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Kryzys lotniczy na rynku polskim spowodowat zatrzymanie wysokiej dynamiki wzrostu ruchu
lotniczego, czego efektem byt 8% spadek ruchu lotniczego w 2009 roku. Rynek zdotat wroci¢ do
wartosci przedkryzysowych dopiero w 2011 roku, kiedy liczba obstuzonych pasazeroéw przez polskie
porty osiggneta warto$¢ o 5% wyzszg w porownaniu do rekordowego 2008 roku. Zaktadajac, ze nie
dosztoby do spadku ruchu lotniczego i utrzymalby si¢ trend przedkryzysowy, w latach 2008 — 2011,
polskie lotniska obstuzytyby o 27,5 min wigcej niz to faktycznie miato miejsce i 0 18,5 min, jesli
wzig¢ pod uwage prognoze przygotowana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w 2007 roku. Warto tez
zauwazyC, ze jeSli zrealizowataby sie prognoza ULC z 2007 roku w 2011 roku polskie porty

obstuzylyby przeszto 28 milionéw pasazeroéw, czyli o 30% wigcej niz faktyczna liczba podrozujacych.

Rysunek 1. Liczba obstuzonych pasazeréw oraz ich dynamika w polskich portach lotniczych w latach
2007 - 2011
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Kryzys na polskim rynku miat podobny przebieg do dekoniunktury, ktora miata miejsce na
rynku europejskim, cho¢ mozna zauwazy¢, ze polskie porty lotnicze zanotowatly silniejszy spadek
ruchu w 2009 roku w porownaniu do rynku europejskiego, ale tez zdotaty silniej odbudowaé

przewozy w roku 2010.

Pierwsze sygnaly o nadchodzacym kryzysie na rynku polskim pojawily si¢ juz w 2008 roku.

Doszto wowczas do nieznacznego obnizenia wspdlczynnika wypelnienia miejsc (seat factor).

Z okresem dekoniunktury lepiej poradzity sobie porty regionalne, niz lotnisko im. Chopina w
Warszawie, a wsrod nich najlepszy wynik zanotowaty lotniska w Katowicach, Gdansku, Poznaniu
1 Wroctawiu, ktore w zaleznosci od portu zdotaty w latach 2007 — 2011 zwigkszy¢ ruch od przeszto
300 tys. do blisko 800 tys. pasazerow. W tym samym okresie port lotniczy w Warszawie zdotat
obstuzy¢ zaledwie 130 tys. pasazerow wiecej. Jes§li poréwnaé przewozy z 2011 roku oraz przed
kryzysem w 2007 roku, okazuje si¢, ze lotnisko im. Chopina w Warszawie zdotato w 2011 roku
przewiez¢ zaledwie o 1% pasazeréw wigcej, podczas gdy w portach regionalnych wzrost ten wynidst

tacznie 29%.

Bardziej odporne na skutki kryzysu okazaly si¢ przewozy czarterowe w poréwnaniu do ruchu
regularnego. Liczba pasazeréow podrozujacych na wakacje w latach 2007 — 2011  wzrosta,
w zalezno$ci od sposobu kalkulacji o warto§¢ 71 do 93%. Ruch regularny w tym czasie wzrdst

0 okoto 8-9%.

Ze skutkami kryzysu najlepiej zdofali sobie poradzi¢ przewoznicy czarterowi. Na ich
poktadach w 2011 roku podrézowato o 20% wigcej pasazeréw niz w 2008 roku. Bardzo dobre wyniki
zanotowali rowniez przewoznicy sieciowi. Dzieki dynamicznemu wzrostowi ruchu w latach 2010-
2011 przewoznicy ci w roku 2011 zdotali przewiez¢ o 15% wigcej pasazerow niz w roku 2008. Jako
zaskakujace nalezy natomiast uzna¢ wyniki przewoznikow LCC. W 2011 roku przewozy tych linii
byty w Polsce o 7% nizsze niz w 2008 roku. Warto jednak zauwazy¢, ze spadek ich przewozow byt
przede wszystkim spowodowany zmniejszeniem oferowania, lub catkowitym wycofaniem si¢ z rynku
duzej czesci przewoznikow LCC. Bardzo duze znaczenie dla wynikéw polskiego rynku miaty
bankructwa Sky Europe oraz Centralwings. W efekcie w 2011 roku dwoch najwigkszych
przewoznikéw niskokosztowych w Polsce, Ryanair i Wizzair obstuzylo 89% pasazerow
,hiskokosztowych”. 4 lata wcze$niej ich udziat wynosit 58%. Warto réwniez zauwazy¢, ze Srednio
linie LCC w 2011 roku w Europie wykonywaty ponad 5 lotow tam i z powrotem tygodniowo na danej
trasie. W przypadku rynku polskiego przewoznicy niskokosztowi latali ok. 3,5 razy tam i z powrotem
tygodniowo. Oznacza to, ze pasazerowie podrozujacy na poktadach linii LCC z i do Polski majg

mniejszy wybdr odnosnie dat podrézy w porownaniu do $redniej na europejskim rynku.



Warto odnotowac, ze w ostatnich latach na rynku przewozow sieciowych wsrod glownych
przewoznikow operujacych na polskim rynku wyraznie zmalal udziat linii z Wielkiej Brytanii
i Irlandii, czyli British Airways i Aer Lingus. Pozostali przewoznicy zanotowali wzrosty. Na
szczegdlng uwage zasluguje dynamiczna ekspansja na rynku linii SAS, Aeroflot i Lufthansa.
W efekcie ekspansji przewoznikow z aliansu Star Alliance, udziat tego porozumienia (z wylaczeniem
PLL LOT) wzrést z poziomu 47% w 2007 roku do 57% w 2011. Pozostale alianse strategiczne, jak

réwniez przewoznicy niezrzeszeni, stracity w tym czasie udzial w rynku przewozow sieciowych.

Do prawdziwej rewolucji doszto na rynku przewozow czarterowych. Jedynymi
przewoznikami, ktorzy zdotali utrzyma¢ swoja pozycje w latach 2007 — 2011 byli Air Cairo i Tunisair.
W przypadku pozostatych linii doszto do radykalnych zmian udziatu w rynku. Na szczegolng uwage
zwraca ekspansja polskich przewoznikow. W efekcie tych zmian udzial polskich przewoznikow
w rynku czarterowym wzrost z poziomu 15% w 2007 roku do 49% w 2011. Nalezy tez odnotowac, ze

w 2009 roku udziat polskich przewoznikéw wynosit zaledwie 3%.

W przypadku rozktadowych przewozow migdzynarodowych z Polski dominujg przewozy na
terytorium europejskim, gdzie podrozuje ponad 96% pasazerow. Blisko 90% podrézujacych z i do
Polski korzysta z lotnisk na terytorium Zachodniej Europy, okoto 5% Europy Wschodniej a okoto 3%
Europy Centralnej. Poza Europa najwigkszym powodzeniem cieszy si¢ Ameryka Poélnocna, gdzie
podrézuje okoto 3% pasazeréw. W okresie kryzysu wzrost udziat przewozow do Europy Zachodniej,
zmalal natomiast do Europy Srodkowej. Warto zauwazy¢, ze coraz wiecej pasazerow podrozuje do

Europy Wschodniej. Coraz mniej pasazerow korzysta natomiast z przelotow do Ameryki Potnocne;.

Na rynku czarterowym (wedtug kodow operacji) dominuja dwa kierunki: Poélnocna Afryka
oraz Europa Zachodnia. Drugi z wymienionych rynkéw nabiera w ostatnich latach coraz wigkszego

znaczenia.

Na przestrzeni ostatnich kilku lat wida¢ zmiane preferencji pasazerow lotow regularnych
odnosnie kierunkow w Europie Zachodniej. Coraz mniejszym powodzeniem cieszg si¢ polaczenia do
Wielkiej Brytanii i Irlandii. Wigkszym zainteresowaniem ciesza si¢ natomiast potaczenia do Niemiec,
Wiloch, Norwegii, Hiszpanii oraz Szwecji. Dominujacym kierunkiem czarterowym na polskim rynku
jest natomiast Egipt. Ten catoroczny kierunek znaczaco zmniejszyt jednak swoj udzial w rynku
w 2011 roku. Byt to wynik mniejszego zainteresowania tym rynkiem, spowodowanym niepokojami
politycznymi w tym rejonie $wiata. Silng pozycje w latach 2007 — 2011 utrzymat rynek turecki.

Mozna zauwazy¢ rowniez duze zainteresowanie rynkami greckim, hiszpanskim i butgarskim.

Charakterystyka zmian przewozow long-haul w Polsce w ostatnich latach odbiegata znaczaco
do przewozow na calym europejskim rynku. Przewoznicy sieciowi AEA w 2011 roku obstuzyli 7%

wigcej pasazerow podrozujacych w rejsach dalekodystansowych w porownaniu do roku 2007. W tym



samym okresie ten ruch w Polsce zmniejszyt si¢ o 17%. Warto rowniez odnotowac, ze regularny ruch
lotniczy long-haul w Polsce stanowi zaledwie 5% przewozoéw przewoznikow sieciowych. Dla
poréwnania na rynku europejskim (dane dla przewoznikow AEA) tego typu pasazerowie stanowig
20% wszystkich przewozow. Rynek dalekodystansowych przewozow czarterowych w Polsce jest
stabo rozwinigty. W 2011 roku tego typu rejsami podrézowato zaledwie 38,5 tys. pasazerow. Rynek

ten cechuje si¢ tez bardzo duzg zmiennoscia.

Rynek lotniczych potaczen krajowych jest najdynamiczniej zmieniajacym si¢ elementem
przewozow lotniczych w Polsce. Przecigtny czas obstugiwania polgczenia nie przekracza roku.
Srednia dfugo$é¢ polaczenia pomiedzy dwoma polskimi portami lotniczymi z pominigciem potaczen

z/do Warszawy, na przestrzeni lat 2006 — 2011, to okoto 4,7 miesiaca.

W 2011 roku polskie porty lotnicze obstuzyly ponad 2,26 miliona pasazerow w ruchu
krajowym, o 20% wigcej niz rok wczesniej. Przedstawione dane wskazuja, ze kryzys lotniczy miat
odmienny przebieg na rynku krajowym, w poréwnaniu do rynku migdzynarodowych przewozdéw
lotniczych w Polsce. Spadek przewozow miat migjsce juz w 2008 1 byt kontynuowany réwniez w roku
nastepnym. W 2010 roku nastgpito natomiast silne odbicie, czego efektem byt 10% wzrost. W 2011
krajowy ruch lotniczy przyrastat natomiast dwukrotnie szybciej niz w 2010 roku. W 2011 roku liczba
pasazeréw obstuzonych w polskich portach lotniczych wzrosta w poréwnaniu do 2009 roku o 31,2%,
natomiast w porownaniu do 2007 o jedyne 7,6% (patrz rysunek 2).

Rysunek 2. Liczba obsluzonych pasazeréow w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym w latach
2007 - 2011
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1. Przewozy lotnicze w polskich portach lotniczych.

Rok 2011 dla polskich portow lotniczych okazat si¢ rekordowy. Obstuzyly one 21,7 min.
pasazerow, o 6% wigcej niz rok wczesniej, ale tez tylko o 5% wigcej w poréwnaniu do roku 2008.
Relatywnie niewielki wzrost ruchu lotniczego na przestrzeni ostatnich trzech lat byt spowodowany
kryzysem lotniczym, ktory mimo wzrostu gospodarczego W naszym Kraju, nie omingt rowniez Polski.
W efekcie dekoniunktury, w 2009 roku ruch lotniczy zmalat o 8%. W kolejnym 2010 roku, mimo 8%
wzrostu, polskie porty nie zdotaty wroci¢ do wartosci przedkryzysowych. Wartosci te przekroczyty,

jak juz wspomniano, dopiero w 2011 roku (patrz rys. 3).

Rysunek 3. Liczba pasazerow oraz ich dynamika w polskich portach lotniczych w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

Kryzys na polskim rynku miat podobny przebieg do dekoniunktury, ktora miata miejsce na
rynku europejskim. Dane przygotowane przez Eurostat wskazuja, ze w 2009 roku przewozy
europejskie zmalalty o 6%, po czym trend odwrdcit si¢ i europejskie lotniska, w kolejnym roku,
obstuzyly o 3% pasazerow wigcej’. Mozna zauwazy¢, ze polskie porty lotnicze zanotowaly silniejszy
spadek ruchu w 2009 roku w poréwnaniu do rynku europejskiego, ale tez zdotaty silniej odbudowac

przewozy w 2010 roku (patrz rys. 4).

! Dane zostaty przygotowane 31 marca 2012 roku. Do tego momentu Eurostat nie udostepnit statystyk za 2011
rok.



Rysunek 4. Liczba pasazerow oraz ich dynamika w europejskich portach lotniczych w latach 2007 — 2011
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Zrodto: Eurostat.

Pierwsze sygnaty o nadchodzacym kryzysie na rynku polskim pojawity si¢ juz w 2008 roku.
Doszto wowczas do nieznacznego obnizenia wspolczynnika wypelnienia miejsc (Seat factor).
W kolejnym roku, w odpowiedzi na sytuacje rynkowa, linie lotnicze zdecydowaly si¢ znaczaco
obnizy¢ oferowang liczb¢ miejsc pasazerskich. Zdotaty tez jednak zwigkszy¢ wspotczynnik seat
factor, dzigki czemu spadek liczby przewiezionych pasazerow byl stabszy niz zmiana oferowania.
W kolejnych latach nastgpit dynamiczny wzrost wypetnienia miejsc, dzigki czemu przewozy

pasazerskie przyrastaly szybciej niz wzrost liczby miejsc pasazerskich oferowanych przez linie

lotnicze (patrz rys. 5 oraz rys. 6).

Rysunek 5. Oferowane miejsca oraz ich dynamika na polskim rynku w latach 2007 — 2011
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Rysunek 6. Wspétczynnik wypelnienia miejsc (seat factor) na polskim rynku w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

Analizujac dane o wielko$ci ruchu pasazerskiego na polskim rynku, w uktadzie miesigcznym,
z wylaczeniem czynnika sezonowego (ciagta niebieska linia na rysunku 7.), mozna zauwazyc¢, ze okres
dobrej koniunktury na polskim rynku trwat do lutego 2008 roku. Nastepnie do maja 2009 roku ruch
systematycznie malat i osiggnat warto$¢ o 16% nizszg, w porownaniu do wartosci z lutego 2008 roku.
Od wiosny 2010 roku nastgpito ponowne odwrocenie trendu na rynku, ktore trwato do sierpnia 2010
roku. Po tym okresie nastgpil ponowny spadek, ktory trwat do lutego 2011 roku Nast¢pnie rynek
ponownie wszedl w fazg wzrostu. Dopiero jednak w sierpniu 2011 roku porty lotnicze w Polsce
obstuzyly podobng liczbe pasazerow do wartosci osigganych przed kryzysem lotniczym. Pod koniec
2011 roku przewozy w Polsce byly za$ o 2% wyzsze niz w rekordowym lutym 2008 roku. Mozna
zatem zauwazyC, ze kryzys lotniczy powaznie wyhamowal dynamiczny wzrost ruchu lotniczego
w Polsce, ktory mial miejsce przed 2008 rokiem. Zaktadajac zatem, ze jesli utrzymatby si¢ trend
przedkryzysowy, w latach 2008-2011, polskie lotniska obstuzytyby o 27,5 mln pasazeréw wiecej niz
to faktycznie miato miejsce. Juz przed kryzysem Urzad Lotnictwa Cywilnego przewidywat jednak, ze
dynamiczny wzrost ruchu lotniczego realizowany wowczas bedzie trudny do utrzymania.
Przygotowana w 2007 roku prognoza przewidywata zatem czg$ciowe wyhamowanie dynamiki. Nadal
jednak wartosci prognozowane wowczas sg dla lat 2008 — 2011 wyzsze o 18,5 mln pasazeréw niz
liczba faktycznie zrealizowana. Warto tez zauwazy¢, ze jesli zrealizowataby sie prognoza ULC z 2007
roku w 2011 polskie porty obstuzytyby przeszto 28 mln pasazerow, czyli o 30% wigcej niz faktyczna
liczba podrozujacych.

Obserwujac miesigczne zmiany ruchu lotniczego w Polsce na przestrzeni ostatnich lat na
uwage zastuguje rowniez bardzo silny spadek liczby pasazeréw w kwietniu 2010 roku. Byt to efekt
erupcji wulkanu na Islandii. Rzeczywista wielkos¢ obserwowanego spadku ruchu jest trudna do
obliczenia, zwlaszcza, ze cze$¢ z pasazerdéw majacych zrealizowaé podréz w feralnym okresie, odbyto
ja w pozniejszych terminach. Mozna jednak oszacowac, ze spadek ruchu lotniczego w kwietniu wobec
warto$ci, ktore wynikaja z obowigzujacego wowczas trendu dlugookresowego, siega 250 tys.

pasazerow (patrz rys. 7).



Rysunek 7. Przewozy pasazerskie na polskim rynku w ukladzie miesiecznym w latach 2004 — 2011 (dane
z wylaczeniem czynnika sezonowego)
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Zrodto: dane ULC.

Kryzys mial miejsce w podobnym okresie zarowno w Porcie Lotniczym im. Chopina
w Warszawie jak i w portach regionalnych. Okres dekoniunktury wywart jednak silniejszy, negatywny
wpltyw na lotnisko warszawskie, gdzie ruch w okresie kryzysu zmalat o 23%. Liczba pasazeréw
w portach regionalnych zmniejszyta si¢ natomiast o 13%. Do konca 2011 roku ruch lotniczy
w Warszawie nie zdotal rowniez wroci¢ do warto$ci przedkryzysowych. W portach regionalnych ruch
osiagnatl ta warto$¢ juz w maju 2010 roku. Analiza danych dla lotniska w Warszawie oraz portow
regionalnych ujawnia ponadto, ze opisany Wczesniej spadek wartosci przewozonych pasazerow
w okresie jesienno-zimowym 2010/2011 roku miat miejsce na lotniskach regionalnych (patrz rys. 8).
Poglebiona analiza tego zjawiska wskazuje, Ze nalezy t0 laczyé z czasowym zmniejszeniem

oferowania przez lini¢ Ryanair.



Rysunek 8. Przewozy pasazerskie na lotnisku Chopina w Warszawie oraz w portach regionalnych,

w ukladzie miesiecznym w latach 2004 — 2011 (dane z wylaczeniem czynnika sezonowego)
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Zrodto: dane ULC.

Sposrod portow regionalnych z okresem dekoniunktury najlepiej poradzity sobie lotniska

w Katowicach, Gdansku, Poznaniu i Wroctawiu, ktore w zaleznosci od portu zdotaty w latach 2007 —

2011 zwigkszy¢ ruch od przeszto 300 tys. do blisko 800 tys. pasazerow. Najwigksza dynamike, 75%

wzrost ruchu, zanotowal natomiast Port Lotniczy Rzeszéw — Jasionka. Jedynym portem, ktory

zanotowat ujemna dynamike przewozow w tym czasie byto lotnisko w Krakowie (patrz rys. 9). Byt to

tez jedyny port lotniczy w Polsce, ktory zanotowat spadek ruchu lotniczego juz w 2008 roku.

Rysunek 9. Zmiany iloSciowe oraz dynamika przewozéw pasazerskich w latach 2007 — 2011 w polskich

portach lotniczych
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Analizujagc zmiany ruchu w portach w poréwnaniu do rekordowego 2008 roku, widac¢ ze
najsilniej ruch zdotat odbudowac port lotniczy w Gdansku. Byt to efekt dynamicznego rozwoju tego
lotniska w latach 2010 i 2011. Wyrézniajacy si¢ wzrost ruchu w tym okresie zanotowaty rowniez
lotniska w Poznaniu i Rzeszowie. Warto zaznaczy¢, ze rzeszowskie lotnisko, jako jedyne w kraju,
w latach 2008 — 2011 odnotowywato coroczny wzrost ruchu lotniczego. Port ten, podobnie jak dla lat
2007 — 2011, moze pochwali¢ si¢ tez najwyzsza dynamika wzrostu ruchu lotniczego, przekraczajaca
50%. W latach 2008 — 2011 ujemng dynamike ruchu zanotowaty natomiast dwa lotniska: lotnisko
Chopina w Warszawie oraz Szczecin — Goleniow (patrz rys. 10).

Rysunek 10. Zmiany ilo$ciowe oraz dynamika przewozéw pasazerskich w latach 2008 — 2011 w polskich
portach lotniczych
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Zrodto: dane ULC.

Analiza danych z podziatem na ruch na lotnisku warszawskich i w portach regionalnych
wskazuje, ze w 2011 roku w portach regionalnych obstuzono o 11% wigcej pasazeréw, w porownaniu
do rekordowego, 2008 roku. W Warszawie ruch byt jednak wciaz o 1% nizszy. Jesli porownaé
przewozy z 2011 roku oraz przed kryzysem w 2007 roku, okazuje si¢, ze Port Lotniczy im. Chopina
w Warszawie zdotal w 2011 roku przewiez¢ zaledwie o 1% pasazerow wigcej, podczas gdy w portach

regionalnych wzrost ten wynidst 29% (patrz rys. 11).
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Rysunek 11. Przewozy pasazerskie na lotnisku Chopina w Warszawie oraz w portach regionalnych,
w ukladzie rocznym, w latach 2007 — 2011
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Zrédto: dane ULC.

Warto rowniez odnotowac, ze mimo silniejszego wpltywu kryzysu na lotnisko w Warszawie,

w 2011 roku, po raz pierwszy od kilku lat, przestat rosna¢ udziat portow regionalnych w catosci

przewozoéw w Polsce (patrz rys. 12).

Rysunek 12. Udzial w przewozach pasazerskich lotniska Chopina w Warszawie oraz portéw regionalnych,
w ukladzie rocznym, w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.
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W 2009 roku liczba obstuzonych pasazerow zar6wno na lotnisku warszawskim jak i w portach
regionalnych zmniejszyta si¢ proporcjonalnie do spadkow oferowania. W kolejnych latach wyraznie
juz jednak wida¢, ze dzigki dynamicznemu wzrostowi wspotczynnika wypelnienia miejsc, przewozy
pasazerskie wzrastaly szybciej niz liczba oferowanych miejsc na poktadach (patrz rys. 13 oraz rys.
14). Warto tez odnotowac, ze w portach regionalnych wspotczynnik wypetnienia miejsc ulegh
zmniejszeniu juz w 2008 roku.

Rysunek 13. Liczba oferowanych miejsc na lotnisku Chopina w Warszawie oraz w portach regionalnych,
w ukladzie rocznym, w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

Rysunek 14. Wspolczynnik wypelnienia miejsc (seat factor) na lotnisku Chopina w Warszawie oraz
w portach regionalnych, w ukladzie rocznym, w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

W latach 2007 — 2011 wzrosta znaczgco $rednia liczba pasazeréw przypadajacych na jedng
operacje. Zjawisko to bylto silniejsze w przypadku lotnisk regionalnych w poréwnaniu do Portu
Lotniczego im. Chopina w Warszawie. Zmiany te byly czeSciowo spowodowane wspomnianym
wczesniej wzrostem wspolczynnika wypetienia miejsc. W duzej mierze bylo to tez efekt zwigkszenia

sredniej pojemnosci samolotéw operujacych na rynku polskim (patrz rys. 15 oraz 16).
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Rysunek 15. Srednia liczba pasazeréw przypadajacych na jedna operacje na polskim rynku, w Porcie
Lotniczym Chopina w Warszawie oraz w portach regionalnych
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Zrédto: dane ULC (liczba miejsc na pokladzie zostata oszacowana na podstawie typowego dla danego modelu
uktadu foteli w samolocie).

Rysunek 16. Srednia pojemnos¢ samolotu operujacego na polskim rynku, w Porcie Lotniczym Chopina
w Warszawie oraz w portach regionalnych

128
125 ~
120 1M
120 — 118 119
13&————"”"7
115 , 113 112

110 107 157 110
106 105
105 101 —
100 T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011
Rynek polski == Port lotniczy Chopina w Warszawie == Porty regionalne

Zrédto: dane ULC (liczba miejsc na pokladzie zostata oszacowana na podstawie typowego dla danego modelu
uktadu foteli w samolocie).

Analizujac ruch pasazerski na polskim rynku w rozroéznieniu na przewozy regularne
i czarterowe, ktore sg identyfikowane na podstawie kodéw operacji zgtoszonych przez przewoznikow
lotniczych, mozna zauwazy¢, ze w latach 2007 — 2011 nie doszto do spadku ruchu czarterowego, cho¢
w 2009 mozna zidentyfikowa¢ powazne spowolnienie jego wzrostu. Kryzys wplynal wyraznie
natomiast na wyniki ruchu regularnego, ktoéry w 2009 roku odnotowat 10% spadek. W efekcie zmian
na rynku przewozow regularnych ruch ten w latach 2007 — 2011 zwigkszyt si¢ o 8%, natomiast ruch
czarterowy 0 93%.
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Rysunek 17. Przewozy pasazerskie w ruchu regularnym i czarterowym z Polski (wedlug zgloszonego kodu
operacji lotniczej)
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Zrodto: dane ULC.

Dane o ruchu czarterowym, identyfikowanym na podstawie kodow operacji zgtoszonych przez
przewoznikow lotniczych, nie w pelni oddaja rzeczywiste przewozy polskich turystow na kierunkach
wakacyjnych. Czeg$¢ przewoznikdw, na rynkach gdzie umozliwiajg to prawa przewozowe, deklaruje
jako rejsy regularne, operacje wykonywane w catosci lub w czesci dla biur podrézy. Dlatego w celu
przedstawienia pelnego obrazu rynku czarterowego w Polsce cenna jest analiza przewozow
do kierunkéow wakacyjnych, réwniez tych, ktore przez przewoznikow zostaly oznaczone jako rejsy
regularne. Jest to szczeg6lnie wazne dla wlasciwego rozpoznania rynkoéw czarterowych na terytorium
Unii Europejskiej, np. Grecji i Hiszpanii, cho¢ i to nie daje podstaw do pelnego i precyzyjnego
whnioskowania o rynku czarterowym. Jesli przyjmie si¢ takie kryterium mozna zaobserwowac, ze ruch
czarterowy podobnie jak regularny, w 2009 roku odnotowat spadek. Nadal byt on silniejszy
w przypadku ruchu regularnego (-9%). Ruch czarterowy obnizyt si¢ w tym czasie 0 6%. W efekcie
zmian na rynku w latach 2007 — 2011 doszto do 9% zwigkszenia ruchu regularnego i 71% wzrostu
przewozow czarterowych. Poréwnujac zatem otrzymane wyniki do danych dla rynku czarterowego
identyfikowanego po kodzie operacji mozna zauwazy¢ znaczaca roznice w dynamice przyrostu
pasazerow czarterowych. Jako blizszy prawdzie nalezy uzna¢ jednak wzrost na poziomie 71%.
Wyzsza dynamika zanotowana dla ruchu czarterowego identyfikowanego po kodzie operacji
przewoznika, wynika w duzym stopniu z faktu, ze operacje na czesci rynkow wakacyjnych w 2007

i 2008 roku byty oznaczane jako regularne. Wyzszy wzrost mozna zatem uzna¢ za pozorny.
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Rysunek 18. Przewozy pasazerskie w ruchu regularnym i czarterowym z Polski (wedlug typu kierunku,
na ktérym odbywala si¢ operacja)
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Zrodto: dane ULC.

2. Przewozy pasazerskie przewoznikéw lotniczych na polskim rynku.

Analizujac rynek przewoznikow w Polce mozna zauwazyé¢, ze linie sieciowe wczesniej
odczuty skutki kryzysu lotniczego w poréwnaniu do pozostatych przewoznikéw. W ich przypadku
spadek ruchu lotniczego nastagpit juz w 2008 roku i byl kontynuowany rok p6zniej. Spadki te jednak
byty niewielkie i nie przekroczyty 1%. Dzigki dynamicznemu wzrostowi ruchu w latach 2010 — 2011
przewoznicy ci w 2011 zdotali przewiez¢ o 15% wigcej pasazeréw niz w roku 2008. Silniej skutki
kryzysu odczuli natomiast przewoznicy LCC. W 2011 roku przewozy tych linii byty w Polsce 0 7%
nizsze niz w 2008 roku. Ze skutkami kryzysu najlepiej zdotali sobie poradzi¢ przewoznicy czarterowi.
Na ich poktadach w 2011 roku podrdézowato o 20% wiecej pasazerow niz w 2008 roku (patrz rys. 19).
Warto odnotowaé, ze przedstwione tu wyniki linii czarterowych nie sg tozsame z wielko$cig
przewozow czarterowych, opisanych we wczesniejszej czeSci opracowania, wykonywanych przez
wszystkie typy przewoznikéw lotniczych. Wynika to z faktu, ze operacje czarterowe moga by¢
realizowane zaré6wno przez przewoznikow czarterowych, jak i przewoznikow o profilu sieciowym

i niskokosztowym.
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Rysunek 19. Przewozy pasazerskie wg modeli biznesowych przewoznikéw lotniczych w Polsce, w latach
2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

Odmienna dynamika rozwoju przewoznikow reprezentujacych roézne modele biznesowe
w ostatnich latach spowodowata zmiang udziatu tych linii w przewozach na rynku polskim. W latach
2007 — 2011 nieznacznie zmalal udzial przewoznikéow sieciowych w polskim rynku. Przewoznicy
LCC zmniejszyli natomiast udziat z poziomu 46% do 41%. Rownolegle przewoznicy czarterowi

zwigkszyli swoj udziat o 5 punktow procentowych (patrz rys. 20).

Rysunek 20. Udzial przewoznikéw w przewozach pasazerskich na rynku polskim ze wzgledu na model
biznesowy
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Zrodto: dane ULC.
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Dane zrzeszenia AEA wskazuja, ze polski rynek przewozdéw sieciowych znacznie lepiej
poradzit sobie z kryzysem lotniczym niz rynek europejski. W przypadku przewozoéw linii AEA
w 2009 roku ruch lotniczy zmalal az o 8% 1 mimo odbudowy w kolejnych latach w 2011 roku byt
zaledwie 0,5% wyzszy niz w 2008 roku (patrz rys. 21).

Rysunek 21. Przewozy pasazerskie oraz ich dynamika przewoznikow AEA w latach 2007 — 2011 w ujeciu
rocznym
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Zrédto: dane AEA.

Odmienna sytuacja do przewozow sieciowych przedstawia si¢ na rynku obstugiwanym przez
linie niskokosztowe, co potwierdzajg dane ELFAA. Wida¢ wprawdzie, ze w ostatnich latach dynamika
przewozow LCC w Europie stabnie, byta ona jednak w trakcie kryzysu stale na dodatnim poziomie
(patrz rys. 22). Polski rynek przewozow niskokosztowych wyraznie silniej odczul zatem skutki

kryzysu w porownaniu do przewozoéw LCC na terytorium catej Europy.

Rysunek 22. Przewozy pasazerskie oraz ich dynamika przewoznikow ELFAA w latach 2007 — 2011
W ujeciu rocznym
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Zrodto: dane ELFAA.

Jak juz wczes$niej wspomniano, kryzys najwczesniej wywarl wptyw na wyniki przewoznikow

sieciowych. Juz w 2008 roku zanotowali oni w Polsce 1% spadek ruchu. Warto jednak podkreslic,
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ze rownolegle oferowanie tych przewoznikow wzrosto o 4%. W efekcie wspotczynnik wypehienia
miejsc linii sieciowych w 2008 zmalat do poziomu 62%, co byto znaczacym spadkiem w stosunku do
poziomu 65%, zanotowanego rok wczesniej. W kolejnych latach przewoznicy ci zdotali juz jednak
zwigksza¢ wypetnienie samolotow. W efekcie, w 2011 roku wspoétczynnik SF linii tradycyjnych

osiaggnat w Polsce poziom 67%.

Warto odnotowac, ze rowniez w przypadku przewoznikéw LCC w 2008 roku doszto do
nierdwnego rozwoju przewozOow pasazerskich i oferowania linii lotniczych. Przewoznicy ci zdotali
przewiez¢é nieznacznie mniej pasazerow w porodwnaniu do zmiany liczby dostepnych miejsc
pasazerskich, czego efektem byt spadek wspotczynnika SF z poziomu 79% do 78%. W kolejnych
latach wspotczynnik ten najpierw wzrdst i utrzymywat si¢ na poziomie 80%, po czym, w 2011 roku

osiagnat poziom 83%.

2008 rok byt okresem silnej koniunktury dla przewoznikéw czarterowych. Nie tylko znaczaco
zwigkszyli oni liczbg¢ oferowanych miejsc na poktadach samolotéw, ale jeszcze bardziej dynamicznie
przyrosta liczba ich pasazerow. W efekcie wypelnienie miejsc na poktadach samolotéw linii
czarterowych wzrosto z poziomu 71% do 79%. W kolejnych latach oferowanie miejsc pasazerskich
nie nadgzato juz jednak za zmianami liczby pasazeréw, w efekcie czego wspotczynnik wypetnienia
miejsc zmalat do poziomu 76-75%.

Rysunek 23. Oferowanie (liczba miejsc pasazerskich) przewoznikow na rynku polskim ze wzgledu na
model biznesowy
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Zrodto: dane szacunkowe ULC na podstawie informacji o typach samolotéw operujacych na polskim rynku.
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Rysunek 24. Wspolczynnik wypelnienia miejsc (seat factor) przewoznikow na rynku polskim ze wzgledu
na ich model biznesowy

85% -
80% 83%
20% 79% 79% 80% >
78%

0, _ (o)
75% 76% 75% 75%
70% - 1%

66% — 67%
65% - 65% 63% ’
\ 62% /
60% T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011
= Przewoznicy sieciowi Przewoznicy LCC = Przewoznicy czarterowi

Zrodto: dane ULC.

Obserwujac jak zmienialo si¢ oferowanie linii sieciowych (dane dla AEA) w Europie i na
calym $wiecie mozna stwierdzi¢, ze w 2009 silniej zmniejszyly one liczbe dostepnych miejsc
w poréwnaniu do rynku polskiego. Rynek w przypadku tych przewoznikéw odbudowywat sie juz
jednak w porownywalnym tempie do oferowania na rynku polskim. Niestety organizacja ELFAA nie
udostepnia danych o oferowaniu przewoznikow LCC, dlatego porownaniu zjawisk do jakich doszto na
rynku tego typu przewozow nie jest mozliwe. Obie organizacje publikuja natomiast dane odnosnie
wspotczynnikow wypetnienia miejsc. Zmiany tego wspotczynnika realizowane przez przewoznikow
LCC na terytorium europejskim latach 2008 — 2010 byty podobne do zmian SF na rynku polskim.
Dopiero w 2011 wida¢ wyrazng réznice. Na rynku polskim doszio wowczas do wyraznie silniejszego
wzrostu SF w poroéwnaniu do rynku europejskiego. W przypadku wspotczynnika SF realizowanego
przez przewoznikow sieciowych mozna zaobserwowac podobne zmiany realizowane zaréwno na
rynku europejskim jak i $wiatowym, z wyjatkiem roku 2011, gdzie widac¢ istotng réznice. Podczas,
gdy w Europie przewoznicy ci zdotali zwigkszy¢é wspotczynnik wypelnienia miejsc, to dla catego
rynku wskaznik ten ulegl zmniejszeniu. W przypadku rynku polskiego wida¢, ze wspotczynnik
wypelnienia miejsc realizowany przez przewoznikow sieciowych wyraznie silniej zmniejszyt sig
w 2008 roku w poréwnaniu do wspotczynnika realizowanego na terytorium europejskim. Mimo, ze
w 2009 roku przewoznicy AEA zanotowali kolejny spadek tego wskaznika to i tak w perspektywie
omawianych dwoch lat 2007 — 2009 do silniejszego spadku doszto na rynku polskim. W kolejnych

latach zmiany na rynku polskim byty podobne do tych zrealizowanych na rynku europejskim.
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Rysunek 25. Oferowanie (liczha ASKM) przewoznikow zrzeszonych w organizacji AEA na rynku
Swiatowym oraz europejskim
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Zrodlo: dane AEA.

Rysunek 26. Wspoétczynnik wypelnienia miejsc (seat factor) przewoznikow sieciowych (AEA) na rynku
polskim oraz przewoznikéw LCC (ELFAA) na rynku europejskim
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych z ULC.

Wyniki przewoznikéw LCC pod wzglgdem przewiezionych pasazerow, na polskim rynku,
nalezy uzna¢ za zaskakujace. Warto jednak zauwazy¢, ze spadek ich przewozoéw byt przede wszystkim
spowodowany zmniejszeniem oferowania, lub catkowitym wycofaniem si¢ z rynku duzej czgsci
przewoznikow LCC. W efekcie w 2011 roku dwoch najwiekszych przewoznikow niskokosztowych
w Polsce, Ryanair i Wizzair obstuzyto 89% pasazeréw LCC. 4 lata wczesniej ich udziat wynosit 58%

(patrz rys. 27).
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Rysunek 27. Udzial w przewozach pasazerskich LCC linii niskokosztowych w Polsce w latach 2007 — 2011
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Zmiana udzialu w rynku LCC wynika z dynamicznego rozwoju Wizzair i Ryanair, ktorzy

w latach 2007 — 2011 powigkszyli liczbe przewozonych pasazerow w Polsce 0 59%. Pozostali

przewoznicy niskokosztowi obstuzyli w 2011 roku o 74% pasazeré6w mniej niz w 2007 roku (patrz

rys. 28).

Rysunek 28. Przewozy pasazerskie linii Wizzair i Ryanair oraz pozostalych przewoznikéw LCC na

polskim rynku
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Zrodto: dane ULC.

== \Nizzair i Ryanair
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Obaj dominujacy przewoznicy LCC na rynku polskim reprezentujg najbardziej klasyczne
podejscie w Europie do realizacji modelu niskokosztowego. Charakterystyczna cecha tych linii jest to,
ze operuja srednio w oparciu o niskg czestotliwos¢ lotow. Takie podejscie wida¢ rowniez w przypadku
rynku polskiego. Dane przewoznikéw niskokosztowych zrzeszonych w organizacji ELFAA wskazuja,
ze linie LCC w 2011 roku wykonywaty w ramach polgczenia §rednio 1,5 operacji dziennie, czyli
oferowaly nieco ponad 5 lotow tam i z powrotem tygodniowo na danej trasie. W przypadku rynku
polskiego przewoznicy niskokosztowi wykonywali $rednio jedna operacj¢ dziennie w ramach trasy,
a zatem latali ok. 3,5 razy tam i z powrotem tygodniowo (patrz rys. 29). Oznacza to, ze pasazerowie
podrézujacy na poktadach linii LCC z i do Polski majg mniejszy wybor odnos$nie dat podrozy w
poréwnaniu do $redniej na europejskim rynku.

Rysunek 29. Srednia liczba operacji realizowanych dziennie przez przewoznikéw LCC w ramach jednej
trasy w Europie oraz Polsce w 2011 roku

2 1,43
1,03
Europa Polska

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych ELFAA oraz ULC dla grudnia 2011 roku.

Na rynku przewozow sieciowych w Polsce wida¢ wyrazng dominacj¢ Polskich Linii
Lotniczych LOT SA. W latach 2007 — 2011 PLL LOT zmniejszyt jednak nieznacznie swodj udziat
w przewozach. W tym okresie zauwazalnie wzrdst natomiast udzial niemieckich linii Lufthansa.
Warto réwniez odnotowaé¢ wzrost udziatu linii SAS. Istotnie zmalal natomiast udziat Alitalii, co

nalezy wigza¢ z rynkowymi i finansowymi perturbacjami tego przewoznika.
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Rysunek 30. Udzial w pasazerskich przewozach sieciowych linii tradycyjnych w Polsce, w latach
2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

3. Miedzynarodowe przewozy pasazerskie z Polski wedlug kierunkow

podrozy

Warto odnotowaé, ze w ostatnich latach na rynku przewozow sieciowych wsérod gtownych
przewoznikdw operujacych na polskim rynku wyraznie zmalal udziat linii z Wielkiej Brytanii
i Irlandii, czyli British Airways i Aer Lingus. Pozostali przewoznicy zanotowali wzrosty. Na
szczegblng uwage zastuguje dynamiczna ekspansja na rynku linii SAS, Aeroflot i Lufthansa
(patrz rys. 31).
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Rysunek 31. Zmiany ilo§ciowe oraz dynamika przewozéw pasazerskich w latach 2007 — 2011 glownych
przewoznikéw sieciowych na polskim rynku
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Zrodto: dane ULC.

Dane o zmianach iloSciowych i dynamice przewozoéw pasazerskich przewoznikéw sieciowych
w Polsce wskazuja, ze w ostatnich latach znaczaco zwigkszylo swojg obecno$¢ na rynku dwodch
przewoznikow zagranicznych, reprezentujacych Star Alliance: Lufthansa oraz SAS. Mozna
przypuszczaé, ze efektem tego jest wzrost udziatu tego aliansu w przewozach sieciowych w Polsce.
Potwierdzajg to dane przedstawione na rysunku 32. Udziat tego aliansu wzrost z poziomu 47% w 2007
roku do 57% w 2011. Pozostale alianse strategiczne, jak rowniez przewoznicy niezrzeszeni w zadnym

z nich, stracity w tym czasie udziat w rynku.

Rysunek 32. Udzial zagranicznych przewoznikéw, czlonkow alianséw strategicznych, w sieciowych
przewozach lotniczych w Polsce
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Zrodto: dane ULC.
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Do prawdziwej rewolucji doszto natomiast na rynku przewozow czarterowych. Jedynymi

przewoznikami, ktorzy zdotali utrzyma¢ swoja pozycje w latach 2007 — 2011 byli Air Cairo i Tunisair.

W przypadku pozostatych linii doszto do radykalnych zmian udziatu w rynku (patrz rys. 33).

Rysunek 33. Udzial w pasazerskich przewozach czarterowych linii czarterowych w Polsce, w latach

2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.
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W 2011 roku na uwagg zwraca przede wszystkim wysoka pozycja polskich przewoznikow

w rynku czarterowym, ktory jeszcze w 2007 roku byt zdominowany przez linie zagraniczne. Na

rysunku 34 wida¢, ze ekspansja polskich przewoznikow zaczgta si¢ w 2010 roku. W efekcie liczba

pasazerow obstugiwanych na tym rynku przez przewoznikow polskich w 2011 roku po raz pierwszy

od wielu lat zblizyta si¢ do wartosci realizowanej przez przewoznikow zagranicznych.
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Rysunek 34. Przewozy pasazerskie polskich i zagranicznych przewoznikow w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

W efekcie zmian udziat polskich przewoznikow W rynku czarterowym wzrdst z poziomu 15%
w 2007 roku do 49% w 2011 roku. Nalezy tez odnotowaé, ze w 2009 roku udziat polskich

przewoznikow wynosit zaledwie 3% (patrz rys. 35).

Rysunek 35. Udzial polskich i zagranicznych przewoznikéw czarterowych w polskim rynku przewozow
czarterowych
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Zrodto: dane ULC.

W efekcie zmian, do ktorych doszto na polskim rynku przewozow lotniczych w latach 2007 —
2011 nieznacznie, 0 2 punkty procentowe, zmalat udziat PLL LOT. Istotnie swoj udzial zwigkszyly

natomiast Wizzair, Ryanair, Lufthansa oraz Enter Air (patrz rys. 36).
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Rysunek 36. Udzial przewoznikéw w polskim rynku w latach 2007 — 2011
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Nalezy odnotowac, ze na lotnisku w Warszawie kryzys wptynat negatywnie na przewozy linii

wszystkich typéw modeli biznesowych. W najwigkszym stopniu wplyngt jednak negatywnie na

przewozy linii niskokosztowych. W latach 2008 roku obstuzyli oni w Warszawie o potowe mniej

pasazerow niz w 2008 roku. Zaréwno przewoznicy sieciowi jak i czarterowi zdotali pokonac¢ kryzys na

stotecznym lotnisku juz w 2010 roku. W efekcie, w 2011 roku przewozy tych pierwszych byty o 15%

wyzsze, a czarterowych o 22% wyzsze niz w 2008 roku (patrz rys. 37).
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Rysunek 37. Przewozy pasazerskie na Lotnisku Chopina w Warszawie wg modelu biznesowego
przewoznikow
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Zrodto: dane ULC.

Na lotniskach regionalnych w przypadku przewoznikéw sieciowych nie wida¢ w ogole spadku
przewozoéw w latach 2007 — 2011. W mniejszym stopniu niz w Warszawie, kryzys wptynat rowniez
negatywnie na przewozy przewoznikow niskokosztowych. W 2011 roku przewiezli oni na lotniskach
regionalnych o 8% pasazeréw wigcej niz w 2008 roku. Przewoznicy czarterowi obstuzyli w tym czasie
natomiast 19% wiegcej pasazerow (patrz rys. 38).

Rysunek 38. Przewozy pasazerskie na lotniskach regionalnych w Polsce wg modelu biznesowego
przewoznikéw
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Zrodto: dane ULC.

4. Rynek przewozéw lotniczych na rynkach miedzynarodowych

W przypadku rozktadowych przewozoéw migedzynarodowych z Polski dominujg przewozy na

terytorium europejskim, gdzie podroézuje ponad 96% pasazeréw. Blisko 90% podrézujacych z i do
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Polski korzysta z lotnisk na terytorium Zachodniej Europy, okoto 5% Europy Wschodniej a okoto 3%
Europy Centralnej. Poza Europa najwickszym powodzeniem cieszy si¢ Ameryka Polnocna, gdzie
podrézuje okoto 3% pasazerow. W okresie kryzysu wzrést udziat przewozow do Europy Zachodniej,
zmalal natomiast do Europy Srodkowej. Warto zauwazyé, ze coraz wiccej pasazeréow podrozuje do
Europy Wschodniej. Coraz mniej pasazerow korzysta natomiast z lotow do Pétnocnej Ameryki (patrz
rys. 39).
Rysunek 39. Udzial przewozow regularnych z Polski do poszczegolnych regionéw swiata w latach
2007 - 2011
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Zrodto: dane ULC.

Na rynku czarterowym (wedtug kodow operacji) dominuja dwa kierunki: Potnocna Afryka
oraz Europa Zachodnia. Drugi z wymienionych rynkéw nabiera w ostatnich latach coraz wigkszego
znaczenia, co w szczegolnosci wida¢ dla 2011 roku. Jest to efekt niestabilnosci politycznej w rejonie
polocno-afrykaniskim. Warto tez odnotowal, ze coraz wigkszym zainteresowaniem cieszg si¢
przewozy do Europy Centralnej. W Europie Centralnej coraz wigkszym powodzeniem cieszy si¢

Butgaria oraz Chorwacja (patrz rys. 40).
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Rysunek 40. Udzial przewozéw czarterowych z Polski do poszczegélnych regionow $wiata w latach
2007 — 2011 (wedlug zgloszonego kodu operacji lotniczej)
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Zrédto: dane ULC.

Analizujac rynek czarterowy identyfikowany wedtug kierunkow wakacyjnych mozna

zauwazy¢ wigkszy udziat rynku zachodnio-europejskiego w catosci przewozow turystycznych.

Rysunek 41. Udzial przewozéw czarterowych z Polski do poszczegélnych regionow $wiata w latach
2007 — 2011 (wedlug typu kierunku, na ktérym odbywala si¢ operacja)
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Zrodto: dane ULC.
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Na przestrzeni ostatnich kilku lat wida¢ zmiane preferencji odnosnie kierunkéw w Europie

Zachodniej. Coraz mniejszym powodzeniem ciesza si¢ potaczenia do Wielkiej Brytanii i Irlandii.

Wigkszym zainteresowaniem ciesza si¢ natomiast potaczenia do Niemiec, Wtoch, Norwegii, Hiszpanii

oraz Szwecji. Warto réwniez zauwazy¢, ze w ostatnich latach zmniejszyt si¢ udzial w przewozach

pasazerow do Pétnocnej Ameryki (patrz rys. 42).

Rysunek 42. Udzial poszczegolnych kierunkéw — panstw realizowanych z Polski w rejsach regularnych w

latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.
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Dominujgcym kierunkiem czarterowym na polskim rynku jest Egipt. Ten catoroczny kierunek

znaczaco zmniejszyt jednak swoj udziat w rynku w 2011 roku. Byt to wynik mniejszego

zainteresowania tym rynkiem, spowodowanego niepokojami politycznymi w tym rejonie $wiata (patrz

rys. 43).
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Rysunek 43. Udzial w przewozach czarterowych z Polski trzech najwi¢kszych rynkow w latach
2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

Silng pozycje w latach 2007 — 2011 utrzymat rynek turecki. Mozna zauwazy¢ rowniez duzy
wzrost przewozow na rynku greckim, hiszpanskim i bulgarskim. W przypadku rynku greckiego
i hiszpanskiego moze to by¢ jednak efekt oznaczania faktycznych rejsow czarterowych jako
regularnych. Warto réwniez odnotowac istotny spadek przewozoéw do Tunezji (patrz rys. 44).

Rysunek 44. Udzial poszczegolnych kierunkow — panstw realizowanych z Polski w rejsach czarterowych w
latach 2007 — 2011 (wedlug zgloszonego kodu operacji lotniczej)
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Zrodlo: dane ULC.
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Analizujac dane czarterowe z punktu widzenia kierunkéow wakacyjnych mozna przede
wszystkim dostrzec znacznie wigkszy udzial rynku hiszpanskiego, niz w przypadku rejséw
czarterowych deklarowanych przez przewoznikéw lotniczych. Wida¢ rowniez, Ze nieznacznie wWyzszy
udziat w rynku posiada rynek bulgarski. Nie mozna rowniez dostrzec tak duzych dysproporcji
w udziale ruchu w latach 2007 — 2011 w przypadku rynku greckiego.

Rysunek 45. Udzial poszczegolnych kierunkow — panstw realizowanych z Polski w rejsach czarterowych w
latach 2007 — 2011 (wedlug typu kierunku, na ktorym odbywala si¢ operacja)

M Turcja
2011 B Grecja
>% W Hiszpania
W Egipt

B Tunezja

W Butgaria

1 Pozostate

M Turcja
2007 M Grecja

M Hiszpania
W Egipt

B Tunezja

M Butgaria

I Pozostate

Zrodto: dane ULC.

W przewozach regularnych z i do Polski nie doszto natomiast do znaczacych zmian
preferencji pasazerow odnosnie wybieranych miast. Nadal najbardziej popularnymi destynacjami sg
Londyn i Dublin, cho¢ nalezy odnotowaé, ze udziat tych kierunkow w latach 2007 — 2011 zmalat.
Swoj udzial w rynku utrzymaty natomiast huby niemieckiego przewoznika Lufthansa, czyli Frankfurt

i Monachium. Nieznacznie wzrost tez udziat w rynku przewozow z i do Paryza (patrz rys. 46).
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Rysunek 46. Udzial poszczegolnych kierunkéw - miast realizowanych z Polski w rejsach regularnych w

latach 2007 — 2011
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Do znaczacych zmian w latach 2007 — 2011 doszlo natomiast w przypadku kierunkow

czarterowych. Wida¢ duzy wzrost zainteresowania w tym czasie dwoma nowymi portami: nowym

lotniskiem Enfidha oraz Fuerteventura. Najpopularniejszym kierunkiem na polskim rynku jest

natomiast Hurghada, cho¢ jej znaczenie na skutek wydarzen w 2011 roku w Egipcie znaczaco

zmalato. Nalezy jednak przypuszczac, ze w 2012 roku ponownie powroci na pozycj¢ lidera. Warto

rowniez odnotowa¢ wzrost znaczenia przewozow do Heraklionu i Rodos. Moze to by¢, jak juz

weczesniej pisano, efekt roznego klasyfikowania rejsow do Grecji (patrz rys. 47).
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Rysunek 47. Udzial poszczegolnych kierunkow - miast realizowanych z Polski w rejsach czarterowych w
latach 2007 — 2011 (wedlug zgloszonego kodu operacji lotniczej)
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Zrodto: dane ULC.

Analiza danych w oparciu o kierunki wakacyjne potwierdza wcze$niejsze przypuszczenia,
ze wzrost przewozow do Rodos i Heraklionu wynika przede wszystkim ze sposobu W jaki rejsy te
zostaly zaklasyfikowane przez przewoznikow lotniczych. Wida¢ rowniez, ze znaczacym portem
wakacyjnym jest butgarski Burgas.

Rysunek 48. Udzial poszczegolnych kierunkow - miast realizowanych z Polski w rejsach czarterowych w
latach 2007 — 2011 (wedlug typu kierunku, na ktérym odbywala si¢ operacja)
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Zrodto: dane ULC.

5. Przewozy dalekodystansowe

Zmiany w przewozach regularnych na kierunkach dalekodystansowych® przebiegaty
w ostatnich latach odmiennie do catosci rynku polskiego. Ruch long-haul systematycznie malat od
2008 do 2009 roku. W 2010 roku nastgpit jego 6% wzrost, po czym w 2011 roku liczba pasazeréw
ponownie zmniejszylta si¢ o 4%. W efekcie regularny ruch dalekodystansowy w Polsce w 2011 roku

byt 0 17% nizszy niz w 2007 roku (patrz rys. 49).

Rysunek 49. Regularne przewozy dalekodystansowe (liczba pasazerow) z Polski w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.

Charakterystyka zmian przewozow long-haul w Polsce w ostatnich latach odbiegata réwniez
znaczaco do przewozéw na catym europejskim rynku. Przewoznicy sieciowi AEA w rejsach
dalekodystansowych zanotowali istotny spadek ruchu lotniczego tylko w 2009 roku. W kolejnych

latach ruch long-haul wzrastat. W efekcie w 2011 roku przewoznicy obstuzyli 7% wiecej pasazerow

2 Rynek dalekodystansowy: przewozy z wyjatkiem przewozédw do Europy, na Srodkowy Wschéd oraz do bytych
republik radzieckich potozonych poza Europa.
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podrézujacych w rejsach dalekodystansowych w poréwnaniu do rynku w 2007 roku. Warto rowniez

odnotowa¢, ze regularny ruch lotniczy long-haul w Polsce stanowi zaledwie 5% przewozow

przewoznikow sieciowych. Dla porownania na rynku europejskim (dane dla przewoznikéw AEA) tego

typu pasazerowie stanowia 20% wszystkich przewozow.

Rysunek 50. Przewozy dalekodystansowe z Europy przewoznikéw AEA (tysigce pasazerow)
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Zrodto: dane ULC.
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Rynek dalekodystansowych przewozow czarterowych w Polsce jest stabo rozwinigty. W 2011

roku tego typu rejsami podrozowato 38,5 tys. pasazerow. Rynek ten cechuje si¢ tez bardzo duza

zmienno$cia. Po znaczagcym wzroscie ruchu lotniczego w 2008 roku w kolejnych latach nastapit jego

spadek. W 2011 roku dalekodystansowy ruch lotniczy ponownie wzrdst. Wcigz jednak przewozy

pasazerskie na tym rynku w 2011 roku byty o 42% nizsze niz w rekordowym 2008 roku.

Rysunek 51. Regularne przewozy dalekodystansowe (liczba pasazeréw) z Polski w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC.
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W Polsce jest zaledwie kilka popularnych kierunkéw dalekodystansowych, uzasadniajacych

otwarcie bezposredniego potaczenia. W 2011 roku najwigcej pasazerow podrézowato do Kenii. Udziat

w rynku powyzej 10% posiadaja rowniez przewozy do Indii, na Dominikang, Sri Lanke¢ oraz do
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Tajlandii. W 2011 nie byly natomiast realizowane rejsy do Brazylii i na Kubg, ktore byly popularnymi
kierunkami wakacyjnymi w poprzednich latach.

Rysunek 52. Udzial w przewozach pasazerskich najbardziej popularnych kierunkéw dalekodystansowych
z Polski w 2011 roku
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Zrédto: dane ULC.
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6. Analiza ryku krajowego

Rynek lotniczych potaczen krajowych jest najdynamiczniej zmieniajagcym si¢ elementem
przewozéw lotniczych w Polsce. Przecigtna dlugos$¢ obstugiwania potaczenia nie przekracza roku.
Srednia dtugo$¢ potaczenia pomiedzy dwoma polskimi portami lotniczymi z pominigciem potaczen

z/do Warszawy, na przestrzeni lat 2006 — 2011 to okoto 4,7 miesigca.

W 2011 roku polskie porty lotnicze obstuzyly ponad 2,26 miliona pasazerow, o 20% wigcej
niz rok wczesniej. Przedstawione dane wskazuja, ze kryzys lotniczy miat odmienny przebieg na rynku
krajowym, w poréwnaniu do rynku mig¢dzynarodowych przewozow lotniczych w Polsce. Spadek
przewozow miat miejsce juz w 2008 roku i byt kontynuowany réwniez w roku nastgpnym. W 2010
roku nastgpit znaczacy wzrost, czego efektem byt 10% wzrost. W 2011 roku krajowy ruch lotniczy

przyrastat natomiast dwukrotnie szybciej niz w 2010 roku (patrz rysunek 53).

Rysunek 53. Liczba obstuzonych pasazeréw w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym w latach
2007 - 2011
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Zrodto: dane ULC

W 2011 roku w regularnym ruchu krajowym polskie porty lotnicze obstuzyty 2,235 min
pasazeréw, dynamika wzrostu byta wyzsza w poréwnaniu do roku poprzedniego i wyniosta 19%.
W roku 2010 po raz pierwszy po kryzysie zostata odnotowana dodatnia dynamika wzrostu réwna
11%. W efekcie obstuzonych zostato 1,873 min pasazerow. Lata 2008 i 2009 to okres dekoniunktury
w segmencie regularnych lotow krajowych. Zarowno w roku 2009, jak i w roku 2008 odnotowano
dynamike ujemng wynoszaca 10%. Jak mozna zauwazy¢ dopiero w 2011 roku liczba pasazerow
obstuzonych w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym nieznacznie przekroczyta wielkosé
sprzed kryzysu. Porownujac lata 2007 1 2011 wzrost liczby pasazeréw obstuzonych w ruchu krajowym

wyniost ponad 7% (patrz rysunek 54).
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Rysunek 54. Liczba pasazeréw oraz ich dynamika w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym
w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

Zmiany dotyczace liczby realizowanych operacji przebiegaly odmiennie do zmian
dotyczacych przewozow pasazerskich. Do roku 2009 wystepowaly jedynie spadki, odpowiednio 6%,
8% oraz 4%. Wzrost nastgpil dopiero w 2011 roku (6%), ale liczba zrealizowanych operacji nadal byta
0 12% nizsza niz przed kryzysem (2007 — 56097 operacji, 2011 - 49314 operacji)
(patrz rysunek 55 i 56).

Rysunek 55. Liczba pasazerow obstluzonych w polskich portach lotniczych oraz liczba wykonanych
operacji w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

Rysunek 56. Zmiany liczby pasazeréw oraz operacji w polskich portach lotniczych w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC
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Pierwsze spadki oferowanych miejsc pasazerskich na rynku krajowym nastgpity juz
w 2008 roku. Oferowana liczba miejsc pasazerskich spadta wtedy o 2%. Kolejny spadek nastapit
w 2009 roku — 8,9%. W latach 2010, 2011 liczba oferowanych miejsc pasazerskich wzrosta
(odpowiednio 0 4,8% i 13,5%) (patrz rysunek 57).

Rysunek 57. Oferowane miejsca oraz ich dynamika na polskim rynku w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

W 2008 roku doszto réwniez do znaczacego spadku wypetnienia miejsc. Spadek, choé
w mniejszym stopniu, miat miejsce takze w 2009 roku. Wzrost tego wskaznika nastapit natomiast w
latach 2010 — 2011 (patrz rysunek 58 i 59).

Rysunek 58. Wspétczynnik wypelnienia miejsc na polskim rynku w latach 2007 — 2011

65,4% 66,1%
62,9%
63,0%
o . 59'8% 59’2%
58,0% - , || , — ,
2007 2008 2009 2010 2011

Zrodto: dane ULC

Liczba pasazerow faktycznie podrozujaca po kraju liczona wedlug liczby pasazeréw
odprawionych na polskich lotniskach byta najnizsza w 2009 roku, i wyniosta jedyne 840 tys.
pasazerow. Jednak jak mozna zauwazy¢ liczba pasazerow w 2011 roku w poréwnaniu do roku 2007

jest znaczaco wieksza (rysunek 59).
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Rysunek 59. Liczba pasazerow podrézujacym miedzy polskimi portami lotniczymi w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

W ostatnich latach malal udziat Portu Lotniczego Chopina w Warszawie w segmencie

regularnych lotow krajowych. W roku 2011 udziat warszawskiego portu lotniczego wynosit 47,8%

z liczbg obshuzonych pasazeréw wynoszaca 1,068 min. Porty regionalne obstuzyly w tym roku 1,166

min pasazerow. W roku 2007 liczba przewiezionych pasazeréw w Warszawie oraz w regionalnych

portach

lotniczych byta podobna (patrz rysunek 60 i 61).

Rysunek 60. Krajowe przewozy pasazerskie na lotnisku Chopina w Warszawie oraz w portach
regionalnych w latach 2007 — 2011
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Zrédto: dane ULC

Rysunek 61. Udzialy w krajowych przewozach pasazerskich lotniska Chopina w Warszawie oraz portow
regionalnych w latach 2007 — 2011
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Na polskim rynku w latach 2007 — 2011 liczba pasazerow podrozujacych na trasach
krajowych z pominigciem Warszawy wykazywata tendencj¢ wzrostowg. Nieznaczny spadek nastgpit
w roku 2008, a po kryzysie nastgpito silne odbicie. Pod wzglgdem dynamiki do roku poprzedniego,

w 2010 roku odnotowano spadek, ktory ustabilizowat si¢ w roku nastgpnym (patrz rysunek 62).

Rysunek 62. Liczba pasazerow podrozujacych na trasach krajowych z pominieciem Warszawy
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Zrédto: dane ULC

W 2007 roku regularny ruch krajowy byt zdominowany przez PLL LOT. Na nastepnym
miejscu z niewielkim, bo wynoszacym niecaly 1% udzialem w rynku znalezli si¢ nastgpujacy

przewoznicy: DirectFly, Centralwings i JetAir.
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Rysunek 63. Udzial przewoznikéw w w krajowym ruchu regularnym w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

W odniesieniu do faktycznej liczby pasazeréow (odlatujacych z portéw lotniczych) w 2011
roku zmalal udziat JetAir na rzecz EuroLOT. W okresie 2007 — 2011 udziat PLL LOT wykazuje
tendencj¢ malejaca, a udzial pozostatych przewoznikéw oscyluje w okolicach od 0,25% w 2007 roku
do ponad 4% w 2011 roku. Pomimo nieznacznego wzrostu udziatu innych przewoznikow ich udziat
w rynku regularnych przewozéw krajowych nadal jest znikomy, PLL LOT caly czas zachowat

dominujacg pozycje.
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Rysunek 64. Udzial przewoznikéw w liczbie obsluzonych pasazeréw odlatujacych w ruchu krajowym
regularnym w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

Na rynku krajowym w latach 2003 — 2011 funkcjonowato siedmiu przewoznikow: Air
Polonia, DirectFly, Centralwings, Jet Air (obecnie OLT Express), EuroLOT, SprintAir oraz PLL LOT.

PLL LOT jako przewoznik narodowy oferuje najbardziej rozbudowana siatke potaczen
krajowych, oparta o przewozy z i do Warszawy. Przewozy PLL LOT cechuja si¢ tez najwicksza
stabilno$cig na rynku.

Pierwszg linig lotnicza poza PLL LOT, ktéra rowniez wprowadzita potaczenia
wewnatrzkrajowe byl przewoznik LCC — Air Polonia. Na przetomie lat 2003/2004 oferowat loty
z Warszawy do Gdanska i Wroctawia. Réwniez spotka corka PLL LOT — Centralwings w 2006 roku
rozpoczgta $§wiadczenie ustug w ruchu regularnym na trasie Warszawa-Wroctaw (bylo to jedyne
potaczenie wewnatrzkrajowe wykonywane przez tego przewoznika, zwigzane z koniecznos$cig
przebazowania samolotu). Centralwings byt po PLL LOT i DirectFly trzecim przewoznikiem

operujacym na tej trasie w tym okresie.

Proby uruchomienia polaczen wewnetrznych podejmowali réwniez inni przewoznicy LCC
operujacy na polskim rynku. Wizzair na poczatku 2005 roku podjat probe otwarcia potgczenia na
trasie Katowice-Gdansk, ale zostalo zawieszone jeszcze przed jego uruchomieniem z uwagi na

obostrzenia Strazy Granicznej.

Kolejnym przewoznikiem na rynku krajowym byt DirectFly. Przewoznik $wiadczyt glownie
ustugi na trasach taczacych Warszawe z Gdanskiem i Wroctawiem oraz Krakowem. Pod koniec
kwietnia 2007 roku linia oglosita zawieszenie dzialalnosci poczawszy od 7 maja 2007 roku.
W sierpniu 2008 roku powrécita na rynek jako przewoznik oferujacy ustugi air-taxi — loty
dyspozycyjne.
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Kolejnym przewoznikiem obstugujacym przewozy krajowe jest JetAir (obecnie OLT Express
Regional). Do pazdziernika 2007 roku przewoznik odstugiwat potaczenia w imieniu PLL LOT.
Pierwsze, pod wlasng marka uruchomit 28 pazdziernika 2007 roku na trasie Zielona Gora-Warszawa.
W siatce przewoznika pojawito si¢ potaczenie Poznan-Krakow. Bylo to pierwsze, uruchomione,
polaczenie pomiedzy polskimi portami regionalnymi z pominigciem Warszawy. Przewoznik ten
w pdzniejszym okresie oferowatl rowniez inne potaczenia wewnatrzkrajowe z pominigciem stolicy (np.
Bydgoszcz-Poznan-Krakow), a w 2008 roku, jako drugi obstugiwal ruch na trasie Warszawa-
Bydgoszcz. Linia lotnicza wprowadzala takze potaczenia typowo sezonowe, takie jak: z Gdanska do
Krakowa 1 Wroctawia w sezonie letnim 2009 roku, z Gdanska do Rzeszowa w sezonie letnim 2010
roku. W 2011 roku JetAir oferowat potaczenia na trasach z Gdanska oraz Wroctawia do Warszawy,
a takze z Gdanska do Wroclawia z miedzyladowaniem w Warszawie. W polowie 2011 roku
regionalny polski przewoznik JetAir oraz niemiecka spotka OLT zostaty przejete przez gdanska
spotka Amber Gold, oferujac pod nazwa OLT Jetair loty na trasiec Wroctaw-Warszawa. Ponadto linia

uruchomita nowe potaczenia z Gdanska i Rzeszowa.

W potowie 2011 roku pierwsze przewozy pod wilasng marka zaczal réwniez wykonywac
EuroLOT (dotychczas $wiadczyt ustugi na rzecz PLL LOT). W maju 2011 roku uruchomiono
potaczenia z Krakowa do Gdanska, Szczecina oraz Poznania. EuroLOT jest kolejna linig lotnicza,
ktéra probuje swoich sit w potaczeniach krajowych bez koniecznosci przesiadki w Warszawie.
We wrzesniu 2011 roku przewoznik inaugurowat nowe, bezposrednie polaczenie miedzy Rzeszowem
a Szczecinem (najdluzsza trasa w Polsce) oraz Wroctawiem, ktére przestalo by¢ obstugiwane na

poczatku 2012 roku. Kolejna zlikwidowang trasg byto potaczenie Rzeszow-Wroctaw.

W 2011 roku nowym przewoznikiem na rynku rajowych przewozéw regularnych byt
SprintAir, ktory po zakonczeniu wykonywania potaczenia Zielona Gora-Warszawa w styczniu

2011 roku przez JetAir wykonuje przewozy na tej trasie od czerwca tego samego roku.

Ponizej przedstawione (patrz rysunek 65 i 66) zostaty trasy obslugiwane przez polskich
przewoznikow w krajowym ruchu regularnym w latach 2007 oraz 2011. Rysunek dla roku 2011
zawiera wszystkie potaczenia jakie byly wykonywane w ciggu catego 2011 roku. Oznacza to, ze
polaczenia na niektdrych trasach nie byly wykonywane jednoczes$nie. Jaik widaé siatka potgczen
wykonywanych przez przewoznikéw innych niz PLL LOT byta znacznie bardziej rozbudowana
w 2011 roku. EuroLOT obshluguje trzy trasy, SprintAir jedng. Rowniez siatka potgczen OLT

w 2011 roku byta znacznie bardziej rozbudowana niz w 2007 roku.
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Rysunek 65. Trasy obstugiwane w 2011 roku (bez PLL LOT)
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Rysunek 66. Trasy obstugiwane w 2007 roku (bez PLL LOT)
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Wsréd kierunkoéw najpopularniejszym przez wszystkie analizowane lata bytla Warszawa.
W 2007 jej udziat wynidst 57%. Kolejne miejsca zajely Gdansk z 15% udzialem i Wroctaw — 12%.
W roku 2011 w poréownaniu do 2007 loty do Warszawy wykazaty dynamike dodatnig na poziomie
4%, ale jej udziat wsérod wszystkich kierunkow spadt do 48%. Najwicksza dynamika
charakteryzowaly si¢ potaczenia krajowe do Krakowa i byta ona rowna 46%. Na nastgpnym miejscu
pod wzgledem dynamiki znalazty si¢ Katowice — 26%. Ujemng na przestrzeni lat 2007 i 2011
dynamike zanotowaly kierunki Szczecin (21%), Bydgoszcz (5%) oraz Zielona Goéra (11%).
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Rysunek 67. Udzial kierunkow w krajowym ruch regularnym w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC

Najpopularniejszym portem lotniczym w segmencie regularnych lotow krajowych w okresie
2007 — 2011 byt port Chopina w Warszawie. Na kolejnych miejscach znalazty si¢: Gdansk, Wroctaw
i Krakow. Najmniej pasazeréw podrozowato z portéw lotniczych znajdujacych sie w: Lodzi, Zielonej
Gorze i Bydgoszczy. Wszystkie porty lotnicze odnotowaly spadek liczby obstuzonych pasazerow w
czasie kryzysu.
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Rysunek 68. Udzial portow wylotowych w krajowym ruch regularnym w latach 2007 — 2011
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Zrodto: dane ULC
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