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STRESZCZENIE

Otwarcie polskiego rynku lotniczego, zwiazane ze wstapieniem Polski do Unii
Europejskiej, spowodowato zwigkszenie dynamiki rozwoju rynku ustug lotniczych.
Uzyskanie przez Polsk¢ czlonkowstwa w Unii Europejskiej wiazato si¢ z koniecznoscia
zliberalizowania przepisoOw zwiazanych z dostgpem do polskiego rynku przez przewoznikow
z krajow UE 1 przewoznikéw z Polski do rynkéw panstw Wspdlnoty.

Rok 2007 byt kolejnym rokiem dynamicznego rozwoju polskiego rynku lotniczego.
Zwigkszeniu w stosunku do lat poprzednich ulegta liczba obstuzonych w polskich portach
lotniczych pasazeréw 1 wykonanych operacji. Liczba obstuzonych operacji w 2007 r. byla
wyzsza o 11,5% w stosunku do liczby z roku poprzedniego, a na przestrzeni czterech lat
tacznie wzrosta o 47,2%. Liczba obstuzonych pasazeréw zwigkszyla si¢ w roku 2007 w
stosunku do roku 2006 o 33,57 %, a na przestrzeni czterech lat o0 116,6%.

Liberalizacja przyniosta szczegolnie dynamiczny rozwdj portow regionalnych, ktorych
udziat w rynku zwigkszat si¢ dynamicznie: w roku 2007 porty te obstuzyty juz 51,6% ogodlne;j
liczby obstuzonych w polskich portach lotniczych pasazeréw i 49,6% wszystkich operacji.
Pomimo, iz nadal port lotniczy w Warszawie byt portem obstugujacym najwigksza liczbe
pasazerdw 1 operacji, liczby pasazeréw 1 operacji obstugiwanych przez porty regionalne
szczegblnie w Krakowie, Wroctawiu, Gdansku i Katowicach staty si¢ znaczace.

W roku 2007 po raz kolejny zwigkszyt si¢ udzial przewoznikow niskokosztowych
zarbwno w liczbie wykonanych operacji jak i1 obstuzonych pasazerow. W roku 2007
przewoznicy niskokosztowi przewiezli 49,71% wszystkich obstuzonych w polskich portach
lotniczych pasazerow.

Dalszemu wzrostowi ulegta réwniez liczba pasazerdw przypadajacych na jedna
operacje z 49 w roku 2004 do 73 w roku 2007.

Systematycznie zwigkszata si¢ takze ilo$¢ przesytek towarowych obstuzonych w
polskich portach lotniczych. W roku 2007 w polskich portach lotniczych zostato obstuzonych
86 278 154 kg przesylek, podczas gdy w 2004 r. ich liczba wyniosta 60 372 438 kg, co
oznacza taczny wzrost o 42,91% na przestrzeni czterech lat.

Wzrost ruchu przetozyt si¢ w sposéb widoczny na sytuacje finansowa zarzadzajacych
lotniskami uzytku publicznego, a w szczegdlno$ci na osiagane przez nich przychody, ktore w
omawianym okresie znaczaco wzrosty. Zwigkszenie ruchu wiazato si¢ jednak nie tylko ze
wzrostem przychodow, ale takze zwigkszeniem ponoszonych kosztow i z koniecznoscia
prowadzenia nowych kosztownych inwestycji. Z tego tez powodu widoczna byta w Polsce

wciaz grupa portow lotniczych, ktorych dziatalno$¢ byla deficytowa, a nawet dla ktorych



wzrost ruchu lotniczego powodowatl zwigkszanie sig straty, tak jak miato to miejsce w Lodzi.
Na podkreslenie zastuguje fakt, Zze porty ponoszace straty charakteryzowaty si¢ niskim
wolumenem ruchu i nie osiagnely one jeszcze progu rentowno$ci wynikajacego z ekonomii
skali. Do pozytywnych sygnalow nalezy zaliczy¢ fakt, iz pomimo zZe porty te ponosily straty,
w roku 2007 mozna bylo zaobserwowa¢ réwniez w przypadku tej grupy portdéw poprawe
rentowno$ci sprzedazy 1 majatku.

Wspomniane inwestycje w infrastrukture lotniskowa pociagaly za soba koniecznosé¢
pozyskania $rodkéw na ich realizacje, co w przypadku wigkszosci portow lotniczych
nastgpowato cze¢sciowo poprzez uzyskanie wsparcia od udzialowcoOw w drodze zwigkszenia
kapitalow wlasnych spotek.

W roku 2007 zwigkszeniu do 17 ulegla liczba podmiotoéw posiadajacych koncesje na
przewoz lotniczy. Z cata pewno$cia w dalszym ciagu dominujaca rol¢ wsrod podmiotow
krajowych odgrywata Grupa LOT, a same PLL LOT pozostaly przewoznikiem, ktory
obstuzyl najwigksza liczbe pasazeréw sposrod wszystkich przewoznikdéw operujacych z/do
Polski.

Sytuacja finansowa polskich przewoznikéw lotniczych pozostawata — podobnie jak w
latach poprzednich — charakterystyczna dla silnie rozwijajacych si¢ rynkéw i
charakteryzowala si¢ swoista niestabilno$cia, jednakze rok 2007 mozna uzna¢ za dosy¢
korzystny dla polskich przewoznikow.

Do pozytywnych zjawisk, ktére kontynuowane byly w roku 2007, nalezy zaliczy¢
wciaz zwigkszajace si¢ zainteresowanie polskim rynkiem przewoznikoOw zagranicznych w
szczeg6lnosci przewoznikow niskokosztowych.

Zwigkszenie ruchu lotniczego wywieralo wptyw nie tylko na porty lotnicze, lecz
réwniez na podmioty wykonujace obstuge naziemna, zwigkszajac popyt na oferowane przez
nie ustugi 1 przyczyniajac si¢ do rozwoju tego segmentu rynku.

Wyraznego podkreslenia wymaga fakt, ze silnie rozwijajacy si¢ rynek stwarza wiele
szans dla podmiotéw na nim dzialajacych, jednakze wiaze si¢ roéwniez z wyst¢gpowaniem

duzych ryzyk i wysokiej niestabilnosci.



WSTEP

Zmiany prawne wynikajace z przystapienia Polski do Unii Europejskiej, w
szczegllnosci zwiazane z liberalizacja zasad dostgpu do rynku przewozow lotniczych,
przyczynily si¢ do znaczacych przemian na polskim rynku transportu lotniczego. Skutki
otwarcia rynku widoczne byty nie tylko w miesiacach bezposrednio nastgpujacych po dniu
1.05.2004 r., ale takze w roku 2007.

Celem niniejszej analizy jest przedstawienie zmian, jakie mialy miejsce na rynku
przewozow lotniczych w Polsce w roku 2007 przy uwzglednieniu perspektywy lat
poprzednich (2004-2006). Przedmiotowe opracowanie jest kontynuacja 1 czgSciowo
rozszerzeniem sporzadzonej wczesniej ,,Analizy rynku transportu lotniczego w Polsce w
latach 2004-2006”" i stanowi opis sytuacji w sektorze transportu lotniczego w kraju w
omawianym okresie, na ktory sktada si¢ struktura podmiotowa (liczba i rodzaje podmiotow
funkcjonujacych na tym rynku), jak rowniez analiza dziatalno$ci tych podmiotow, w tym w
szczegoOlnosci informacje na temat ich sytuacji finansowej oraz dzialalno$ci operacyjnej
mierzonej wielko$ciami przewozowymi. Podjeto w nim rowniez probg wskazania przyczyn
zasadniczych zmian na rynku.

Ponizsze opracowanie zostalo sporzadzone z uwzglednieniem stanu prawnego, jaki
obowiazywat w 2007 r.

Opracowanie sklada si¢ z czterech rozdzialow merytorycznych 1 ostatecznego
podsumowania. W rozdziale I znajduja si¢ ogodlne informacje na temat specyfiki polskiego
rynku i kierunku zachodzacych na nim zmian, ktore sa szczegdétowo opisane w kolejnych
czesciach opracowania. W rozdziale II znajduja si¢ informacje na temat dziatania lotnisk
uzytku publicznego wykorzystywanych dla lotow handlowych w Polsce, ze szczegolnym
uwzglednieniem zmian w wielko$ci ruchu oraz sytuacji ekonomicznej podmiotow
zarzadzajacych lotniskami. W rozdziale III zawarte zostaly najwazniejsze informacje
dotyczace dziatalno$ci na polskim rynku przewoznikéw polskich i zagranicznych. Rozdziat
IV zawiera natomiast informacje na temat rozwoju podmiotow $wiadczacych ustugi obstugi
naziemnej w polskich portach lotniczych.

Przedmiotowa analiza jest opracowaniem cyklicznym, publikowanym corocznie.
Publikacja ta adresowana jest do wszystkich 0s6b i podmiotow zainteresowanych aktualna

sytuacja na rynku przewozow lotniczych w Polsce.

' Analiza rynku transportu lotniczego w Polsce, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Departament Rynku Transportu
Lotniczego, Warszawa, wrzesien 2008, http://www.ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/09_2008/analizal.pdf.


http://www.ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/09_2008/analiza1.pdf

I. RYNEK LOTNICZY W POLSCE - INFORMACJE OGOLNE

W zwiazku z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej konieczne bylo
dostosowanie polskiego prawa do przepiséw obowiazujacych w ramach Unii. Z punktu
widzenia rozwoju rynku przewozow lotniczych w Polsce najistotniejszym dziataniem byto
zliberalizowanie przepisow dotyczacych dostgpu obcych przewoznikéw lotniczych do rynku
polskiego, ktore nastapito w wyniku przyjecia przepisow rozporzadzen wchodzacych w sktad
tzw. trzeciego pakietu liberalizacyjnego®, w szczegélno$ci rozporzqdzenia Rady nr
2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikow lotniczych Wspolnoty
do wewnqtrzwspolnotowych tras lotniczych. Zgodnie z powyzszym rozporzadzeniem,
wspolnotowi przewoznicy (czyli przewoznicy posiadajacy koncesj¢ wydana na podstawie
rozporzadzenia 2407/92/WE?) maja prawo swobodnego wykonywania przewozu lotniczego
w ramach Wspolnoty Europejskiej, w tym $wiadczenia ustug kabotazu®.

W wyniku dostosowania prawa polskiego do przepisow Wspolnoty Europejskiej
zmianie z dniem 1 maja 2004 r. ulegly rdwniez przepisy dotyczace przyznawania konces;ji
przewoznikom lotniczym oraz przepisy dotyczace wydawania zezwolen na wykonywanie
uslug obstugi naziemnej w portach lotniczych. Z punktu widzenia dostgpu do rynku
lotniczego istotna zmiang bylo zliberalizowanie przepisow dotyczacych struktury kapitatowe;j
przedsigbiorstw $wiadczacych ww. ustugi: wymoég wigkszosciowego udzialu podmiotéw
polskich zostal zastapiony wymogiem wigkszosciowego udziatu podmiotéw z panstw Unii
Europejskie;j.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej i1 wiazace si¢ z tym otwarcie rynku i
dostosowanie ustawodawstwa do wymogow unijnych odmienito rynek lotniczy w Polsce.
Zwigkszyla si¢ liczba podmiotow posiadajacych koncesje na wykonywanie przewozu
lotniczego, nastgpowat dynamiczny wzrost liczby obstuzonych pasazerow i wykonanych
operacji handlowych, co w konsekwencji zwigkszyto zapotrzebowanie na obstuge naziemna.

Jak na kazdym rynku transportu lotniczego, w Polsce dziataja trzy gtowne rodzaje
podmiotéw prowadzacych dzialalno$¢ lotnicza: zarzadzajacy lotniskami, przewoznicy

lotniczy 1 agenci obstugi naziemnej, a rozw6j kazdej z tych grup jest ze soba powiazany.

2 W sklad tzw. trzeciego pakietu liberalizacyjnego wchodza 3 rozporzadzenia Rady (EWG):

1. rozporzadzenie nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotniczym,

2. rozporzadzenie nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostgpu przewoznikow lotniczych Wspolnoty do
wewnatrzwspolnotowych tras lotniczych,

3. rozporzadzenie nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze.

3 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. — w sprawie przyznawania licencji przewoznikom
lotniczym (Dz. Urz. UE L 240 z 24.08.1992, str.1, z p6zn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 6, t. 2, str. 3, z
pdzn. zm.)

* Mozliwosci wykonywania operacji handlowych pomigdzy punktami potozonymi na terenie tego samego kraju.



Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze wystepujacy zwiazek pomigdzy rozwojem przewoznikow a
pozostatymi grupami podmiotow nie jest zawgzony do przewoznikéw krajowych, a w
przypadku Polski w omawianym okresie zwiazany byt przede wszystkim z rozszerzaniem
siatki potaczen przez przewoznikow zagranicznych. Wplyw przewoznikéw zagranicznych na
polski rynek jest wyraznie uwypuklony w dalszej czg$ci opracowania.

W tym miejscu wskazaé nalezy, iz oprocz ww. trzech gtownych grup podmiotow z
rynkiem transportu lotniczego zwiazana jest takze dzialalno$¢ instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej $wiadczacych ustugi umozliwiajace statkom powietrznym
wykonywanie operacji w przestrzeni powietrznej oraz operacji startu i ladowania na
lotniskach. W Polsce w roku 2007 dziataty dwie takie instytucje posiadajace wydany przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego certyfikat uprawniajacy do zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, powstata jako samodzielny podmiot z
dniem 1.04.2007 r. poprzez wydzielenie dzialajacej wczesniej Agencji Ruchu Lotniczego ze
struktur Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” na mocy ustawy z dnia 8 grudnia
2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej’, oraz Instytut Meteorologii i Gospodarki
Wodnej. Dziatalnos$¢ tych instytucji nie jest jednak objeta zakresem niniejszego opracowania.

Biorac pod uwage mobilno$¢ polskiego spoteczenstwa w korzystaniu z ushug
lotniczych, wynoszaca odpowiednio 0,23 w 2004 r., 0,3 w 2005 r., 0,4 w 2006 1 0,5 w 2007
1. i bedaca kilkukrotnie nizsza od sredniej dla ,,starych” panstw UE, nie dziwi dynamiczny
rozwo6j polskiego rynku. W znacznej mierze wilasnie z powodu znacznie nizszego stopnia
rozwoju polskim rynkiem w omawianym okresie zainteresowanych bylo wielu przewoznikow
zagranicznych widzacych w nim potencjalne Zzrédto zysku i starajacych si¢ zaja¢ na nim silng
pozycje.

Zwigkszajaca si¢ liczba przewoznikow operujacych do i z polskich portéw lotniczych
miata natomiast korzystny wptyw zar6wno na spoétki zarzadzajace lotniskami, jak réwniez na
podmioty $wiadczace obsluge naziemna.

Z drugiej strony, duze zainteresowanie polskim rynkiem ze strony przewoznikow
zagranicznych stawiato znaczace wyzwania przed przewoznikami krajowymi zmuszonymi do
konkurowania z czgsto bardziej doswiadczonymi i1 posiadajacymi wigksza sil¢ rynkowa
konkurentami z zagranicy.

Z cala pewno$cia w omawianym okresie polski rynek lotniczy nalezy zaliczy¢ do

rynkow silnie si¢ rozwijajacych i posiadajacych olbrzymi potencjal wynikajacy nie tylko z

> Dz. U. Nr 249, poz. 1829.
6 Wskaznik mobilnoéci spoleczefistwa liczony jest jako stosunek liczby pasazeréw obstuzonych w portach
lotniczych w danym kraju do wielkos$ci populacji danego panstwa.



odbiegajacej od unijnych standardow mobilnosci ludnosci, lecz rdwniez potencjatu
ludno$ciowego Polski, stopniowego bogacenia si¢ spoleczenstwa i potozenia geograficznego
naszego kraju.

Urzad Lotnictwa Cywilnego podejmowat liczne dziatania majace na celu otwarcie dla
przewoznikow krajowych nowych rynkow i stworzenie im mozliwo$ci rozszerzania swojej
siatki potaczen. W okresie bedacym przedmiotem niniejszego opracowania Urzad
podejmowat dziatania majace na celu stworzenie podstaw formalno — prawnych niezbgdnych
do rozwoju siatki polaczen zgodnie z planami przewoznikéw lotniczych poprzez
zaangazowanie Urzedu w prowadzenie negocjacji umow lotniczych. Od momentu wejscia w
zycie rozporzqdzenia (WE) Nr 847/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia
2004 r. w sprawie negocjacji i wykonania umow dotyczqcych ustug lotniczych miedzy
Panstwami Czlonkowskimi a panstwami trzecimi Urzad Lotnictwa Cywilnego aktywnie
zaangazowal si¢ w prowadzone przez Komisj¢ Europejska negocjacje catosciowych umow o
komunikacji lotniczej pomigdzy Wspdlnota Europejska i jej panstwami czlonkowskimi a
panstwami trzecimi, kladac szczeg6lny nacisk na ochrong intereséw polskich podmiotow i
rozwoj catego polskiego rynku lotniczego.

Rok 2007 byt kolejnym rokiem intensywnego rozwoju rynku lotniczego w Polsce.
Pozytywne zmiany zachodzity we wszystkich segmentach rynku. Polski rynek lotniczy
cieszyl si¢ duzym zainteresowaniem przewoznikoOw zagranicznych, ktorzy dynamicznie
rozwijali siatke potaczen, co w pozytywny sposob przektadalo si¢ na sytuacj¢ finansowa
portow lotniczych i agentow obstugi naziemne;.

Na zakonczenie niniejszego rozdzialu nalezy wskaza¢, iz rozwdj rynku lotniczego w
Polsce przynosil znaczne korzysci nie tylko pasazerom i firmom bezposrednio na nim
dzialajacym, ale takze innym podmiotom, w szczegélnosci firmom zwiazanym -—
bezposrednio lub posrednio — z przewoznikami lotniczymi, zarzadzajacymi lotniskami i
agentami obstugi naziemnej, a takze innym podmiotom prowadzacym dzialalnosé
gospodarcza, przyczyniajac si¢ w ten sposob znaczaco do rozwoju zaré6wno regionoéw, jak i
catego kraju. Szacunki wskazuja, ze 1 mln przewiezionych pasazerow generuje okoto 1 tys.
bezposrednich miejsc pracy, natomiast uwzgledniajac efekty posrednie (w szczegodlnosci
rozw6j handlu, transportu i turystyki), liczba ta wzrasta do 4 tys. miejsc pracy.’

W kolejnych rozdzialach zostana szczegotowo opisane zmiany zachodzace w

poszczegolnych kategoriach rynku.

7 ACI, Airports Stimulate Employment and Economic Growth”,
http://www.airports.org/aci/aci/file/Press%20Releases/PR110406 AirportEmployment.pdf



II. PORTY LOTNICZE

W roku 2007, podobnie jak w latach poprzedzajacych, obserwowaliSmy bardzo
dynamiczny rozwoj rynku lotniczego w Polsce, a jego skala przewyzszala znacznie
wczesniejsze prognozy i oczekiwania.

Za glowna przyczyne tak duzej dynamiki wzrostu ruchu lotniczego obslugiwanego
przez polskie porty lotnicze, zapoczatkowanej w roku 2004, uznaje si¢ proces liberalizacji
rynku transportu lotniczego wynikajacy bezposrednio z dostosowania polskiego prawa do
prawa Unii Europejskiej. W wyniku przeprowadzonych zmian nastapito otwarcie rynku
krajowego dla przewoznikéw z Unii Europejskiej i rynku unijnego dla przewoznikow
krajowych, czego konsekwencja jest z jednej strony szybki wzrost ruchu w polskich portach
lotniczych, a z drugiej zwigkszenie liczby przewoznikoéw krajowych posiadajacych koncesje
na wykonywanie przewozu lotniczego wydana przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Ze wzgledu na znaczna kapitatochtonno$¢ inwestycji w lotnisko, sie¢ lotnisk w Polsce
nadal pozostawata bez zmian. Jednakze rok 2007 byl pierwszym rokiem wspdlnotowej
perspektywy budzetowej (2007 — 2013), w ktorej lotniska polskie moga ubiegaé si¢ o unijne
srodki pomocowe — choé¢ w samym omawianym okresie pozyskanie przedmiotowych
srodkoOw nie bylo jeszcze mozliwe ze wzgledu na brak akceptacji Komisji Europejskiej dla
programu pomocowego.

W roku 2007, w wyniku dynamicznego wzrostu przewozow lotniczych, w niektorych
portach odczuwane bylo takze znaczne wykorzystanie dostgpnej powierzchni i
przepustowosci.

Nalezy podkresli¢, iz wzrost ruchu w Polsce w roku 2007 wynikal prawie wylacznie
ze wzrostu przewozow pasazerskich. Przewozy towardw 1 poczty nie ulegly wigkszej
dynamice, m.in. ze wzgledu na brak intermodalnosci §rodkéw transportu w Polsce (brak
potaczenia lotnisk — drog — kolet).

W kolejnych czgéciach tego rozdziatu szczegdtowo opisane zostana zmiany iloSciowe
zachodzace w portach lotniczych, natomiast zmiany dotyczace przewoznikow lotniczych

omoéwione zostang w kolejnym rozdziale.



1. Porty lotnicze w Polsce w latach 2004-2007.

Zgodnie z art. 2 pkt 17 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006r.
Nr 100, poz. 696, z pdzn. zm.), portem lotniczym jest lotnisko uzytku publicznego
wykorzystywane do lotow handlowych. Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej w zakresie
zarzadzania lotniskiem uzytku publicznego wymaga uzyskania zezwolenia. W chwili obecne;j
kwestie dotyczace ww. zezwolen uregulowane sa w rozdziale 2 dzialu VIII ww. ustawy oraz
rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 4 sierpnia 2005 r. w sprawie dokumentow oraz
informacji, jakie jest obowiqzany przedstawi¢ przedsiebiorca ubiegajqcy sie o zezwolenie na
zarzqdzanie lotniskiem uZytku publicznego (Dz. U. Nr 182, poz. 1535).

W roku 2007, analogicznie do lat 2004-2006, handlowy ruch lotniczy odbywat si¢ na
jedenastu lotniskach, na ktérych zapewniane byty stuzby kontroli ruchu lotniczego, wsrod
ktorych wyrdzniamy jedno lotnisko centralne Warszawa-Okecie oraz dziesie¢® lotnisk
regionalnych:

— Krakow-Balice;

— Katowice-Pyrzowice;

— Wroclaw-Strachowice;

— Gdansk im. Lecha Walgsy;

— Poznan-Lawica;

— L6dZ im. Wiadystawa Reymonta;
— Bydgoszcz-Szwederowo;

— Rzeszow-Jasionka;

— Szczecin-Goleniow;

— Zielona Gora-Babimost.

Sposréd wszystkich spotek wpisanych do rejestru jako zarzadzajace lotniskami
uzytku publicznego, zezwolenia na zarzadzanie lotniskami do dnia 31 grudnia 2007 r.
uzyskaty:

— Port Lotniczy Szczecin — Golenidow sp. z 0.0. (w zakresie zarzadzania

lotniskiem  Szczecin-Goleniéw) zezwolenie nr ULC-LER1-4020-

AK/1/04/1 z dnia 31 maja 2004 r.

¥ W omawianym okresie w Porcie Lotniczym Szczytno-Szymany nie byly wykonywane operacje lotnicze i z
tego wzgledu port ten nie jest uwzgledniany w niniejszej analizie.
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— Port Lotniczy Poznan — Lawica sp. z o0.0. (w zakresie zarzadzania
lotniskiem Poznan-tLawica) zezwolenie nr ULC-LER1-4020/AK/4/04/2 z
dnia 24 czerwca 2004 r.

— Port Lotniczy Gdansk sp. z o0.0. (w zakresie zarzadzania lotniskiem
Gdansk im. L. Walesy) zezwolenie nr ULC-LER1-4020-AK/4/29/2 z
dnia 25 lutego 2005 .

— Gorno$laskie Towarzystwo Lotnicze S.A. (w zakresie zarzadzania
lotniskiem Katowice-Pyrzowice) zezwolenie nr ULC-LER1-4020-
AK/4/15/05 z dnia 28 kwietnia 2005 r.

— Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawla II Krakéw Balice sp. z
0.0. (w zakresie zarzadzania lotniskiem Krakéw-Balice) zezwolenie nr
ULC-LER1-KD-4020-26/07/5 z dnia 21 czerwca 2007 r.

— Port Lotniczy LodZz im. Wiladystawa Reymonta sp. z 0.0. (w zakresie
zarzadzania lotniskiem £.6dz im. W. Reymonta) zezwolenie nr ULC-
LER1-PC-4020-40/07/6 z dnia 10 sierpnia 2007 r.

— Port Lotniczy Wroctaw S.A. (w zakresie zarzadzania lotniskiem
Wroctaw-Strachowice) zezwolenie nr ULC-LER1-PC-4020-62/07/7 z
dnia 19 listopada 2007 r.

W przypadku pozostatych wymienionych wyzej lotnisk spotki nimi zarzadzajace na

koniec 2007 r. byly w trakcie procesu uzyskiwania wymaganego zezwolenia.

2. Zmiany w liczbie wykonywanych operacji i obstuzonych pasazerow

W roku 2007 w zakresie wzrostu ruchu do/z polskich portéw lotniczych obserwowaé
moglismy kontynuacj¢ tendencji, jakie zostaly zapoczatkowane w roku 2004. Rok 2007
charakteryzowat si¢ wysokim tempem wzrostu liczby pasazeréw obstuzonych w polskich
portach lotniczych oraz wzrostem liczby wykonywanych z/do nich operacji handlowych.
Wraz z powyzszym wzrastata liczba przewoznikéw lotniczych oferujacych ushugi na trasach
do/z polskich portow lotniczych oraz liczba obstugiwanych przez nich tras.

Podczas gdy w roku 2004 do/z polskich portéw lotniczych wykonano 179 321
pasazerskich operacji handlowych, w roku 2005 byto ich juz 204 060, w 2006 r. 236 746, a w
2007 r. 263 965. Wzrost liczby wykonywanych operacji handlowych przetozyl sig

bezposrednio na liczbe obstluzonych w portach lotniczych pasazerow, ktoéra wzrosta z
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8 834912 0s6b w 2004 r. do 11 501 242 os6éb w 2005 r., 15362 286 0s6b w 2006 r. i 19
137 685 w 2007 r.”

Szybszy przyrost liczby pasazerow niz liczby operacji lotniczych wskazuje, iz
przewoznicy dokonywali zmian w zakresie wykorzystywanej floty (wigksze samoloty) oraz w
inny sposob optymalizowali siatkg potaczen, poprzez co generalnie wzrosty wskazniki
wykorzystania miejsc (load factor) w samolotach, a tym samym spadaty koszty jednostkowe
przewozu pojedynczego pasazera.

Znajdujacy si¢ ponizej wykres przedstawia dane zbiorcze dla catego rynku i w sposob

wyrazny ukazuje dynamike zachodzacych na nim zmian.

Zmiana w ilosci pasazerskich operacji handlowych i ilosci obstuzonych
pasazerow w polskich portach lotniczych w latach 2004-2007
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Zrédto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.

Liberalizacja rynku miata w szczegélno$ci duzy wplyw na sytuacje portéw
regionalnych, ktore bardzo zyskaty w wyniku zachodzacych zmian. Podczas gdy w 2004 r.
porty regionalne obslugiwaly 39,6% pasazerskich operacji handlowych i 31,1% pasazeréw
przylatujacych/odlatujacych z polskich lotnisk, w 2007 r. ich udzial w obstudze operacji
handlowych wzrést do 49,6%, natomiast w zakresie liczby obstuzonych pasazeréw po raz
pierwszy przekroczyt 50% - udziat ten wynidst 51,6%. Nalezy podkresli¢, ze podobnie jak w
latach wcze$niejszych, takze w roku 2007 wzrost udziatu w rynku portéw regionalnych nie

odbywat si¢ kosztem zmniejszenia liczby obstuzonych operacji 1 pasazerow w porcie

° Dane nie obejmuja pasazerow w ruchu tranzytowym oraz operacjach lotnictwa ogdlnego.

12



centralnym w Warszawie, lecz byt wynikiem wyzszej dynamiki rozwoju portow regionalnych
niz portu warszawskiego.
Zamieszczone na kolejnych stronach wykresy pokazuja dynamikg zmian liczby

obstugiwanych operacji 1 pasazeréw w poszczeg6dlnych polskich portach lotniczych.
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Krakow
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Poznan
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Bydgoszcz
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.

16



Kolejne dwa wykresy przedstawiaja opisane wczesniej zmiany udziatu portéw
regionalnych w wielkos$ci obstugiwanych operacji handlowych i obstugiwanych pasazerow w
stosunku do portu lotniczego w Warszawie. Widoczny jest na nich utrzymujacy si¢
dynamiczny rozwdj rynku i powolne zmiany w proporcjach ruchowych pomigdzy portami

regionalnymi a portem centralnym.

Liczba operacji pasazerskich w portach lotniczych w latach
2004-2007
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.
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Nalezy takze uwzgledni¢ fakt, iz czg§¢ portdw regionalnych powiazata swoj rozwdj z
tzw. przewoznikami niskokosztowymi (ang. low-cost carriers - LCCs, no-frills airlines),
ktorzy preferuja lotniska regionalne, a oferujac nizsze ceny biletow sa w stanie zaspokoic
popyt spoleczenstw regionalnych, zwykle wrazliwszych cenowo niz pasazerowie stolic czy
duzych aglomeracji miejskich.

W 2004 r. udziat przewoznikéw niskokosztowych w rynku przewozow lotniczych w
Polsce mierzony liczba przewiezionych pasazerow wynosit okoto 13,3%, podczas gdy w
2007 r. wyniost juz 49,71%. O tym, ze przewoznicy niskokosztowi sa motorem napgdowym
portow regionalnych, $wiadcza réznice w udziale liczby przewiezionych przez nich
pasazer6w w porcie centralnym 1 portach regionalnych. Podczas gdy pasazerowie
przewoznikow niskokosztowych stanowili 29,42% wszystkich pasazeréw obstluzonych w
porcie warszawskim w 2007 r., w portach regionalnych ich udzial wyniost 69,25%.

Rekordzista w tej dziedzinie jest port lotniczy w Lodzi, gdzie 2007 r. — podobnie jak w
latach poprzednich — udziat przewoznikdéw niskokosztowych wynidst powyzej 97%. Jedynym
portem, w ktorym przewoznicy niskokosztowi nie wykonywali w omawianym okresie
operacji, byl port lotniczy Zielona Gora-Babimost. Nalezy réwniez zwrdci¢ uwagg, ze w roku
2007 po raz pierwszy we wszystkich pozostatych portach regionalnych udziatl przewoznikéw

niskokosztowych w liczbie obstuzonych pasazeréw ogotem wynidst powyzej 50%.

Tabela 1. Udziat LCCs w liczbie pasazeréw obstuzonych w polskich portach lotniczych.

Port Lotniczy 2004 2005 2006 2007

Warszawa-Okecie 9,60% | 21,31%| 28,64%| 29,42%
Krakéw-Balice 15,40% | 52,75%| 67,13%| 66,42%
Katowice-Pyrzowice 63,50% | 84,85%| 80,63%| 82,37%
Gdansk im. Lecha Watesy 11,90% | 31,74%| 59,81%| 63,91%
Wroclaw-Strachowice 570%| 25,12% | 58,66% | 66,23%
Poznan-tawica 12,80% | 17,02%| 52,82% | 59,46%
tédz im. Wiadystawa Reymonta -1 97,54% | 97,41%| 98,31%
Rzeszéw-Jasionka -| 23,85%| 57,53%| 60,61%
Szczecin-Goleniéw 1,22% | 14,81%| 48,54%| 54,61%
Bydgoszcz-Szwederowo -] 49,01% | 86,66% | 86,94%
Zielona Géra-Babimost - - - -

Zrédto: opracowanie wiasne ULC

W tabelach umieszczonych na kolejnych stronach zaprezentowane zostaty liczby

obstuzonych pasazerow i operacji w polskich portach lotniczych.
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Widocznym jest, iz rok 2007 w szczegdlnosci w przypadku regionalnych portéw
lotniczych nie charakteryzowal sie az tak wysoka dynamika wzrostow jak rok 2006.
Dynamiki wzrostu nieomalze we wszystkich portach byty nizsze niz w roku poprzednim —
wyjatkiem byty Katowice, gdzie wzrost liczby obstuzonych pasazeréw w 2007 r. wyniost

37,66%, podczas gdy w 2006 r. wyniost on 32,77%.
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Tabela 2. Liczba pasazerow obstuzonych w polskich portach lotniczych w latach 2004-2007.

Nazwa Portu

LATA 2004 - 2007

DYNAMIKA

2004 2005 2006 2007 zm. 2007/2006 | zm. 2006/2005 | zm. 2005/2004 | zm. 2007/2004
1. Warszawa 6085111| 7071667 8101827| 9268551, 14,40% 14,57% 16,21% 52,32%
2. Krakow 803 161 | 1564338 2347528| 3042351 E 29,60% 50,07% 94,77% 278,80%
3. Katowice 579893 | 1083517| 1438552| 1980 358i 37,66% 32,77% 86,85% 241,50%
4. Wroctaw 355431 454 047 857931| 1270825, 48,13% 88,95% 27,75% 257,54%
5. Poznan 351 036 399 255 637 021 863 018 E 35,48% 59,55% 13,74% 145,85%
6. Lodz 6226 18 063 204 718 312 365 E 52,58% 1033,36% 190,12% 4917,11%
7. Gdansk 463 840 677946| 1249780| 1708 7395 36,72% 84,35% 46,16% 268,39%
8. Szczecin 90 811 101 801 176 670 228 071 29,09% 73,54% 12,10% 151,15%
9. Bydgoszcz 25354 38 682 133 009 182 3965 37,13% 243,85% 52,57% 619,40%
10. Rzeszow 70 100 91499 206 934 274 272 i 32,54% 126,16% 30,53% 291,26%
11. Zielona Gora 3 949 427 8316 6 739 : -18,96% 1847,54% -89,19% 70,65%

Suma

Wszystkie porty 8834912 |11501242|15362286|19 137685, 24,58% 33,57% 30,18% 116,61%
Porty regionalne 2749801 4429575 7260459 9869134 | 35,93% 63,91% 61,09% 258,90%

Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portow lotniczych




Liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach lotniczych
w latach 2004-2007
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Zrédto: opracowanie wtasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych

W odniesieniu natomiast do liczby wykonywanych w portach operacji pasazerskich, w
roku 2007 liczba ta ulegta zwigkszeniu we wszystkich portach lotniczych poza lotniskiem w
Zielonej Goérze. Dynamiki wzrostu liczby wykonanych operacji ponownie, podobnie jak w
przypadku liczby obstuzonych pasazerow, byty generalnie nizsze niz w roku 2006.

Jednakze poréwnujac rok 2007 z rokiem 2004, wszystkie uwzglednione w analizie
polskie porty lotnicze odnotowaly wzrosty liczby wykonanych operacji. Najnizszy wzrost
odnotowano w Szczecinie, gdzie wynidst on zaledwie 14,53%, natomiast najwyzszy —
podobnie jak w przypadku liczby pasazerow — w Lodzi, gdzie wyniost on 344,27%, Oprocz
portu lotniczego w Lodzi dynamike liczby pasazerskich operacji lotniczych powyzej 100% w

omawianym okresie osiagngty porty w Krakowie, Katowicach i Gdansku.



Tabela 3. Liczba operacji pasazerskich wykonanych w polskich portach lotniczych w latach 2004-2007.

Nazwa Portu

LATA 2004 - 2007

DYNAMIKA

2004 2005 2006 2007 zm. 2007/2006 zm. 2006/2005 zm. 2005/2004 zm. 2007/2004
Warszawa 108 255 120271| 126534| 133142 5,22% 5,21% 11,10% 22,99%
Krakéw 14322 21951 28912 34900 20,71% 31,71% 53,27% 143,68%
Katowice 9089 11316 14 979 18 399 22,83% 32,37% 24,50% 102,43%
Wroctaw 18509 20556 25002 26948 7,78% 21,63% 11,06% 45,59%
Poznan 9202 8983 10 722 12 062 12,50% 19,36% -2,38% 31,08%
Lodz 1633 1456 3256 7 255 122,82% 123,63% -10,84% 344,27%
Gdansk 10 394 12 658 17672 20836 17,90% 39,61% 21,78% 100,46%
Szczecin 3139 3002 3137 3595 14,60% 4,50% -4,36% 14,53%
Bydgoszcz 2359 1359 2 685 3092 15,16% 97,57% -42,39% 31,07%
Rzeszow 2019 2091 2740 3022 10,29% 31,04% 3,57% 49,68%
Zielona Gora 400 163 1107 714 -35,50% 579,14% -59,25% 78,50%
Suma
Wszystkie porty 179 321| 203 806| 236 746| 263 965 11,50% 16,16% 13,65% 47,20%
Porty regionalne 71066 83535 110212 130823 18,70% 31,94% 17,55% 84,09%

Zrédto: opracowanie wtasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portow lotniczych
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.

Biorac pod uwage fakt, ze wzrost liczby pasazerow w okresie objetym analiza

przewyzszal wzrost liczby wykonywanych operacji pasazerskich, widoczne jest zwigkszenie

si¢ liczby pasazerow przypadajacych na jedna operacje, co wynika z faktu, ze coraz wigcej

operacji bylo wykonywanych samolotami o wigkszej niz w latach poprzednich liczbie miejsc

pasazerskich. Jednocze$nie obserwowana tendencja rdznic w poziomie wzrostu liczby

pasazeréw i operacji oznacza¢ moze rosnacy wskaznik wypetnienia miejsc w samolocie.

Wyjatek od opisanej wyzej tendencji wzrostu wskaznika liczby pasazeréw na operacj¢

stanowity porty lotnicze w Zielonej Gorze (w roku 2007 wzgledem roku 2004) oraz w Lodzi

(w roku 2007 wzgledem roku 2006).

Umieszczona na kolejnej stronie tabela ukazuje szczegétowe dane odnosnie liczby

pasazeréw przypadajacych na jedna operacj¢ we wszystkich polskich portach lotniczych.



Tabela 4. Liczba pasazeréw na operacje¢ w portach lotniczych w latach 2004-2007

Pasazerowie przypadajacy na jedna
Nazwa Portu operacje

2004 2005 2006 2007

Warszawa — Okecie 56 59 64 70
Krakéw — Balice 56 71 80 87
Katowice — Pyrzowice 64 96 96 108
Wroctaw — Strachowice 19 22 34 47
Poznan — Lawica 38 44 59 72
16dz im. Wi. Reymonta 4 12 63 43
Gdansk im. Lecha Walgsy 45 54 71 82
Szczecin — Goleniow 29 34 56 63
Bydgoszcz-Szwederowo 11 28 50 59
Rzeszoéw-Jasionka 35 44 76 90
Zielona Gora-Babimost 10 3 8 9
Wszystkie porty 49 56 65 73
Porty regionalne 39 53 66 75

Zrédto: opracowanie wasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych

Dynamiczny wzrost liczby pasazerdw przypadajacych na jedna operacj¢ w wigkszos$ci
portdow lotniczych zwiazany byl z rozwojem siatki potaczen zaréwno przewoznikdéw
obstugujacych potaczenia regularne, w tym szczegolnie z segmentu niskokosztowego, jak
rébwniez z rozwojem turystycznych przewozow czarterowych. Wynikat on z faktu, ze
ciaglemu zwigkszeniu ulegal udzial w ruchu w portach regionalnych lotow regularnych
wykonywanych na trasach migdzynarodowych, przy uzyciu duzych statkow powietrznych, a
coraz mniejsze znaczenie mial ruch krajowy obslugiwany matymi maszynami i loty
nieregularne wykonywane przez przewoznikow dysponujacych samolotami do 20 miejsc
pasazerskich obstugujacych loty biznesowe. Zwigkszat si¢ réwniez udziat lotow charterowych
wykonywanych na rzecz biur podrézy, ktore rowniez wykonywane byly przy uzyciu statkow
powietrznych zabierajacych duza liczbe pasazerow, a ponadto z reguty posiadajacych 100%
lub blisko 100% wypelienie samolotu. Ponadto w szczegdlno$ci w przypadku portow
regionalnych duze znaczenie mial wspomniany wyzej znaczny udzial przewoznikow
niskokosztowych, w przypadku ktorych samoloty tej samej wielko$ci maja wigcej miejsc

pasazerskich niz samoloty przewoznikdéw tzw. tradycyjnych.
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Ruch pasazerski wedtug segmentoéw -
regularny/czarterowy - w latach 2004-2007
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.

Dokonujac analizy powyzszego wykresu tatwo zauwazy¢, ze dominujacym typem
ruchu w polskich portach lotniczych w omawianym okresie byt ruch regularny, jednakze
udziat ruchu czarterowego byt réwniez widoczny — stanowit on 8,76% w roku 2006, a w roku
2007 jego udziat wzrdst do 10,04%. Z powyzszego faktu zmiany w punktach procentowych
oraz z ogdlnego zwigkszenia si¢ ruchu pasazerskiego w Polsce w omawianym okresie mozna
wnioskowac, ze rynek ustug czarterowych rozwijat si¢ dynamicznie, a rok 2007 byt dla niego

korzystniejszy niz rok 2006.

3. Zmiany w liczbie wykonywanych operacji i obsluzonych kg cargo i

poczty.

Rowniez rynek towarowy kontynuowat w roku 2007 tendencj¢ rozwojowa, jednakze
wskaza¢ nalezy, iz wzrost ten byt mniej dynamiczny niz w latach wcze$niejszych, w
szczeg6lnosci niz w roku 2006.

Podczas gdy w 2004 r. w polskich portach lotniczych obstuzonych zostato 60 372 438
kg przesylek, w 2005 r. bylo ich 65 873 744 kg, w 2006 r. juz 79 337 451 kg , a w 2007 r.
86 278 154 kg, co przektada si¢ na wzrost 0 9,11% w roku 2005 w stosunku do 2004 r., o
20,44% w roku 2006 w stosunku do roku 2005 i o 8,75% w roku 2007 w stosunku do roku
2006 oraz tacznie o 42,91% na przestrzeni omawianych czterech lat. Jak wynika z
zaprezentowanej ponizej tabeli, obstuga lotow towarowych byla wykonywana w dziesigciu
sposrod jedenastu analizowanych polskich portéw lotniczych (obstugi tego segmentu ruchu w

omawianym okresie nie prowadzit port lotniczy w Lodzi). Wsrdd tych portow w czterech
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nastgpowal stalty wzrost ilosci obstugiwanych towardéw, natomiast w pozostatych szesciu
wystgpowaly wahania ilo$ciowe.

Analizujac zmiany na rynku przewozow towarowych, jakie zaszly w roku 2007,
wskaza¢ nalezy, ze zmniejszenie dynamiki wzrostu przewozow cargo w tym okresie
spowodowane bylo przede wszystkim mniejszym niz w latach poprzednich wzrostem tych
przewozow w dominujacym pod tym wzgledem w Polsce porcie lotniczym w Warszawie. W
trzech z objetych analiza portach lotniczych — Rzeszowie, Wroctawiu i Zielonej Gorze — ilo§¢
obstuzonych towarow i poczty w roku 2007 byta nizsza niz w roku poprzednim. Jednoczes$nie
wskaza¢ nalezy na stosunkowo duza dynamik¢ wzrostu tych przewozow na lotnisku w

Szczecinie, a takze pozostatych lotniskach regionalnych, w szczeg6lnosci w Katowicach.

llosc przesytek (w kg) obstuzonych w polskich portach lotniczych w latach
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.
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Tabela 5. Ilo$¢ obstuzonych kg cargo i poczty w polskich portach lotniczych w latach 2004-2007

LATA 2004 - 2007 DYNAMIKA
Nazwa
Portu zm. zm. zm. zm.
2004 udzial % 2005 udzial % 2006 udzial % 2007 udzial % | 2007/2006 | 2006/2005 | 2005/2004 | 2007/2004

Warszawa 47010980 77,87%| 48 535004| 73,68% | 60 714925| 76,53% | 63332933 73,41% 4,31% 25,10% 3,24% 34,72%
Krakow 3289 818 5,45%| 3243310 4,92% | 3437000 4,33% | 3801355 4,41% 10,60% 5,97% -1,41% 15,55%
Katowice 3 856 000 6,39%| 5618500 8,53% | 6113 000 7,71% | 7 782 000 9,02% 27,30% 8,80% 45,71% | 101,82%
Wroctaw 823 040 1,36% | 1377 800 2,09% | 1509960 1,90% | 1457090 1,69% -3,50% 9,59% 67,40% 77,04%
Poznan 1511745 2,50%| 2166021 3,29% | 2156113 2,72%| 2453731 2,84% 13,80% -0,46% 43,28% 62,31%
Lodz nie dot. - nie dot. - nie dot. - nie dot. - - - - -
Gdansk 2742 090 4,54% | 3433243 5,21%| 4036950 5,09% | 4757358 5,51% 17,85% 17,58% 25,21% 73,49%
Szczecin 341 610 0,57% 673 129 1,02% 487 600 0,61%/| 1773930 2,06% 263,81% -27,56% 97,05% | 419,29%
Bydgoszcz 267 854 0,44% 338 937 0,51% 340 503 0,43% 411 057 0,48% 20,72% 0,46% 26,54% 53,46%
Rzeszow 529300 0,88% 487 800 0,74% 541 400 0,68% 508 700 0,59% -6,04% 10,99% -7,84% -3,89%
Zielona Gora 400 0,00% 163 0,00% 1107 0,00% 714 0,00% -35,50% | 579,14% -59,25% 78,50%

Suma
Wszystkie
porty 60 372 438 | 100,00% | 65 873 744 100,00% | 79 337 451 | 100,00% | 86 278 154 | 100,00% 8,75% 20,44% 9,11% 42,91%
Porty
regionalne | 13 361 458| 22,13% | 17338 740 26,32% | 18 622 526| 23,47% | 22945221 26,59% 23,21% 7,40% 29,77% 71,73%

Zrbdto: opracowanie wtasne ULC na podstawie danych z portow lotniczych.
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych otrzymanych z portéw lotniczych.



Nalezy rowniez zwroci¢ uwage, ze ilo$¢ przewiezionych towaréw cechowata si¢ mniej
dynamicznym wzrostem niz liczba przewiezionych pasazerow. Zamieszczone wyzej tabela
oraz wykres obrazuja udzialy poszczegdlnych portéw lotniczych w przewozach towarowych
w omawianym okresie. Dominujaca czg$¢ tego typu transportu byta obstugiwana przez port
lotniczy w Warszawie, jednakze jego udzial ulegl zmniejszeniu z 77,87% w roku 2004 do
73,41% w roku 2007. Sposrdéd portow regionalnych najwigkszy udzial w obsludze
towarowego transportu lotniczego miat port w Katowicach, ktérego udziat w rynku ogotem
zwigkszyl sie z 6,39% w roku 2004 do 9,02% w roku 2007. Nalezy zauwazy¢, ze w Polsce w
dalszym ciagu dominujaca forma transportu tadunkow byt transport drogowy — z transportu
lotniczego korzysta si¢ wylacznie w wyjatkowych przypadkach np. transport poczty

pomigdzy sortowniami.

4. Wyniki finansowe spolek zarzadzajacych polskimi lotniskami uzytku
publicznego w latach 2004-2007.

W tej czgséci opracowania analizie poddano kwestig, w jaki sposéb wzrost ruchu w
portach lotniczych przetozyt si¢ na wzrost przychodéw osiaganych przez spotki zarzadzajace
lotniskami 1 podjgto probeg okreslenia wielko$ci ruchu niezbgdnej do osiagnigcia chociazby
minimalnej rentownosci.

Analizujac osiagane przez spotki zarzadzajace lotniskami na przestrzeni lat 2004-2007
przychody, wida¢, ze wzrost osiaganych przez nie przychodéw byt silnie skorelowany ze
wzrostem liczby operacji i obstugiwanych pasazeréw. Wynikalo to z faktu, ze w Polsce
glownym zrédlem przychodow zarzadzajacych lotniskami byly pobierane od przewoznikéw
lotniczych i innych uzytkownikéw lotnisk optaty lotniskowe. Optaty te sa pobierane za kazda
operacje¢ 1 kazdego obstuzonego pasazera — a wigc wzrost ruchu do/z danego portu lotniczego
automatycznie generowal wzrost przychodow z dzialalno$ci lotniskowej (wyjatek stanowi
sytuacja obnizenia poziomu optat lotniskowych). Nalezy zauwazyé, ze wzrost liczby
pasazerow wiazat si¢ nie tylko ze wzrostem przychodow z dzialalnos$ci lotniczej, lecz rowniez

z wzrostem pozostatych osiaganych przychodéw np. z parkingow.
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Przychody ze sprzedazy spotek zarzadzajacych portami
lotniczymi w PLN
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Zrodlo: opracowanie whasne ULC na podstawie danych ze sprawozdaf finansowych spolek
Tabela 6. Przychody w mln PLN spotek zarzadzajacych lotniskami w Polsce.
Spétka Zmiana | Zmiana | Zmiana | Zmiana
zarzadzajaca 2004 2005 2006 2007 2005/ 2006/ 2007/ 2007/
lotniskiem 2004 2005 2006 2004
Suma wszystkie
porty 529556 | 615551 | 805101 | 940876 | 16:2% | 30.8% | 169% | 77,7%
Suma porty 163670 | 214726 | 318274 | 382629 | 31.2% | 482% | 20,2% | 133,8%
regionalne

Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek

W roku 2007 w poréwnaniu do roku 2006 warto$¢ przychodow spotek zarzadzajacych

lotniskami objetymi analiza wzrosta tacznie o 16,9%. Wskaza¢ nalezy, iz wzrost ten byt

wigkszy w odniesieniu do portdw regionalnych, co — jak wczesniej wskazano — jest

bezposrednim skutkiem wigkszej dynamiki wzrostu ruchu w tych portach lotniczych.

Dowodem na silna korelacj¢ pomigdzy wielkoscia ruchu a wartoscia przychodoéw jest

ponizsza tabela obrazujaca t¢ zalezno$¢ w roku 2007. Wynika z niej, Ze najwigkszy wptyw na




wzrost przychodow spotek zarzadzajacych lotniskami mial wzrost liczby obstugiwanych w
porcie lotniczym pasazerdOw, natomiast znaczenie zmiany liczby obstluzonych operacji byto

istotnie mniejsze.

Tabela 7. Przychody spotek zarzadzajacych lotniskami a wielkos$¢ ruchu.

. . . .| Zmiana liczby | Zmiana liczby
- S Zmiana wielkoSci .
Nazwa spolki zarzadzajacej rzvehodéw wykonanych obstuzonych
portem lotniczym p2 0{)7 12006 operacji pasazerow
2007/2006 2007/2006
Suma wszystkie porty 16,90% 11,50% 24,58%
Suma porty regionalne 20,20% 18,70% 35,93%

Zrédto: opracowanie wtasne ULC

Nalezy zauwazy¢, ze pomimo, iz ruch we wszystkich portach si¢ zwigkszal, co
skutkowato zwigkszeniem osiaganych w portach przychodéw, w odniesieniu do portow o
yjemnym wyniku finansowym wzrost ruchu wiazat si¢ w niektérych przypadkach ze
zwigkszeniem ponoszonej przez te porty straty. Straty ponoszone przez niektorych
zarzadzajacych portami lotniczymi stale rosty w latach 2004-2006, pomimo znacznego
zwigkszenia sig¢ liczby obstugiwanych przez nich pasazeréw, operacji i osiaganych przez
porty przychodow, jednakze w roku 2007 poniesiona strata ulegla zmniejszeniu, lub jej
zwigkszenie bylo bardzo niewielkie. Nalezy jednak zauwazy¢, ze porty te — pomimo
obserwowanego wzrostu - charakteryzowaty si¢ nadal stosunkowo niskim ruchem.

W tym miejscu warto zauwazy¢, ze gldwnymi pozycjami kosztow operacyjnych dla
portoéw lotniczych byly amortyzacja, ustugi obce oraz koszty wynagrodzen. Wynika to
bezposrednio ze specyfiki dziatalnosci spolek zarzadzajacych lotniskami. Posiadaja one
majatek trwaly o duzej warto$ci, co skutkuje znaczacymi rocznymi odpisami
amortyzacyjnymi. Srednio w latach 2004-2007 okoto 20% kosztéw operacyjnych
zarzadzajacych lotniskami stanowily koszty amortyzacji. Znaczaca rol¢ w $wiadczeniu ustug
przez porty lotnicze odgrywala praca zatrudnionego personelu, co wplywato na stosunkowo
wysoki udziat kosztow osobowych w kosztach operacyjnych dzialalno$ci. Istniat tez duzy
zakres zadan, ktorych spotki zarzadzajace lotniskami nie byly w stanie lub nie chciaty
wykonywa¢ samodzielnie (byly to miedzy innymi uslugi transportowe, remontowe i
konserwatorskie, najmu i leasingu, handlowe), a to generowalo stosunkowo wysokie koszty
ustug obcych. Ponizej zaprezentowane zostaly wykresy ukazujace struktur¢ kosztow

operacyjnych zarzadzajacych lotniskami w Polsce w latach 2004-2007.
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Struktura kosztow operacyjnych zarzadzajgcych
2004
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Struktura kosztow operacyjnych zarzadzajacych
lotniskami w roku 2007
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek

Przygladajac si¢ zamieszczonemu nizej wykresowi, mozna stwierdzi¢, ze poczawszy
od roku 2005 rentownosci majatku i sprzedazy osiagane przez spotki zarzadzajace portami
lotniczymi systematycznie rosty. W roku 2007 wzrost ten byt rownie dynamiczny, co w

latach poprzednich, co $wiadczy o tym, iz rynek rozwijat si¢ w sposdb zrownowazony i

stabilny.
Srednie wspodtczynniki rentownosci osiagane przez
zarzadzajacych lotniskami
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Zrodto: opracowanie wasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek
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Po przeanalizowaniu szczegdétowych wynikow finansowych poszczegdlnych
zarzadzajacych, mozna uzna¢ na podstawie danych historycznych, ze spotki zarzadzajace
lotniskami w Polsce sa w stanie osiagna¢ zysk w momencie, gdy obstuguja powyzej 9,2 tys.
operacji pasazerskich i 350 tys. pasazerow rocznie. Nalezy rowniez bra¢ pod uwagg fakt, iz w
momencie, gdy optaty lotniskowe pozostaja na niezmienionym poziomie, a koszty
eksploatacyjne rosna w zwiazku ze wzrostem cen na rynku, poziom ruchu, w tym liczby
obstuzonych pasazerow niezbednych do osiagnigcia rentownos$ci, moze ulega¢ zmianie.

Duzy wzrost obslugiwanego ruchu w portach lotniczych jest nie tylko szansa na
poprawienie wynikow finansowych spotek zarzadzajacych, ale stawia przed nimi nowe
wyzwania. Zwigkszajacy si¢ ruch sprawia, ze spotki zarzadzajace lotniskami sa zmuszone do
rozbudowy posiadanej infrastruktury, a rozbudowa ta powinna by¢ rozpoczynana z duzym
wyprzedzeniem tak, by nie nastapily problemy w funkcjonowaniu portu. W zwiazku z
powyzszym w omawianym okresie spotki zarzadzajace lotniskami w aktywny sposob
poszukiwaty inwestorow, zwigkszaly posiadane kapitaty wlasne 1 poszukiwaly mozliwosci
korzystania z wszelkich mozliwych dotacji (zarowno krajowych jak i1 tych z Unii
Europejskiej). W tym miejscu nalezy zwroci¢ réwniez uwagg na specyfike struktury aktywow
portow lotniczych, charakteryzujacych si¢ duzym udzialem majatku trwalego w sumie
bilansowej. Stad tez wynikaly roznice w rentownosci sprzedazy 1 majatku. Nalezy wskazac, 1z
jednym z czynnikéw wplywajacych na wzrost rentownos$ci portu moze by¢ mniejsza podaz
jego ustug, tj. wyczerpywanie si¢ przepustowosci, a co za tym idzie mozliwos¢ podnoszenia

cen.

Wielkos¢ kapitatow wtasnych posiadanych przez
zarzadzajacych portami lotniczymi w PLN
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Zrodto: opracowanie wasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek
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W odniesieniu do zmian w wielko$ci kapitatow witasnych spotek, widoczne jest, ze
spotki zarzadzajace lotniskami stale zwigkszaty kapitaly wilasne. Sytuacja taka wynikata
migdzy innymi z faktu zwigkszania wielkosci kapitatow podstawowych w zwiazku z
poszukiwaniem S$rodkéw na niezbgdne inwestycje, jak rowniez — w przypadku portéw
rentownych — na zatrzymywaniu wypracowanego zysku z przeznaczeniem na niezbedne
inwestycje. W roku 2007 taczna warto$¢ kapitalow wtasnych spotek zarzadzajacych objetymi

analiza portami lotniczymi zwigkszyta si¢ 017,02% w pordwnaniu z rokiem 2006.

Suma aktywow posiadanych przez zarzadzajacych
portami lotniczymi w PLN
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Zrédto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spélek

Takze dokonujac analizy zaprezentowanego powyzej wykresu przedstawiajacego
zmiany w wielko$ci sumy aktywow spotek zarzadzajacych lotniskami w Polsce, wida¢

wyraznie tendencj¢ wzrostowa dla tych sum, co §wiadczy o rozwoju lotnisk w Polsce.
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III. PRZEWOZNICY
1. Przewoznicy krajowi.
1.1 Informacje ogoélne.

Warunkiem dopuszczenia podmiotu do wykonywania przewozow lotniczych w Polsce
jest uzyskanie koncesji na prowadzenie dzialalnosci w tym zakresie. W latach objetych
analiza kwestie dotyczace przyznawania ww. koncesji uregulowane byly w ustawie z dnia 3
lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.), jej aktach
wykonawczych oraz w rozporzqdzeniu Rady (EWG) Nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w
sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotniczym. Zasady dostgpu przewoznikéw do
tras w ramach Unii Europejskiej okreslone z kolei zostaly w rozporzqdzeniu Rady (EWG) Nr
2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikow lotniczych Wspdlnoty do
wewnaqtrzwspolnotowych tras lotniczych, natomiast zasady okre$lania taryf i stawek za
przewo6z lotniczy w omawianym okresie regulowalto rozporzqdzenie Rady (EWG) Nr 2409/92
z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf'i stawek za ustugi lotnicze.

Jak wspomniano powyzej, prowadzenie dzialalnosci gospodarcze; w zakresie
przewozu lotniczego wymaga uzyskania koncesji'®. Zgodnie z obowiazujacymi regulacjami
wydawane s cztery rodzaje konces;ji:

— koncesja na wykonywanie lotow nieregularnych przy uzyciu statkow powietrznych o
maksymalnej masie dopuszczalnej do startu ponizej 10 ton i liczbie miejsc pasazerskich
ponizej 20;

— koncesja na wykonywanie lotéw regularnych przy uzyciu statkow powietrznych o
maksymalnej masie dopuszczalnej do startu ponizej 10 ton i liczbie miejsc pasazerskich
ponizej 20;

— koncesja na wykonywanie lotow nieregularnych bez ograniczen masy startowej 1 ilosci
miejsc;

— koncesja na wykonywanie lotow regularnych bez ograniczen masy startowej i ilosci
miejsc.

Nalezy jednoczes$nie zauwazy¢, ze posiadanie koncesji bez ograniczen oznacza
automatyczne posiadanie koncesji na loty statkami powietrznymi, ktérych dotyczy koncesja
zawierajaca ograniczeniec MTOW 1 ilosci miejsc, natomiast uprawnienia do wykonywania
lotow nieregularnych i regularnych posiada tylko i wytacznie przewoznik, w ktérego koncesji

jest to wyraznie zapisane.

"9 Uzyskania koncesji nie wymaga przewdz wykonywany wylacznie przy uzyciu statkow powietrznych
bezsilnikowych lub o masie nieprzekraczajacej 495 kg.



Od momentu wejscia Polski do Unii Europejskiej zwigkszyta si¢ liczba podmiotow
krajowych posiadajacych koncesj¢ na prowadzenie dzialalno$ci w zakresie przewozu
lotniczego. Podczas gdy na koniec roku 2003 koncesj¢ posiadato tylko 5 podmiotéw, na
koniec 2004 byto ich 11, na koniec 2005 byto ich 13, na koniec 2006 ich liczba wzrosta do
15. W roku 2007 koncesje na wykonywanie przewozu lotniczego posiadalo juz 17
przewoznikow. Widoczne jest, ze perspektywa wstapienia Polski do UE i pierwszy rok
znajdowania si¢ w jej strukturach charakteryzowat si¢ znaczacym wzrostem aktywnos$ci i
zainteresowania zaktadaniem przewoznikéw lotniczych w Polsce.

Sposrod polskich przewoznikéw najwigkszym potencjatem charakteryzowata sig
Grupa LOT w sktad, ktorej wchodzity Polskie Linie Lotnicze LOT S.A., jako spoétka matka i
zalezne od niej Eurolot S.A. i ,Nowy Przewoznik” sp. z o.0. (operujacy pod marka
Centralwings'"). Ich silna pozycja wynikata miedzy innymi z dlugiej historii dziatania PLL
LOT na rynku jako ,narodowego” polskiego przewoznika, ktorego wigkszosciowym
wladcicielem jest Skarb Panstwa, dzigki czemu grupa posiadala duze kapitaty i stabilng
pozycj¢ rynkowa. Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze PLL LOT byly jedynym przewoznikiem
polskim mogacym si¢ pochwali¢ wieloletnim do§wiadczeniem w dzialalnosci, gdyz byty one
w czasach PRL jedynym dziatajacym polskim przewoznikiem.

Pozostate dziatajace na rynku w omawianym okresie polskie podmioty byli to raczej
mali przewoznicy lotniczy, wykonujacy w wigkszo$ci loty czarterowe, loty dla biznesu,
przewoz poczty lub loty regularne na trasach krajowych. Podmioty te obstugiwaly w
wigkszosci polski rynek i nierzadko borykaly si¢ z powaznymi problemami zaréwno w sferze
ekonomicznej, jak i operacyjnej, nie mogac pozyska¢ maszyn w celu powigkszenia floty i
zdoby¢ doswiadczonej kadry, ktéra wybierala wigksze podmioty mogace zaoferowaé lepsze
warunki zatrudnienia.

W roku 2007 nastapity nastgpujace zmiany w strukturze i1 liczbie podmiotéw
posiadajacych koncesje'?:

— W 2007 roku koncesje uzyskaly nastepujace podmioty:
— Sky Carrier sp. z 0.0. koncesja bez ograniczeh MTOW 1 ilosci miejsc nr ULC-LER1-
4000/GG/14/07/26 z dnia 15 marca 2007 r. na wykonywanie lotow nieregularnych;

' Spotka Nowy Przewoznik sp. z 0.0. zaprzestata wykonywania dzialalnoéci w zakresie przewozu lotniczego z
dniem 31.05.2009 r.

"> Informacje odnosnie zmian zachodzacej w liczbie podmiotéw koncesjonowanych w latach 2004-2006
znajduja si¢ w ,Analizie rynku transportu lotniczego w Polsce w latach 2004-2006”
(http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=389&Itemid=398)
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— Air Italy Polska sp. z 0.0. koncesja bez ograniczen MTOW 1 ilo$ci miejsc nr ULC-
LER1-4000/AJ/80/07/27 z dnia 16 listopada 2007 r. na wykonywanie lotéw

nieregularnych.

— W 2007 roku nast¢pujace podmioty dokonaly zmian w posiadanych przez siebie
koncesjach:

— White Eagle Aviation sp. z 0.0. dokonal zmiany posiadanej przez siebie koncesji na
koncesj¢ bez ograniczen MTOW 1 ilosci miejsc nr LER1-KD-4000/20/07 z dnia 16
kwietnia 2007 r. na wykonywanie lotéw nieregularnych i regularnych;

— Jet Service sp. z 0.0. dokonat zmiany posiadanej przez siebie koncesji na koncesje bez
ograniczen MTOW 1 ilo$ci miejsc nr LER1-AJ-4000/62/07 z dnia 14 wrze$nia 2007 r.
na wykonywanie lotow nieregularnych;

— Sky Taxi sp. z 0.0. dokonat zmiany posiadanej przez siebie koncesji na koncesj¢ bez
ograniczen MTOW i ilo$ci miejsc nr LER1-KD-4000/67/07 z dnia 18 wrzesnia 2007 r.
na wykonywanie lotdw nieregularnych.

Widoczne jest, iz wejscie Polski do Unii Europejskiej spowodowato znaczacy rozwoj
rynku pod wzgledem liczby dziatajacych na nim przewoznikow. Sytuacja taka nie jest
zaskakujaca, gdyz cztonkostwo Polski w UE otworzylo nowe mozliwosci dla polskich
przewoznikow, dajac im prawo swobodnego operowania na terytorium calej Unii
Europejskiej. Dodatkowo rozwdj gospodarczy Polski przyczynit si¢ do wzrostu
zainteresowania segmentem lotnictwa dla biznesu. Ograniczeniem w rozwoju operacji poza
UE byly jedynie umowy bilateralne, w zakresie ktorych ULC (zarowno na forum krajowym
jak 1 migdzynarodowym) podejmowat dziatania zgodne z zainteresowaniami $rodowiska
lotniczego, w szczegodlnosci zmierzajace do zapewnienia przewoznikom polskim jak

najlepszych warunkéw operowania do tzw. krajow trzecich.
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Tabela 8. PrzewoZnicy koncesjonowani w latach 2004-2007

Nazwa

30.04.2004

31.12.2004

31.12.2005

31.12.2006

31.12.2007

Do 10 ton i do

Bez ograniczen

Do 10 ton i do

Bez ograniczen

Do 10 ton i do

Bez ograniczen

Do 10 ton i do

Bez ograniczen

Do 10 ton i do

Bez ograniczen

20 miejsc tonazu i ilo$ci 20 miejsc tonazu i ilo$ci 20 miejsc tonazu i ilo$ci 20 miejsc tonazu i ilo$ci 20 miejsc tonazu i ilosci
miejsc miejsc miejsc miejsc miejsc .
nieregu | regul [ nieregu | regular || nieregu | regul | nieregu | regular || nieregu | regul | nieregu | regular || nieregu | regul J nieregu | regular [| nieregu | regul | nieregu | regular
. larni arni larni ni larni arni larni ni larni arni larni ni larni arni larni ni larni arni larni ni
Air Polonia sp. z 0.0. ° ° ° ° c c
Eurolot S.A. . ° ° ° ° ° ° ° °
Adviser Trade Service Consulting sp.
[ ] [ ] [ J [ ] [ ]
Z 0.0.
Polskie Linie Lotnicze LOT S.A. ° ° . ° ° ° ° ° ° °
WSK-PZL — Swidnik S.A. o W
Piotr Jafernik — ,,Normal” ° W
Jerzy Domicz ,,Technika — o 4 W
Aerotechnika”
Biuro Podrézy Globus sp. z o.0. ° ° c
Sky Express sp. z 0.0. ° ° ° ° ° ° °
White Eagle Aviation S.A. o o ° ° o
SPZOZ Lotnicze Pogotowie
° ° ° °
Ratunkowe
Exin sp. z 0.0. ° ° ° )
,Nowy Przewoznik” sp. z o.0. ° ° ° ° ° ° ° °
Sky Taxi sp. z 0.0. ° ) °
Fischer Air Polska sp. z 0.0. (potem o . .
Primacharter sp. z 0.0.)
General Aviation sp. z 0.0. ° ° °
Jet Air sp. z 0.0. ° ° ° ° ° °
GB Aerocharter sp. z 0.0. [ [ °
Jet Service sp. z 0.0. [ °
Ace Aviation sp. z 0.0. ° °
Sky Carrier sp. z 0.0. °
Air Italy Polska sp. z o.0. ° |

w- wygasnigcie konces;ji;

z - zawieszenie koncesji;

Zrédto: opracowanie wasne ULC

¢ — cofniecie konces;ji

39



1.2. Wyniki przewozowe przewoznikow krajowych.

Udziat w ruchu regularnym w liczbie obstuzonych pasazerow dwoch przewoznikéw
polskich nalezacych do Grupy LOT w roku 2007 wyniést 31,55% dla PLL LOT" i 7,42% dla
Nowego Przewoznika, i byt nieznacznie nizszy niz w 2006 r., kiedy to wyniost on
odpowiednio 33,58% dla PLL LOT 1 7,52% dla Nowego PrzewozZnika. Pomimo zmniejszenia
udziatu PLL LOT w liczbie przewiezionych w ruchu regularnym pasazerow zwigkszyty one
liczbg przewiezionych pasazerow z 4 715 236 oséb w 2006 r. do 5 427 365 osob w 2007 r.,
co jest rownoznaczne ze wzrostem o 15,1%. Odnotowany wzrost bedzie wigkszy, gdy jako
rok bazowy wezmie si¢ pod uwage rok 2004, kiedy to PLL LOT przewiozly 4 472 632 oséb,
co jest rownoznaczne ze wzrostem liczby przewiezionych w ruchu regularnym pasazeréw na
przestrzeni lat 2004-2007 tacznie o 21,35%. W roku 2007 PLL LOT obshugiwaty
bezposrednie potaczenia z Polski do 32 panstw, co przetozylo si¢ na 72 polaczenia migdzy
portami lotniczymi w Polsce a portami lotniczymi w innych krajach, jak réwniez jako
EuroLOT - polaczenia pomigdzy portami lotniczymi na terenie kraju. Natomiast Nowy
Przewoznik zwigkszyl liczbg przewiezionych w ruchu regularnym pasazerow z 1 055 434
0s6b w 2006 r. do 1 275 854 os6b w 2007 r., co oznacza wzrost 0 20,88%. W 2007 r. w ruchu
regularnym udziat na poziomie 0,04% odnotowat rowniez Sky Express oraz na poziomie
0,03% Direct Fly. Pozostali krajowy przewoznicy wykonywali pasazerskie loty nieregularne.

Roéwniez przewoznicy nie wykonujacy lotow w ruchu regularnym odnotowywali
wzrost liczby przewiezionych pasazerow. White Eagle Aviation w 2004 r. przewiozt 6 010
0sOb, w 2005 r. 21 878 0s6b, w 2006 r. 44 666 0sdb, a w 2007 r. 93 642 0sOb, co oznacza
faczny wzrost w omawianym okresie o 1 458,10 %.

Widoczne jest wige, ze najwigkszy polski przewoznik, ktorym sa PLL LOT, rozwijat
si¢ w omawianym okresie w stabilnym tempie. Natomiast pozostali przewoznicy, wlaczajac
w to nalezacego do Grupy LOT Nowego Przewoznika, rozwijali si¢ bardzo dynamicznie
jezeli chodzi o liczbg przewiezionych pasazeréw. Tak dynamiczny wzrost wynikat z reguty z
faktu zwigkszania posiadanej floty, co pozwalalo na zwigkszenie liczby przewiezionych

pasazerow.

" Dane odno$nie PLL LOT uwzgledniaja rowniez liczbe pasazerow i trasy obstugiwane pod marka EuroLOT.



1.3. Sytuacja finansowa Polskich przewoznikow

Sytuacja przewoznikéw lotniczych posiadajacych koncesje wydane przez Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego w roku 2007 nadal mogla by¢ okreslona jako
charakterystyczna dla jeszcze dosy¢ mlodej branzy. Polscy przewoznicy lotniczy, za
wyjatkiem Grupy LOT, nie mieli jeszcze ugruntowanej pozycji rynkowej i bardzo czgsto
szukali dopiero swojego miejsca na rynku. Dodatkowo musieli oni zmaga¢ si¢ z konkurencja
ze strony przewoznikow z innych panstw Unii Europejskiej, posiadajacych czgsto wigksze
doswiadczenie 1 zazwyczaj wyzsze kapitaly, a co za tym idzie — wigksza sit¢ rynkowa.

Do pozytywnych zjawisk zachodzacych w tej czgSci rynku nalezy zaliczy¢ stale
zwigkszanie si¢ sumy aktywow dziatajacych na rynku polskich podmiotow. Zahamowanie
wzrostu wielkosci aktywéw w roku 2007 widoczne na wykresie nie odzwierciedla do konca
sytuacji, jaka zaszta na rynku w przeciagu roku 2007, gdyz nie uwzglednia wielkoS$ci

aktywow posiadanych przez trzy spoiki, ktore utracity koncesje w roku 2008.

Wielkos¢ aktywow posiadanych przez polskich
przewoznikdow w latach 2004-2007
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Zrodto: opracowanie wasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spolek

14 Zaprezentowane w tej cze$ci opracowania zestawienia nie uwzgledniaja spotki Air Polonia sp. z 0.0., ktéra
ogtlosita upadtosé¢, w zwiazku z czym nie ma mozliwosci zweryfikowania posiadanych informacji finansowych
dotyczacych jej dziatalnosci, Biura Podrozy i Ustug Globus sp. z 0.0., ktéremu cofnigto koncesj¢ i nie istnieje
mozliwos¢ zweryfikowania danych finansowych oraz podmiotéw, ktorych koncesje wygasty (WSK PZL
Swidnik S.A., Piotr Jafernik —, Normal”, Jerzy Domicz ,,Technika-Aerotechnika”). Ponadto dla roku 2007
nieuwzglednione zostaty dane dotyczace podmiotow, ktdre utracity koncesje w roku 2008 (GB Aerocharter sp. z
0.0., Adviser Trade Service Consulting sp. z 0.0., Prima Charter sp. z 0.0.).
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Analizujac kolejny wykres widoczne jest, ze zachodzily réwniez zmiany w
wielkos$ciach kapitatow wiasnych posiadanych przez przewoznikéw. Nalezy w tym miejscu
zwr6ci¢ rowniez uwage na fakt, ze na wielko$¢ posiadanych przez przewoznikoéw kapitalow
wlasnych znaczacy wplyw mialy ich wyniki finansowe. Rok 2007 byt rokiem, w ktérym
ogolna kwota posiadanych przez przewoznikéw kapitaléw wiasnych ulegla zmniejszeniu w

wyniku poniesionych strat przez niektorych przewoznikow.

Wielkos¢ kapitatow wiasnych posiadanych przez
polskich przewoznikow lotniczych w PLN
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek

Kolejny wykres przedstawia osiagane przez polskich przewoznikow lotniczych w
latach 2004-2007 wskazniki rentownos$ci sprzedazy — w podziale na Grupe LOT oraz
pozostatych polskich przewoznikow.

Przygladajac si¢ wynikom finansowym osiaganym przez polskich przewoznikoéw nie
nalezacych do Grupy LOT, mozna zauwazy¢ duza niestabilno$§¢ na rynku. Lata, kiedy
przewoznicy osiagali zyski, przeplataly si¢ z latami strat i w gruncie rzeczy trudno jest
jednoznacznie okresli¢, ktory rok byt rokiem wysokiej koniunktury w lotnictwie, a ktory
niskiej. Sytuacja taka wynika bezposrednio z faktu, ze dziatajacy na polskim rynku

przewoznicy to w wigkszosci przedsigbiorstwa mtode, nieposiadajace ugruntowanej pozycji

42



rynkowej, podczas gdy sam rynek bardzo szybko si¢ rozwija i dzialajace na nim podmioty
musiaty caly czas szuka¢ sposobow na sprostanie rosnagcym wymaganiom odbiorcéw ich
ustug oraz stale dostosowywac si¢ do zmian rynkowych. Nalezy jednoczes$nie zauwazy¢, ze w
latach 2004-2006 z roku na rok zmniejszat si¢ udziat procentowy przewoznikoéw osiagajacych
zyski w ogolnej liczbie przewoznikow: w 2004 r. stanowili oni 75% wszystkich
przewoznikow, w 2005 r. 58,3%, a w 2006 r. 57%, jednakze w roku 2007 ponownie wyniost
on 75%. Nalezy rowniez pamigta¢ o tym, ze w roku 2005 upadl jeden z wigkszych
koncesjonowanych przewoznikow — byla to wykonujaca migdzy innymi loty regularne Air
Polonia. Spadek udziatu przewoznikow rentownych w ogolnej liczbie przewoznikdéw
potwierdza fakt, ze wraz ze wzrostem konkurencji funkcjonowanie na szybko rozwijajacym

si¢ rynku krajowym staje si¢ coraz trudniejsze.

Rentownoscsprzedazy przewoinikow polskich w latach 2004-2007 w
podzialena grupy.
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Zrodto: opracowanie wtasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek

Do gléwnych kosztow obciazajacych przychody osiagane przez przewoznikoéw nalezy
zaliczy¢ wynagrodzenia, ustugi obce, zuzycie materialdow 1 energii oraz — w przypadku
przewoznikow posiadajacych na wlasno$¢ samoloty — amortyzacjg. Wszystkie te pozycje sa
charakterystyczne dla rodzaju wykonywanej dzialalno$ci. Wysokie koszty z tytulu ustug
obcych wynikaja migdzy innymi z konieczno$ci zapewnienia pasazerom obslugi naziemnej w
porcie, dostarczenia zywnos$ci na poktad oraz wszelkich napraw i przegladow posiadanego

sprzgtu, ktore nie moga zosta¢ wykonane przez zatrudnionych pracownikéw — w
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analizowanym okresie stanowily one ponad 50% kosztow operacyjnych ponoszonych przez
polskich przewoznikow. Koszty wynagrodzen pilotow i personelu poktadowego byty wysokie
ze wzgledu na specyfike branzy, wymagane kwalifikacje i duza mobilno$¢ zatrudnionych w
niej 0séb — stanowity one okoto 12% kosztéw operacyjnych. Koszty materialow i energii to w
wigkszosci koszty materiatow eksploatacyjnych, a w szczegolnosci paliwa, ktorego ceny w
ostatnich latach stale wzrastaty.

Ponizej zaprezentowane zostaty wykresy przedstawiajace udziat poszczegodlnych grup
kosztéw rodzajowych w catosci kosztow operacyjnych ponoszonych przez przewoznikdéw

posiadajacych wydane przez Prezesa ULC koncesje na wykonywanie przewozu lotniczego.

Struktura kosztow operacyjnych polskich przewoznikow lotniczych w
2004r.
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Struktura kosztdow operacyjnych polskich przewoinikdow lotniczych w
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Struktura kosztdw operacyjnych polskich przewozZznikdw lotniczych w 2006 r.
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Struktura kosztéw operacyjnych polskich przewoinikéw lotniczych w 2007
r.

B amortyzacja
2,86% 0,14% Y J

3,15%\

A

3,08% L N .
-ZUZ'(CIe materiatow i a2nergii

il ustugi obce

o
0,837% H pocatkii ootaty

M wynagrodzenia
M ubezpieczenia spoteczne i inne
swiadczenia

M pozostate koszty rodzajowe

i wartosc sprzedanych towarow i
mareriatow

Zrédto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ze sprawozdan finansowych spotek

Analizujac przedstawiona na kolejnym wykresie rentowno$¢ majatku polskich
przewoznikow (analogicznie jak przy rentownosci sprzedazy, ukazana w podziale na Grupg
LOT oraz pozostatych polskich przewoznikow), nalezy zauwazy¢, ze dla catej branzy wyniki
w tym zakresie byly gorsze niz rentownos¢ sprzedazy. Jednakze tendencje byty takie same jak

dla rentownosci sprzedazy, gdyz opieraly si¢ one na wynikach osiagnigtych z dziatalnosci.
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Rentownos¢ majatku polskich przewoinikow w latach 2004-2007 w
podziale na grupy.
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ze sprawozdar finansowych spotek

Biorac pod uwage fakt, ze polski rynek jest stosunkowo miody a wspolnotowa
liberalizacja rynku, otwierajac przewoznikom krajowym drzwi do portéw catej Unii
Europejskiej, udostepnita rynek krajowy posiadajacym wigksze doswiadczenie podmiotom
zagranicznym, nie dziwia wahania w zyskownos$ci u wielu podmiotow. Zarzady wielu
przewoznikow, poszukujac nowych rynkow zbytu, dokonywaly czgsto odwaznych posunig¢ i
poszukiwaty nowych mozliwosci rozwoju dla swoich firm. Mozna si¢ wigc spodziewac, ze
przez kilka najblizszych lat sytuacja na rynku bedzie dosy¢ niestabilna, gdyz dziatajace na
nim podmioty beda wypracowywaly swoje pozycje rynkowe i1 poszukiwaly optymalnych dla
siebie rozwigzan, a zaostrzajaca si¢ konkurencja zmuszaé¢ je bedzie do obnizania marz, tak
aby utrzymac si¢ na rynku i sprosta¢ konkurencji zaréwno krajowe;j, jak i zagranicznej, tym
bardziej, ze dalsze rozszerzanie si¢ UE oraz liberalizacja na linii Unia Europejska — panstwa

trzecie bedzie stwarzac z jednej strony nowe mozliwosci, a z drugiej zaostrza¢ konkurencje.

46




2. Przewoznicy zagraniczni na polskim rynku.

W roku 2007, podobnie jak w latach 2004-2006, przewoznicy zagraniczni byli
motorem napgedowym rozwoju polskiego rynku transportu lotniczego. To oni otwierali
wigkszo$¢ nowych potaczen i przewozili wigkszo$¢ pasazeréw podrozujacych z 1 do Polski.
W 2007 r. udzial przewoznikdw zagranicznych w liczbie pasazeréw odlatujacych 1
przylatujacych do/z polskich portow lotniczych w ruchu regularnym ksztattowat si¢ na
poziomie 60,96%, co stanowi wzrost w stosunku do roku 2006 r., kiedy to ich udziat wyniost
58,67%. W przeliczeniu na liczbg pasazerow stanowito to wzrost z 8 237 366 0s6b w 2006 r.
do 10 486 941 os6b w roku 2007.

W pierwszej dziesiatce'> pod wzgledem liczby przewiezionych pasazeréow w ruchu
regularnym w roku 2007, tak samo jak w roku poprzednim, znalazto si¢ o$miu przewoznikow
zagranicznych, w tym pigciu przewoznikoéw zagranicznych tzw. niskokosztowych. Lacznie w
pierwszej dziesiatce znalazto si¢ szesciu przewoznikow niskokosztowych, co potwierdza
postawiona wczesniej tezg, iz przewoznicy niskokosztowi stanowili podstawg dynamicznego
rozwoju polskiego rynku lotniczego. W 2005 r. udziat przewoznikow niskokosztowych
zagranicznych wyniost 26,55%, a w 2006 r. 38,87%, natomiast w roku 2007 ich udzial w
ogo6lnej liczbie przewiezionych pasazerow wynidst 42,69%, co oznacza, Ze zagraniczni
przewoznicy niskokosztowi (nie po raz pierwszy zreszta) osiagngli tacznie wyzszy udziat w
rynku niz najwigkszy z przewoznikow krajowych. Na ogdlny wzrost liczby przewiezionych
pasazeréw w ruchu regularnym w roku 2007 w stosunku do roku 2006, wynoszacy 22,52%,
ztozyl si¢ wzrost 0 15,71% liczby pasazeréw przewiezionych przez przewoznikow polskich 1
27,31% wzrost liczby pasazerow przewiezionych przez przewoznikdw zagranicznych,
natomiast wzrost liczby przewiezionych pasazerdw przez przewoznikow niskokosztowych
wyniost 32,24%.

Najwicksi zagraniczni przewoznicy'® odnotowali w 2007 r. w stosunku do roku 2006
zmiang liczby obstluzonych pasazerow o:

e przewoznicy tradycyjni:
O Lufthansa 27,13%,
O British Airways 0,46%,

5 Dziesieciu przewoznikow posiadajacych na koniec 2007 r. najwickszy udzial w liczbie pasazeroéw

obstuzonych w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym: PLL LOT, Wizzair, Ryanair, Centralwings,
Lufthansa, EasylJet, Norwegian, Sky Europe, Brutish Airways, Air France.

'® Przewoznicy zagraniczni, ktérzy w roku 2007 znalezli si¢ w pierwszej dziesiatce przewoznikéw pod
wzgledem liczby przewiezionych pasazerow.
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0 Air France 0,88%,

e przewoznicy niskokosztowi:
0 Wizzair 33,58%,
0 Ryanair 49,52%,
o Sky Europe -6,07%,
0 casylet 45,68%,
0 Norwegian 111,31%.

Dokonujac analizy zamieszczonego ponizej wykresu widaé, ze liczba przewoznikéw
zagranicznych operujacych do/z Polski w ruchu regularnym w latach 2004-2007 wzrosta i od
sezonu lato 2004 do sezonu lato 2007 znajdowala si¢ na wzglednie stabilnym poziomie.
Wyrazny wzrost zostal odnotowany natomiast w sezonie zima 2007/2008. Doktadny wykaz
przewoznikOw z podzialem na porty 1 sezony wraz z wykazem obstugiwanych przez nich

kierunkow znajduje si¢ w zalaczniku nr 2.

Liczba przewoznikéw zagranicznych operujacych do/z
Polski w ruchu regularnym w podziale na sezony

=== przewoZnicy zagraniczni operujacy do/z Polski w ruchu

regularnym
Liniowy (przewoznicy zagraniczni operujacy do/z Polski w ruchu
regularnym)

Zr6dto: opracowanie wiasne ULC

Przygladajac si¢ kolejnemu wykresowi wida¢, ze stale rozwijana byla przez
przewoznikow zagranicznych siatka potaczen oferowanych do/z polskich portow lotniczych.
Najwigksza liczba obstugiwanych przez przewoznikéw zagranicznych kierunkéw w catym

uwidocznionym na wykresie okresie odnotowana zostata w lecie 2007 r., wynoszac az 74.
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Nalezy rowniez zauwazy¢, ze wiele z potaczen (tras) obstugiwanych byto rownolegle
przez kilku przewoznikéw oraz ze istnialy polaczenia, ktére tacza port docelowy z prawie

wszystkimi portami lotniczymi w Polsce.

Liczba miast posiadajacych regularne potaczenia z Polska
wykonywane przez przewoznikow zagranicznych w
podziale na sezony

74

35

e Liczbamiast posiadajgeych regularne potgczenie z Polsky

— Liniowy (Liczba mizst posiadajacych regularne potaczenia z Polska)

Zrédto: opracowanie wiasne ULC

Znajdujace si¢ na kolejnych stronach wykresy pokazuja, jacy przewoznicy operowali
do/z polskich portow lotniczych i1 ilu pasazerow zostalo przez nich przewiezionych.
Uwidaczniaja one rowniez proporcje w udziale w liczbie obstuzonych w poszczegdlnych

portach pasazeréw przez przewoznikéw polskich'” i zagranicznych.

' Dane na temat liczby pasazeréw przewiezionych przez PLL LOT uwzgledniaja rowniez pasazerow
przewiezionych przez EuroLOT.
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Zrodto: opracowanie wasne ULC
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W przypadku przewoznikow operujacych do/z polskich portow lotniczych w ruchu
nieregularnym roéwniez widoczny byt znaczny wzrost gtéwnie liczby obslugiwanych przez

nich polaczen, a takze czgstotliwosci ich wykonywania.

Liczha przewoinikéw zagranicznych operujacych do/z polskich
portow lotniczych w ruchu nieregularnym w podziale na sezony.

30

Zrédto: opracowanie wiasne ULC

Na powyzszym wykresie ukazana zostala liczba przewoznikow wykonujacych
operacje w ruchu nieregularnym do/z polskich portéw lotniczych przy uwzglednieniu
podziatu na sezony. W roku 2007 liczba przewoznikdéw zagranicznych, zaroOwno w sezonie
letnim (2007) jak i zimowym (2007/2008), byta wyzsza niz w roku poprzednim.

Wykonywane przez tych przewoznikéw polaczenia byly S$ci§le powiazane ze
wzrostem zamozno$ci spoleczenstwa, a w konsekwencji tego ze wzrostem ruchu
turystycznego. Wykonywane byty one w wigkszosci do popularnych turystycznie
miejscowosci 1 odbywaly si¢ na podstawie umow pomigdzy biurami podrézy a liniami
lotniczymi. Z rekreacyjnego charakteru tych przewozéw wynika sezonowo$¢ ich
wykonywania — w sezonach letnich liczba przewoznikow byla znacznie wyzsza niz w
sezonach zimowych.

Wida¢ wigc, ze stale rosnacy udzial przewoznikdéw zagranicznych w polskim rynku

byt jego sila napgdowa. Przewoznicy zagraniczni odnotowywali znaczacy wzrost udzialu w
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rynku polskim i obstugiwali ponad polowe pasazeréw odlatujacych/przylatujacych z/do
polskich portéw. Ich dziatalno$¢ na polskim rynku charakteryzowala si¢ réwniez wigksza
dynamika wzrostu liczby przewiezionych pasazeréw niz w przypadku przewoznikow
krajowych, szczegolnie w ruchu regularnym, gdzie stale zwigksza si¢ udzial przewoznikow
niskokosztowych. W omawianym okresie nastapita widoczna rozbudowa oferowanej z

polskich portow siatki potaczen.
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IV. OBSLUGA NAZIEMNA

1. Informacje ogolne

W okresie objetym analiza kwestie dotyczace ustug obstugi naziemnej uregulowane bytly
w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn.
zm.) oraz rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 21 czerwca 2005 r. w sprawie
obstugi naziemnej w portach lotniczych (Dz. U Nr 128, poz. 1071), ktére to przepisy
stanowity implementacj¢ do krajowego systemu prawnego postanowien Dyrektywy Rady
96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi
naziemnej w portach lotniczych Wspolnoty (Dz. Urz. UE. L 1996 Nr 272). Prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej w zakresie obstugi naziemnej wymaga uzyskania zezwolenia.
Zgodnie z w/w aktami prawnymi obecnie wyrdznia si¢ jedenascie kategorii ustug obshlugi
naziemne;j (szczegdlowy wykaz istniejacych kategorii znajduje si¢ w zalaczniku nr 1).

Obsluga naziemna zorganizowana jest na zasadach rownego traktowania
przedsigbiorcow $§wiadczacych t¢ obsluge oraz obstugiwanych uzytkownikéw portu
lotniczego, ktorzy maja zapewniona mozliwo$s¢ wyboru podmiotu $wiadczacego obstuge
sposrod uprawnionych przedsigbiorcow.

Ze wzgledu na postrzeganie dzialalnoSci w zakresie obstugi naziemnej jako
dzialalno$¢ tzw. ‘niskomarzowa’ zainteresowanie tymi ustlugami nie bylo znaczace.
Dodatkowym ograniczeniem byty natozone limity zezwolen agentéw obstugi naziemnej w
czegsci kategorii 1 konieczno$¢ wygrania konkursu na §wiadczenie tych ustug.

Do konca 2007 r. zezwolenia Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego posiadato 12
podmiotéw oferujacych ustugi obstugi naziemnej. Podmioty te to:

e Warsaw Airport Services sp. z 0.0., ktoéry zezwolenia uzyskal w dniu
5.07.2004 r. w kat. 1, 2, 3, 5, 6, 8, 9, 10, na wykonywanie dziatalno$¢ na
lotnisku Warszawa — Okecie oraz w dniu 1.06.2007 r. w kat. 1,2,3,5,6, na
wykonywanie dziatalno$ci na lotnisku Rzeszow-Jasionka;

e GDN Airport Services sp. z o0.0., ktory zezwolenie uzyskal w dniu
21.06.2004 r. w kat. 1, 2, 3,4, 5, 6, 8, 9, 10. Wykonuje dziatalno$¢ na lotnisku
Gdansk im. Lecha Walgsy;

e LOT Ground Services sp. z 0.0. zezwolenie uzyskat w dniu 4.05.2004 r. w kat.

1,2,3,4,5,6,7,8,9. Dzialalno$¢ wykonuje na lotnisku Warszawa — Okgcie;
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e Petrolot sp. z 0.0. zezwolenie nr ULC-LER1-4021/2/04/4 z dnia 22.09.2004 r.
w kat. 7 na lotniskach Bydgoszcz-Szwederowo 1 £6dz im. Wt. Reymonta oraz
zezwolenie nr ULC-LER-1-MK-4021/1/04/2 z dnia 22.09.2004 r. w kat. 7 na
lotniskach w Gdansku, im. Lecha Walgsy, Katowicach-Pyrzowicach,
Krakowie-Balicach, Poznaniu-Lawicy, Rzeszowie-Jasionce, Szczecinie-
Goleniowie, Warszawie-Okeciu, Wroctawiu-Strachowicach i Zielonej Gorze-
Babimoscie;

e POZ — LOT Ustugi Lotniskowe sp. z 0.0. zezwolenie uzyskal w dniu
21.06.2004 r. w kat. 1, 2, 3, 4, 5, 6, 8, 9, 10. Wykonuje dziatalno$¢ na lotnisku
Poznan — Lawica;

e P.P.H.U. Pol Trans Catering zezwolenie uzyskal w dniu 21.06.2004 r. w kat.
11. Wykonuje dziatalno$¢ na lotniskach Wroctaw — Strachowice oraz
Katowice — Pyrzowice;

e Feras Polska sp. z 0.0. zezwolenie uzyskat w dniu 19.12.2005 r. w kat. 1.
Dziatalno$¢ wykonuje na lotnisku Warszawa — Okgcie;

e Falenty Catering sp. z 0.0. zezwolenie uzyskal w dniu 5.12.2006 r. w kat. 11.
Dziatalno$¢ wykonuje na lotnisku Warszawa — Okgcie;

e SZZ Airport Services sp. z 0.0. zezwolenie uzyskat w dniu 18.04.2007 r. w kat.
1,2,3,4,5,6,9. Dziatalno$¢ wykonuje na lotnisku Szczecin-Goleniow;

e WRO-LOT Ustugi Lotniskowe sp. z o0.0. zezwolenie uzyskal w dniu
28.03.2007 r. w kat. 1,2,3,4,5,6. Dziatalnos¢ wykonuje na lotnisku Wroctaw-
Strachowice;

e Air Dispatch sp. z o0.0. zezwolenie uzyskat w dniu 7.12.2007 r. w kat. 1.
Dziatalno$¢ wykonuje na lotnisku Warszawa - Okgcie;

e Jet Service Poland sp. z 0.0. zezwolenie uzyskal w dniu 6.09.2007 r. w kat. 1.
Dziatalno$¢ wykonuje na lotnisku Warszawa — Okgcie;

Kilka innych podmiotoéw staralo si¢ w omawianym okresie o uzyskanie zezwolenia na
wykonywanie obstugi naziemnej w polskich portach lotniczych.

W tabeli na kolejnej stronie umieszczone zostalty podmioty, ktore uzyskaty do konca
2007 r. zezwolenia z wyszczegblnieniem portoéw, w ktérych dzialali i obstugiwanych

kategorii.
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Porty na dzialalnos$é, w ktérych wydano

Posiadana kategoria

Nazwa zezwolenie Rok wydania
leni
zezwolenia 5 6 - IET
W Airport Servi Warszawa 2004 )
arsaw Airport Services sp. Z 0.0.

p P Rzeszow 2007
GDN Airport Services sp. z 0.0. Gdansk 2004 ° ° °
LOT Ground Services sp. z 0.0. Warszawa 2004 . °

Bydgoszcz, 1.6dz, Gdansk, Katowice, Krakow,
Petrolot sp. z 0.0. Poznan, Rzeszow, Szczecin, Warszawa, Wroctaw, 2004 °
Zielona Gora

103(())Z-LOT Ustugi Lotniskowe sp. z Poznaf 2004 o o o
P.P.H.U. Pol Trans Catering Wroctaw, Katowice 2004 °
Feras Polska sp. z o.0. Warszawa 2005
Falenty Catering sp. z 0.0. Warszawa 2006 °
SZZ Airport Services sp. Z 0.0. Szczecin 2007 ° °
(\)NORO—LOT Ustugi Lotniskowe sp. z Wroclaw 2007 o o
Jet Service Poland sp. z o.0. Warszawa 2007
Air Dispatch sp. z 0.0. Warszawa 2007

Zrédto: opracowanie wasne ULC




2. Sytuacja finansowa podmiotow Swiadczacych ushugi obshlugi

naziemnej na lotniskach w Polsce.

Wraz ze zwigkszaniem si¢ liczby podmiotéw posiadajacych zezwolenia zwigksza si¢
tez wielkos¢ osiaganych przez nie tacznie przychodow. Suma przychodow osiagnigtych przez
spotki wykonujace obstuge naziemna w roku 2007 w stosunku do roku 2006 zwigkszyta si¢ o
15,8%, a w poréwnaniu do roku 2004 o 75,3%.

Suma przychodow podmiotow wykonyjacych obstuge naziemng na polskich
lotniskach w latach 2004-2007 w min PLN
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Zrédto: opracowanie wiasne ULC na podstawie sprawozdan finansowych spotek

Zwigkszeniu ulegaja rowniez przychody osiagane przez poszczegdlne spotki
zajmujace si¢ wykonywaniem obstugi naziemnej. Przychody wszystkich spotek
posiadajacych zezwolenie juz w 2006 r. ulegly zwigkszeniu w roku 2007 — tacznie wzrosty te
przetozyly si¢ na zwigkszenie ogdlnej wartosci przychodow tych spotek o 11,1%. Pozostaty
wzrost w wysokosci 4,7 pkt % jest wynikiem wzrostu liczby podmiotéw $wiadczacych ustugi
obstugi naziemnej w roku 2007 w stosunku do lat wczesniejszych.

O rozwoju dzialajacych na rynku podmiotow $wiadczy rowniez zwigkszanie si¢ sumy

aktywow dla catej branzy, co jest zobrazowane na kolejnym wykresie.



Suma aktwow posiadanych przez spdtki wykonujace obstuge naziemna na
lotniskach w Polsce w latach
2004-2007 w min PLN

200 '227":.{1
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie sprawozdarn finansowych spotek

Catkowita suma aktywow posiadanych przez podmioty wykonujace obslugg naziemna
ulegla zwigkszeniu o 18,6% w roku 2007 w stosunku do roku 2006 i o 51,4% w stosunku do
roku 2004.

Rentownosé sprzedazy podmiotdw Swiadczacych obhstuge naziemng
w polskich portach lotniczych w latach 2004-2007.
2.50%
2,00%
1,50%
1,00%
0,50%
0,00%
2004 2005 2006 2007

Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie sprawozdan finansowych spotek
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Przygladajac si¢ zaprezentowanym na powyzszym wykresie rentownos$ciom sprzedazy
osiaganym przez podmioty posiadajace zezwolenia na wykonywanie obstugi naziemnej,
widoczne jest, ze rok 2007 byl rokiem korzystnym dla podmiotéw i osiagana przez nie
rentowno$¢ widocznie wzrosta. Wydaje sig, ze sytuacja podmiotow dziatajacych w tej czesci
rynku ustug lotniczych byta najbardziej stabilna. Nie mozna jednak zapominaé, ze z cala
pewnos$cia w najblizszym czasie, wraz z dalszym rozwojem rynku, rowniez w dalszym ciagu
bedzie wzrastata konkurencja w segmencie wykonywania obstugi naziemnej. Wzrost
konkurencji moze za$§ przeklada¢ si¢ na zmiany — zaréwno in plus jak i in minus — w zakresie

rentownos$ci poszczegolnych podmiotow.

Rentownosc majatku podmiotow swiadczacych obstuge naziemna
w polskich portach lotniczych w latach 2004-2007

8,00%
7,00%
6,00%
5,00%
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0,00% -
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Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie sprawozdan finansowych spotek

Dokonujac analizy powyzszego wykresu przedstawiajacego rentowno$¢ majatku, jaka
osiagnetly spotki wykonujace obstluge naziemna w polskich portach lotniczych w kolejnych
latach i poréwnujac ja do rentownosci sprzedazy, wida¢ wyraznie, ze warto$§¢ bezwzgledna
rentowno$ci majatku byla znacznie wyzsza niz warto$§¢ bezwzgledna rentownosci sprzedazy,
co wskazuje na posiadanie przez te spotki stosunkowo malego majatku trwatego w
porownaniu do realizowanej produkcji i na stosunkowo duzy udziat pracy ludzkiej w

wykonywaniu dziatalnos$ci produkcyjne;.
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Zaprezentowane ponizej wykresy ukazuja udzial poszczegélnych grup kosztow w
kosztach dziatalnos$ci operacyjnej spotek wykonujacych obstuge naziemna na lotniskach

uzytku publicznego w Polsce.

Struktura kosztow operacyjnych podmiotéow wykonujacych obstuge naziemng na
0,02% polskich lotniskach w 2004r.
6,89%

5,46%

H amortyzadja

o
® zuiycie materialdw i energii
M uslugi ohce
® podatkiioplaty
H wynagrodzenia
M ubezpieczenia spoleczneiinne
swiadczenia
M pozostale koszty rodzajowe
W wartosc sprzedanych towardw i

marerialdw

1,19%

Struktura kosztow operacyjnych podmiotéw wykonujacych obstuge naziemng na
1,40% polskich lotniskach w 2005 r.

6,26%

H amortyzadja

H zuiycie materialdw i energii

M uslugi ohce

M podatkiioplaty

M wynagrodzenia

M ubezpieczenia spoleczneiinne
swiadczenia

M pozostale koszty rodzajowe

M wartosc sprzedanych towardw i

marerialéw

1,20%
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Struktura kosztow operacyjnych podmiotéw wykonujacych obstuge naziemng na
poskich lotniskach w 2006 r.
7,53%

0,10%

6,64% Hamortyzacja

M zuiycie materialéw i energii

M uslugi ohce

Hpodatkiioplaty

M wynagrodzenia

W ubezpieczenia spoleczneiinne
swiadczenia

M pozostalekoszty rodzajowe

W wartosc sprzedanych towardw i
marerialow

]'J'

Struktura kosztéw operacyjnych podmiotéw wykonujacych obstuge
0,31%g opaziemna na polskich lotniskach w 2007 r.
e - 6,20% M amortyzacja

M zuZycie materiatow i energil

M ustugiobhce

H podatkiiopfaty

M wynagrodzenia

M ubezpieczenia spoteczne i inne
Swiadczenia

M pozostate koszty rodzajowe

i wartos¢ sprzedanych towarow i
mareriatow

1,24%

Zrodto: opracowanie wiasne ULC na podstawie sprawozdan finansowych spotek

Do gléwnych kosztow dzialalnosci operacyjnej ponoszonych przez podmioty z tej
grupy nalezaty koszty wynagrodzen i ustug obcych. Wykonywane przez te podmioty ustugi
oparte sa w duzej mierze na pracy ludzkiej, co znajduje potwierdzenie w udziale (ponad
37%), jaki ta grupa kosztow wykazywata w ogolnej kwocie kosztow operacyjnych i
wymagaja korzystania z pomocy podmiotow zewngtrznych, co wplywa na znaczacy udziat

kosztéw ustug obcych.
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V. PODSUMOWANIE

W roku 2007 nastapit dalszy dynamiczny rozwo6j rynku lotniczego w Polsce.
Zwigkszeniu ulegla liczba obstluzonych w polskich portach lotniczych pasazerow i
wykonanych do/z nich operacji. Zwigkszyla si¢ liczba podmiotéw posiadajacych koncesje na
wykonywanie przewozu lotniczego oraz posiadajacych zezwolenia na zarzadzanie lotniskami
uzytku publicznego i wykonywanie obstugi naziemnej w portach lotniczych.

Zwigkszenie si¢ liczby pasazerow obshugiwanych w polskich portach lotniczych byto
w duzej mierze wynikiem wejscia Polski do UE i otwarcia polskiego rynku dla przewoznikéw
wspolnotowych, ktorzy w dynamiczny sposoéb zwigkszali swoj udzial w polskim rynku,
rozszerzali siatkg¢ polaczen, tworzyli nowe bazy w polskich portach i w znaczacy sposob
wplywali na zwigkszenie przychodéw osiaganych przez polskie porty lotnicze oraz agentow
obstlugi naziemne;j.

Widoczny byl roéwniez rozwdj polskich przewoznikéw, ktorzy zwigkszali posiadane
aktywa 1 kapitaty wilasne oraz liczbg obstuzonych pasazerow.

Jednoczesnie widoczna byla charakterystyczna dla szybko rozwijajacych si¢ rynkéw
niestabilno$¢. Te podmioty, ktére nie nadazaly za szybko zmieniajaca si¢ rzeczywistoscia,
ponosity straty. Bylo to szczegdélnie widoczne w przypadku przewoznikéw lotniczych,
jednakze dotyczylo réwniez portow lotniczych, ktore stale walczyly o kolejnych
przewoznikow gotowych zaoferowaé nowe potaczenia. Wyrazna byta réznica w dynamice
rozwoju pomigdzy poszczegdlnymi portami.

Dodatkowo biorac pod uwage szybki wzrost gospodarczy kraju, bogacenie si¢
spoteczenstwa 1 niska, ale z tendencja wzrostowa, mobilno$¢ ludnosci, mozna stwierdzi¢, ze
polski rynek w kolejnych latach powinien w dalszym ciagu rozwija¢ si¢ dynamicznie i by¢
rynkiem atrakcyjnym zaré6wno dla linii lotniczych jak i dla podmiotow inwestujacych w
rozwoj portéw lotniczych.

Jednakze mimo pozytywnych trendow obserwowanych na polskim rynku w
omawianym okresie wskaza¢ nalezy na trudno$ci i wyzwania, z jakimi podmioty na nim
dzialajace si¢ zmagaly. Jak wspomniano w tre§ci opracowania, w grupie przewoznikow
lotniczych wyzwanie stanowity z jednej strony wzmozona konkurencja i brak wieloletnich
doswiadczen, a z drugiej strony nalezy wskaza¢ na wzrost kosztow dziatalnosci oraz czgsto
skomplikowane przepisy i procedury ograniczajace mozliwosci rozwoju. Z punktu widzenia

zarzadzajacych lotniskami niewatpliwie wyzwanie stanowita konieczno$§¢ poprawy
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przepustowosci 1 przeprowadzenia znaczacych inwestycji umozliwiajacych przyjecie nowo
generowanego ruchu lotniczego. Trudno$ci w tym zakresie zwiazane byly z jednej strony z
konieczno$cia sprawnej organizacji takiego przedsigwzigcia, w tym w aspekcie operacyjnym,
tak aby w szczegdlnosci nie spowodowac zaktocen w normalnym funkcjonowaniu lotniska, a
z drugiej strony z koniecznoscia zgromadzenia srodkéw na finansowanie takich inwestycji. W
grupie agentdéw obstugi naziemnej natomiast na sytuacj¢ podmiotow wplyw miata stopniowo
rosnaca konkurencja na rynku, ale takze czgsto skomplikowane procedury w dostgpie do

rynku.
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SPIS ZALACZNIKOW

Zalacznik 1 — kategorie obslugi naziemnej
Zalacznik 2 - przewoznicy zagraniczni wykonujacy operacje w ruchu regularnym do

polskich portow lotniczych z wyszczegolnieniem tras w podziale na sezony.
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ZAYL.ACZNIKI

Zalacznik 1 — kategorie obslugi naziemnej

1. Kategoria 1 - Ogolne uslugi administracyjno-gospodarcze wykonywane w interesie
uzytkownikow, obejmujace:

1.1. reprezentacj¢ i kontakty z wiladzami lokalnymi lub innymi instytucjami,
regulowanie platnosci w imieniu uzytkownika portu lotniczego oraz zapewnienie
pomieszczen biurowych dla jego przedstawicieli;
1.2. kontrolg zaladowania, przyjmowanie wiadomosci i telekomunikacjeg;
1.3. obstuge, przechowywanie i administracj¢ urzadzen tadunkowych;
1.4. inne czynno$ci nadzoru przed, w czasie i po zakonczeniu lotu oraz inne
czynnosci administracyjne na zadanie uzytkownika portu.

2. Kategoria 2 - Obsluga pasazerdw, obejmujaca:
wszelka pomoc §wiadczong pasazerom przylatujacym, odlatujacym, przesiadajacym
si¢, w tym sprawdzanie biletow i dokumentéw podrézy, rejestrowanie bagazu i
przemieszczanie go do sortowni.

3. Kategoria 3 - Obsluga bagazu, obejmujaca:
obstuge naziemna bagazu na terenie sortowni, jego sortowanie, przygotowywanie go
do odlotu, zatadowywanie 1 wytadowywanie z urzadzen stuzacych do przemieszczania
go ze statku powietrznego do sortowni 1 w drugg strong, jak rOwniez transport bagazu
z sortowni na teren odbioru bagazu.

4. Kategoria 4 - Obsluga ladunkow (towarow i poczty), obejmujaca:
4.1. w zakresie tadunkow: fizyczna obstuge wywozu, transferu i przywozu, obstuge w
zakresie zwiazanych z tym dokumentow, procedur celnych i stosowania procedury
bezpieczenstwa uzgodnionej migdzy stronami lub wynikajacej z okolicznosci;
4.2. w zakresie poczty: fizyczna obstuge poczty przylatujacej lub odlatujace;j,
obsluge w zakresie zwiazanych z tym dokumentow i stosowanie procedury w zakresie

bezpieczenstwa uzgodnionej migdzy stronami lub wynikajacej z okolicznosci.

5. Kategoria 5 - Obsluga plytowa, obejmujaca:

68



5.1. prowadzenie statku powietrznego na ziemi po ladowaniu i przed startem'®;

5.2. pomoc w blokowaniu statku powietrznego i dostarczanie odpowiednich urzadzen;
5.3. laczno$¢ migdzy statkiem powietrznym i podmiotem $wiadczacym ustugi w
czesci lotniczej portu lotniczego;

5.4. zatadunek i roziadunek statku powietrznego, w tym zapewnienie 1 obstuge
odpowiednich urzadzen, jak réwniez transport zalogi i pasazero6w migdzy statkiem
powietrznym 1 terminalem, transport bagazu migdzy statkiem powietrznym i
terminalem;

5.5. dostarczenie i obstuge wlasciwych urzadzen do uruchamiania silnikdéw;

5.6. holowanie statku powietrznego przed startem i po ladowaniu, jak réwniez
zapewnienie urzadzen odpowiednich do tego celu;

5.7. transport do statku powietrznego, zaladowanie na statek powietrzny i

wytadowanie ze statku powietrznego zywnosci i napojow.

6. Kategoria 6 - Obsluga statkow powietrznych, obejmujaca:

6.1. mycie statku powietrznego na zewnatrz i wewnatrz, mycie toalet i zaopatrywanie
w wodg;

6.2. chlodzenie i ogrzewanie kabiny, usuwanie $niegu i lodu, odladzanie statku
powietrznego;

6.3. ponowne zaopatrzenie kabiny w odpowiednie wyposazenie, przechowywanie

tego wyposazenia.

7. Kategoria 7 - Obsluga w zakresie zaopatrzenia statkOw powietrznych w paliwo,

smary i inne materialy techniczne, obejmujaca:

8.

7.1. organizacj¢ i wykonywanie czynno$ci tankowania i roztankowywania, w tym
przechowywanie paliwa oraz kontrolg jakosci i ilosci dostaw paliwa;
7.2. uzupetnianie oleju i innych ptynow.

Kategoria 8 - Obsluga techniczno-administracyjna statkow powietrznych,

obejmujaca:

8.1. rutynowe czynno$ci dokonywane przed lotem;
8.2. nierutynowe czynnosci wykonywane na zadanie uzytkownika portu lotniczego;
8.3. obstuge administracyjna oraz dostarczanie czesci zapasowych i odpowiedniego

sprzetu;

'8 0 ile ushugi te nie sa $wiadczone przez shuzbe ruchu lotniczego.
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9.

8.4. wystgpowanie o rezerwacje lub rezerwowanie odpowiedniego miejsca do
parkowania lub hangaru.

Kategoria 9 - Obsluga operacyjna lotu i administracyjna zaléog statkow

powietrznych, obejmujgca:

9.1. przygotowanie lotu w porcie odlotu lub kazdym innym miejscu;

9.2. pomoc podczas lotu, w tym przekazywanie nowych polecen, jezeli bedzie to
potrzebne;

9.3. czynno$ci po wykonaniu lotu;

9.4. czynnoS$ci administracyjne zwiazane z zatoga.

10. Kategoria 10 - Transport naziemny, obejmujacy:

11.

10.1. organizacje i realizacje przewozu zalogi, pasazeréw, bagazu, tadunkoéw 1 poczty
mig¢dzy réznymi terminalami w tym samym porcie lotniczym, jednak z wylaczeniem
przewozu migdzy statkiem powietrznym i innym punktem znajdujacym si¢ w
granicach tego samego portu lotniczego;

10.2. kazdy specjalny transport wykonywany na zadanie uzytkownika portu
lotniczego.

Kategoria 11 - Obsluga w zakresie zaopatrzenia pokladowego statkow

powietrznych (catering), obejmujaca:

11.1. utrzymywanie kontaktow z dostawcami i1 zarzadzanie administracyjne;

11.2. przechowywanie zywno$ci 1 napojow oraz sprz¢tu niezbgdnego do ich
przygotowania,

11.3. czyszczenie tego sprzetu;

11.4 przygotowanie i dostawe sprzgtu oraz zapaséw poktadowych (zywnos$¢ i napoje).
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Zalacznik 2 - przewoznicy zagraniczni wykonujacy operacje w ruchu regularnym

do polskich portéw lotniczych z wyszczegolnieniem tras w podziale na sezony.

LATO 2007
Nazwa przewoznika | Umowy code- | Trasy i dodatkowe informacje
share
ADRIA AIRWAYS Ljubljana — Warszawa vv.
®
AER LINGUS (f) Cork — Warszawa vv.
Dublin — Warszawa vv.
Dublin — Poznan vv.
Dublin — Krakéw vv.
AEROFLOT (f) c-s f-fzLOT | Moskwa — Warszawa vv.
AEROSVIT (f &m) | ¢-s z LOT Kijow-Warszawa, (c-s z PLL LOT —

obaj przewoznicy faktycznie operuja)
Odessa — Warszawa vv.
(przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

AIR CANADA (m) | c¢-sz LH; c-s z | Kanada — Warszawa via Frankfurt i
LOT; Monachium (c-s z Lufthansa —
przewoznikiem faktycznym na trasach
miedzy Polska a Niemcami jest
Lufthansa)

Kanada — Warszawa via Londyn,
Frankfurt i Monachium (c-s z PLL
LOT — przewoznikiem faktycznym na
trasach miedzy Niemcami , Londynem a

Polska jest PLL LOT)
AIR Paryz — Warszawa vv.
CONTRACTORS
AIR EUROPA (f) Madryt — Warszawa vv.
Madryt — Krakow — Wieden - Madryt
AIR FRANCE (f) c-s z JAL, Paryz - Warszawa vv.
Delta Air Paryz — Katowice vv. (przewoznikiem
Lines faktycznym jest Brit Air nalezacy do Air
France)
AIR ITALY S.p.A. Werona — Warszawa vv.
®
ALITALIA (f) Rzym — Warszawa vv.
Mediolan — Warszawa vv.
Mediolan — Krakéw vv.
ALL NIPPON c-sz LOT Tokio — Warszawa via Frankfurt,
AIRWAYS - ANA Londyn, Paryz (na trasach z/do
(m) Warszawy przewoznikiem faktycznym
jest PLL LOT)
AMERICAN c-s z BA, USA — Warszawa via London (c-s z
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AIRLINES (m) c-s zSN British Airways — faktycznym
przewoznikiem jest BA)

USA — Warszawa via Brussels (c-s z
SN Brussels — faktycznym
przewoznikiem jest SN Brussels)

ASTANA c-sz PLL Incheon — Frankfurt — Warszawa vv.

AIRLINES LOT Incheon — Frankfurt — Krakow vv. (na

KOREAN (m) trasie Frankfurt — Warszawa vv.
przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

AUSTRIAN Wieden — Warszawa vv.

AIRLINES (f) (przewoznikiem faktycznym sa Austria
Airlines i PLL LOT)
Wieden — Krakéw vv. (przewoznikiem
faktycznym sa Austrian Airlines i PLL
LOT)
Warszawa — Gdansk vv.
(przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)
Warszawa - Wroclaw vv.
(przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

BELAVIA (f) c-s block Minsk — Warszawa vv.

speace z LOT

BLUE 1 Oy (f) Helsinki — Warszawa vv.

BRITISH c-s z AA, QF | Londyn (Heathrow)- Warszawa vv.

AIRWAYS (f) IB Londyn (Gatwick) — Krakow vv.
Londyn (Heathrow) — Warszawa vv. —
(c-s z American Airlines, Quantas i
Iberia — faktycznie operuje British
Airways)

BRITISH c—szLOT Dublin — Warszawa vv.

MIDLAND BMI Londyn — Warszawa vv.

(m) Manchester — Warszawa vv.

(c-s z PLL LOT, ktory jest
przewoznikiem faktycznym)

BULGARIA AIR c-s z LOT Sofia — Warszawa vv. (przewoznikiem

(m) faktycznym jest PLL LOT)

CIMBER AIR (f) c-s Z SAS Kopenhaga — Wroclaw vv. (c-s z SAS
na trasie Kopenhaga-Wroctaw vv.
faktycznie operuje Cimber )

CLICKAIR S.A. Barcelona — Warszawa vv.

(CATAIR LINEAS

AEREAS) (f)

CONTINENTAL c-s z KLM USA — Warszawa via Amsterdam vv.

AIRLINES (m) (przewoznikiem faktycznym na trasie
Amsterdam — Warszawa vv. jest KLM)

CSA (f) ¢ —s z Korean | Praga — Warszawa vv.,( c-s z Korean i

Air KE, Delta
Airlines

Delta — przewoznikiem faktycznym jest
CSA)
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Praga — Krakow vv.,

EASYJET Bristol — Warszawa vv.
AIRLINE (f) Londyn (Luton) — Warszawa vv.
Belfast — Krakow vv.

Bristol — Krakow vv.

Dortmund — Krakow vv.
Londyn (Luton) — Krakow vv.
Londyn (Gatwick) — Krakow vv.
Newcastle — Krakow vv.
Liverpool — Krakow vv.

EL AL (f & m) c-s b-s z LOT | Tel Awiw — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, przewoznikiem faktycznym sa
PLL LOT 1 EL-AL)

Tel Awiw — Krakow — Warszawa vv.
(c-s blockspace agrement z PLL LOT-
przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

FINNAIR (f) Helsinki — Warszawa vv.,
Helsinki — Gdansk vv.,
Helsinki — Krakow vv.

GERMANWINGS Warszawa — Kolonia vv.

® Warszawa — Stuttgart vv.

Krakow — Kolonia vv.

Krakéw — Stuttgart vv.

TRASA ZAWIESZONA: (Warszawa —
Hamburg vv.)

IBERIA (m) c-sz BA Madryt — Warszawa via Londyn (c-s z
BA na trasie
Madryt/Barcelona/Bilbao/La
Coruna/Sewilla/Valencia-Londyn
faktycznie operuje Iberia, na trasie
Londyn-Warszwa faktycznie operuje

British Airways)
JAPAN AIRLINES | ¢c-s z AF Warszawa — Tokio via Paryz vv. (code
INTERNATIONAL — share z Air France na odcinku
(m) Warszawa — Paryz faktycznie operuje
Air France)
JET2.com Ltd. (f) Newcastle — Krakow vv.

Leeds and Bradford — Krakow vv.
TRASA ZAWIESZONA (Manchester —
Warszawa vv.)

KLM DUTCH c-szNW, DL, | Amsterdam — Warszawa vv.
AIRLINES (f) NA
KORAN AIR (m) c-s z OK Seoul — Warsaw via Praga

(przewoznikiem faktycznym na trasie
Praga — Warszawa jest CSA)

LUFTHANSA (f) f-fz LOT Monachium — Gdansk vv.
c-s z LX, UA, | Monachium — Poznan vv.
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ACA, US, LH

Frankfurt — Katowice vv.
Dusseldorf — Katowice vv.
Frankfurt — Warszawa vv.
Monachium — Warszawa vv.
Dusseldorf — Warszawa vv.
Stuttgart — Warszawa vv., (c-s z PLL
LOT, ktory jest przewoznikiem
faktycznym)

Monachium — Wroclaw vv.
Monachium - Krakow vv.

MALEYV (f)

c-s z Qantas 1
Royal Jordania
na BUD-
WAW i BUD-
KRK

Budapeszt — Warszawa vv.
Budapeszt — Krakow vv.

NORWEGIAN AIR

SHUTTLE (f)

Alicante — Warszawa vv.

Ateny — Warszwa vv.

Bergen — Warszawa vv.
Birmingham — Warszawa vv.
Kopenhaga — Warszawa vv.
Malaga — Warszawa vv.

Oslo — Warszawa vv.

Rodos — Warszawa vv.

Rzym — Warszwa vv.

Sztokholm — Warszawa vv.

Oslo — Krakow vv.

Sztokholm — Krakow vv.

Oslo — Gdansk vv.

TRASY ZAWIESZONE: (Sztokholm —
Wroctaw vv.

Londyn (Stansted) — Warszawa vv.
Dublin — Warszawa vv.

NORTHWEST
AIR. (m)

c-s z KLM

USA — Warszawa via Amsterdam ( na
trasie Amsterdam Warszawa faktycznie
operuje KLM)

QANTAS
AIRWAYS
LIMITED (m)

c-s z BA

punkty w Australii — Warszawa via
Londyn vv. (na trasie Londyn —
Warszawa vv. faktycznie operuje British
Airways)

PULKOVO (m)

c-szLO

St. Petersburg — Warszawa vv.

ROYAL
JORDANIAN
AIRLINES

¢-s z MALEV

Punkty w Jordanii — Warszawa (via
Budapeszt) vv.

Punkty w Jordanii — Krakow (via
Budapeszt) vv.

RYANAIR (f)

Dublin — Warszawa vv.

Dublin — Krakow vv.

Frankfurt (Hahn) — Krakow vv.
Glasgow (Prestwick) — Krakow vv.
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Liverpool — Krakow vv.

Londyn (Stansted) — Krakow vv.
Nottingham/East Midlands — Krakow
V.

Shannon — Krakow vv.

Dublin — Rzeszow vv.

Londyn (Stansted) — Rzeszow vv.
Dublin — Wroclaw vv.

Frankfurt (Hahn) — Wroclaw vv.
Glasgow (Prestwick) — Wroclaw vv.
Liverpool — Wroclaw vv.

Londyn (Stansted) — Wroclaw vv.
Mediolan (Bergamo) — Wroclaw vv.
Nottingham/East Midlands — Wroclaw
VV.

Shannon — Wroclaw vv.

Dublin — L.0dz vv.

London (Stansted) — £.6dzZ vv.
Nottingham/East Midlands — £.0dzZ vv.
Shannon — £.6dzZ vv.

Dublin — Poznan vv.

Liverpool — Poznan vv.

London (Stansted) — Poznan vv.
Liverpool — Poznan vv.

London (Stansted) — Bydgoszcz vv.
Dublin — Bydgoszcz vv.

London (Stansted) — Szczecin vv.
Dublin — Gdansk vv.

Frankfurt (Hahn) — Gdansk vv.
London (Stansted) — Gdansk vv.
Sztokholm (Skavsta) — Gdansk vv.

SAS ()

c-s z PLL
LOT (LO)
c-s z Cimber

Air (QI)

c-s z Blue 1
Oy

Kopenhaga — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, zaréwno PLL LOT jak i SAS
przewoznikami faktycznymi)
Kopenhaga — Wroclaw vv. (c-s z
Cimber Air, ktory jest przewoznikiem
faktycznym)

Helsinki — Warszawa vv. (c-s z BLUE
1 Oy, ktéry jest przewoznikiem
faktycznym)

Kopenhaga — Gdansk vv.

Kopenhaga — Poznan vv.

SKY EUROPE
SLOVAKIA (f)

Paryz — Warszawa vv.
Ateny - Krakow vv.
Amsterdam - Krakow vv.
Barcelona - Krakow vv.
Birmingham - Krakow vv.
Bruksela - Krakow vv.
Burgas - Krakow vv.
Dublin - Krakow vv.
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Dubrownik - Krakow vv.
Manchester - Krakow vv.
Milan (Bergamo) - Krakow vv.
Naples - Krakow vv.

Palermo vv.

Paryz - Krakow vv.

Rimini - Krakow vv.

Rzym (Fiumicino) - Krakow vv.
Saloniki - Krakow vv.

Split - Krakéw vv.

Turyn - Krakow vv.

Wenecja - Krakow vv.

TRASA ZAWISZONA (Krakow — Londyn
(Stansted) vv.)

SINGAPORE
AIRLINES (m)

c-s z LOT

Singapur — Warszawa vv. via
Frankfurt, Amsterdam, Zurich (na
trasie do/z Warszawy faktycznie operuje
PLL LOT)

SN Brussels (f & m)

c-s z LOT

Bruksela — Warszawa vv.
Bruksela — Krakow vv.
(przewoznikiem faktycznym jest SN
Brussels)

SPANAIR (m)

c-szLOT

Madryt —Warszawa vv. (c-s z LOT,
faktycznym przewoznikiem jest -LOT)
Barcelona — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, faktycznym przewoznikiem jest —
PLL LOT)

STERLING
AIRLINES A/S

Kopenhaga — Krakow vv.

SWISS (f & m)

c-sz PLL
LOT, LH, UA

Zurych — Warszawa vv., (c-sz PLL
LOT i United Airlines (faktycznym
przewoznikiem sag SWISS i PLL LOT))
Basel -Mulhouse — Warszawa vv. (c-s z
PLL LOT , przewoznikiem faktycznym
jest SWISS)

Geneva — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, przewoznikiem faktycznym jest
PLL LOT)

Monachium — Krakow vv.,
przewoznikiem faktycznym jest
Lufthansa

TRASA ZAWIESZONA (Monachium —
Gdansk vv. — c-s z Lufthansq)

TAP AIR
PORTUGAL (m)

c—szLO

Lizbona — Warszawa via Zurych,
Frankfurt, Mediolan, Bruksela,
Amsterdam , Genewa vv.

Lizbona — Krakow via Paryz,
Frankfurt vv.

(na odcinku do/z Warszawy 1 Krakowa
faktycznie operuje PLL LOT)
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TAROM (m)

b-sz LO

Bukareszt — Warszawa vv.
(przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

THAI AIRWAYS
(m)

c-szLH

Bangkok — Warszawa via Frankfurt
(przewoznikiem faktycznym na trasie
Frankfurt — Warszawa vv. jest
Lufthansa)

TURKISH
AIRLINES (f)

Istambul — Warszawa vv.

UNITED
AIRLINES (m)

c-s z LH, SK,
LO

Chicago — Warszawa, Krakéw vv. (c-s z
PLL LOT)

NY (Newark) — Warszawa, Krakow vv.
(c-s zPLL LOT)

NY (JF Kennedy) — Warszawa, Krakow
(c-s zPLL LOT)

USA — Warszawa via Amsterdam,
Paryz, Zurych, Bruksela, Londyn vv. (c-
sz PLL LOT)

USA — Warszawa via Kopenhaga vv. (c-
sz SAS)

USA — Warszawa, Katowice via
Frankfurt i Monachium (c-s z Lufthansa)
USA — Warszawa via Zurych (c-s ze
SWISS)

UPS CO. (f)

Kolonia — Warszawa vv. (punkty w
USA — Warszawa via Kolonia vv.)

US AIRWAYS

c-s LH

Warszawa — Frankfurt vv. (na trasie
Frankfurt — Warszawa vv. faktycznie
operuje Lufthansa)

WIZZ AIR

Ateny — Katowice vv.

Belfast — Katowice vv.

Bergamo (Mediolan) — Katowice vv.
Bruksela (Chaleroi) — Katowice vv.
Burgas — Katowice vv.
Bournemouth — Katowice vv.
Cork — Katowice vv.

Coventry — Katowice vv.
Dortmund — Katowice vv.
Eindhoven — Katowice vv.
Frankfurt (Hahn) — Katowice vv.
Gerona — Katowice vv.

Heraklion (Kreta) — Katowice vv.
Kolonia — Katowice vv.

Liverpool — Katowice vv.

Londyn (Luton) — Katowice vv.
Londyn (Stansted) — Katowice vv.
Malmo — Katowice vv.

Mediolan — Katowice vv.

Oslo (Torp) — Katowice vv.
Paryz(Beauvais) — Katowice vv.
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Prestwick — Katowice vv.

Robin Hood — Katowice vv.

Rzym Ciampino — Katowice vv.
Sztokholm — Katowice vv.
Dortmund — Poznan vv.

Londyn (Luton) — Poznan vv.
Sztokholm — Poznan vv.
Dortmund - Wroclaw vv.
Liverpool — Gdansk vv.

London (Luton) — Gdansk vv.
Cork — Gdansk vv.

Dortmund — Gdansk vv.

Kolonia — Gdansk vv.

Luebeck (Hamburg) — Gdansk vv.
Malmo — Gdansk vv.

Prestwick — Gdansk vv.

Robin Hood — Gdansk vv.
Sztokholm — Gdansk vv.

Burgas — Warszawa vv.

Belfast — Warszawa vv.

Bruksela (Charleroi) — Warszawa vv.
Budapeszt — Warszawa vv.
Dortmund — Warszawa vv.
Durham Tees Valley — Warszawa vv.
Frankfurt (Hahn) — Warszawa vv.
Goeteborg — Warszawa vv.
Grenoble — Warszawa vv.

Korfu — Warszawa vv.

La Palma — Warszawa vv.
Londyn (Luton) — Warszawa vv.
Liverpool — Warszawa vv.

Malmo — Warszawa vv.

Oslo (Torp) — Warszawa vv.
Paryz Beauvais — Warszawa vv.
Prestwig — Warszawa vv.
Sztokholm — Warszawa vv.

ZIMA 2007/2008
Nazwa przewoinika | Umowy code- | Trasy i dodatkowe informacje
share
ADRIA AIRWAYS Ljubljana — Warszawa vv.
®
AER LINGUS (f) Cork — Warszawa vv.
Dublin — Warszawa vv.
Dublin — Poznan vv.
Dublin — Krakow vv.
AEROFLOT (f) c-s f-fzLOT | Moskwa — Warszawa vv.
AEROSVIT (f &m) | ¢-s z LOT Kijow-Warszawa, (c-s z PLL LOT —

obaj przewoznicy faktycznie operuja)
Odessa — Warszawa vv.
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(przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

AIR CANADA (m) | c-sz LH; c-s z | Kanada — Warszawa via Frankfurt i
LOT; | Monachium (c-s z Lufthansg —
przewoznikiem faktycznym na trasach
migdzy Polska a Niemcami jest
Lufthansa)
Kanada — Warszawa via Londyn,
Frankfurt i Monachium (c-s z PLL
LOT — przewoznikiem faktycznym na
trasach miedzy Niemcami , Londynem a
Polska jest PLL LOT)
AIR Paryz — Warszawa vv.
CONTRACTORS
AIR EUROPA (f) Madryt — Warszawa vv.
AIR FRANCE (f) c-s z JAL, Paryz - Warszawa vv.
Delta Air
Lines
AIR ITALY S.p.A. Werona — Warszawa vv.
®
ALITALIA (f) Rzym — Warszawa vv.
Rzym — Krakow vv.
Mediolan — Warszawa vv.
Mediolan — Krakow vv.
ALL NIPPON c-sz LOT Tokio — Warszawa via Frankfurt,
AIRWAYS - ANA Londyn, Paryz (na trasach z/do
(m) Warszawy przewoznikiem faktycznym
jest PLL LOT)
AMERICAN c-s z BA, USA — Warszawa via London (c-s z
AIRLINES (m) c-s zSN British Airways — faktycznym
przewoznikiem jest British Airways)
USA — Warszawa via Brussels (c-s z
SN Brussels — faktycznym
przewoznikiem jest SN Brussels)
ASTANA c-szPLL Incheon — Frankfurt — Warszawa vv.
AIRLINES LOT Incheon — Frankfurt — Krakow vv.
KOREAN (m)
AUSTRIAN Wieden — Warszawa vv.
AIRLINES (f) (przewoznikiem faktycznym sa Austrian
Airlines i PLL LOT)
Wieden — Krakéw vv. (przewoznikiem
faktycznym sa Austrian Airlines i PLL
LOT)
AVITRANS () Ronneby — Gdansk vv.
BELAVIA (f) c¢-s block Minsk — Warszawa vv.
speace z LOT
BLUE 1 Oy (f) Helsinki — Warszawa vv.
BMI BABY (f) Cardiff — Gdansk vv.

Cardiff — Warszawa vv.
Notthingham — Gdansk vv.
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Nottingham — Warszawa vv.

BRITISH c-s z AA, QF | Londyn (Heathrow)- Warszawa vv.

AIRWAYS (f) IB Londyn (Gatwick) — Krakow vv.
Londyn (Heathrow) — Warszawa vv. —
(c-s z American Airlines, Quantas
Airways 1 Iberia — faktycznie operuje
British Airways)

BRITISH c—-szLOT Londyn — Warszawa vv.

MIDLAND BMI (c-s z PLL LOT, ktory jest

(m) przewoznikiem faktycznym)

BULGARIA AIR c-s z LOT Sofia — Warszawa vv. (przewoznikiem

(m) faktycznym jest PLL LOT)

CIMBER AIR (f) c-s Z SAS Kopenhaga — Wroclaw vv. (c-s z SAS
na trasie Kopenhaga-Wroctaw vv.
faktycznie operuje Cimber )

CLICKAIR S.A. Barcelona — Warszawa vv.

(CATAIR LINEAS

AEREAS) (f)

COAST AIR () Stord — Gdansk vv.

CONTINENTAL c-s z KLM USA — Warszawa via Amsterdam vv.

AIRLINES (m) (przewoznikiem faktycznym na trasie
Amsterdam — Warszawa vv. jest KLM)

CSA () ¢ —s z Korean | Praga — Warszawa vv. (c-s z Korean

Air KE, Delta | Air i Delta — przewozZnikiem faktycznym
Airlines jest CSA)
Praga — Krakow vv.

EASYJET Bristol — Warszawa vv.

AIRLINE (f) Londyn (Luton) — Warszawa vv.
Belfast — Krakow vv.

Bristol — Krakow vv.
Bournemouth — Krakow vv.
Dortmund — Krakow vv.
Edynburg — Krakow vv.
Londyn (Luton) — Krakow vv.
Londyn (Gatwick) — Krakow vv.
Newcastle — Krakow vv.
Liverpool — Krakow vv.

Belfast — Gdansk vv

Bristol — Gdansk vv.

Londyn (Gatwick) — Gdansk vv.
Edynburg — Gdansk vv.

EL AL (f & m) c-s b-s z LOT | Tel Awiw — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, przewoznikiem faktycznym sa
PLL LOT 1 EL-AL)

Tel Awiw — Krakow — Warszawa vv.
(code share blockspace Agrement z PLL
LOT S.A. — przewoznikiem faktycznym
jest PLL LOT)

FINNAIR (f) Helsinki — Warszawa vv.

Helsinki — Gdansk vv.
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GERMANWINGS
®

Warszawa — Kolonia vv.
Warszawa — Stuttgart vv.
Krakow — Kolonia vv.
Krakow — Stuttgart vv.

IBERIA (f)

c-s z BA

Madryt — Warszawa vv.
Barcelona — Warszawa vv.

JAPAN AIRLINES
INTERNATIONAL

(m)

c-s z AF

Warszawa — Tokio via Paryz vv. (c -s
z Air France na odcinku Warszawa —
Paryz faktycznie operuje Air France)

JET2.com Ltd. (f)

Newcastle — Krakow vv.
Leeds and Bradford — Krakow vv.

KLM DUTCH
AIRLINES (f)

c-szNW, DL,
NA

Amsterdam — Warszawa vv.

KORAN AIR (m)

c-s z OK

Seoul — Warsaw via Praga
(przewoznikiem faktycznym na trasie
Praga — Warszawa jest CSA)

LUFTHANSA (f)

f-fz LOT
c-s z LX, UA,
ACA, US, LH

Monachium — Gdansk vv.
Monachium — Poznan vv.
Frankfurt — Katowice vv.
Monachium — Katowice vv.
Dusseldorf — Katowice vv.
Frankfurt — Warszawa vv.
Frankfurt — Wroclaw vv.
Monachium — Warszawa vv.
Dusseldorf — Warszawa vv.
Monachium — Wroclaw vv.
Monachium - Krakéw vv.
Frankfurt — Gdansk vv.

MALEYV (f)

c-s z Qantas 1
Royal Jordania
na BUD-
WAW i BUD-
KRK

Budapeszt — Warszawa vv.
Budapeszt — Krakow vv.

MERIDIANA (f)

Turyn — Krakéw vv.

NORWEGIAN
AIR SHUTTLE (f)

Alicante — Warszawa vv.
Ateny — Warszwa vv.
Bergen — Warszawa vv.
Birmingham — Warszawa vv.
Kopenhaga — Warszawa vv.
Malaga — Warszawa vv.
Monachium — Warszawa vv.
Oslo — Warszawa vv.

Rzym — Warszwa vv.
Salzburg — Warszawa vv.
Stavanger — Warszawa vv.
Sztokholm — Warszawa vv.
Oslo- Szczecin vv.

Oslo — Krakéw vv.

Oslo — Gdansk vv.

81




NORTHWEST

c-s z KLM

USA — Warszawa via Amsterdam ( na

AIR. (m) trasie Amsterdam Warszawa faktycznie
operuje KLM)

QANTAS c-s z BA; c-s z | punkty w Australii — Warszawa via

AIRWAYS Malev Londyn vv. (na trasie Londyn —

LIMITED (m) Warszawa vv. faktycznie operuje British
Airways)
punkty w Australii — Warszawa via
Budapeszt vv. (na trasie Budapeszt —
Warszawa vv. faktycznie operuje Malev)

ROSSIJA (m) c-szLO St Petersburg — Warszawa vv.
Kalinigrad — Warszawa vv.

ROYAL c-s Z MALEV | Punkty w Jordanii — Warszawa (via

JORDANIAN Budapeszt) vv.

AIRLINES

RYANAIR (f) Dublin — Warszawa vv.

Dublin — Krakow vv.

Glasgow (Prestwick) — Krakow vv.
Liverpool — Krakow vv.

Londyn (Stansted) — Krakow vv.
Shannon — Krakéw vv.

Dublin — Rzeszow vv.

Londyn (Stansted) — Rzeszow vv.
Dublin — Wroclaw vv.

Frankfurt (Hahn) — Wroclaw vv.
Glasgow (Prestwick) — Wroclaw vv.
Liverpool — Wroclaw vv.

Londyn (Stansted) — Wroclaw vv.
Nottingham/East Midlands — Wroclaw
V.

Shannon — Wroclaw vv.

Dublin — L.6dz vv.

London (Stansted) — £.6dZ vv.
Nottingham/East Midlands — £.6dZ vv.
Shannon — L.46dz vv.

Dublin — Poznan vv.

Liverpool — Poznan vv.

London (Stansted) — Poznan vv.
Liverpool — Poznan vv.

London (Stansted) — Bydgoszcz vv.
Dublin — Bydgoszcz vv.

London (Stansted) — Szczecin vv.
Dublin — Gdansk vv.

Frankfurt (Hahn) — Gdansk vv.
London (Stansted) — Gdansk vv.
Bristol — Katowicevv.

Dublin — Katowice vv.

Bristol- Rzeszow vv.

Bristol — Wroclaw vv.

Girona — Wroclaw vv.

82




Liverpool — L.6dz vv.
Bristol — Poznan vv.
Girona — Poznan vv.
Notthingham — Poznan vv.
Liverpool — Bydgoszcz vv.
Dublin — Szczecin vv.
Mediolan — Krakow vv.

SAS (f)

c-s z PLL
LOT (LO)
c-s z Cimber

Air (QI)

c-s Z Blue 1
Oy
c-s z UA

Kopenhaga — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, zaréwno LOT jak i SAS SA
przewoznikami faktycznymi)
Kopenhaga — Wroclaw vv. (c-s z
Cimber Air)

Helsinki — Warszawa vv. (c-s z BLUE

1 Oy,)

Kopenhaga — Gdansk vv. (c-s z United
Airlines)

Kopenhaga — Poznan vv.

SKY EUROPE
SLOVAKIA (f)

Wieden — Warszawa vv.
Wieden — Krakow vv.

SINGAPORE
AIRLINES (m)

c-s z LOT

Singapur — Warszawa vv. via
Frankfurt, Amsterdam, Zurich (na
trasie do/z Warszawy faktycznie operuje
PLL LOT)

SN Brussels (f & m)

c-s z LOT

Bruksela — Warszawa vv.
Bruksela — Krakow vv.

SPANAIR (m)

c-s z LOT

Madryt —Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, faktycznym przewoznikiem jest
PLL LOT)

Barcelona — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, faktycznym przewoznikiem jest
PLL LOT)

STERLING
AIRLINES A/S (f)

Kopenhaga — Krakow vv.

SWISS (f & m)

c-sz PLL
LOT, LH, UA

Zurych — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT i United Airlines - faktycznym
przewoznikiem sa SWISS i PLL LOT)
Basel -Mulhouse — Warszawa vv. ( c-s
z PLL LOT , przewoznikiem faktycznym
jest SWISS)

Geneva — Warszawa vv. (c-s z PLL
LOT, przewoznikiem faktycznym jest
PLL LOT)

TAP AIR
PORTUGAL (m)

c—szLO

Portugalia — Warszawa via Zurych,
Frankfurt, Mediolan, Bruksela,
Amsterdam , Genewa vv.
Portugalia — Krakéow via Paryz,
Frankfurt vv.,
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(na odcinku do/z Warszawy i1 Krakowa
faktycznie operuje PLL LOT)

TAROM (m)

b-s z LO

Bukareszt — Warszawa vv.
(przewoznikiem faktycznym jest PLL
LOT)

THAI AIRWAYS
(m)

c-szLH

Bangkok — Warszawa via Frankfurt
(przewoznikiem faktycznym na trasie
Frankfurt — Warszawa vv. jest
Lufthansa)

TRANSAVIA(f)

Paryz — Krakow vv.

TURKISH
AIRLINES (f)

Istambul — Warszawa vv.

UNITED
AIRLINES (m)

c-s z LH, SK,
LO

Chicago — Warszawa, Krakow vv. (c-s
z PLL LOT)

NY- Warszawa, vv. (c-s z PLL LOT)
USA — Warszawa via Amsterdam,
Paryz, Zurych, Bruksela, Londyn vv.
(c-s zPLL LOT)

USA — Warszawa via Kopenhaga vv.
(c-s z SAS)

USA — Warszawa, Katowice via
Frankfurt i Monachium (c-s z
Lufthansa)

USA — Warszawa via Zurych (c-s ze
SWISS)

USA — Krakoéw via Monachium

UPS CO. (f)

Kolonia — Warszawa vv. (punkty w
USA — Warszawa via Kolonia vv.)

US AIRWAYS

c-s LH

Warszawa — Frankfurt vv. (na trasie
Frankfurt — Warszawa vv. faktycznie
operuje Lufthansa)

WIZZ AIR

Belfast — Katowice vv.

Bergamo (Mediolan) — Katowice vv.
Bruksela (Chaleroi) — Katowice vv.
Bournemouth — Katowice vv.

Cork — Katowice vv.

Coventry — Katowice vv.
Dortmund — Katowice vv.
Eindhoven — Katowice vv.
Egilsstadir — Katowice vv.
Frankfurt (Hahn) — Katowice vv.
Kolonia — Katowice vv.

Liverpool — Katowice vv.

Londyn (Luton) — Katowice vv.
Londyn (Stansted) — Katowice vv.
Malmo — Katowice vv.

Mediolan — Katowice vv.

Oslo (Torp) — Katowice vv.
Paryz(Beauvais) — Katowice vv.
Prestwick — Katowice vv.
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Doncaster Sheffield — Katowice vv.
Rzym Ciampino — Katowice vv.
Sztokholm — Katowice vv.
Dortmund — Poznan vv.

Londyn (Luton) — Poznan vv.
Prestwick —Poznan vv.

Doncaster Sheffield — Poznan vv.
Sztokholm — Poznan vv.

Malmo — Poznan vv.

Oslo — Poznan vv.

Doncaster Sheffield —-Wroclaw vv.
Dortmund - Wroclaw vv.

Londyn — Wroclaw vv.
Bournemouth— Gdansk vv.
Lubeka — Gdansk vv.

Oslo — Gdansk vv.

Coventry — Gdansk vv.

London (Luton) — Gdansk vv.
Cork — Gdansk vv.

Dortmund — Gdansk vv.
Goetegorg — Gdansk vv.

Kolonia — Gdansk vv.

Hamburg — Gdansk vv.

Malmo — Gdansk vv.

Prestwick — Gdansk vv.
Doncaster Sheffield — Gdansk vv.
Sztokholm — Gdansk vv.

Oslo (Torp) — Gdansk vv.

Belfast — Warszawa vv.

Mediolan — Warszawa vv.
Bruksela (Charleroi) — Warszawa vv.
Budapeszt — Warszawa vv.
Dortmund — Warszawa vv.
Durham Tees Valley — Warszawa vv.
Frankfurt (Hahn) — Warszawa vv.
Goeteborg — Warszawa vv.
Grenoble — Warszawa vv.

Londyn (Luton) — Warszawa vv.
Liverpool — Warszawa vv.

Malmo — Warszawa vv.

Oslo (Torp) — Warszawa vv.
Paryz Beauvais — Warszawa vv.
Prestwig — Warszawa vv.
Sztokholm — Warszawa vv.

Tees Side — Warszawa vv.

VOLARE

Mediolan — Krakow vv.
Mediolan — Wroclaw vv.
Mediolan — L.6dz vv.
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	Spis treści
	STRESZCZENIE
	WSTĘP
	I. RYNEK LOTNICZY W POLSCE – INFORMACJE OGÓLNE
	II. PORTY LOTNICZE 
	Widać więc, że stale rosnący udział przewoźników zagranicznych w polskim rynku był jego siłą napędową. Przewoźnicy zagraniczni odnotowywali znaczący wzrost udziału w rynku polskim i obsługiwali ponad połowę pasażerów odlatujących/przylatujących z/do polskich portów. Ich działalność na polskim rynku charakteryzowała się również większą dynamiką wzrostu liczby przewiezionych pasażerów niż w przypadku przewoźników krajowych, szczególnie w ruchu regularnym, gdzie stale zwiększa się udział przewoźników niskokosztowych. W omawianym okresie nastąpiła widoczna rozbudowa oferowanej z polskich portów siatki połączeń.
	IV. OBSŁUGA NAZIEMNA
	Przyglądając się zaprezentowanym na powyższym wykresie rentownościom sprzedaży osiąganym przez podmioty posiadające zezwolenia na wykonywanie obsługi naziemnej, widoczne jest, że rok 2007 był rokiem korzystnym dla podmiotów i osiągana przez nie rentowność widocznie wzrosła. Wydaje się, że sytuacja podmiotów działających w tej części rynku usług lotniczych była najbardziej stabilna. Nie można jednak zapominać, że z całą pewnością w najbliższym czasie, wraz z dalszym rozwojem rynku, również w dalszym ciągu będzie wzrastała konkurencja w segmencie wykonywania obsługi naziemnej. Wzrost konkurencji może zaś przekładać się na zmiany – zarówno in plus jak i in minus – w zakresie rentowności poszczególnych podmiotów.
	Do głównych kosztów działalności operacyjnej ponoszonych przez podmioty z tej grupy należały koszty wynagrodzeń i usług obcych. Wykonywane przez te podmioty usługi oparte są w dużej mierze na pracy ludzkiej, co znajduje potwierdzenie w udziale (ponad 37%), jaki ta grupa kosztów wykazywała w ogólnej kwocie kosztów operacyjnych i wymagają korzystania z pomocy podmiotów zewnętrznych, co wpływa na znaczący udział kosztów usług obcych.
	V. PODSUMOWANIE
	W roku 2007 nastąpił dalszy dynamiczny rozwój rynku lotniczego w Polsce. Zwiększeniu uległa liczba obsłużonych w polskich portach lotniczych pasażerów i wykonanych do/z nich operacji. Zwiększyła się liczba podmiotów posiadających koncesje na wykonywanie przewozu lotniczego oraz posiadających zezwolenia na zarządzanie lotniskami użytku publicznego i wykonywanie obsługi naziemnej w portach lotniczych. 
	Zwiększenie się liczby pasażerów obsługiwanych w polskich portach lotniczych było w dużej mierze wynikiem wejścia Polski do UE i otwarcia polskiego rynku dla przewoźników wspólnotowych, którzy w dynamiczny sposób zwiększali swój udział w polskim rynku, rozszerzali siatkę połączeń, tworzyli nowe bazy w polskich portach i w znaczący sposób wpływali na zwiększenie przychodów osiąganych przez polskie porty lotnicze oraz agentów obsługi naziemnej.
	 SPIS ZAŁĄCZNIKÓW
	ZAŁĄCZNIKI

