachlarz
standardowego,
ekspresowego i
wyspecjalizowanego cargo

Szeroki wachlarz
standardowego,
ekspresowego i
wyspecjalizowanego cargo

Szeroki wachlarz
standardowego,

ekspresowego i
wyspecjalizowanego cargo

Szeroki wachlarz
standardowego,
ekspresowego i
wyspecjalizowanego cargo

Szeroki wachlarz
standardowego,

ekspresowego i
wyspecjalizowanego cargo

Przestrzen ~ magazynowa i Region Warszawy - : _ 2 Tréjmiasto - Region Poznania - Region Krakowa—
logistyczna 1,191 tys. m? Slask-1,110tys. m 102 tys. m® 752 tys. m? 53 tys. m®
: . o
Udziat krajowej poczty lotniczej 11,9% 0% 22.1% 87.9% 42.5%
Kluczowe spostrzezenia Najszersza baza poigczen Druga najszersza baza Ograniczona baza Ograniczona baza Ograniczona baza

lotniczego cargo posrod
analizowanych lotnisk
Szeroka oferta dla
spedytoréw i integratoréw
cargo

Najwigksza baza
logistyczna i magazynowa
w Polsce

potaczen lotniczego cargo

posréd analizowanych
lotnisk
Szeroka oferta dla

spedytoréw i integratoréw
cargo

Druga najwigksza baza
logistyczna i magazynowa
w Polsce

potaczen lotniczego cargo
Wystarczajgca oferta dla
spedytoréw i integratoréw
cargo

Lokalny zasieg bazy
logistycznej i magazynowej

potgczen lotniczego cargo
Ograniczona oferta dla
spedytoréw cargo

Jedna z wigkszych baz
logistycznych i
magazynowych w Polsce

potaczen lotniczego cargo
Szeroka oferta dla
spedytoréw i integratorow
cargo

Lokalny zasieg bazy
logistycznej i magazynowej

* Udziat krajowej poczty lotniczej w #qcznych — krajowych i miedzynarodowych — lotniczych przewozach towarowych w 2008 r. w oparciu o #qczng ilo$¢ towaréw przylatujgcych do i wylatujgcych z

portéw lotniczych (w tonach)

Zrédfo: Strony internetowe portéw lotniczych, zarzady portéw lotniczych, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Gtéwny Urzad Statystyczny, CB
Richard Ellis, analiza PricewaterhouseCoopers (PwC)
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Tabela 54. Oferta lotniczych przewozéw towarowych w portach lotniczych w Szczecinie, Wroctawiu, Bydgoszczy, Rzeszowie i todzi
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Lotnisko Szczecin Wroctaw Bydgoszcz Rzeszéw Lédz

Linie lotnicze FSC LOT LOT, Lufthansa N/A LOT, Lufthansa N/A

Dostepne pofaczenia N/A N/A N/A N/A N/A

dtugodystansowe

Integratorzy i spedytorzy cargo Chapman Freeborn i LOT Do gtéwnych nalezg: DSV, N/A Forum, JAS — FBG i Geis Air Cargo Service i
Cargo DHL i LOT Cargo Cargo HATRANS

Typ obstugiwanego cargo

Standardowe cargo
lotnicze i poczta lotnicza

Szeroki wachlarz
standardowego,
ekspresowego i

wyspecjalizowanego cargo

Poczta lotnicza

Standardowe cargo
lotnicze i poczta lotnicza

Poczta lotnicza

Przestrzen magazynowa i Region Szczecina — 41 tys. Region Wroctawia — 572 Region Poznania — 752 Region Krakowa — 53 tys. Centralna Polska — 900 tys.
logistyczna m? tys. m? tys. m? m’ m?
Udziat krajowej poczty lotniczej* 56,1% 82,5% 100,0% 97,9% N/A**

Kluczowe spostrzezenia

Bardzo ograniczona baza
potaczen lotniczego cargo

Ograniczona oferta dla
spedytoréw cargo
Lokalny zasieg bazy

logistycznej i magazynowe;j

Ograniczona baza
potaczen lotniczego cargo

Ograniczona oferta dla

spedytoréw cargo

Jedna z wiekszych baz
logistycznych i
magazynowych w Polsce

Bardzo ograniczona oferta
lotniczego cargo

Obecnie
lotnicza

tylko poczta

Jedna z wiekszych baz
logistycznych i
magazynowych w Polsce
blisko Poznania

Ograniczona baza
potgczen lotniczego cargo

Bardzo ograniczona oferta
lotniczego cargo—
dominacja udzialu poczty
lotniczej

Lokalny zasieg bazy
logistycznej i magazynowej

Bardzo ograniczona oferta
lotniczego cargo

Obecnie gidwnie poczta
lotnicza

Jedna z wiekszych baz
logistycznych i
magazynowych w Polsce

* Udziat krajowej poczty lotniczej w fgcznych — krajowych i miedzynarodowych — lotniczych przewozach towarowych w 2008 r. w oparciu o fqczng ilo$¢ towardw przylatujgcych do i wylatujgcych z

portow lotniczych (w tonach)

** Port lotniczy w todzi nie udostepnit Urzedowi Lotnictwa Cywilnego zadnych danych o ruchu towarowym

Zrédfo: Strony internetowe portéw lotniczych, zarzady portéw lotniczych, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Gtéwny Urzad Statystyczny, CB
Richard Ellis, analiza PricewaterhouseCoopers (PwC)
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3.4.3.5. Czynniki wptywajace na rozwoj lotniczych przewozéw towarowych w Polsce

Czynniki wplywajgce na rozwoj lotniczych przewozéw towarowych w Polsce zostaty podzielone
na cztery grupy:

kwestie formalne i prawne,
kwestie strategiczne i makroekonomiczne,
struktura ruchu lotniczego,

podejscie i ograniczenia portéw lotniczych i linii lotniczych.

3.4.3.6. Kwestie formalne i prawne

Procedury celne i czas ich przeprowadzania. Badanie rynku wykazuje, ze jest to jeden z
najwazniejszych czynnikow decydujacych o stosunkowo stabym rozwoju lotniczych
przewozéw towarowych w Polsce. Punktualnos$é i pewnosé dostawy sg szczegdlnie istotne
dla spedytoréw towarowych i ich klientdw. Niektére urzedy celne charakteryzujg sie
przerostem biurokracji oraz dtugim okresem odprawiania towaréw, przez co cargo pozostaje
w terminalach towarowych nawet przez kilka dni. Ustyszano takze niejednokrotnie o
nadmiernej podejrzliwosci celnikdw, braku dobrej organizacji pracy i opieszatosci niektorych
urzedow. Nadmiernie restrykcyjnym podejsciem do podmiotéw dziatajgcych na rynku cargo
lotniczego wykazuje sie zgodnie z uzyskanymi informacjami szczegolnie stuzba celna w
Warszawie.

Dodatkowe koszty i czas zwigzane z procedurami odprawy celnej towaréw powoduja, ze
wiele firm transportowych woli omija¢ Polske i korzysta¢ z weztéw w Europie Zachodniej,
gdzie odprawa towaréw odbywa sie w sposéb bardziej przyjazny dla biznesu. Samoloty
towarowe lecace z Azji do Europy Zachodniej majg czesto miedzylgdowanie w Budapeszcie
lub Pradze, skad samochody ciezarowe dowozg towary do klientéw w Europie Srodkowo-
Wschodniej, m.in. w Polsce, aby celowo oming¢ polskie porty lotnicze.

Procedury zwiazane z ptaceniem podatku VAT. Standardowa procedura odprowadzenia
podatku VAT w Polsce wymaga dtugiego okresu rozliczania i zamrazania kapitatu
obrotowego. Tak jak w Niemczech, w Polsce obowigzuje uproszczona procedura
opodatkowania VAT i ma co do zasady podobng strukture prawng do niemieckie;.
SzczegOiowe zapisy polskiego prawa sprawiajg jednak, ze nie jest ona w peni uzyteczna,
poniewaz dostepno$¢ uproszczonej, bezgotowkowej procedury jest ograniczona. Polskie
podmioty mogaq zwykle albo przestrzegac lokalnych procedur (standardowa procedura polega
na ptaceniu catego podatku VAT z goéry i pOzniejszym rozliczeniu tego podatku) albo
przestrzega¢ procedur jednego z panstw UE (np. w przypadku Niemiec jest to procedura
bezgotéwkowa w terminalu towarowym i uregulowanie zobowigzan podatkowych z polskim
urzedem skarbowym wraz ze standardowym uregulowaniem podatku naliczonego i
naleznego). Polska procedura wymaga wiec zamrozenia kapitatu (tj. procedura standardowa)
lub dostep do nigj jest ograniczony i wymaga ona dodatkowych kosztéw zwigzanych gtdwnie
z gwarancjami bankowymi (tj. procedura uproszczona). Jest to problem dla wielu polskich
firm, ktore w niektdrych przypadkach celowo omijajg polskie urzedy skarbowe w momencie
odbioru towaru i dopiero p6zniej regulujg zobowigzania podatkowe z urzedem skarbowym.

3.4.3.7. Kwestie strategiczne i makroekonomiczne

Strategia, polityka i wizja dotyczace lotnictwa komunikacyjnego. Niektérzy uczestnicy
rynku wskazujg na brak spdjnej, centralnej strategii dotyczacej gospodarki i ciagte zmiany
plandw rozwoju infrastruktury. Stanowi to duze utrudnienie dla planowania dtugoterminowego,
co zniecheca miedzynarodowych i krajowych spedytoréw i przewoznikéw towarowych do
rozwijania dziatalnosci towarowej w Polsce. Rozwoj sieci towarowych przez wprowadzanie
regularnych potgczen towarowych jest w szczegélnosci utrudniony przez niestabilne warunki
rynkowe. Popyt ze strony obecnych i potencjalnych klientéw jest podatny na zmiany
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wywotywane zmienianiem strategii i wizji dotyczgcych polityki gospodarczej wptywajgcej na
sektor lotniczy.

Potencjal gospodarczy panstwa. W Polsce brakuje masowej produkcji artykutéw
przemystowych i rolniczych o zasiegu ogoélnoswiatowym, co jest kolejnym czynnikiem
wplywajacym na wolny rozwdj polskich lotniczych przewozéw towarowych. Ponadto, jak
pokazuje ponizszy wykres, potencjat gospodarczy Polski mierzony wartoscig PKB na jednego
mieszkanca jest nizszy w poréwnaniu z europejskimi liderami lotniczych przewozow
towarowych oraz innymi panstwami Europy Srodkowo-Wschodniej. Wptywa to m.in. na ruch
przychodzacy, krajowy popyt i site nabywcza mieszkancow, ktérzy sa wzglednie mniej sktonni
kupowa¢ importowane produkty o wysokiej wartosci.

Wykres 129. PKB na jednego mieszkarica w wybranych panstwach Europy w 2008 r. (w cenach
biezacych w $, z zastosowaniem parytetu sity nabywczej— PPP)

100 000

80 000
60 000
40 000
. -

M| uksemburg Holandia H Niemcy Francja HCzechy Wegry HPolska
Zrédfo: Organizacja Wspéipracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD)

Popyt na lotnicze przewozy towarowe w Polsce jest nieregularny i zalezy w duzej mierze od
dwoch szczytowych sezondw obejmujgcych okresy od marca do czerwca i od pazdziernika
do grudnia. Z tego powodu uwaza sie, ze Polska nie oferuje wystarczajgco duzego i ciagtego
przez caly rok popytu na lotnicze przewozy towarowe. Ta i inne cechy polskiego rynku
lotniczych przewozéw towarowych sprawiaja, ze przewoznicy towarowi i integratorzy ustug
nie rozpatrujg uruchomienia catorocznych, regularnych potgczen towarowych na duza skale.
Lokalizacje takie jak Frankfurt majg wiekszy potencjat i dlatego sa bardziej atrakcyjnymi
towarowymi portami lotniczymi ze wzgledu na m.in. obstugiwane ilosci lotniczych przewozow
towarowych, wyspecjalizowanie w obstudze towaréw oraz jakos¢ infrastruktury zarbwno po
stronie ,airside” jak i ,landside”. Z tych powoddéw spedytorzy wolg zwykle skorzystat z
dowozu towaréw transportem drogowym zamiast wysyta¢ towary samolotami z krajowych
portow lotniczych. Zdaniem ekspertow rynkowych wszystkie loty towarowe lecace do i z
Polski w szczytowych sezonach mozna by jednak bez wiekszych probleméw zapetni¢
towarami.

Struktura geograficzna polskiego handlu zagranicznego. Gtoéwnymi partnerami
handlowymi Polski sg panstwa europejskie (ok. 80%), z ktdérych najwazniejszym partnerem
sg Niemcy. Ma to szczegdlnie duzy wptyw na lotnicze przewozy towarowe, poniewaz w
Europie sg one zorientowane przede wszystkim na potgczenia dtugodystansowe z Azjg i
Amerykg Pd&nocng. Ponizszy wykres przedstawia strukture importu pochodzgcego od
wybranych partneréw handlowych Polski.
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Wykres 130. Udziat eksportu i importu gtownych partneréw handlowych Polski (2008, na podstawie
warto$ci)

Eksport Import

60% 580 8,1%

6.2% 5.79% 9.7% [65%

5.2%

25,0%

23,0%
3,2%
2,8%
32,4% 33,3%
M Inne kraje Niemcy mFrancja HInne kraje Niemcy H Rosja
Wiochy mWielka Brytania Republika Czeska Chiny = Wiochy Francja

mRosja mNiderlandy mUkraina mRepublika Czeska = Niderlandy m Wielka Brytania
m Szwecja mWegry mKorea Potudniowa 1 Belgia

Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny

Struktura w handlu miedzynarodowym. Charakteryzuje sie ona duzym udziatem artykutow
spozywczych i kopalnych, podstawowych materiatdbw oraz innych towaréw rzadko
przewozonych transportem lotniczym tj.: srodki transportu (np. samochody), meble i ciezkie
maszyny. Towary hi-tech, elektronika, specjalistyczny sprzet naukowy, bizuteria i tatwo
psujace sie produkty odgrywajg mniejszg role w strukturze handlu zagranicznego Polski
(zarébwno po stronie importu jak i eksportu).

Wykres 131. Wartosci importu i eksportu w podziale na kategorie w 2008 r. (udziaty w tgcznym handlu
Polski)
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Zrédfo: Business Monitor International, Gtéwny Urzad Statystyczny
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Siaba infrastruktura drogowa. Jest to szczegodlnie wazne dla wiekszosci firm oferujgcych
ustugi towarowe zalezne od czasu, np. dostawcow ekspresowych, wymagajacych wydajnej
infrastruktury drogowej. Te podmioty wskazujg wtasnie na infrastrukture drogowa, jako na
istotng bariere dla skutecznej dziatalnosci w Polsce. Jakos¢ i dtugos¢ sieci drogowej w Polsce
sg niewystarczajgce. Jest to problem nie tylko dla wydajnosci transportu lotniczego, ale dla
catej gospodarki. Brakuje szybkich potaczen drogowych — autostrad i drog ekspresowych — a
stan znacznej czesci polskich drog jest zly.

Nalezy wspomnie¢, ze polepszenie stanu infrastruktury drogowej moze z drugiej strony
stanowi¢ zagrozenie dla lokalnych spedytoréw obstugujacych towary o wiekszym rozmiarze.
W przypadku braku poprawy innych aspektéw, dogodniejszy dojazd do duzych portéw
lotniczych (np. weztéw w Europie Zachodniej) moze dodatkowo zwiekszy¢ udziat segmentu
dowozu towardw transportem drogowym w lotniczych przewozach towarowych.

Wykres 132. Zageszczenie sieci autostrad w wybranych panstwach Europy w 2005 r. (w km autostrad
na 100 km2 powierzchni panstwa)
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Zrédfo: Ministerstwo infrastruktury

3.4.3.8. Struktura ruchu lotniczego

Rodzaje samolotow i linii lotniczych obecnych w polskich portach lotniczych. Jest to
kolejny, kluczowy czynnik stabego rozwoju lotniczych przewozéw towarowych w Polsce.
Samoloty lecgce z i do Polski to w zdecydowanej wiekszosci stosunkowo niewielkie
waskokadtubowe samoloty pasazerskie. Nie umozliwiajg one zwykle przewozenia przesytek
towarowych o wysokosci powyzej 110 cm i wadze punktowej przekraczajacej 280 kg, w
zwiazku z czym oferujg ograniczone pojemnosci fadowni i nie moga by¢ wykorzystywane w
dziatalnosci towarowej na wiekszg skale. Samoloty te latajg przede wszystkim na krétkich
dystansach, gtdwnie na terenie Europy, co dodatkowo utrudnia rozwoj segmentu towarowego,
poniewaz wiekszos¢ (tj. ok. 90%) lotniczych przewozéw towarowych w Europie odbywa sie
na trasach miedzykontynentalnych.

Z drugiej strony, dostepnos¢ samolotow szerokokadtubowych i dedykowanych samolotow
towarowych, ktéra jest gtéwnym czynnikiem wptywajgcym na ilosci lotniczych przewozéw
towarowych na swiecie, jest w Polsce bardzo ograniczona. W rezultacie bardzo ograniczona
jest réwniez tadownos$¢ i dostepnos¢ czasowa samolotow, atrakcyjnych z punktu widzenia
spedytoréw. Jest to jeden z gtdwnych powododw, dla ktérych duzy udziat w polskim rynku ma
dowdz towardw transportem drogowym.

Nalezy takze zauwazy¢, ze poza linig lotnicza Lufthansa, operatorami potgczen
posiadajacymi najwieksze udziaty w polskim rynku sg linie lotnicze, ktére na $wiecie sg
uznawane za linie drugiej lub trzeciej kategorii. Nie prowadzg one dziatalnosci na duza,
Swiatowg skale i nie oferujg globalnego zasiegu. Takie linie lotnicze sg mniej skionne do
wprowadzania w Polsce wiekszych samolotow.
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Tabela 55. Regularne floty samolotéw — przeglgd czotowych 5 linii lotniczych w Polsce

Ruch krétkiego i $redniego zasiggu / waski kadiub Ruch dalekiego zasiegu / szeroki kadtub

ATR-42-500 ATR-72

Embraer 170 Embraer 175

Boeing 737 Embraer ERJ 145 Boeing 767
Airbus A319 Airbus A320

Airbus A321 Bombardier CRJ

Bombardier Dash 8 Q-400 BAe 146
Zrédfo: Gtéwny Urzad Statystyczny, strony internetowe portéw lotniczych

Duzy udzial tanich przewoznikéw (LCC). Czynnik ten jest powigzany z powyzej
opisywanym czynnikiem dotyczacym rodzajow samolotéw obecnych w polskich portach
lotniczych. Jak juz wspomniano, lotnicze przewozy towarowe sg obstugiwane gidwnie przez
tradycyjnych przewoznikéw (FSC), a nie tanich przewoznikéw (LCC), ze wzgledu na kwestie
dotyczace czasu obstugi samolotéw i optat lotniskowych. Kwestie te obejmujg unikanie
wydiuzenia cyklu przewozowego o czas potrzebny na zatadunek i roztadunek (co zwieksza
réwniez czas i koszt postoju), optymalizacje wagi, czasu i kosztéw oraz koszty zuzycia paliwa,
bedace elementami modelu biznesowego tanich przewoznikéw. Warto takze wspomnie¢, ze
tani przewoznicy korzystajg najczesciej z portdw lotniczych, ktére nie prowadzg dziatalnosci
towarowej na duzg skale ze wzgledu na ograniczenia infrastruktury i mozliwosci obstugi
towaréw. Powyzsze aspekty powodujg, ze tani przewoznicy nie sg aktywnymi uczestnikami
rynku cargo lotniczego.

Wykres 133. Udziat liczby pasazeréow tanich przewoznikéw (LCC) w fgcznej liczbie pasazerow w
Polsce (2005-2008)

100,00%
80,00%
60,00%
40,00% —i— —8
20,00%
0,00% : : : : .
2003 2004 2005 2006 2007 2008

Zrédfo: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Niewystarczajagca liczba dlugodystansowych polaczen lotniczych (zwilaszcza
miedzykontynentalnych). Z tego powodu dostep do Polski drogg lotniczg jest o wiele
mniejszy niz w rozwinietych panstwach Europy Zachodniej, a nawet w poréwnaniu z
niektérymi nowymi cztonkami UE. Jest to jedna z kluczowych barier dla rozwoju lotniczych
przewozéw towarowych, poniewaz ograniczony — zaréwno pod wzgledem przydziatdéw czasu
na odlot (slotéw) jak i dostepnosci miejsc docelowych — wybdr potaczehn praktycznie
uniemozliwia uzyskanie efektu skali w danym miejscu, ktéry bytby wystarczajacy, aby
naktoni¢ duzych przewoznikéw towarowych do zorganizowania dziatalnosci w oparciu o
lokalizacje w Polsce. Ponizsza mapa przedstawia relacje miedzy dostepnoscig transportu
lotniczego wysokiej jakosci a lokalizacjg duzych portéw lotniczych w Europie.
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Diagram 27: Dostepnos$¢ transportu lotniczego w wybranych paristwach Europy (2007)
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Zrédfo: Prezentacja wyzwan dotyczacych infrastruktury przygotowana przez szefa doradcéw premiera Polski M.
Boniego na podstawie danych MKmetric

3.4.3.9. Podejscie i ograniczenia portéw lotniczych i linii lotniczych

Brak inwestycji w infrastrukture towarowa portéw lotniczych. Tylko nieliczne porty
lotnicze w Polsce sg w stanie obstuzy¢ duze ilosci towaréw (patrz czes$¢ opisujgca
infrastrukture w polskich portach lotniczych). Warszawski port lotniczy jest jedynym o
mozliwos$ciach wystarczajgcych do regularnej obstugi towaréw na duzg skale. Jest to réwniez
jedyny port lotniczy posiadajacy odpowiednie obiekty i wyposazenie do magazynowania i
przetwarzania towarOéw wyspecjalizowanych, ktéry moze na duzg skale obstugiwac
wyspecjalizowane lotnicze przewozy towarowe. W porcie tym, wedtug uczestnikdéw rynku,
pojawity sie jednak problemy z jakoscig obstugi towaréw oraz solidnoscig i niezawodnos$cig
lokalnego operatora cargo — firmy LOT Services, ktéry boryka sie trudnosciami dotyczacymi
sity roboczej, zmian strukturalnych i ograniczen sprzetowych (m.in. brak zmotywowanej kadry
i niewystarczajgca liczbha wozkéw fadujacych).

Ze wzgledu na niewystarczajacg powierzchnie magazynowa inne porty lotnicze nie posiadajg
odpowiednich mozliwosci do obstugi duzych przesytek towarowych. Wiekszo$¢ portow
lotniczych ma takze problemy zwigzane z infrastrukturg po stronie ,airside”. Krakowski port
lotniczy jest na przykfad niepewng lokalizacjg do obstugi ciezkich przesytek towarowych z
racji ograniczen drog startowych, na ktére dodatkowy wptyw majg czesto warunki pogodowe
(tj. niekorzystny kierunek wiatru i temperatura). Moze powodowac to opdznienia w wysytce
towarow, poniewaz w przypadku korzystania z tadowni priorytet majg bagaze i poczta lotnicza.
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Ponadto brak drég startowych o wzmocnionej nawierzchni uniemozliwia niektérym polskim
portom lotniczym (np. w Bydgoszczy) regularng obstuge ciezkich samolotow towarowych.

Wysokie optaty lotniskowe w niektéorych portach lotniczych. Zdaniem kadry
zarzadzajacej w wyspecjalizowanych firmach spedycyjnych z Europy Srodkowo-Wschodniej,
optaty manipulacyjne i koszty przetwarzania towaréw w Warszawie sg srednio 2 razy wyzsze
niz w Pradze i Budapeszcie. Ponadto koszt wynajmu pomieszczen biurowych w warszawskim
terminalu towarowym jest niemal 4 razy wyzszy niz w Wiedniu i ponad 3 razy wyzszy niz w
Pradze czy Budapeszcie . Dlatego tez — z przyczyn czysto ekonomicznych —
miedzynarodowi przewoznicy towarowi czesto omijajg terminal towarowy w Warszawie i
korzystajg albo z transportu drogowego dostarczajgcego przesytki do gtownych weziow
towarowych, albo z innych portéw lotniczych w sgsiednich panstwach.

Ceny za obstuge towardéw i paliwo sg réwniez problemem w Krakowie, gdzie firmy Petrolot (t].
dostawca paliwa) i KRK Airport Services (ij. transportowiec towarowy) zmonopolizowaty rynek
i zdaniem wielu pobieraja zbyt wysokie optaty.

Strategia portow lotniczych, ktéra nie jest ukierunkowana na rozwéj dzialalnosci
towarowej. Zdecydowana wiekszos¢ polskich portéw lotniczych opiera swoje strategie
rozwoju ha segmencie tanich przewoznikéw (LCC), ktéry okazat sie jednym z
najwazniejszych czynnikéw rozwoju regionalnych portéw lotniczych w Polsce. Strategia
wiekszosci portdw lotniczych skupia sie wiec gtéwnie na zwiekszaniu liczby pasazeréw
korzystajacych ze stosunkowo tanich potaczen krétkodystansowych, ktére z punktu widzenia
regionalnych portéw lotniczych majg najwiekszg szanse zapewni¢ staly popyt na przeloty.
Lotnicze przewozy towarowe sg zwykle uznawane za dziatalno$¢ dodatkowa, a w pierwszej
kolejnosci rozwazany jest ruch pasazerski.

Istniejg rowniez porty lotnicze (np. w Krakowie), ktére pomimo wielu atutéw umozliwiajacych
rozwoj dziatalnosci towarowej — przy jednoczesnym uwzglednieniu lokalnych ograniczen
zwigzanych gtdéwnie z infrastrukturg — postanowity skupi¢ sie na bardziej przewidywalnym i
tatwiejszym w obstudze segmencie pasazerskim. Inne porty lotnicze (np. w Poznaniu)
postrzegajg lotnicze przewozy towarowe jako segment, ktéry mozna rozwija¢ rownolegle do
ruchu pasazerskiego. Jednak, biorac pod uwage szczegélnie duze zagrozenie ze strony
segmentu dowozu towarOw transportem drogowym i przewidywanych ograniczen emisji
hatasu, nie traktujg one dziatalno$ci towarowej jako solidnej podstawy do rozwoju.

Pojemno$¢ w samolotach dostepna dla towar6éw jest w Polsce $cis§le zwigzana z
dostepnoscig lotéw pasazerskich i rodzajem samolotéw przylatujgcych do Polski. Dlatego tez,
Z punktu widzenia spedytorow towarowych strategie polskich portéw lotniczych réwniez
nalezy uzna¢ za wazny czynnik wptywajacy na sposéb rozwoju lotniczych przewozow
towarowych w Polsce.

Strategia linii lotniczych, ktéra nie jest ukierunkowana na rozwéj dziatalnosci
towarowej. Podobnie jak w przypadku portéw lotniczych, strategiczne cele linii lotniczych sg
$cisle zwigzane z rozwojem segmentu pasazerskiego, ktéry decyduje o dostepnych
pofaczeniach i samolotach obstugujgcych te dziatalnosé. Podczas planowania strategii
biznesowej lotnicze przewozy towarowe sg w wiekszosci przypadkoéw kwestig drugorzedna.
W rezultacie na rynku dominujg potgczenia krotkodystansowe obstugiwane przez samoloty
waskokadtubowe, ktére sg w Polsce uznawane za przynoszgce najwiecej korzysci. Ma to
ostateczny wptyw na lotnicze przewozy towarowe, ktérych wymagania sg odmienne, jak
wspomniano juz wczesniej.

Waznym aspektem, ktéry nalezy uwzgledni¢ podczas analizy wptywu strategii linii lotniczych,
jest podejscie krajowego przewoznika — firmy LOT, ktory obstuguje wiekszos¢ dostepnych w
Polsce potaczen tradycyjnych (FSC). W szczegoOlnosci dominacja samolotow
waskokadtubowych we flocie firmy LOT (tj. samoloty Boeing 737 i Embraer) ma znaczacy

T |SI Securities, “Rynki Zagraniczne”, 2008
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wplyw na dziatalnos¢ lokalnych spedytorow towarowych. W rezultacie polegajg oni raczej na
dowozie towaréw transportem drogowym, cho¢ ogranicza im to kontrole nad jakoscig
dostawy i zwieksza ryzyko uszkodzenia towaru podczas przetwarzania w porcie lotniczym
przed wylotem. Ponadto ze wzgledu na wysokie koszty i niespéjng strategie firmy LOT jej
ustugi sg uwazane przez spedytorow towarowych za zbyt drogie. Z tej przyczyny wielu
spedytoréw towarowych czesto unika firmy LOT, gdy majg do wyboru inne mozliwosci
transportu lotniczych przewozow towarowych. Postawienie na transport drogowy nierzadko
okazuje sie tansze dla spedytora towarowego. To kolejny powdd, dla ktérego dowdz towaréw
transportem drogowym jest wsrdd graczy na polskim rynku tak popularny.

Ograniczenia nocnych lotéw. Z punktu widzenia catlego segmentu lotniczych przewozow
towarowych w Polsce jest to obecnie problem gtéwnie dla Warszawy. W zwigzku z poziomem
hatasu port lotniczy Okecie ma ograniczone mozliwosci wykonywania dziatalnosci w
godzinach nocnych (tj. 22:00-6:00), poniewaz lagdowanie i start samolotéw o tej porze
wymaga dodatkowych zezwolen oraz wigze sie z wiekszymi kosztami. Pozostate polskie
porty lotnicze z czofowej 3, tzn. Katowice i Gdansk, prowadza dziatalnos¢ z niewielkimi
ograniczeniami 24 godziny na dobe.

3.4.3.10. Poréwnanie rozwoju rynku lotniczych przewozéw towarowych w Polsce i innych
panstwach UE

Jak juz wspomniano, lotniczy transport towarowy w Polsce rozwijat sie stosunkowo stabo.
Wartosci bezwzgledne pochodzace z danych Eurostat pokazujg, ze rynek lotniczych przewozéw
towarowych w Polsce jest na poziomie zblizonym do Czech i Wegier. Rynek Europy Srodkowo-
Wschodniej odgrywa jednak mato znaczacg role zaréwno w europejskich jak i $wiatowych
lotniczych przewozach towarowych.

Wykres 134: Poréwnanie ilosci lotniczych przewozdéw towarowych w Czechach, Polsce i na Wegrzech
w 2008 r. (w tys. ton)
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Po uwzglednieniu wskaznikdw takich jak PKB lub liczba mieszkancow okazuje sie, ze rynek
lotniczych przewozow towarowych w Polsce jest wyraznie mniejszy nie tylko na tle panstw UE,
ale nawet innych panstw Europy Srodkowo-Wschodniej. Ponizszy wykres przedstawia analize
wielkosci cargo lotniczego w Polsce, Czechach, na Wegrzech, we Francji, Niemczech i w
panstwach UE (UE 25) w odniesieniu do PKB i liczb mieszkancow.

Poréwnanie tacznego tonazu z PKB dla poszczegdlnych panstw w 2008 r. wskazuje, ze
dziatalnos¢ towarowa Czech i Wegier jest odpowiednio ok. 2,5 i prawie 4 razy wieksza niz w
Polsce. Po przeliczeniu ilosci na jednego mieszkanca w 2008 r. réznice sg jeszcze wieksze i
wynoszg ok. 3,5 razy w przypadku Czech i ponad 4 razy w przypadku Wegier (tagczny tonaz
podzielony przez liczbe mieszkancow). Przyczyng mogag by¢ r6zne czynniki. Eksperci rynkowi
wskazujg na:

bardziej korzystne lokalne koszty dziatalnosci towarowej (tj. koszty manipulacyjne oraz koszty
wynajmu pomieszczeh biurowych i powierzchni magazynowych),
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dostep do regularnych potgczen diugodystansowych z Azjg (tj. Czechy — Korea, Wegry —
Chiny),

jako najwazniejsze czynniki, dla ktérych dziatalnos¢ towarowa w Czechach i na Wegrzech
jest stosunkowo bardziej atrakcyjna niz w Polsce.

Wyzej wymienione réznice byty jeszcze wieksze w 2004 r. w zestawieniu z panstwami Europy
Srodkowo-Wschodniej (patrz ponizszy wykres) i Europy Zachodniej. taczny tonaz lotniczych
przewozow towarowych w odniesieniu do PKB w 25 panstwach UE byt o ok. 6,5 razy wiekszy niz
w Polsce. Po przeliczeniu ilosci na jednego mieszkahca réznica wyniosta ok. 18 razy na
niekorzys¢ Polski.

Wykres 135: Poréwnanie ilosci lotniczych przewozow towarowych w odniesieniu do PKB* i liczby
mieszkancow w wybranych panstwach Europy (dane dla okresu 2004-2008)
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OS$ X przedstawia relacje miedzy ilosciq towardw mierzonych w kg a liczbq mieszkancow (fj. na osobe) dla kazdego z
analizowanych panstw. O$ Y przedstawia stosunek ilosci towaréw do PKB (w kg na min EUR PKB). Im dany punkt lezy blizej
przeciecia osi, tym iloS¢ towaréw jest mniejsza w poréwnaniu z PKB i liczbg mieszkaricow dla analizowanych panstw. Linie
tqczg wartosci obliczone dla kazdego panstwa w dwdch okresach (tj. w roku 2004 i roku 2008).

*PKB to produkt krajowy brutto w cenach rynkowych w EUR
Zrédto: Eurostat —dane dla panstw UE 25

3.44. Kluczowe wnioski i czynniki rozwoju lotniczych przewozéw towarowych

3.4.4.1. Podsumowanie i wnioski

Wiodace gospodarki $wiata posiadajg dostep do transportu lotniczego o globalnym zasiegu. Jest
to mozliwe dzieki posiadaniu hubéw z sieciami potgczen miedzykontynentalnych oraz krajowym
przewoznikom, ktorych status pozwala na prowadzenie dziatalnosci na catym Swiecie.
Miedzykontynentalny zasieg danego panstwa przycigga nie tylko operatoréw towarowych, ale
rowniez firmy dziatajgce na skale Swiatowa, ktére w wiekszosci przypadkéw rozwijajg sie
réwnolegle do i w potaczeniu z lotniczymi przewozami towarowymi.

Polska nie posiada zadnego z wyzej wymienionych atrybutéw transportu lotniczego. To jeden z
gtébwnych powoddéw jej marginalnego znaczenia w S$wiatowym transporcie lotniczym. Brak
globalnego zasiegu sprawia, ze polska gospodarka nie moze w petni uczestniczy¢ w swiatowym
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podziale pracy i towardw, co w dtugiej perspektywie moze powiekszy¢ réznice w poziomach
rozwoju gospodarczego pomiedzy Polskg a wiodgcymi gospodarkami Swiata.

Lotnicze przewozy towarowe sg w Europie mocno skoncentrowane w ograniczonej liczbie
lokalizacji, a wiekszos¢ z nich odbywa sie na trasach miedzykontynentalnych ze wzgledu na
stosunkowg nieduzg powierzchnie kontynentu i dobrze rozwiniety transport lgdowy. Dziatalnos¢
europejskich spedytoréw zalezy gtéwnie od potgczen obstugiwanych przez tradycyjnych
przewoznikéw (FSC), ktérzy majg silng konkurencje postacie strony transportu drogowego.

Czynniki te znacznie wptywajg na rozwoj lotniczych przewozéw towarowych w Europie
Srodkowo-Wschodniej i tworzg dla nich bardzo konkurencyjne otoczenie biznesowe. Utrudnia to
rozwoj lokalnych lotniczych przewozow towarowych i zdobycie przez nie wiekszego znaczenia w
Swiatowym transporcie lotniczym. Dodatkowo sprawe komplikuje aktualny kryzys gospodarczy,
ktory réwniez odcisngt swoje pietho na peryferyjnych lokalizacjach lotniczych przewozow
towarowych, takich jak Polska.

Istniejg rozne czynniki relatywnie stabego rozwoju lotniczych przewozow towarowych w Polsce.
Do kluczowych naleza:

1) Kwestie formalne i prawne. Wiekszos¢ z nich odnosi sie do procedur celnych. Nalezy
réwniez uwzgledni¢ koszty i czas trwania procedury rozliczania VAT, choc¢ ich wptyw jest
uznawany za mniejszy w poréwnaniu z niewydajnymi procedurami celnymi.

2) Kwestie strategiczne i makroekonomiczne. Charakterystyka handlu w Polsce oraz
struktura i cechy polskiej gospodarki stanowig kolejne bariery dla rozwoju lotniczych
przewozow towarowych. Polska ma stosunkowo maty potencjat aby sta¢ sie globalnym
centrum towarowym z racji jej niewielkiego udziatu w swiatowym handlu, struktury handlu
miedzynarodowego oraz faktu, ze nie posiada firm i marek o globalnym zasiegu.

Struktura i cechy polskiej gospodarki oraz charakterystyka rynku towarowego stanowig w
zdecydowanej wiekszosci przypadkoéw przyczyne, dla ktérej lotnicze przewozy towarowe sg
obstugiwane z wykorzystaniem transportu drogowego, a czarterowe towarowe linie lotnicze
prowadza dziatalnos¢ ad hoc.

3) Struktura ruchu lotniczego. Decydujg o niej dostepnos¢ i ceny potaczen lotniczych.
Korelacja miedzy rozwojem tanich przewoznikéw (LCC) a rozwojem lotniczych przewozow
towarowych jest niewielka. Dlatego tez, obowigzujacy w Polsce model rozwoju — oparty
gtdwnie na znacznym wzroscie segmentu tanich przewoznikéw (LCC) — nie zapewnia
réwnolegtego rozwoju lotniczych przewozéw towarowych.

Kluczowymi problemami sg ograniczona pojemnos¢ towarowa samolotéw lecacych z i do
Polski oraz bardzo niewielka liczba atrakcyjnych dla uczestnikbw rynku cargo potaczen
lotniczych. Wiekszos$¢ floty latajacej z i do Polski to samoloty waskokadiubowe, ktére latajg
na krétkich dystansach i moga obstugiwa¢ wytgcznie mate paczki — do takich samolotéw
nie mozna zatadowac palet towarowych.

4) Podejscie portéw lotniczych i linii lotniczych. Aktualny stan infrastruktury polskich
portéw lotniczych jest generalnie rzecz bioragc odpowiedni do zaspokojenia biezacych
potrzeb. Nie jest jednak wystarczajacy do obstugi transportu towaréw wyspecjalizowanych i
transportu regularnego, o wiekszej skali.

Inna wazna grupa aspektéw odnosi sie do strategii portow lotniczych i linii lotniczych, ktére
nie sg ukierunkowane na rozwoj dziatalnosci towarowej. Zdecydowana wiekszos¢ tych
uczestnikdw rynku przyjeta strategie polegajaca na skupieniu sie przede wszystkim na
zwiekszaniu liczby pasazeréw korzystajacych z potaczen obstugiwanych przez tanich
przewoznikéw (LCC). Lotnicze przewozy towarowe sag zwykle traktowane jako kwestia
drugorzedna. Podejscie firmy LOT, ktérej flota jest nieatrakcyjna z punktu widzenia graczy
na rynku towarowym, a takze jej wysokie ceny i niespdjna strategia stanowig szczegolnie
wazne problemy wptywajgcy na rozwgj lotniczych przewozéw towarowych w Polsce.
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3.4.4.2. Czynniki rozwoju i zalecenia na przysztos¢

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze bez wprowadzenia licznych zmian lotnicze przewozy
towarowe w Polsce pozostang stabo rozwiniete w poréwnaniu z wiekszoscig panstw Europy.
Niezbedne zmiany muszg by¢ ukierunkowane na:

modyfikacje przeptywdéw handlowych i zwiekszenie udziatu w Swiatowym podziale pracy i
towarow;

posiadanie mocnego, krajowego przewoznika tradycyjnego (FSC) mogacego obstugiwac
potaczenia dtugodystansowe na wiekszg skale;

rozwoj niezbednej infrastruktury portéw lotniczych;

poprawa egzekwowania wielu procedur formalnych (tj. celnych).

Analizy wykonane podczas badania stanu polskiego segmentu lotniczych przewozéw
towarowych i wykryte przyczyny jego stabego rozwoju doprowadzity do wypracowania wielu
potencjalnych dziatan, ktérych podjecie moze poprawi¢ biezaca sytuacje. Zalecenia te zostaly
podzielone na dwie kategorie — pierwsza odnosi sie do podmiotéw centralnych i twércéw strategii,
a druga do lokalnych interesariuszy, m.in. portéw lotniczych i linii lotniczych. Podsumowanie
potencjalnych dziatan znajduje sie ponizej.

Czynniki pomysinego rozwoju — perspektywa ogéina:

poprawa spoéjnosci i przewidywalnosci centralnej strategii w celu ufatwienia planowania
dtugoterminowego;

dalsza poprawa infrastruktury drogowej i dojazdowej do portdéw lotniczych;

uproszczenie procedury celnej i egzekwowanie prawa celnego w sposéb bardziej przyjazny
dla biznesu;

opracowanie strategii opodatkowania VAT, ktéra uelastyczni regulowanie zobowigzan
podatkowych;

dalsze zwiekszanie atrakcyjnosci biznesowej Polski pod wzgledem struktury sektora i
miedzynarodowych przeptywéw handlowych;

pomaganie polskim portom lotniczym w rozwijaniu infrastruktury niezbednej do obstugi
lotniczych przewozéw towarowych;

wywieranie wplywu na firme LOT, aby wprowadzita do swojej floty samoloty lepiegj
przystosowane do dziatalnosci towarowej;

doskonalenie procesu konsultacji miedzy interesariuszami z segmentu lotniczych przewozow
towarowych a wiadzami.

Czynniki pomysinego rozwoju — perspektywa lokalna:

naktonienie duzego przewoznika towarowego do uruchomienia w polskich portach lotniczych
dziatalnosci na duzg skale;

wprowadzenie wiekszej liczby regularnych, miedzykontynentalnych potaczeh towarowych w
okresie zwiekszonej dziatalnosci towaroweyj;

wprowadzenie wiekszej liczby potgczen obstugiwanych przez tradycyjnych przewoznikow
(FSC);

rozwoj niezbednej infrastruktury do obstugi lotniczych przewozéw towarowych i uzyskanie
dodatkowych zezwolen na prowadzenie niektérych rodzajow dziatalnosci towaroweyj;

zwiekszenie konkurencji wsrdéd operatoréw cargo i dostawcow paliwa;

wprowadzenie do floty samolotow lepiej przystosowanych do dziatalnosci towarowe;.
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Kroki te sg bardziej szczegétowo omowione w raporcie czastkowym nr Il

3.5. Analiza konkurencyjnosci ustug lotniczego transportu pasazerskiego i cargo w
stosunku do innych srodkéw transportu w Polsce

3.5.1. Konkurencja miedzy réznymi srodkami transportu
Transport pasazerski

Transport lotniczy / samolotowy

W ostatnich latach transport lotniczy nabiera coraz wiekszego znaczenia jako gataz transportu
pasazerskiego. Najwazniejszg zaletg transportu lotniczego w stosunku do innych gatezi
transportu jest czas, istotny zwtaszcza na dtugich dystansach. Przewozy lotnicze zapewniajg tez
stosunkowo wysoki poziom bezpieczenstwa.

Transport lotniczy jest wykorzystywany przede wszystkim na duzych odlegtosciach, przy czym
Sredni dystans pokonywany przez pasazera jest tu najwiekszy sposréd wszystkich podstawowych
rodzajéw transportu pasazerskiego (patrz tabela nizej).

Tabela 56: Srednia odlegfo$¢ pokonywana przez pasazera w Polsce (w km, 2008).

Rodzaj transportu Srednia odleglo$é (w km)
Kolej 69
Drogi 40
Samolot 1728
Statek 261

Zrédto: GUS

Transport lotniczy jest stosunkowo kosztowny. Niemniej jednak pojawienie sie w ostatnich latach
tanich przewoznikéw oraz ogoélny spadek cen spowodowaly, ze transport lotniczy stat sie bardziej
dostepny i popularny.

Transport drogowy / samochodowy

Transport drogowy / samochodowy jest najpopularniejszym rodzajem transportu i w krajach
rozwinietych odpowiada za ok. 80% catego ruchu pasazerskiego (mierzonego w
osobokilometrach — okm). Ta gatgz transportu rozwineta sie najbardziej w ciggu ostatnich 50 lat.

Transport drogowy / samochodowy umozliwia najwiekszg elastycznosg¢, o ile istnieje odpowiednia
sie¢ drég. Zapewnia tez stosunkowo szybkie przewozy.

Z drugiej strony ekonomiczna skala transportu drogowego / samochodowego jest ograniczona z
powodu ograniczeh zwigzanych z rozmiarami i wagq. Jest on tez stosunkowo drozszy (z powodu
rosnacych cen paliw) i prowadzi do powstawania kosztéw ubocznych zwigzanych z ochrong
Srodowiska.

Samochdéd jest popularnym $rodkiem transportu codziennego (np. przy przejazdach do pracy),
tak wiec srednia odlegtos¢ pokonywana przez pasazerow jest stosunkowo niewielka.

Transport drogowy / autokarowy
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Transport drogowy autokarami jest waznym srodkiem podrézowania dla pasazeréw na kroétkich i
Srednich dystansach i zazwyczaj jest traktowany jako alternatywa dla transportu samochodowego.

W poréwnaniu z samochodami autokary i autobusy sg bardziej ekonomiczne ze wzgledu na efekt
skali i w zwigzku z tym oferujg nizsze ceny. Z drugiej strony, transport autokarowy zapewnia
mniejszg wygode i elastycznosc.

Pomimo mniejszej elastycznosci niz samochody, autokary nadal pozostajg bardziej elastyczne
niz inne srodki transportu, takie jak samoloty lub kolej i na niektorych trasach mogg stanowi¢ dla
nich wazng alternatywe.

Transport kolejowy (gtownie szybka kolej)

Transport kolejowy pozostaje w wielu krajach wazng gatezig transportu pasazerskiego, oferujgc
regularne, planowe potaczenia, najwyzszy poziom bezpieczenstwa i stosunkowo niskie ceny.
Popularnosc¢ kolei jest jednak zr6znicowana w poszczegoélnych krajach.

Transport kolejowy umozliwia duzg przepustowos¢, oszczednos¢ z powodu efektu skali oraz
oszczednos¢ energii, moze wiec by¢ konkurencyjny w stosunku do transportu drogowego pod
wzgledem kosztoéw. Z drugiej strony, kolej jest mniej elastyczna i silnie zalezy od infrastruktury.

W wiekszosci rozwinietych krajow (mimo iz mogaq wystepowac réznice regionalne) kolej napotyka
na silng konkurencje ze strony innych rodzajéw transportu, w szczegoélnosci transportu
drogowego. Przez ostatnie 50 lat udziat kolei w ogdlnym ruchu pasazerskim malat na rzecz
transportu drogowego i lotniczego.

Pojawienie sie sieci szybkich kolei w ostatnich latach (w szczegdlnosci w Europie i Japonii)
zwiekszyto popularnos¢ kolei jako srodka transportu pasazerskiego. Tendencja spadkowa udziatu
transportu kolejowego zostata odwrdocona. Szybkie koleje staty sie alternatywag dla transportu
drogowego i w pewnej mierze dla samolotow.

Jak pokazujg dane, srednie odlegtosci pokonywane przez pasazera sg wyzsze hiz w przypadku
transportu drogowego, ale nadal sg znacznie nizsze niz w przypadku transportu lotniczego.
Mozna racjonalnie przewidywac¢, ze rosngca popularnos¢ szybkich linii spowoduje zwiekszenie
Srednich odlegtosci pokonywanych przez pasazeréw koleja.

Transport morski / jednostki pasazerskie

Historycznie transport morski byt najwazniejszg gatezig transportu pasazerskiego na diugich
dystansach. Stopniowo jednak wypierat go transport lotniczy, a do pewnego stopnia réwniez
kolejowy. Gtowny czynnik stanowit tu czas podrozy.

Obecnie morskie przewozy pasazerskie zalicza sie do dwoch kategorii:
Przewozy o charakterze rekreacyjnym / turystycznym;
Przewozy promowe.

W pierwszej kategorii nie mamy do czynienia z transportem w jego podstawowym znaczeniu,
ktére dotyczy przemieszczania towaréw i ludzi z ,punktu A” do ,punktu B” — pasazerowie
uczestniczg w podrézach morskich w celach rekreacyjnych. Promy sg natomiast zasadniczo
wykorzystywane do przewozu ludzi, ktérzy podrdzujg autokarem, samochodem lub pociggiem.
Krétko mowiac, mozna stwierdzi¢, ze promy stuzg w takich sytuacjach jako ,przenosne” mosty.
Warto wspomnie¢, ze wykorzystanie transportu morskiego w Europie jest bardzo ograniczone
(patrz wykres ponizej). Dlatego tez wzajemne wypieranie i konkurencja miedzy transportem
lotniczym i morskim praktycznie nie istnieje. Z tego wzgledu podstawowe rodzaje transportu,
ktore mogag racjonalnie podlega¢ analizie konkurencyjnosci to transport autokarowy,
samochodowy i kolejowy, tak wiec w dalszej analizie nie bedzie mowy o transporcie morskim.
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Wykres 136: Wyniki roznych rodzajéw transportu [w mld okm]
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Zrédfo: Eurostat

Transport drogowy pozostaje najwazniejszg gatezig transportu pasazerskiego w UE. Jego udziat
jednak nieznacznie maleje. Autokary tracg udziat w wiekszym stopniu niz samochody. Udziat
transportu kolejowego pozostaje na statym poziomie, natomiast odnotowuje sie réwnomierny
wzrost udziatu transportu lotniczego.

Wykres 137: Udziat réznych rodzajow transportu
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Powyzszy wykres ilustruje zmiane popularnosci rodzajow transportu, ktéra ma miejsce w Europie,
tzn. stosunkowy wzrost znaczenia transportu lotniczego wzgledem innych rodzajéw transportu.

Znaczenie réznych rodzajow transportu pasazerskiego jest zrGznicowane w poszczegolnych
regionach. Zalezy ono od rozmaitych czynnikow, w tym warunkéw geograficznych, odlegtosci
miedzy wiekszymi miastami, istnienia infrastruktury, dotychczasowego rozwoju itp.
Przedstawiono to na ponizszym wykresie. Kolej pozostaje waznym s$rodkiem transportu w
Europie, podczas gdy w USA niemal nie istnieje.
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Wykres 138: Udziat podstawowych Srodkow transportu w Europie i w USA
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Konkurencja pomiedzy rodzajami transportu jest silnie zréznicowana geograficznie, co wynika z
dostepnosci infrastruktury i sieci transportowych. Niektére regiony, np. UE 15, oferujg wysoka
dostepnos¢ wszystkich rodzajow transportu, a ich kombinacja powoduje bardzo dobrg
dostepnosc¢ transportowg oraz tworzy korzystne srodowisko gospodarcze.

Inne regiony posiadajg jedynie ograniczong oferte ustug transportowych, i niektére wazne rodzaje
transportu mogg by¢ tam nieobecne. Mieszkancy tych terenéw sg zmuszeni do korzystania z
dostepnych rodzajéw transportu, ktére moga nie by¢ najbardziej ekonomiczne i dopasowane do
ich potrzeb. W konsekwencji negatywne konsekwencje odczuwajg zaréwno mieszkancy jak i
rozw6j ekonomiczny regionu. Z powodéw wymienionych powyzej, obszary z ograniczona
dostepnoscig srodkéw transportu zazwyczaj nalezg do najmniej rozwinietych gospodarczo.

Konkurencyjnos¢ miedzy transportem lotniczym i innymi analizowanymi gateziami transportu w
sektorze przewozéw pasazerskich jest rézna dla poszczegoélnych grup pasazeréw okreslonych
poprzez ich podstawowe potrzeby. Na tego rodzaju konkurencje moze tez mie¢ wplyw polityka
panstwowa, ktéra moze faworyzowac okreslone rodzaje transportu w stosunku do innych (jak np.
transport kolejowy w UE). Konkurencja miedzy gateziami transportu zalezy tez od cen paliw.
Transport drogowy i lotniczy sg najbardziej narazone na takie zmiany, poniewaz wigzg sie z
duzym zuzyciem paliw, natomiast kolej i transport morski sg mniej wrazliwe. Poszczegodlne
rodzaje transportu moga ze sobg konkurowac lub sie uzupetniac, jesli chodzi o koszt, szybkosc,
dostepnosé, czestosé, bezpieczenstwo, wygode itp.

R&zne sektory transportu ocenia sie i porownuje z transportem lotniczym pod wzgledem tego, w
jakim stopniu reagujg na potrzeby pasazeréw. Analiza teoretyczna pokazuje, ze nie ma
okreslonego zestawu potrzeb. RO6zni eksperci proponujg uwzglednia¢é przy analizie
konkurencyjnosci gatezi transportu od trzech do kilkudziesieciu tych potrzeb.

Pasazerowie planujacy podréz oceniajg swoje potrzeby w ramach szesciu aspektow, ktore
obejmujg najwazniejsze oczekiwania:

Cena — catkowity koszt podrézy (opfaty za przejazd i koszty dodatkowe);
Czas - okres potrzebny na przejazd ,od drzwi do drzwi”;

Jakos¢ — bezpieczenstwo, wygoda i niezawodnos$¢ podrozowania;
Dostepnos¢ w okreslonym czasie — dostepnosc¢ i czestotliwo$¢ transportu;
Osiggalnos¢ — gestosc rozmieszczenia i lokalizacja punktéw dostepu;

Intermodalno$¢ — tatwo $¢ przesiadki na inny $rodek transportu.
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W zwigzku z powyzszym w dalszych czesciach poréwnujemy konkurencyjnosé transportu
lotniczego w stosunku do transportu drogowego (w podziale na autokarowy i samochodowy) oraz
transportu kolejowego.

Zanim zajmiemy sie bardziej szczegGtowg oceng i uzasadnieniem, nalezy odnotowac
nastepujace kwestie:

Europa jest stosunkowo niewielka i dobrze potgczona siecig autostrad i linii kolejowych, co ma
duzy wptyw na konkurencyjnos ¢ naziemnych form transportu.

Jednym z aktualnych priorytetow strategicznych polityki transportowej w UE jest skuteczne
wprowadzenie intermodalnosci systemoéw transportu i przeksztalcenie istniejgcego systemu
(réwnolegtej obstugi infrastruktury transportu kolejowego, drogowego, lotniczego i morskiego lub
konkurencji miedzy nimi, o ile istnieje) w system komplementarny, zwiaszcza miedzy dwiema
gateziami transportu — lotniczym i kolejowym. W efekcie nalezy zniecheca¢ do potgczen
lotniczych do miejsc, w ktorych istnieje konkurencyjna sie¢ szybkiej kolei (Dokument dotyczacy
polityki transportowej za 2010 r. - Pora podjg¢ decyzje, COM(2001) 370 wersja koncowa)]. W
zwigzku z powyzszym kolej, a zwtaszcza kolej szybka, staje sie najwazniejszym konkurentem dla
transportu lotniczego w Europie. Dotyczy to zwtaszcza potaczen na krétkich i $rednich
dystansach.

Pasazer przeprowadza subiektywng ocene oferty kazdego rodzaju transportu i ocena ta dotyczy
wszystkich aspektéw tgcznie. Subiektywny odbiér moze mie¢ wptyw na wybdr okreslonego
Srodka transportu.

Analiza niniejsza dotyczy ogo6lnego odbioru réznych rodzajéw transportu w kazdym z tych
aspektow. Nalezy zdawaC sobie sprawe z tego, ze konkurencyjno$¢ w szczegdlnych
rzeczywistych przypadkach i wynikajace z niej konkretne wybory dokonywane przez pasazeréw
zalezg od bardzo wielu czynnikow (w tym szczegodlnych / nadzwyczajnych potrzeb) i moga by¢
inne niz opisane w ogodlnych wynikach oceny.

Cena i czas sg pierwszymi czynnikami, ktére ocenia pasazer przy wyborze rodzaju transportu.
Czas (i odlegtos¢) jest pierwszym ocenianym przez pasazeréw czynnikiem przed wyborem
srodka transportu. Cena a wiasciwie catkowity koszt podrézy jest oceniana w nastepnej
kolejnosci. Jezeli w ramach akceptowalnego przedziatu cenowego wystepuje wieksza ilos¢ opcji,
pasazer wybiera takg kombinacje jakosci, dostepnosci w czasie, dostepnosci i intermodalnosci,
ktora najlepiej zaspokaja potrzeby klienta na danej trasie i biorac pod uwage cel podrozy.

Cena

Zasadniczo, cena jest podstawowym czynnikiem przy podejmowaniu decyzji dla pasazeréw
podrozujacych w celach osobistych, a wiec w celach rekreacyjnych lub w celu odwiedzenia
krewnych i znajomych. Niemniej jednak dane z rynkéw, na ktére wchodzg tanie linie lotnicze,
jasno pokazuja, ze tradycyjne linie lotnicze nie byty w stanie utrzymaé swoich cen. Lufthansa
zareagowata obnizkg ze 180 EUR do 90 EUR na wiekszosci swoich tras krajowych. Spoiki
kolejowe dziatajgce na trasach, na ktérych tanie linie lotnicze uruchomity potgczenia, rowniez
zostaly zmuszone do obnizenia cen biletow, aby pobudzi¢ popyt.

Czas

Czas podrozy obejmuje czas dojazdu do podstawowego $rodka transportu (np. na dworzec),
odprawe, oczekiwanie na przesiadke. Poszczegolne fazy bedg oceniane przez pasazera w celu
oszacowania catkowitego czasu podrozy. Konkurencyjnos¢ srodka transportu na danej trasie
zalezy w zwigzku z powyzszym od mozliwosci minimalizacji catkowitego czasu podrozy.

Pomimo faktu, iz warto§¢ czasu jest podlega subiektywnej ocenie, w wiekszosci przypadkow
pasazerowie bedg starali sie zminimalizowac czas konieczny do przemieszczenia sie. Czas jest
kluczowym czynnikiem dla pasazeréw podrdzujacych w celach biznesowych. Osoby podrézujace
w celach prywatnych sg zazwyczaj sktonne zaakceptowa¢ dtuzszy czas podrézy pod warunkiem,
ze jest zrekompensowany hizszg cena.
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Jakosé

Bezpieczenstwo jest uznawane za podstawowy czynnik wptywajacy na ocene jakosci srodka
transportu przez pasazeréw. Ocena ma jednak charakter indywidualny i subiektywny. Biorgc pod
uwage liczbe wypadkéw Smiertelnych, transport kolejowy i lotniczy sa obiektywnie
najbezpieczniejszymi srodkami transportu. Mimo to, wielu pasazeréw obawia sie lotu i w zwigzku
z tym wybiera inne, bardziej niebezpieczne $rodki transportu, np. prywatny samochdd, aby
unikng¢ stresu zwigzanego z podréza lotnicza.

Pozostate aspekty jakosci, jak komfort, nabierajg znaczenia wraz z wydtuzajgcym sie czasem
podrézy. Z tego powodu LCC byly w stanie z powodzeniem zwiekszy¢ gestos¢ utozenia siedzen
na poktadzie. Takie srodki oraz brak dodatkowych ustug tradycyjnie zwigzanych z podrozg
lotniczg, jak darmowe napoje, positki czy prasa sg rekompensowane niskg ceng biletu i krétkim
czasem podrozy. Obnizony komfort mogtby jednak obnizy¢ konkurencyjno$¢ tego rodzaju
transportu na dtugich dystansach.

Czynniki takie poziom hatasu, wibracje, wygoda siedzen, ilos¢ miejsca, obecnos¢ stresu i
znuzenia bedzie réwniez brane pod uwage podczas wykonywanej przez pasazera oceny jakosci.

Dostepnos¢ czasowa

Dostepnos¢ czasowa wplywa na czas oczekiwania przez pasazera na srodek transportu a przez
to na calkowity czas podrézy. Dlatego czestotliwosé potaczen bezposrednio wptywa decyzje o
wyborze srodka transportu, gdyz redukuje czas oczekiwania.

Rozktady, tzn. czasy wyjazdéw i przyjazdéw, sg rowniez bardzo istotne. Pasazer oczekuje, ze
ich godziny beda dopasowane do jego specyficznych potrzeb. Oczekiwanie to mozna
przedstawi¢ na przykfadzie potgczen lotniczych, ktére ze wzgledu na nieatrakcyjne terminy
wylotéw i przylotébw zostaty zlikwidowane, mimo iz pasazerowie generalnie preferujg loty
bezposrednie.

Dostepnos¢ przestrzenna

Jest to istotny czynnik wptywajgcy na konkurencje pomiedzy srodkami transportu. Dostepnosé
jest w znacznym zakresie okreslona przez gestosc sieci transportowych i lokalizacje punktow
dostepu. Dodatkowym czynnikiem jest fakt, iz wiele os6b wdaje sie by¢ przywigzana do swoich
samochodéw i preferuje ten $rodek transportu mimo faktu, ze czesto nie jest optymalny
ekonomicznie.

Intermodalnos¢

Jest definiowana jako mozliwos¢é kontynuowania podrézy do miejsca docelowego przy pomocy
innego rodzaju transportu. Z tego punktu widzenia, podr6z do dobrze skomunikowanego punktu
przesiadkowego oferujgcego powietrzne, kolejowe i drogowe potgczenia bedzie zaletg dla
podrozujacych, ktérzy chcg kontynuowac podroz.

Zaleznie od oceny czasu i odlegtosci element ceny moze przekona¢ konsumenta do skorzystania
z samochodu, jezeli dostepnos¢ jest nastepnym co do istotnosci czynnikiem. Niemniej jednak,
jesli najwazniejsza jest jakos¢, konsument moze wybrac transport lotniczy lub kolejowy. Droga
podejmowania decyzji przez konsumenta jest za kazdym razem inna, zalezna od punktu
docelowego, celu podrézy, planéw dotyczacych tego miejsca i intermodalnosci oferowanej w
punkcie docelowym. Tak wiec, bardziej szczeg6lowe porOéwnanie konkurencji miedzy
poszczegllnymi gateziami transportu powinno by¢ prowadzone dla poszczegdlnych kierunkow.

Dane z Europy Zachodniej wskazuja, ze kolej (zwlaszcza kolej szybka) jest i bedzie giéwnym
konkurentem dla pasazerskiego transportu lotniczego.
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Konkurencja w przewozach pasazerskich ze strony szybkiej kolei
Zmiany w wynikach r6znych gatezi transportu przedstawiono na ponizszym wykresie.

Wykres 139: Wyniki roznych gatezi transportu [w mld okm]
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Zrodfo: EUROSTAT, Union Internationale des Chemins de Fer

Jak pokazano na powyzszym wykresie, w ostatnich latach transport lotniczy jako jedyny
charakteryzowat sie znacznym wzrostem liczby pasazeréw (z wyjatkiem okresu 2001-2002, kiedy
to nastagpit spadek w nastepstwie ataku na World Trade Centre i ptasiej grypy SARS). Jest to
podstawowa tendencja, ktéra zgodnie z przewidywaniami bedzie sie utrzymywac, cho¢ z nieco
mniejszg dynamika.

Mimo, iz nie wystgpity istotne zmiany w liczbie pasazeréw w transporcie kolejowym, sektor ten
znacznie sie rozwingt w ostatnich latach dzieki wprowadzeniu w Europie na wiekszg skale
systeméw szybkiej kolei (kolei duzych predkosci). Zgodnie z definicjgq zawartg w europejskiej
dyrektywie w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei, pociggi na liniach duzych predkosci
poruszajq sie z maksymalng predkoscig co najmniej 250 km/h.

Wykres 140: Wyniki szybkiej kolei w 27 krajach UE [w mld okm]
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Do 2007 r. systemy szybkiej kolei w Europie wprowadzono w 11 krajach Unii Europejskie;j.
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Wykres 141: Wyniki szybkiej kolei w 27 krajach UE
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Zrodfo: EUROSTAT, Union Internationale des Chemins de Fer, 2008 r.

Podjeto tez pewne starania, aby zapewni¢ wiekszg spojnos¢ systemu w celu zwiekszenia
wartosci ustug dla pasazeréw, a zatem dochodowosci calego systemu. Wysitki unifikacyjne
odzwierciedla, miedzy innymi, inicjatywa Railteam utworzona przez gtéwnych europejskich
operatoréw kolei szybkiej w Europie, mianowicie:

Deutsche Bahn (ICE) —Niemcy;
SNCF (TGV, TGV Lyria) — Francja;
SNCB (Thalys) — Belgia;

SBB (ICN, TGV Lyria) — Szwajcaria;
Eurostar;

OBB (Railjet) — Austria;

NS — Holandia.

Sie¢ Railteam nie obejmuje niektérych waznych tras szybkiej kolei w Europie, np. hiszpanskich,
portugalskich, wioskich i czeskich (systemy finski i szwedzki nie dadzg sie raczej potaczyé z
ogolnoeuropejskg siecig z powodéw technicznych i ekonomicznych). Sie¢ ma swoje centrum w
krajach Beneluksu, przy czym gtéwne potaczenia (réwniez jesli chodzi o konkurencje z
transportem lotniczym) to potgczenia miedzy Paryzem, Londynem, Brukselg, Amsterdamem i
Kolonia.

Rozwoj systemu Railteam pokazuje panujaca w Europie tendencje do zapewnienia bardziej
zintegrowanych ustug transportu szybka kolejg — jednolitego systemu rezerwacji, rozwoju weztow
kolejowych, zapewnienia w ramach sieci bezposrednich pofgczeh miedzy aglomeracjami
(ograniczania przystankéw). Nalezy pamietac, ze sie¢ szybkiej kolei w Europie nie ogranicza sie
do systemu Railteam i ze w innych krajach (w Hiszpanii, Czechach, Szwecji, Portugalii, Finlandii i
Wielkiej Brytanii) tez sg takie sieci, jednakze inicjatywa Railteam odzwierciedla tendencje do
ujednolicania ustug kolejowych w celu zapewnienia oferty transportowej, ktéra bytaby bardziej
komplementarna i konkurencyjna w stosunku do transportu lotniczego.

Jesli chodzi o konkurencyjny potencjat sieci w catym zakresie w stosunku do tras lotniczych
miedzy miastami europejskimi, nalezy odnies¢ sie do niego dosc¢ sceptycznie. Kluczowe czynniki
majgce wplyw na pozycje konkurencyjng kolei to:
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Nadal dtugi, w stosunku do przelotéw, czas podrozy miedzy dwoma punktami sieci. W
przypadku systemu francuskiego, nalezy wspomnie¢, ze niektére stacje TGV znajdujg sie w
duzej odlegtosci od centrum miast.

Stosunkowo wysokie opfaty za przejazd i dos¢ ,statyczny” system rezerwacji (ceny prawie
wcale nie zalezg od dostepnosci miejsc) — dla pasazeréw, dla ktérych czas nie jest
podstawowym czynnikiem, w niektérych przypadkach oferta tanich linii lotniczych moze nadal
by¢ nieco bardziej atrakcyjna.

Ograniczona mozliwo$¢ dostosowania sieci do harmonograméw linii lotniczych (chociaz w
ostatnich latach dokonano w tym zakresie pewnych postepow).

Badania rynkowe przeprowadzone dla Komisji Europejskiej pokazuja, ze potgczenia szybkiej
kolei moga z powodzeniem zastgpi¢ potaczenia lotnicze na trasach, na ktérych czas przejazdu
nie przekracza czasu podrézy samolotem o wiecej niz 2 godziny. Zaleznos¢ te przedstawiono na
ponizszym schemacie.

Wykres 142: Zalezno$¢ miedzy nadwyzkg czasu na przejazd kolejag w stosunku do przelotu
samolotem a udziatem w rynku
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Zrédfo: Air and rail competition and complementarity. Final report August 2006 (Konkurencja i komplementarno$é
systeméw lotniczych i kolejowych. Raport koncowy, sierpiern 2006 r.). Komisja Europejska DG ds. Transportu i
Energii (TREN). Kierownictwo Davis Gleave.

Zgodnie ze stwierdzeniami zawartymi w powyzszych badaniach tylko niektére potgczenia
Railteam mozna uzna¢ za konkurencyjne w stosunku do alternatywy lotniczej (patrz wybrane
czasy podrozy szybka kolejg przedstawione w ponizszej tabel).
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Tabela 57: Przyblizone czasy podrézy szybkg koleja miedzy wybranymi miastami
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W niektérych przypadkach przedstawione wyzej potgczenia szybkiej kolei nie stanowig najszybszych pofqczen kolejowych
miedzy danymi miastami. W tabeli nie uwzgledniono rozré znienia miedzy potgczeniami bezpos$rednimi i z przesiadka.

Zrodfo: Railteam

Oprécz czasu podrézy jest tez wiele innych czynnikbw majacych wpltyw na relacje rynkowe
miedzy transportem lotniczym i kolejowym. Sg to w szczegdélnosci:

koszty obstugi i optaty za przewéz;

mozliwosci reagowania na aktualne potrzeby rynku (ile czasu potrzeba na otwarcie nowej
trasy);

ograniczenia dotyczgce okienek czasowych (ang. slot) na niektérych lotniskach;

standardy bezpieczenstwa sg nizsze, a czas potrzebny na kontrole przed podréza kolejg jest
znacznie krétszy (o ile w ogole jest taka kontrola);

dostepnos¢ potaczen (uwaza sie, ze w wiekszosci przypadkow podroz kolejg nie jest
konkurencyjna dla pasazeréw przesiadajgcych sie na samolot, tzn. w ramach wezta i sieci
promienistej (ang. hub and spoke), z wyjatkiem tras taczonych, lotniczo-kolejowych takich, jak
Bazylea-Zurich, Kolonia-Frankfurt, Marsylia-Paryz) — potgczenia kolejowe wydajg sie bardziej
konkurencyjne przy trasach bezposrednich;

osiggalnos¢ — dostep do portéw lotniczych lub stacji kolejowych (znaczny minus dla tanich
linii lotniczych, ktére cho¢ sg konkurencyjne cenowo, korzystajg z mniej dogodnych lotnisk,
np. znajdujgcych sie dalej od centrum miast).

Najnowsze tendencje w UE w zakresie rozwoju sieci szybkiej kolei odzwierciedla szybsze tempo
wzrostu liczby pasazerow. Warto wspomnie¢, ze szybka kolej jest mniej elastyczna, jesli chodzi o
otwieranie nowych tras z powodu wysokich nakfadéw i czasochtonnego procesu inwestycyjnego
oraz wysokiego kosztu taboru kolejowego.

Inne wazne spostrzezenie, to, ze potaczenia szybkiej kolei zmieniajg ksztatt obszaréw
obstugiwanych faktycznie przez lotniska (ang. catchment areas), jesli chodzi o sredniej wielkosci
miasta bez wifasnego portu lotniczego — pasazerowie z tych obszaréw majg wybor miedzy
korzystaniem z pofaczen szybkiej kolei a dojazdem na lotnisko. W takiej sytuacji czas podrozy
moze by¢ podobny (np. potaczenie Karlsruhe — Londyn).
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Wykres 143: Dynamika liczby pasazerow szybkiej kolei i transportu lotniczego w 27 krajach UE (rok
do roku)
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Rozwéj kolei w Polsce

W przeciwienstwie do wysitkbw modernizacyjnych w infrastrukturze kolejowej w wielu krajach UE,
ten sektor w Polsce jest znacznie zacofany. Mozna wrecz twierdzi¢, ze nastepuje degradacja
infrastruktury kolejowej w efekcie zasadniczego niedoinwestowania systemu. Tak wiec dtugos$c¢
linii kolejowych uzytkowanych w Polsce zmalata w ciggu ostatnich lat (patrz schemat ponizej).

Wykres 144: Dtugo$¢ linii kolejowych w Polsce
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Rozbieznos¢ miedzy unijng pietnastkg a Polskg jest w tym przypadku jeszcze bardziej widoczna,
poniewaz rozwoj systemu kolejowego jest kapitatochfonny i czasochionny.

Kurczenie sie zasobow infrastruktury bylo powigzane ze spadkiem o ok. 30% liczby pasazerow i
wynikéw przewozéw, chociaz udziat kolei w rynku przewozow pasazerskich (z wyjatkiem
transportu samochodami prywatnymi) pozostat na statym poziomie.

W Polsce istniejg cztery podsystemy przewozow kolejowych — intercity (miedzymiastowe),
interregio (miedzyregionalne), intracity (miejskie) i intraregio (regionalne), z czego jedynie
intercity mozna uzna¢ za potencjalng alternatywe dla transportu lotniczego. Pociagi intercity
skutecznie konkurujg na niektorych trasach z krajowymi pofgczeniami lotniczymi. Te trasy to:
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Warszawa — Krakow;
Warszawa — Poznan;
Warszawa — Katowice;
Warszawa — £odz.

Jesli chodzi o potgczenia z Warszawy do innych duzych aglomeracji: Wroctawia, Gdanska i
Szczecina, dostepne sg pociggi intercity, ale ze wzgledu na czas przejazdu potgczenia te
zupetnie nie sg konkurencyjne dla pasazeréw, ktérym zalezy na czasie.

Oferta polskich miedzynarodowych pofgczen kolejowych jest dos¢ ograniczona i z powodu
dtugosci przejazdu nie jest konkurencyjna w stosunku do potgczen lotniczych w przypadku
pasazerow, dla ktérych czas jest gtbwnym czynnikiem. Potgczenia te mogq jednak przyciggac
pasazerow, dla ktorych podstawowym czynnikiem jest koszt, poniewaz nie ma zbyt wielu
potaczen tanich linii lotniczych z miastami, do ktérych docierajg pociagi miedzynarodowe —
Berlinem, Pragg, Wiedniem, Amsterdamem. Wedtug Master Planu dla transportu kolejowego w
Polsce do 2030 roku, uwaza sie, ze kolej nie bedzie stanowi¢ realnej alternatywy dla transportu
lotniczego na niektérych trasach krajowych i miedzynarodowych na krétkich dystansach.
Podejscie to moze ulec zmianie z powodu:

liberalizacji transportu kolejowego, ktéra spowoduje pojawienie sie zagranicznych
przewoznikow;

planowanego rozwoju w Polsce sieci szybkiej kolei, ktéra powinna zaczg¢ dziata¢ na
przetomie 2019 i 2020 .

Rozwdj kolei duzych predkosci (KDP) w Polsce

Harmonogram przewiduje, iz prace przygotowawcze rozpoczng sie jeszcze w Il kwartale 2008
roku. Prace budowlane zaplanowane sg na lata 2014 — 2019, natomiast w latach 2018 — 2020
przeprowadzone zostang testy i proby powykonawcze.

Prace budowlane na pierwszym odcinku powinny zosta¢ ukonczone do konca roku 2017, a po 2
latach testow i prob wykonawczych, pierwszy odcinek (Warszawa — t£o6dz) powinien zostac
oddany do ruchu na przetomie lat 2018 i 2019.

Réwnolegle, w latach 2014 — 2019 zamawiany bedzie niezbedny tabor, tak aby byt dostepny w
momencie uruchamiania poszczegoélnych odcinkéw. Zakfada sie, iz przewozy na cafej linii
uruchomione zostang w roku 2020.
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Diagram 28: Diagram sieci KDP oraz czasy przejazdéw — wizja na 2020 r.
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Tabela 58: Poréwnanie fgcznego czasu podrdzy kolejg, samolotem oraz planowang kolejg duzych

predkosci*

Warszawa — t.6dz 01:30 02:40 02:00 00:45
Warszawa — Poznan 02:45 02:55 04:30 01:30
Warszawa — Wroctaw 05:00 02:55 05:30 01:30
Warszawa — Szczecin 05:30 03:20 08:15 03:15
Warszawa — Berlin 06:00 04:00 07:30 03:45
Warszawa — Zielona Goéra 05:15 03:10 06:00 03:00
Krakow |
——— — Poznan
Katowice 06:15 04:40 06:00 03:15
Krakow .
—— — Szczecin
Katowice 08:30 05:05 09:15 05:00
* - czasy przedstawiajg najszybszy mozliwy czas przejazdu (bez zatrzyman na stacjach posrednich)
Zrédio: Analiza PwC na podstawie rozktadu jazdy 2007/8, serwisu map24.interia.pl, oraz CNTK.
=
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Przedstawiona tabela pokazuje, ze krajowe potaczenia lotnicze moga napotka¢ zwiekszong
konkurencje ze strony kolei duzych predkosci.

3.5.2. Przewoz tadunkéw

Ponizej scharakteryzowano pokrétce gtowne gatezie przewozow towarowych.

Transport drogowy zapewnia najwiekszg elastycznosé, najnizsze koszty i najszybsza obstuge
dla nieduzych partii / ilosci towaréw na krétkich dystansach. Moze zapewni¢ ustuge ,,od drzwi do
drzwi” dla praktycznie kazdej branzy i klienta na rynku.

Przy szerokim wykorzystaniu palet i konteneréw oferuje znakomitg intermodalnos$¢ w pofaczeniu
z transportem kolejowym, morskim i lotniczym. Ma zasadnicze znaczenie dla dystrybucji towardw,
poniewaz jest wykorzystywany na tzw. ,ostatniej mili” w razie stosowania innych srodkow
transportu.

Zasadniczo jego przewaga nad innymi rodzajami transportu maleje wraz ze wzrostem odlegtosci.

Transport kolejowy jest najbardziej efektywnym srodkiem przewozu duzych ilosci towaréw na
Srednich dystansach. Zapewnia wiekszg elastycznos¢ niz transport morski. Tradycyjnie
wykorzystywany jest w przemysle ciezkim, dla ktérego oferuje przewozy “od drzwi do drzwi”, np.
na trasie z kopalni do elektrowni lub huty. Kolej jest srodkiem transportu lgdowego oferujgcym
najwyzszg przepustowoscé.

Coraz wieksza popularnos¢ platform kontenerowych zwigkszyta intermodalno$¢ kolei, ktora teraz
moze w wiekszym stopniu uzupetniac¢ transport drogowy i morski. Nadal jednak przy mniejszych
odlegtosciach lub mniejszych tadunkach wymagajacych konsolidacji kolej nie jest w wiekszosci
przypadkéw konkurencyjna w stosunku do transportu drogowego.

Z powodu nasilonego ruchu w ciggu dnia, kolejowe transporty towarOw czesto sg przewozone
noca.

Transport morski. Jest to najbardziej efektywny rodzaj transportu do przewozu duzych
tadunkoéw na diugie dystanse. Do gtéwnych wad nalezy diugi czas dostawy i mata dostepnosé
oraz koniecznos¢ uzycia innych srodkéw transportu, aby zapewni¢ dowdéz ,od drzwi do drzwi”.
Dla tego rodzaju transportu intermodalno$¢ ma zasadnicze znaczenie. Wysokie koszty terminali
sprawiajg, ze na krotkich dystansach ten rodzaj ustepuje konkurencji. Charakteryzuje sie tez
wyzszymi kosztami utrzymywania zapasow dla klientéw.

Do tradycyjnych klientéw transportu morskiego nalezy przemyst ciezki (np. petrochemia).
Niemniej jednak w ostatnich latach kontenerowce réwniez odgrywaja wazng role, zwtaszcza w
handlu miedzynarodowym z Chinami.

Transport lotniczy. Jest to tradycyjnie najdrozszy rodzaj transportu wykorzystywany na ogét dla
zapewnienia wysokiej wartosci, do przewozu nowatorskich towaréw lub w sytuacjach awaryjnych
(np. awaria w fabryce, uszkodzenie kosztownego sprzetu). Ostatnio z powodu krétszych cykili
produkcyjnych, nieprzewidywalnosci popytu i konieczno$ci skrécenia czasu wprowadzania
towaréw na rynek, towarowe przewozy lotnicze odgrywajg coraz wazniejszg role w logistyce
Swiatowej. Spotki sg coraz bardziej sktonne lepiej zarzgdza¢ swoimi zapasami. Nalezy jednak
podkresli¢, ze transport lotniczy jest i pozostanie zbyt drogi dla wiekszosci przewozonych
towardéw.

Transport lotniczy wymaga intermodalnosci, zwtaszcza w powigzaniu z transportem drogowym,
by zapewni¢ bezpieczng dostawe na lotnisko i do dystrybucji. Dodatkowg cechg lotniczych
przewozéw towarowych jest to, ze zazwyczaj sg realizowane noca, zeby wykorzysta¢ mniejsze
nasilenie ruchu i nizsze optaty lotniskowe.

Transport morski i kolejowy sg przeznaczone do przewozu duzych ilosci towaréw, podczas gdy
ciezaréwki majg mniejsza pojemnosc, ale z drugiej strony zapewniajg najwieksza elastycznosc i
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obstuge ,0d drzwi do drzwi”, co tgcznie stanowi o wyzszej wartosci oferty na krétszych trasach.
Najwieksze samoloty do przewozu tadunkéw majg ograniczong pojemnos¢ (rownowartosc
tadownosci 5 - 7 ciezarowek), ale zapewniajg niezrownang szybkos¢ dostawy na dtugich
dystansach, co jest atrakcyjne dla niektorych klientdbw wysytajgcych wrazliwe towary.

Srednig odlegto$¢ pokonywang przez tadunki w Polsce z uzyciem réznych érodkéw transportu
przedstawiono ponizej.

0 km 500 km 1000 km 1500 km 2 000 km 2500 km
| Transport drogowy Transport kolejowy  mTransport rurociagowy Transport morski ~ mZegluga $rédlgdowa Transport lotniczy

Aby ustali¢ konkurencyjng pozycje lotniczych przewozéw towarowych w stosunku do innych
$srodkéw transportu, nalezy przede wszystkim odpowiedzie¢ na pytanie, ktére z nich stanowig
autentyczng alternatywe dla transportu lotniczego. Mozna to jasno okresli¢, analizujgc rodzaje i
0going charakterystyke lotniczych przewozéw towaréw?®. Lotnicze przewozy towarowe og6lnie
dotyczg lekkich towar6éw o wysokiej wartosci, ktore sg czesto przewozone do odlegtych migjsc,
wymagajg bardziej uwaznego lub szczegdlnego traktowania i musza by¢ szybko przestane.
Obejmuja one giownie:

towary z zakresu zaawansowanych technologii (np. elementy komputeréw);
produkty fatwo psujace sie (np. owoce morza);

produkty farmaceutyczne;

cenne wyroby (np. bizuterie);

towary wymagajace natychmiastowej dostawy (np. przesytki w sytuacjach awaryjnych,
ekspresowg poczte lotnicza).

Giéwng zaletg towarowych przewozow lotniczych w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu
jest szybko $¢ dostawy. Wprawdzie transport lotniczy uwaza sie za najdrozszy rodzaj transportu w
zwyklych kategoriach, ale dzieki szybkosci zazwyczaj zapewnia on dodatkowg wartos¢, ktéra
réownowazy koszt nominalny.

Dlatego tez praktycznie nie istnieje mozliwos¢ zastgpienia transportu lotniczego transportem
wodnym ($rodlgdowym lub morskim) albo transportem kolejowym. Istnieje jednak, zwtaszcza w
Europie, silna konkurencja miedzy towarowymi przewozami lotniczymi i drogowymi. Na kroétkich
dystansach zalety transportu drogowego mogg przewazac¢ nad zaletami transportu lotniczego,
poniewaz ten pierwszy moze zapewnia¢ szybsze i jednoczesnie tansze ustugi. Jednakze na
dtuzszych trasach transport lotniczy staje sie bardziej konkurencyjny.

Tak wiec w zwigzku z powyzszg argumentacjg, poréwnaliSmy konkurencyjno$¢ transportu
lotniczego i drogowego.

Transport drogowy jest poréwnywany z lotniczym na podstawie sposobu, w jaki reaguje na
potrzeby klientéow zainteresowanych lotniczymi przewozami towarow. W analizie tej

28 Ta kwestia zostata szczegdtowo oméwiona w czesci 3.3, w ktdrej omawiany jest lotniczy przewdz towaréw w
Polsce.
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konkurencje ocenia sie w odniesieniu do szesciu aspektow (tzn. grup potrzeb), ktére obejmujg
najczestsze oczekiwania potencjalnych oséb zarzadzajgcych tadunkami.

Cena — ograniczenie kosztoéw przewozu;
Czas — ograniczenie okresu potrzebnego na przewdéz ,,od drzwi do drzwi”;

Jako$¢ — rozumiana jako minimum komplikacji formalnych, zapewnione bezpieczenstwo,
niezawodno$¢ transportu i jak najmniejsze ryzyko zaktécen w tancuchu przewozowym;

Dostepnos¢ w okreslonym czasie — dostepnos¢ transportu w dowolnym czasie i jego
czestotliwosg;

Osiggalno$¢ — optymalna gestos$¢ rozmieszczenia i lokalizacja punktéw dostepu w sieci;
Intermodalnos$¢ — tatwo $¢ przeniesienia sie na inny srodek transportu.

Przed przeprowadzeniem bardziej szczegotowe]j analizy powyzszych aspektéw nalezy zdaé sobie
sprawe z nastepujgcych faktow:

Europa jest stosunkowo niewielka i dobrze potaczona siecig autostrad i drég szybkiego ruchu,
co znacznie zwieksza konkurencyjnosc transportu drogowego.

Wiekszos¢ tadunkéw moze dotrze¢ do miejsca przeznaczenia w ciggu trzech dni jazdy
ciezarowka, co jest czasem wystarczajgcym dla wiekszosci klientow.

Administrator tadunku przeprowadza obiektywng ocene oferty kazdego s$rodka transportu i
ocena ta dotyczy wszystkich aspektow tacznie.

Na wybor okreslonego srodka transportu mogg wptywaé okreslone / nadzwyczajne potrzeby
lub sytuacje.

Tylko ocena dwoéch aspektdw, mianowicie ceny i czasu zmienia sie wraz z dystansem w
rozumieniu powyzszych definicji. Pozostate 4 aspekty nie zalezg od odlegtosci.

Analiza niniejsza dotyczy og6lnego odbioru réznych rodzajow transportu w kazdym z tych
aspektow. Nalezy zdawac¢ sobie sprawe z tego, ze konkurencyjno$¢ w szczegoélnych
rzeczywistych przypadkach i wynikajgce z niej konkretne wybory dokonywane przez osoby
zarzgdzajgce tadunkiem zalezg od bardzo wielu czynnikow, ktére mogg by¢ inne niz opisane
w ogolnych wynikach oceny.

Cena

W przypadku transportu drogowego struktura ceny jest prosta i obejmuje tylko optate za przewoz.
Sktadniki catkowitej ceny w przypadku tadunku lotniczego sq bardziej skomplikowane i obejmuja;

Przew6z od administratora / wtasciciela tadunku na lotnisko i z lotniska do odbiorcy — zazwyczaj
ciezarowka;

Sktadowanie i obstuge przy wylocie i na lotnisku docelowym (lub na lotnisku transferowym, jesli
lot nie jest bezposredni i konieczne jest skonsolidowanie tadunku);

Optate za przewdz samolotem;

Pierwsze dwa sktadniki sg state i ich udziat maleje w miare wzrostu odlegtosci, co ma wptyw na
koszt w przeliczeniu na kilometr. Koszt na kilometr w przypadku transportu drogowego pozostaje
na tym samym poziomie. Prowadzi to do wzrostu konkurencyjnosci cen transportu lotniczego na
dtuzszych dystansach.

Czas

Wielkos¢ Europy oraz rozwinieta sie¢ autostrad zwieksza konkurencyjnos¢ transportu drogowego,
zwtaszcza przy krétkich i srednich potaczeniach. Inng zaletg jest to, ze proces transportu
drogowego nie wymaga dodatkowych etapdéw, ktére majg niekorzystny wptyw na ogoélny czas
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przewozu. Niemniej jednak ograniczenia dotyczace ruchu ciezarbwek w roznych Kkrajach
europejskich oraz znaczna szybkos$c¢ transportu lotniczego sprawiajg, ze pozycja konkurencyjna
obu s$rodkéw transportu jest poréwnywalna na krotkich i srednich trasach, przy czym zalety
transportu lotniczego zaczynajg przewaza¢ w miare zwiekszania sie odlegtosci.

Jakosé

Czynnik jakosci obejmuje gtownie komplikacje formalne, zapewnione bezpieczenstwo,
niezawodno$¢ transportu i jak najmniejsze ryzyko zakiocen w tancuchu przewozowym. Pod tym
wzgledem zalety transportu drogowego sg niepodwazalne niezaleznie od diugosci trasy.

Komplikacje formalne sg bardziej dotkliwe w przypadku transportu lotniczego, gtdéwnie z
powodu zaangazowania roznych s$rodkOw transportu w fancuchu przewozowym i
zwiekszonych wymogow bezpieczenstwa.

Niezawodno$¢ ustug przewozowych wydaje sie by¢ zaletg transportu drogowego z powodu
znacznego narazenia transportu lotniczego na zewnetrzne, niezalezne czynniki (np. warunki
atmosferyczne).

Ewentualne zakf6cenia w tancuchu przewozowym stanowig inny aspekt jakosci, ktory
przemawia na korzys¢ transportu drogowego w zwigzku z wykorzystaniem tylko jednego
$rodka transportu, co ogranicza ewentualno$¢ zaktdcen na styku miedzy r6znymi srodkami
transportu (drogowego — lotniczego — drogowego).

Dostepnos¢ w okreslonym czasie

Jesli chodzi o dostepno$¢ w danym czasie, przewaga transportu drogowego jest oczywista,
poniewaz ten rodzaj transportu jest dostepny niemal w kazdej chwili i proces przewozu zaczyna
sie niemal natychmiast po wyruszeniu z miejsca wysyiki. W przypadku przewozoéw lotniczych
dostepnosc¢ jest ograniczona do godzin otwarcia lotniska lub godzin pracy spedytora i rozktadu
lotbw przewoznika, niezaleznie od tego, czy jest to przewoznik tradycyjny, czy tez
wyspecjalizowany przewoznik zajmujacy sie transportem wszelkiego rodzaju towarow.

Osiggalnos¢

Jesli chodzi o osiggalnos¢ rozumiang jako gestos$é rozmieszczenia i lokalizacje punktéw dostepu,
transport drogowy i tym razem jest stosunkowo bardziej konkurencyjny. Elastycznos$¢ transportu
drogowego umozliwia przenoszenie punktéw dostepu do miejsc skiadowania (tzn. miejsca
pochodzenia transportowanych towaréw). Z drugiej strony, transport lotniczy, pomimo coraz
lepszej sieci lotnisk i utatwionego dostepu do infrastruktury, zapewnia ograniczong osiggalnosc¢ z
racji liczby punktow dostepu, ktéra nie jest elastyczna.

Intermodalnosé

Poziom intermodalnosci okreslany jako fatwos¢ przeniesienia sie na inny srodek transportu
wydaje sie poréwnywalny dla obu rodzajow transportu. Przewoz lotniczy i drogowy tadunkow sg
najczesciej taczonymi srodkami transportu. Rzadziej wystepuje zmiana na inne srodki transportu
— wyjatek stanowi tu przewdz kontener6w. Niemniej jednak w zwigzku ze szczegdlnym
charakterem tej gatezi, w lotniczym przewozie tadunkéw rzadko stosuje sie kontenery okretowe,
kolejowe lub samochodowe.
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4. Wnioski z Raportu Czastkowego 1

Dotychczasowy rozwoj rynku wykreowat bardzo ztozong sytuacje na swiatowym rynku lotniczym,
w tym szczegolnie na terenie Unii Europejskiej. Kluczowe czynniki sprawcze, ktore jednoczes$nie
wptynety na dalsze wydarzenia na rynku lotniczym to liberalizacja i deregulacja. Obydwa procesy
dotyczg przede wszystkim przewoznikéw lotniczych oraz ich operacji, ale majg réwniez wptyw,
cho¢ posredni, na infrastrukture (tzn. lotniska oraz systemy zarzadzania ruchem powietrznym).
Poczgtkowo lotnictwo cywilne byto przedmiotem dwustronnych regulacji pomiedzy
poszczegllnymi krajami w formie umow dotyczacych ustug lotniczych (Air Service Agreements -
ASAs). Deregulacja jest zatem procesem stopniowego otwarcia rynku lotnictwa cywilnego
poprzez zniesienie ASA. Procesom deregulacji towarzyszyto, zwtaszcza w Unii Europejskiej,
jednoczesne wprowadzanie $rodkéw ochrony uczestnikbw rynku lotniczego, ktéry podlegt
zmianom deregulacyjnym.

Jednakze rynek lotniczy nie zostat poddany deregulacji na catym Swiecie. Co wiecej, procesy
liberalizacji i deregulacji postepujg w skali globalnej dos¢ wolno. Rynek zostat poddany
liberalizacji i deregulacji w regionalnym zakresie, stwarzajac liberalne ,wyspy”, takie jak Unia
Europejska, oraz poprzez umowy dotyczace ustug lotniczych ,otwartego nieba” pomiedzy tymi
~wyspami”, jak w przypadku Umowy ,otwartego nieba” zawartej miedzy Unig Europejskg a
Stanami Zjednoczonymi.

Pomimo tych ograniczen, w wyniku proceséw deregulaciji i liberalizacji rynku transportu lotniczego
mozna zaobserwowac dwa gtéwne zjawiska, a mianowicie:

Globalizacja zaréwno w sektorze linii lotniczych, jak tez portéw lotniczych.

Gwaltowny rozwdj nowych graczy, przewoznikéw niskokosztowych.

4.1. Globalizacja

Miedzynarodowy rynek transportu lotniczego jest wcigz rzgdzony przez system bilateralnych
umow dotyczacych ustug lotniczych (ASA) z uwzglednieniem narodowego charakteru wigkszosci
przewoznikow, ograniczeniami we wtasnosci linii lotniczych i krajowych/ regionalnych regulacji. Z
tego wzgledu, moze by¢ postrzegany jako globalny bardziej w ramach oferowanych ustug
(globalny transport ludzi i dobr), niz w ramach samego sposobu dziatalnosci. W rezultacie,
istniejg dwa podstawowe modele globalnej ekspansiji linii lotniczych:

Bezposrednie zaangazowanie kapitatu (np. fuzje/przejecia)

Dwustronna lub wielostronna wspétpraca, gdy bezposrednie zaangazowanie kapitatu jest
niedozwolone lub ekonomicznie nieuzasadnione.

Pomimo ograniczen w kwestii wtasnosci linii lotniczych doszto na rynku do kilku transakcji, ktore
zmienity obraz sektora lotniczego, szczegdlnie w Europie. Byly to:

Fuzja Air France i KLM Royal Dutch Airlines w 2004 .

Przejecie Swiss International Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2005 r.
Fuzja British Airways i Iberia zapoczatkowana w 2009 r.

Przejecie Austrian Airlines przez Deutsche Lufthansa w 2009 r.

Wielostronna wspétpraca w formie strategicznych alianséw jest najbardziej zaawansowang formag
globalnej kooperacji pomiedzy liniami lotniczymi. Obecnie wokét wiodacych europejskich linii
zbudowane zostaly trzy gtéwne $wiatowe alianse lotnicze:

Star Alliance (od 1997 r.) kierowane przez Deutsche Lufthansa i United Airlines.
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Oneworld (od 1999 r.) kierowane przez British Airways i American Airlines.
Sky Team (od 2000) kierowane przez Air France/KLM i Northwest Airlines.

Interesujgcym zjawiskiem jest fakt, ze powyzej wymienione transakcje przejecia zostaty
przeprowadzone wewnatrz poszczegolnych alianséw, a strong aktywng byta wiodaca linia
lotnicza aliansu. Rezultatem tych krokéw byto wzmocnienie wewnetrznej konsolidacii
poszczegllnych alianséw oraz rosnacy wplyw lideréw. Ta sytuacja ma znaczacy wplyw na
pozostate linie lotnicze, bedace cztonkami aliansu. Pomimo pewnych korzysci wynikajgcych z
udziatu w aliansie, rosngce znaczenie i sita wiodacych linii lotniczych prowadzi do marginalizaciji
mniejszych przewoznikdw i zmusza ich do zajecia pozycji linii dowozacych. Taka sytuacja ma
bezposredni wptyw na centralizacje tras i sieci wokét gtownych hubdéw nalezacych do lideréw
alianséw, co nastepnie wzmacnia przeplywy ruchu lotniczego w najwiekszych hubach i ich
gtéwnych portach zasilajgcych.

Rola alianséw w przysztosci prawdopodobnie bedzie sie zmniejszaé, gdyz w trakcie ich
funkcjonowania ujawnito sie wiele stabosci, ktére sg nieodtgcznym elementem dziatalnosci
alianséw. Po osiggnieciu pewnego poziomu rozwoju i konsolidacji rynku, struktury alianséw
okazujg sie nieefektywne w realizacji dalszych efektéw synergii poprzez optymalizacje procesow.
Przypuszcza sie, ze na przyszio$¢ konsolidacji w przemysle lotniczym bedzie wptywac bardziej
aktywnosc¢ na rynku fuzji i przeje¢ (rosnaca liberalizacja!) niz dalszy rozwdj alianséw. Pomimo
tego, nadal prawdziwe jest twierdzenie, iz alianse bedga wzmacnia¢ pozycje linii lotniczych w
sensie choc¢by marketingu ustug.

Zgodnie z powyzszym, europejski rynek lotniczy bedzie coraz bardziej zdominowany przez duze
linie lotnicze, ktére po kolejnych fuzjach i przejeciach stang sie prawdopodobnie jeszcze bardziej
dominujgce. Ten proces bedzie jeszcze wzmacniany przez rozwoj gtéwnych hubdw, ktére, co
warto podkresli¢, wspotpracujg $cisle z dominujgca linig lotniczg, ale nie z aliansem jako catoscia.
Pozostali uczestnicy rynku beda raczej zmierza¢ do roli linii dowozacych niz realizowac
dtugodystansowe potaczenia.

Jednakze ograniczenia przepustowosci gtéwnych hubéw moga by¢ postrzegane jako potencjalne
zagrozenia dalszego rozwoju zaprezentowanego powyzej trendu. Globalizacja i konsolidacja jest
rowniez widoczna w sektorze lotniskowym, lecz gtéwna sitg napedowag jest tu poszukiwanie
nowych mozliwosci generowania przychoddéw i nie stanie sie rozwigzaniem przysztych
ograniczen operacyjnych i tych zwigzanych z przepustowoscig duzych hubéw. Potwierdza to:

Struktura inwestorow, ktéra obejmuje nie tylko duze lotniska, lecz réwniez lotniska $redniej
wielkosci i pozostate typy lotnisk;

Rodzaj zaangazowania, ktory uwzglednia nie tylko udziat kapitatu wtasnego, lecz rowniez
rézne formy finansowania projektéw czy kontrakty menedzerskie.

4.2. Przewoznicy niskokosztowi

Bardzo waznym zjawiskiem dla swiatowego i europejskiego rynku w ostatnich latach jest szybki
rozwoj przewo znikow niskokosztowych (LCC), ktory zostat umozliwiony przez procesy liberalizaciji.
Jednakze gtdwne przyczyny ich sukcesu sg inne i niezalezne od rozwigzan liberalizacyjnych.
Model biznesowy tych przewoznikdw zbudowany jest na zasadzie minimalizacji kosztow
operacyjnych i wysokiej wydajnosci, co nastepnie odzwierciedla sie w konkurencyjnosci cenowe;.
To z kolei pozwala niskokosztowym przewoznikom osigga¢ znaczacy udziat w rynku kosztem
mniej efektywnych linii oraz kreowa¢ nowy popyt na ustugi transportu lotniczego.

Od czasu pojawienia sie LCC, zdobyty one szybko znaczacy udziat w rynku transportu lotniczego
w Europie — kreujgc pomyslnie nowe zapotrzebowanie na ustugi transportu lotniczego i
konkurujgc, do pewnego zakresu, z FSC i innymi przewoznikami (regionalnymi i czarterami). Nie
nalezy zapominac¢, ze to wiasnie rynek krétko- i sredniodystansowych lotéw jest gtéwnym celem
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LCC. Pomimo formalnej mozliwosci, jakg jest np. Umowa ,otwartego nieba” pomiedzy UE a USA,
potgczenia diugodystansowe nie zostaty zapoczatkowane i nie uwaza sie, aby miato to nastgpic.
Model biznesowy LCC nie wpisuje sie w wymagania oferty potgczen diugodystansowych.

4.3. Konkurencja

Liberalizacja prowadzaca do globalizacji i pojawiania sie nowych aktorow na rynku doprowadzita
do zwiekszonej konkurencji. Rynkowe wspotzawodnictwo pomiedzy liniami lotniczymi jest jednym
z celéw i rezultatéw procesu liberalizacji i deregulacji transportu lotniczego.

W przypadku FSC konkurencja zostata pomyslnie wdrozona, przynajmniej na wewnetrznym
rynku europejskim. Jednakze nalezy wspomnie¢, ze pomimo liberalizacji gtéwny filar ogromnego
rynku FSC, mianowicie dtugodystansowe loty interkontynentalne, nadal sg twardo regulowane
przez bilateralne umowy dotyczace ustug lotniczych (ASA), zawarte przez poszczegoélne kraje
badz przez Unie Europejska. Dziatalno$¢ na tych trasach jest przedmiotem politycznych
naciskbw — lepsze warunki operacyjne majg te linie lotnicze, ktérych rzady wynegocjowaty
bardziej korzystne umowy ASA. Obecnie jednak coraz czesciej dwustronne umowy sg
przeksztatcane w porozumienia horyzontalne zawierane przez Unie Europejska, co sprawi, ze w
przysztosci wptyw rzadéw krajowych bedzie ograniczony, a to z kolei doprowadzi do zwiekszenia
konkurencji w sektorze lotniczym. Dodatkowo rywalizacja ma miejsce raczej pomiedzy aliansami,
poniewaz w ramach samych alians6w linie lotnicze wspdtpracujg a nie rywalizuja.

Bardziej znaczacy poziom konkurencji ma miejsce miedzy przewoznikami niskokosztowymi. LCC
budujg swoje trasy bazujac na schemacie point-to-point. Rywalizacja jest widoczna pomiedzy
tymi samymi lub podobnymi potgczeniami. Konkurencja FSC i LCC byta diugo postrzegana jako
ograniczona, lecz rozwija sie podobnie do rozwoju rynku i bedzie kontynuowana ze wzgledu na:

Wyczerpywanie sie nowego segmentu rynku stworzonego przez oferte LCC,;
Zaostrzajgce sie warunki dziatania na rynku;
Podobne trasy oferowane przez LCC i FSC;

Deregulacja i liberalizacja sektora lotniczego wptywajg posrednio takze na lotniska w zakresie
konkurenciji, zmian w dziatalnosci operacyjnej, rozwoju lotnisk regionalnych i w koncu zmian w
podejsciu do struktury wiasnosciowej lotnisk.

Rywalizacja pomiedzy lotniskami pojawita sie réwnolegle do procesow liberalizacji i deregulaciji
sektora lotniczego w ostatnich latach. Jest to zjawisko wspotzalezne z konkurencjg pomiedzy
liniami lotniczymi. Szczegodlnie w przypadku duzych hubéw, ktére sg catkowicie zalezne od
sukcesu ich rodzimych przewoznikéw i ich sieci. Dominujacy FSC, ktory oferuje atrakcyjng sie¢
pofaczen, wigczajac w to loty ditugodystansowe w oparciu o konkretne lotnisko jest gwarancjg
przychodow i strategicznej pozycji tego lotniska w sieci transportowe;.

Pomimo tego, ze lotniska regionalne rywalizujg w mniejszym stopniu niz huby, gdyz sg bardziej
zdeterminowane przez swoje obszary cigzenia i oferujg wezszy zakres ustug dla linii lotniczych i
pasazerow, rywalizacja pomiedzy nimi przez ostatnie lata byta zacieta a ten trend sie umacnia. W
konsekwencji pojawienia sie LCC, rywalizacja pomiedzy regionalnymi lotniskami odbywa sie
gtéwnie o przewoznikbw. Rywalizujg one o pasazerow jedynie w przypadku naktadania sie
obszaréw cigzenia.

Specjalizacja lotnisk jest czesciowa odpowiedzig na konkurencje. Specjalizacja w Europie
dokonuje sie gtéwnie wedtug typow ruchu, jaki jest obstugiwany (FSC, LCC, czartery, cargo) i jest
szczegolnie widoczna w przypadku pokrywajacych sie obszaréw cigzenia kilku portow, z ktérych
jeden jest hubem. Przykfadem jest tutaj Fraport oraz Frankfurt Hahn.
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4.4. Inne czynniki wplywajace na rozwoj rynku UE

Giownymi czynnikami, ktére beda mialy wptyw na stan i ksztait przysztego rynku lotniczego w
Europie sa:

Ograniczenie przepustowosci gtownych europejskich lotnisk i przestrzeni powietrznej;
Regulacje $rodowiskowe;
Budowa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.

Pomijajgc uzasadnienie nowych regulacji trzeba przyznaé, ze uszczuplenie przepustowosci
europejskiej przestrzeni powietrznej i wzmocnienie regulacji ochrony srodowiska spowoduje
dodatkowe wydatki dla sektora, a wiec ich wdrozenie odbedzie sie ze szkodg dla optacalnosci, a
nawet stabilnos$ci finansowej niektorych przewoznikéw lotniczych.

Zmniejszenie tych efektow bedzie wymagato usprawnien w dziatalnosci linii lotniczych i
dziatalnosci operacyjnej portéw lotniczych. Przymus ten wplynie takze na lotniska w zakresie
zmian w zakresie zarzgdzania ruchem samolotow — zwiekszenie efektywnosci paliwowej
procedur startowych i ladowania, redukcja czasu wtaczonych silnikéw samolotéw znajdujgcych
sie na ziemi.

Jednolity system zarzadzania przestrzenig powietrzng w Europie jest postrzegany jako
odpowiedz na ww. ograniczenia srodowiskowe, zwiekszajacy efektywnos¢ ustug lotniskowych w
ramach UE. Pozwoli on zmniejszy¢ koszty operacyjne zeglugi powietrznej i linii lotniczych, lepiej
zarzadza¢ wptywem transportu lotniczego na srodowisko i zwiekszy¢ pojemnosc¢ europejskiej
przestrzeni powietrzne;j.

4.5. Polski rynek przewozow pasazerskich

W momencie przystapienia Polski do Unii Europejskiej rynek lotniczy byt juz otwarty na
konkurencje pomiedzy liniami lotniczymi i lotniskami ale stopniowo wprowadzat jednak regulacje
na poziomie Wspoélnotowym by zapewni¢ niedyskryminacje i rowny dostep do infrastruktury.
Polska zaakceptowata te regulacje jako acquis communautaire, co silnie wplyneto na ksztatt i
rozwoj polskiego rynku.

Lata 2000-2008 charakteryzowaty sie bezprecedensowym wzrostem na polskim rynku
przewozéw pasazerskich (z 5,8 min pax w 2000 r. do 20,7 min w 2008 r.) Byto to spowodowane
przede wszystkim wzrostem miedzynarodowego ruchu pasazerskiego w polskich portach
lotniczych o ponad 400%. Lata po przystgpieniu Polski do UE (2004-2008), to okres, w ktorym
zostat zanotowany szczegolnie dynamiczny wzrost.

Szybki rozwdj ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008 rozpoczat sie wraz z wejsciem na rynek
tanich przewoznikow. Dominacja segmentu niskokosztowych linii lotniczych jest w szczegdlnosci
widoczna w regionalnych portach lotniczych, gdzie udziat LCC przekroczyt kilkukrotnie udziaty
innych przewoznikéw. Z drugiej strony, wzrost udzialu LCC ustanowit najwazniejszy czynnik
wzrostu ruchu pasazerskiego w Polsce. Jednakze, ta zalezno$¢ moze mie¢ takze negatywne
skutki dla przysztej sytuacji na polskim rynku. Tani przewoznicy sg o wiele bardziej elastyczni w
modyfikacji sieci potgczen niz przewoznicy tradycyjni. W rezultacie sg gotowi nie tylko do zmiany
oferowanych potaczen, ale takze do zmiany lotnisk, na ktérych sg obecni. Wycofanie sie
dominujgcej taniej linii lotniczej z lotniska moze stanowi¢ powazne zagrozenie dla jego
dziatalnosci operacyjnej. Powinno zosta¢ takze podkreslone to, ze generalnie operatorzy
czarterow i LCC przynoszg o wiele mniejszg wartos¢ dodang dla gospodarki narodowej, w
zakresie tworzenia nowych miejsc pracy, dochoddéw z tytutu podatkdw i zwigzanej z transportem
lotniczym dziatalnosci biznesu.

Od czasu wejscia tanich przewoznikéw w 2004 roku, regionalne porty lotnicze w Polsce zaczety
nabiera¢ znaczenia w porownaniu do warszawskiego Okecia, historycznie dominujacego lotniska
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w Polsce. W rezultacie tych zmian, udziat lotnisk regionalnych w ruchu pasazerskim wzrést z 26%
w 2000 r. do 54% w 2008 r. Trend wzrostowy dla regionalnych portéw lotniczych wydaje sie
naturalny i bedzie kontynuowany w przysztosci.

Analiza polskiego ruchu pasazerskiego w latach 2000-2008 pokazata takze postepujace straty na
rynku po stronie narodowego przewoznika, PLL LOT. LOT nie potrafit sprosta¢ duzej konkurencji
ze strony tanich przewoznikéw i rosnacej aktywnosci zagranicznych linii lotniczych. taczyto sie to
Z pogarszajacg sie sytuacjg cenowg na rynku przewozow lotniczych, co wptyneto na trudng
sytuacje finansowg przewoznika. Ponadto, dla przysztosci LOTu i polskiego rynku, dalsza
redukcja potaczen krajowych moze okazac sie niezwykle negatywna. Moze to doprowadzi¢ do
ograniczenia korzysci z posiadania siatki potaczen LOTu, przez ktérg coraz mniej pasazeréw
bedzie dowozonych do hubu LOTu — Portu Lotniczego Okecie w Warszawie. Jednoczesnie,
zagraniczne FSC realizujg nowe potgczenia z polskich portow regionalnych do ich zachodnich
hubow i w ten sposoOb przejmujg czes¢ potencjalnych pasazerow LOTu na lotach
dtugodystansowych.

Wreszcie, LOT stopniowo traci potgczenia miedzykontynentalne, ktére stanowity jeden z filaréw
jego pozycji rynkowej. Wydaje sie, ze popyt na potagczenia dtugodystansowe w Polsce rosnie,
jednak z powodu relatywnej stabosci LOTu w tego typu ofercie, popyt ten jest wykorzystywany
przez zagraniczne linie lotnicze, dowozace polskich pasazeréw do ich hubow. Takie
postepowanie przewoznikOw, pofaczone z przestarzata flota, pogarszajaca sie sytuacjg
finansowg i niedoskonato$ciami operacyjnymi LOTu doprowadzily do zmniejszenia sie
catkowitego udziatu tej linii w rynku z 54% w 2000 r. do 24% w 2008 r., mimo wzrostu liczby
pasazeréw w warto$ciach nominalnych.

Globalizacja i wzrost konkurencji moze stanowi¢ zagrozenie dla istnienia polskiej flagowej linii
lotniczej, przynajmniej w obecnym ksztafcie.

W rezultacie powyzej zdefiniowanych uwarunkowan, mozliwosci potaczeh z polskich portow
lotniczych pozostajg ograniczone. Do zmiany obecnej sytuacji, polski rynek przewozow
pasazerskich potrzebuje silnego bodzca. Moze sie to sta¢ w wyniku uruchomienia projektu
powstania nowego Centralnego Portu Lotniczego lub znaczacej zmiany negatywnych trendéw
dotyczacych flagowego przewoznika — PLL LOT, ktory zaczatby rozwija¢ szerokg sie¢ srednio- i
dtugodystansowych potgczen.

W przeciwnym wypadku polski rynek przewozéw pasazerskich bedzie sie rozwijal, podazajac
zgodnie z trendami zaobserwowanymi w analizowanym okresie 2000-2008 oraz bedzie sie
charakteryzowat zwiekszong intensywnoscig dziatalnosci operacyjnej tanich przewoznikéw, co
moze w rezultacie doprowadzi¢ do silniejszej zaleznosci regionalnych portéw lotniczych od LCC.
Operacje LCC beda uzupetnione przez rosnacg liczbe zagranicznych linii FSC (nie tylko
Lufthansa) dowozacych polskich pasazerow do ich zachodnich hubéw. Z perspektywy lotnisk,
przewidywana struktura rynku nie ustanowi stabilnej bazy dla realizacji dtugoterminowych planéw
rozwoju.

4.6. Rozwdj cargo lotniczego w Polsce

Przodujace gospodarki swiatowe majg dostep do transportu powietrznego o globalnym zasiegu,
dzieki funkcjonowaniu huboéw z sieciami potgczen miedzykontynentalnych i przewoznikow
narodowych zdolnych prowadzi¢ swoje operacje na poziomie globalnym. Zasieg / dostepnosc
miedzykontynentalna kraju jest magnesem nie tylko dla operatoréw cargo, ale takze dla
Swiatowego biznesu, ktory w wiekszosci przypadkéw rozwija sie réwnolegle i w powigzaniu z
dostepem do lotniczego cargo. Polska nie posiada obecnie zadnej z ww. cech, co jest jednym z
powoddéw marginalizacji na $wiatowym rynku transportowym. Przy braku $wiatowego zasiegu,
gospodarka Polski nie moze w pelni uczestniczy¢ w $wiatowej dystrybucji pracy i débr. W
prawdzie eksport kraju rosnie, gtéwnie jednak w wymianie z partnerami w Europie, jako ze ani
produkty o $wiatowych markach nie majg gtéwnych siedzib w Polsce, ani wplyw globalizacji nie
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okazat sie wystarczajgco silny w tej sferze. Przewidywana jest jednak w Polsce silna konsumpcja
i znaczacy wzrost dobrobytu, co moze mie¢ pozytywny wptyw takze na rozwoj cargo lotniczego.

Cargo lotnicze w Europie jest silnie skoncentrowane w ograniczonej liczbie lokalizacji.
Europejskie cargo lotnicze jest gtownie realizowane w relacji miedzykontynentalnej z powodu
relatywnie matej powierzchni Europy i dobrze rozwinietego transportu lgdowego na tym
kontynencie. Lokalne operacje cargo opierajg sie w Europie przewaznie na potgczeniach FSC, i
znaczacy konkurencje stanowi dla nich transport drogowy.

Czynniki te rzutujg na rozwdj cargo lotniczego w regionie Europy Srodkowej i Wschodniej oraz
tworzg wysoko konkurencyjne srodowisko biznesowe, co utrudnia lokalnemu cargo powietrznemu
rozwing¢ sie i zdoby¢ znaczaca pozycjg na swiatowym rynku transportu lotniczego. Jest to
jeszcze spotegowane obecnymi zawirowaniami na rynku, ktére dodatkowo odznaczyly sie
negatywnie na peryferyjnych lokalizacjach cargo.

Zidentyfikowanych zostato kilka gtéwnych czynnikbw wptywajacych na staby rozwdj polskiego
cargo lotniczego:

1) Kwestie prawne i formalne, dotyczace gtéwnie procedur celnych. Koszt i diugo$¢ trwania
procedury VAT ma takze wptyw, jednak jest widziany jako jedno z mniejszych utrudnien w
procedurach celnych.

2) Kwestie makroekonomiczne i polityczne. Natura polskiego handlu zagranicznego,
struktura i charakterystyka polskiej gospodarki stanowig istotne bariery dla rozwoju lotniczego
cargo. Polska ma relatywnie maty potencjat by zosta¢ centrum cargo na skale swiatowgw
wyniku matego udziatu w $wiatowym handlu miedzynarodowym, struktury wymiany débr i
ustug oraz faktu, ze nie posiada dziatalnosci i marek o Swiatowym zasiegu.

3) Struktura ruchu, ktéra jest zdeterminowana dostepnoscig i cenami potaczen lotniczych.
Rozwoj tanich przewoznikdw ma maty zwigzek z rozwojem lotniczego cargo, model polskiego
wzrostu rynku, bazujacy przewaznie na wzroscie segmentu LCC, nie moze zapewni¢
réwnolegtego rozwoju cargo lotniczego — LCC nie transportujg cargo. Ograniczona
pojemnos¢ pod wzgledem cargo podrézujagcych z lub do Polski samolotéw stanowi kolejny
problem. Wiekszos¢ floty latajacej z lub do Polski to samoloty typu waskokadtubowe (harrow
body), ktére moga przewiez¢ tylko nieznaczne ilosci towaréw.

4) Podejscie portow lotniczych i linii lotniczych. Obecna sytuacja infrastruktury lotniskowej
w Polsce jest adekwatna do aktualnych potrzeb. Nie jest jednak wystarczajgca by sprostac
wyspecjalizowanemu cargo o wiekszym wolumenie. Rzecz tyczy sie takze strategii lotnisk i
linii lotniczych, ktora nie jest nakierowana na rozwoj cargo. Wiekszos$¢ uczestnikdéw rynku
skupita sie na wzroscie wolumenu pasazeréw na potgczeniach obstugiwanych przez LCC.
Cargo bylo traktowane w wiekszosci przypadkow jako dziatalno$¢ drugorzedna. Podejscie
LOTu, ktéry operuje nieatrakcyjng flotg z punktu widzenia uczestnikow rynku cargo, oferuje
wysokie ceny i posiada niespojng strategie, majg szczegolny wplyw na rozwdj lotniczego
cargo w Polsce.

Analizy przeprowadzone w procesie oceny stanu polskiego cargo lotniczego i znalezienie
powodow jego stabego rozwoju doprowadzity do okreslenia potencjalnych dziatan, ktére mogq
doprowadzi¢ do poprawy biezgcej sytuacji. Konkludujgc, bez zmian cargo lotnicze pozostanie
stabo rozwiniete w porownaniu do wiekszosci krajow europejskich. Konieczne zmiany muszg byc¢
nakierowana na:

Zmiane struktury handlu zagranicznego i wzrost udziatu Polski w globalnej dystrybucji pracy i
dobr;

Posiadanie silnej krajowej linii FSC, ktéra bedzie oferowac potaczenia diugodystansowe;
Rozwiniecie wymaganej infrastruktury lotniskoweyj;

Poprawe realizacji procedur formalnych (np. celnych).
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5.1. Zalacznik 1 - lista skrétow

Skrot Objasnienie

ACI Airports Council International
AEA Association of European Airlines
AOC Certyfikat Operatora Lotniczego (ang. Air Operator Certificate)
ASA Umowa dotyczgca ustug lotniczych (ang. Air Service Agreement)
ATM Zarzadzanie ruchem powietrznym
mid Milliard
BZG Lotnisko Bydgoszcz
CAGR Sktadana stopa wzrostu rocznego (ang. Compound Annual Growth Rate)
CASS Cargo Account Settlement System
CBRE CB Richard Ellis
CDG Lotnisko Paris Charles De Gaulle
CEE Europa Srodkowa i W schodnia
DG TREN Dyrekcja Generalna ds. Transportu i Energetyki (Komisja Europejska)
EC Wspolnoty Europejskie
ELFAA European Low Fares Airlines Association
ETS Emissions Trading System
EU Unia Europejska
EUR Euro
FAB Functional Airspace Block
FDI Zagraniczne inwestycje Bezposrednie (ang. Foreign Direct Investment)
FRA Lotnisko Frankfurt
FSC Przewoznicy tradycyjni (ang. Full Service Carriers)
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Skroét Objasnienie
FTK Tonokilometry
GA Lotnictwo og6lne (ang. General Aviation)
GDN Lotnisko Gdansk
PKB Produkt Krajowy Brutto
IATA International Air Transport Association
ICAO International Civil Aviation Organisation
IEG Lotnisko Zielona Goéra
IFR Instrument Flight Rules
kg Kilogram
km Kilometr
KRK Lotnisko Krakéow
KTW Lotnisko Katowice
LCC Linie niskokosztowe
LCJ Lotnisko £édz
min Milion
MRO Maintenance, Repair and Overhaul
MTOW Maksymalna masa startowa
b/d Brak danych
OPEC Organizacja Krajow Eksportujgcych Rope Naftowg
p.a. per annum
PAZP Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
PAX, pax Pasazerowie
Numer klasyfikacji nawierzchni okreslajacy nos$nos¢ nawierzchni (ang.
PCN Pavement Classification Number)
PLL LOT, LOT Polskie Linie Lotnicze LOT
PLN Polski Ztoty
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Skroét Objasnienie
POz Lotnisko Poznan
PPL Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze

Zobowigzanie do swiadczenia ustug publicznych (ang. Public Service
PSO Obligation)
PwC PwC Polska Sp. z o.0.
RZE Lotnisko Rzeszow
SESAR Single European Sky Air Traffic Management System Research
SZY Lotnisko Szczytno - Szymany
S77 Lotnisko Szczecin
tys. Tysigc
UK Wielka Brytania
ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego
USA Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej
usD Dolar amerykanski
VAT Podatek od towaréw i ustug
WAW Lotnisko Warszawa - Okecie
WRO Lotnisko Wroctaw
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