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ROZDZIAL 8

RYNEK TRANSPORTU LOTNICZEGO
W POLSCE W OKRESIE 20 LAT
CZEONKOSTWA POLSKI

W UNII EUROPEJSKIE]

Fukasz Olipra

8.1. Wprowadzenie

Akcesja Polski do Unii Europejskiej wywarta wplyw na wszystkie obszary
gospodarki. Byto to z jednej strony wynikiem dziatania mechanizméw ryn-
kowych i przystapienia do wspdlnego rynku Unii Europejskiej, z drugiej —
wdrazaniem i dostosowywaniem sie do regulacji, ktére obowigzywaly w Unii.
W niektorych obszarach gospodarki i branzach efekty cztonkostwa byty odro-
czone w czasie ze wzgledu na wynegocjowane okresy przejSciowe, w innych
zmiany nastepowaly bardzo szybko, bo nowe regulacje zaczynaty obowigzy-
waé z dniem akcesji. Do takich branz nalezy transport lotniczy. Rynek ustug
transportu lotniczego zostal zliberalizowany od poczatku cztonkostwa Polski
w Unii Europejskiej. Otwarcie polskiego rynku polegajace przede wszystkim
na swobodnym dostepie do tras i polskich portéw lotniczych dla przewozni-
kéw z innych panstw cztonkowskich UE rozpoczeto proces jego dynamiczne-
go rozwoju. Dwudziesta rocznica przystapienia Polski do Unii Europejskiej
wydaje si¢ dobrym momentem na dokonanie pewnych podsumowan i analiz
zmian, ktore zaszly w tym okresie na rynku transportu lotniczego w Polsce.
Celem niniejszego opracowania jest identyfikacja gtéwnych zmian, beda-
cych konsekwencja liberalizacji rynku transportu lotniczego w Polsce, wyni-
kajacej z akcesji Polski do Unii Europejskiej. W pierwszej czeSci opracowania
przedstawiono podstawowe regulacje w zakresie funkcjonowania migdzynaro-
dowego transportu lotniczego, a nastepnie omdéwiono proces liberalizacji rynku
lotniczego w Unii Europejskiej. Dalej przeprowadzono analize zmian iloScio-
wych, ktére w czasie 20 lat cztonkostwa w UE obserwowalismy w transporcie
lotniczym w Polsce (gléwnie dynamiczny wzrost liczby pasazerow i operacji)
oraz jako$ciowych — przeanalizowano strukture rynku pasazerskiego transpor-
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tu lotniczego wedtug typéw przewoznikéw oraz konkretnych linii lotniczych.
Opracowanie zamyka omdwienie oddzialtywania zmian w przewozach pasazer-
skich na funkcjonowanie portéw lotniczych w Polsce.

Wsréd zastosowanych metod nalezy wymieni¢ badanie Zrdédet zastanych
(desk research), analize danych statystycznych dotyczacych ruchu lotniczego
w Polsce, wskazniki dynamiki oraz analize struktury.

8.2. Podstawy prawne funkcjonowania
mie¢dzynarodowego transportu lotniczego

Aby zrozumieé proces liberalizacji rynku ustug transportu lotniczego w Unii
Europejskiej, nalezy najpierw zapozna¢ sie z podstawowymi zasadami i mie-
dzynarodowymi regulacjami prawnymi, w oparciu o ktére funkcjonowal
(i w duzej mierze wcigz funkcjonuje) miedzynarodowy transport lotniczy.
Podstawowy system prawa traktatowego, normujacy na plaszczyznie wielo-
stronnej publicznoprawne zagadnienia miedzynarodowej zeglugi powietrz-
nej stanowi Konwencja chicagowska o migdzynarodowym lotnictwie cywil-
nym (1944) oraz uzupelniajace j3 dokumenty, uzgodnione na Konferencji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego w Chicago w 1944 r.; wiecej na
ten temat: (Rhoades, 2008, s. 41-49). Konwencja opiera si¢ na powszechnie
przyjetych zasadach suwerenno$ci powietrznej panstw i przynaleznosci pan-
stwowej statkéw powietrznych, dodatkowo trwale je sankcjonujac (Zylicz,
2002, s. 47).

Konwencja chicagowska okreslita wolnosci lotnicze jedynie dla statkéw
powietrznych wykonujacych nieregularng stuzbe lotniczg. Wykonywanie nad
lub na terytorium kazdego panstwa regularnych miedzynarodowych stuzb po-
wietrznych zostalo w mysl Konwencji uzaleznione od specjalnego zezwolenia
lub innego upowaznienia udzielonego przez to panstwo. Nie zostala okreslo-
na forma takiego zezwolenia, zaktadano natomiast, ze bedzie ono w gléwnej
mierze udzielane poprzez podpisanie dodatkowych uktadéw. Pierwsza i dru-
ga wolnos¢ lotnicza (wolnosci techniczne lub tez tranzytowe) sg przyznawa-
ne wzajemnie dla mi¢gdzynarodowych regularnych stuzb powietrznych przez
strony Uktadu o dwoch wolnosciach. Uktad podpisato 118 panistw (dane ICAO
z 2001 r.). Wolnosci od trzeciej do pigtej (wolnoSci handlowe) wraz z wol-
noSciami technicznymi przyznaja sobie wzajemnie dla miedzynarodowych re-
gularnych stuzb powietrznych strony Uktadu o pieciu wolnosciach (podpisato
go jedynie 12 panstw) (Polkowska, 2007, s. 67-68; Zylicz, 2002, s. 48, 55,
56). Ograniczony zakres zastosowania wolnosci lotniczych okreSlonych syste-
mem chicagowskim, szczegdlnie niepowodzenie Uktadu o pieciu wolnosciach,
spowodowaly potrzebe uregulowania eksploatacji miedzynarodowych stuzb
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powietrznych, a szczegdlnie stuzb regularnych, dwustronnymi umowami lot-
niczymi. Konwencja chicagowska zostata uzupelniona przez ponad 2000 dwu-
stronnych uméw lotniczych okreslajacych warunki wykonywania regularnych
przewozéw miedzynarodowych! (Zylicz, 2002, s. 151). Stad wzielo si¢ okre-
Slenie systemu rzadzacego miedzynarodowym transportem lotniczym jako sys-
temu chicagowsko-bilateralnego (Olipra, 2009a, s. 78-79).

Przedmiotem umoéw dwustronnych jest w szczegdlnosci okreslenie: ,,uzgod-
nionych stuzb” (agreed service), w tekstach polskich zwanych na ogét uzgodnio-
nymi liniami, z wyszczegdlnieniem ich tras (specified routes) lub wyliczeniem
punktow, miedzy ktérymi trasy te moga przebiegal; wzajemnie przyznanych
przywilejow, czyli wolnosci lotniczych, zwanych tez prawami przewozowymi
(traffic rights), ewentualnie roéwniez dozwolonych sposoboéw ich wykorzysty-
wania; zasad wyznaczania i upowazniania przewoznikéw lotniczych do eksplo-
atacji stuzb powietrznych (designited airlines); zasad ustalania zdolnosci prze-
wozowej? (capacity) uzgodnionych stuzb; ustalania taryf lotniczych; réznego
rodzaju przywilejéw i immunitetéw (zwanych tez prawami pomocniczymi —
ancillary rights) przystugujacych przewoznikom” (Olipra, 2009a, s. 78-79; Zy-
licz, 2002, s. 151).

Umowy zawierane od Konferencji w Chicago do konca lat 70. mialy prze-
waznie charakter restryktywny. Ograniczenia i restrykcje w nich zawarte doty-
czyly przede wszystkim kwestii takich jak: okreslanie dostepu do tras, zakres
przyznanych wolnosci lotniczych, liczba wyznaczonych przewoznikéw (najcze-
Sciej wyznaczony byt tylko jeden przewoznik, bardzo rzadko dwdch), okresla-
nia zdolnos$ci przewozowej i innych warunkéw eksploatacji linii (Zylicz, 2002,
s. 151). Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢ za Szymajda, iz system chicagowski
wraz z systemem uméw dwustronnych ma charakter restryktywny i jest prze-
ciwny zasadzie liberalizmu. W istotny sposéb wylgcza on konkurencje w mie-
dzynarodowym lotnictwie na rzecz drobiazgowej regulacji (Olipra, 2009a,
s. 83; Szymajda, 2002, s. 27).

! Ocenia sie, ze na $wiecie s3 juz prawie 4000 dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej
(Zylicz, 2002, s. 151).

2 ,Przez zdolno$¢ przewozowa stuzb powietrznych (capacity) rozumie sie wielko$¢ przewo-
26w, jakie przewoznik lub przewoznicy lotniczy moga zaoferowac i wykonadé, z uwzglednieniem:
1) zdolnosci statkéw powietrznych uzytych w tych stuzbach (aircraft capacity) okreslong przez
liczbe miejsc pasazerskich lub udzwig handlowy oraz 2) czestotliwos¢ (frequency), czyli liczbe
lotéw w okreslonym przedziale czasu” (Zylicz, 2002, s. 327).



116 20 lat Polski w Unii Europejskiej. Doswiadczenia i wyzwania. Ksiega jubileuszowa...

8.3. Proces liberalizacji rynku transportu lotniczego
w Unii Europejskiej

Proces ten rozpoczal si¢ w 1987 r. Mial charakter etapowy i polegal na
uchwalaniu przez Rade Unii Europejskiej tzw. pakietéw liberalizacyjnych:
w 1987 r. (pierwszy pakiet), w 1990 r. (drugi pakiet) oraz w 1992 r. (trzeci pa-
kiet). Liberalizacji podlegaly wszystkie najwazniejsze dziedziny funkcjonowania
rynku transportu lotniczego, takie jak: taryfy, zdolno$¢ przewozowa czy dostep
do rynku. Za date zakoriczenia procesu liberalizacji (wsp6lnotowy transport
lotniczy uznaje si¢ za catkowicie zliberalizowany) uwaza si¢ 1 kwietnia 1997 r.,
kiedy to przewoznicy lotniczy wyposazeni w licencje eksploatacyjng otrzymali
wolny dostep do wszystkich tras Wspdlnoty wraz z kabotazem; wiecej na ten
temat: (Myszona, 2000, s. 59-63).

Trzonem unijnego prawa w zakresie polityki transportu lotniczego s3 trzy
rozporzadzenia trzeciego pakietu:

* Rozporzadzenie Rady nr 2407/92 o licencjonowaniu przewoznikéw lotni-
czych,
* Rozporzadzenie Rady nr 2408/92 o dostepie przewoznikoéw lotniczych

Wspolnoty do tras wewnatrz Wspolnoty,

* Rozporzadzenie Rady nr 2409/92 o oplatach za przew6z pasazeréw i towa-
réw w stuzbach powietrznych.

Stanowig one o swobodnym dostepie europejskich linii lotniczych do kaz-
dego europejskiego portu lotniczego i wszystkich tras na terenie Unii na zasa-
dach handlowych. Trzeci pakiet zlikwidowal tez podzial miedzy regularnymi
i nieregularnymi stuzbami powietrznymi, co powoduje, ze moga one od tej
chwili ze sobg konkurowaé na takich samych zasadach (Olipra, 2009b).

Akty prawne trzeciego pakietu muszg by¢ pojmowane w polaczeniu ze sto-
sownymi regulami konkurencji. Przepisy te realizujg pojecie gospodarki ryn-
kowej w dziedzinie europejskiego lotnictwa cywilnego, w rozumieniu Traktatu
rzymskiego.

Zasadniczym celem dodatkowych przepiséw odnoszacych sie do harmoniza-
¢ji technicznej, bezpieczefistwa lotniczego, ochrony konsumenta i podobnych
zagadnien, jest ustanowienie jednakowych warunkéw dziatalnosci dla wszyst-
kich konkurujacych ze sobg linii lotniczych. Polityka kryjaca sie pod tg czeScia
prawodawstwa uznaje, ze liberalizacja transportu lotniczego jest najlepszym
sposobem na utrzymanie i ochrone miedzynarodowej konkurencyjnosci euro-
pejskiego transportu lotniczego, a takze stwarza warunki dla jak najwickszej
efektywnosci tej dziatalnosci. (Szymajda, 2002, s. 233)

Do dnia akeesji Polski do Unii Europejskiej, czyli do 1 maja 2004 r., funk-
cjonowanie rynku transportu lotniczego w zakresie potaczen migdzynarodo-
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wych opieralo sie na systemie chicagowskim i dwustronnych umowach lotni-
czych podpisywanych przez kilkadziesiat lat z réznymi panstwami. Z chwila
wejscia do Unii Europejskiej polski rynek lotniczy zostal zliberalizowany
zgodnie z regulacjami przyjetymi w Unii Europejskiej, ktore od tego czasu
staly sie podstawg funkcjonowania tej gatezi transportu w Polsce. W obszarze
transportu lotniczego nie zostaly uzgodnione zadne okresy przejsciowe, czyli
polski rynek lotniczy zostal zliberalizowany od pierwszego dnia czlonkostwa.
Oznaczalo to otwarcie dla przewoznikéw zagranicznych dostepu do polskich
portéw lotniczych oraz tras pomiedzy nimi i portami lotniczymi w innych
panstwach cztonkowskich UE, mozliwos$¢ swobodnego tworzenia siatki pota-
czen i ksztaltowania cen biletow. Tym samym rozpoczal sie trwajacy do dzi-
siaj dynamiczny rozwoj rynku transportu lotniczego objawiajacy si¢ rosnaca
liczbg przewoznikéw oferujacych swoje potaczenia, rosngca liczbg polaczen
z polskich lotnisk (w duzym stopniu regionalnych) do nowych destynacji, az
w konicu rosnaca liczbg operacji lotniczych i pasazerow. W dalszej czesci tego
opracowania zostang przedstawione i omoéwione gtowne rezultaty liberali-
zacji rynku transportu lotniczego w Polsce wynikajace z cztonkostwa w Unii
Europejskie;j.

8.4. Zmiany ilosciowe na rynku transportu lotniczego w Polsce
po akcesji do Unii Europejskie;j

Akcesja Polski do Unii Europejskiej rozpoczeta bezprecedensowy rozwdj
transportu lotniczego, ktory trwa wlasciwie nieprzerwanie do dzisiaj. Na ry-
sunku 8.1 przedstawiono liczbe pasazeré6w oraz operacji lotniczych w Polsce
w latach 2000-2023. Okres czterech lat przed wejSciem Polski do UE cechuje
si¢ niskg dynamika wzrostu zaréwno liczby pasazerdéw, jak i operacji lotni-
czych. Dynamika wzrosta, poczawszy od 2004 r. do 2008 r. W latach 2009-
-2013 nastgpita pewna stagnacja, ktorej przyczyna byl miedzynarodowy kry-
zys finansowy i jego konsekwencje, jednak po tym okresie ponownie nastgpito
ozywienie, zahamowane wybuchem pandemii COVID-19. Na uwage zastugu-
je jednak to, ze po wygasnieciu pandemii liczba pasazeréw i operacji szybko
wrocita do pozioméw podobnych do notowanych przed pandemia. Liczba
pasazeré6w w 2019 r. (ostatni rok przed pandemiag) w poréwnaniu z 2003 r.
(ostatni rok przed akcesja) wzrosta prawie 7-krotnie (rys. 8.2). Zar6wno na
rys. 8.1, jak i na rys. 8.2 zauwazalna jest pewna réznica w dynamice wzrostu
liczby pasazeréw i liczby operacji lotniczych. Wynika to przede wszystkim
z tego, ze w Polsce w tym okresie zaczely operowaé wieksze samoloty z wiek-
szg zdolnoscig przewozow3.
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Rys. 8.1. Liczba pasazerdw i operacji lotniczych w Polsce w latach 2000-2023
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Rys. 8.2. Dynamika zmian liczby pasazeréw i operacji lotniczych w latach 2003-2023
(rok 2003 = 100)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Na rysunku 8.3 przedstawiono dynamike zmian liczby pasazeréw w latach
2001-2023 rok do roku. Dynamika ta byta najwicksza w latach nastepujacych
bezposrednio po wejsciu Polski do UE, co w gtownej mierze wynika z niskiej
bazy i matej liczby pasazeréw obstugiwanych na polskich lotniskach przed ak-
cesjg. Na uwage zasluguje jednak dwucyfrowy poziom wzrostow rok do roku
w latach 2015-2018, ktéry na tym rynku nie jest czesto notowany.
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Rys. 8.3. Dynamika zmian liczby pasazeréw w latach 2001-2023 rok do roku

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Wzrost liczby pasazeréw wplyngl réwniez na znaczne podniesienie wspol-
czynnika mobilnosci lotniczej spoteczefistwa (rys. 8.4). Jest to wspétczynnik od-
noszacy liczbe pasazer6w transportu lotniczego w danym kraju do liczby ludnosci.
Wspolczynnik ten w 2003 r. wynosit 0,19, co mozna ogdlnie interpretowad, ze
statystycznie jedynie 19% spoleczenistwa korzystalo z oferty podrozy lotniczych.
W 2019 r. wspétczynnik mobilnosci lotniczej osiagnat poziom 1,28 — oznacza to,
ze Srednio na kazdego mieszkanca Polski przypada ponad jedna podréz lotnicza
rocznie. Nalezy zauwazy¢, ze wspolczynnik mobilnosci lotniczej spoteczenstwa
jest wskaznikiem prostym i fatwo interpretowalnym. Jednak ta jego prostota wig-
ze si¢ z pewnymi niebezpieczefistwami. Nie uwzglednia on na przyklad tego, ze
cze$¢ spoleczenstwa w ogodle nie korzysta z polgczen lotniczych, inni natomiast
podro6zuja samolotem z duzg czestotliwoscig. Mimo tych uogdlnien i ograniczen
wspolczynnik mobilnosci lotniczej spoleczefistwa moze byé wykorzystywany
(i czesto jest, nawet w oficjalnych dokumentach rzadowych) do analizy zmian
wykorzystania polaczen lotniczych przez dane spoleczeistwo w czasie, a takze
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do analizy i poréwnan stopnia rozwoju rynku transportu lotniczego w réznych
krajach (Huderek-Glapska, 2011, s. 150; Olipra, 2016, s. 269; Pancer-Cybulska
iin., 2014, 5. 326-327).
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Rys. 8.4. Wspotczynnik mobilnosci lotniczej spoteczenistwa w Polsce w latach 2000-2023

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego i GUS.

Zmiany iloSciowe mierzone liczba pasazeréw, operacji lotniczych oraz
wspoélczynnikiem mobilnosci lotniczej spolteczefistwa nie sg jednak jedynymi
zmianami, z jakimi mieliSmy do czynienia po akcesji Polski do UE. Istotne byly
rOwniez zmiany jako$ciowe wynikajace gtéwnie z faktu pojawienia sie na pol-
skim rynku przewoznikow niskokosztowych. W dalszej czeSci opracowania
przedstawiono i przeanalizowano strukture rynku lotniczego w Polsce wedtug
przewoznikéw oraz modelu biznesowego linii lotniczych.

8.5. Zmiany struktury rynku lotniczego w Polsce
po akcesji do Unii Europejskie;j

Mozliwo$¢ swobodnego dostepu do polskiego rynku lotniczego wynikajaca
z jego liberalizacji w zwigzku z akcesja do UE umozliwila rozpoczecie dziatal-
nosci na nim przewoznikom niskokosztowym. Na rysunku 8.5 przedstawiono
liczbe pasazeréw w Polsce w latach 2000-2023 z podziatem na typ przewoz-



t. Olipra: Rynek transportu lotniczego w Polsce w okresie 20 lat cztonkostwa Polski... 121

nika. Do 2005 r. Urzad Lotnictwa Cywilnego nie dzielil pasazeréw na gru-
py wedlug typu przewoznika, nie ma wiec mozliwosci zaprezentowania po-
dobnych danych dla lat wczeSniejszych. Dlatego tez na rys. 8.5 do 2005 r.
wszystkich pasazerow zaliczono do grupy przewoznikéw sieciowych, mimo
ze pierwsza tania linia lotnicza (Centralwings) zacz¢la operowaé na polskim
rynku w 2003 r., a od 2004 r. swoje polaczenia zaczeli oferowaé Wizzair
i Ryanair. Analizujac rys. 8.5, mozna wyciagnac¢ wniosek, ze wzrost liczby pasa-
zeréw w Polsce po akcesji do UE byl generowany gltéwnie przez przewoznikow
niskokosztowych. Zaréwno przewozZnicy sieciowi, jak i czartery réwniez noto-
waly wzrosty liczby pasazerow, jednak ich dynamika byta zdecydowanie nizsza
niz w przypadku tanich linii lotniczych.
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* Ze wzgledu na inng metodologie zbierania danych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego
przed akcesja do UE oraz w pierwszych latach cztonkostwa nie jest mozliwe podanie doktadnych
i wiarygodnych danych za 2004 r. oraz lata wcze$niejsze w podziale na typy przewoznikow.
Przewoznicy funkcjonujacy w oparciu o model niskokosztowy rozpoczeli operacje w Polsce
w 2003 r. (Air Polonia). ULC nie posiada réwniez wiarygodnych danych na temat liczby pasazeréw
czarterowych do 2004 r., stad dane za lata 2000-2004 prezentuja liczbe pasazeréw w Polsce ogdtem.

Rys. 8.5. Liczba pasazeréw transportu lotniczego w Polsce w latach 2000-2023
z podzialem na typy przewoznikoéw

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Efektem dynamicznego rozwoju dziatalnoSci przewoznikéw niskokosz-
towych w Polsce, a tym samym cigglego wzrostu liczby przewozonych przez
nich pasazerow byl rosnacy udzial tanich linii lotniczych w polskim rynku.
W 2005 r. 61,5% wszystkich polskich pasazeréw w ruchu regularnym i czarte-
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rowym korzystato z polaczen przewoznikéw sieciowych, natomiast z potaczen
tanich linii nieco ponad 28% (rys. 8.6). W 2023 r. udzial przewoznikéw sie-
ciowych wyniést jedynie 29%, natomiast niskokosztowych 56,3%. Jednak jesli
wezmiemy pod uwage tylko pasazeréw w ruchu regularnym, to udziat w rynku
przewoznikéw niskokosztowych wynidst w 2023 r. az 66%.
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Rys. 8.6. Udzial w polskim rynku (wedtug liczby pasazeréw) poszczegdlnych kategorii
przewoznikéw w latach 2005-2023

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W tabeli 8.1 przedstawiono udzial w rynku przewozow regularnych gtow-
nych linii lotniczych operujacych z polskich portow lotniczych. Uwage zwraca
sukcesywnie malejacy udzial w rynku polskiego narodowego przewoznika Pol-
skich Linii Lotniczych LOT. W 2005 r. wynosit on prawie 44%, a nastepnie
zmalal do nieco ponad 20% w 2015 r. Zahamowanie tej tendencji, a nawet pew-
ne odrabianie strat, nastapito w latach 2016-2021, jednak juz w 2023 r. udziat
w rynku PLL LOT spadl do poziomu 17,6%. Teoretycznie spadek udziatu
w rynku nie musi oznaczaé spadku liczby przewiezionych przez PLL LOT pasa-
zeréw, a moze wynikaé z wiekszych wzrostow u konkurencji. Dane publikowa-
ne przez Urzad Lotnictwa Cywilnego sugeruja jednak, ze w tym przypadku tak
nie jest. Przed wybuchem pandemii COVID-19 polski narodowy przewoznik
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Tabela 8.1. Udzial gtéwnych linii lotniczych w rynku przewozéw regularnych
w Polsce w latach 2005-2023 (w %)
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Rok
Linia lotnicza

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
PLL LOT 43,8 | 33,5 | 31,5 | 27,4 | 28,4 | 29,1 | 29,9 | 28,4 | 26,7 | 24,8
Ryanair 2,5 | 11,0 | 13,4 | 16,2 | 19,4 | 21,5 | 20,8 | 23,0 | 30,0 | 27,9
Wizzair 12,0 | 14,7 | 16,0 | 19,2 | 21,6 | 22,6 | 22,1 | 19,7 | 18,5 | 19,3
Lufthansa 60| 50| 52| 60| 67| 71| 78| 70| 69| 7,7
Easy]Jet 40 3,1 | 3,7 53| 40| 3,1 | 23| 20| 2,1 | 2,1
Norwegian
Air Shuttle 0,5 1,8 | 3,1 | 39| 3,5 22| 19| 1,8 1,9 | 2,5
Pozostali 31,2 | 30,9 | 27,1 | 22,0 | 16,4 | 14,4 | 15,2 | 18,1 | 14,0 | 15,7
Wszyscy
przewoznicy 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
PLL LOT, Ryanair
i Wizzair tacznie 58,3 159,2|60,9 | 62,8 | 69,4 | 73,2728 | 71,1 | 75,1 | 72,0

Rok
Linia lotnicza

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023
LOT Polish Airlines | 20,7 | 22,4 | 23,6 | 26,1 | 26,9 | 26,8 | 26,3 | 23,5 | 17,6
Ryanair 30,7 | 30,6 | 30,7 | 28,7 | 27,3 | 29,2 | 34,1 | 37,0 | 36,6
Wizzair 21,8 | 21,7 | 21,4 | 21,7 | 21,6 | 25,1 | 19,8 | 21,2 | 254
Lufthansa 7,3 6,7 5,6 5,6 5,4 4,2 4,5 4,2 4,4
Easy]Jet 2,0 2,3 2,4 2,2 2,4 1,8 0,8 1,1 1,2
Norwegian
Air Shuttle 3,0 2,7 2,1 2,1 2,0 1,2 0,7 1,3 1,5
Pozostali 14,5 | 13,8 | 14,1 | 13,7 | 14,4 | 11,7 | 13,7 | 11,7 | 13,3
Wszyscy
przewoznicy 100 100 100 100 100 100 100 100 100
PLL LOT, Ryanair
i Wizzair tacznie 73,2 | 74,6 | 75,7 | 76,5 | 75,9 | 81,1 | 80,2 | 81,7 | 79,6

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

zwigkszal liczbe pasazeréw, ktoéra osiagneta w 2019 r. prawie 11,7 min.
W 2023 r. wedlug danych ULC przewiézt on jedynie niecate 7,3 mln pasazerdw.
Tak duza réznica moze jednak wynikaé ze zmiany metodologii publikowania
danych przez ULC. Od 2023 r. w danych dotyczacych liczby przewiezionych
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pasazerow przez poszczegélne linie lotnicze nie s3 uwzgledniani pasazerowie
w ruchu krajowym (do 2022 r. pasazerowie krajowi byli uwzgledniani facznie
z miedzynarodowymi). Natomiast duza cz¢$é pasazeréw PLL LOT to pasazero-
wie krajowi korzystajacy z polaczenh miedzy portami regionalnymi i lotniskiem
Chopina w Warszawie. Na tych trasach polski narodowy przewoznik jest wcigz
gtowna linig lotniczg oferujaca swoje ustugi.

Kolejnym wnioskiem, jaki nasuwa si¢ z analizy danych przedstawionych
w tab. 8.1, jest ten, ze na polskim rynku lotniczych przewozéw pasazerskich wy-
ksztalcit sie swoisty waski oligopol. Trzech gléwnych przewoznikéw: PLL LOT,
Ryanair oraz Wizzair, posiada taczny udzial w rynku oscylujacy wokot 75%,
a nawet w ostatnich latach wokét 80%.

8.6. Oddzialywanie zmian w przewozach pasazerskich
na porty lotnicze w Polsce

Wzrost pasazerskich przewozow lotniczych w Polsce nie pozostal bez wptywu
na polskie porty lotnicze. W ciggu 20 lat po wejsSciu do Unii Europejskiej nasta-
pil znaczny wzrost udziatu lotnisk regionalnych w obstudze ruchu pasazerskie-
go w Polsce (tab. 8.2). Udziat gtownego polskiego lotniska — Warszawy-Okecia
im. F. Chopina — w obstudze ruchu pasazerskiego spadt z prawie 73% w 2003 r.
do nieco ponad 35% w 2023 r. Dodatkowo mozna zaobserwowac dyspropor-
cje w wielkos$ci udziatow poszczegdlnych portéw regionalnych. Szczegdlnie dy-
namicznie rozwija si¢ port lotniczy w Krakowie (18% udziatu w obstudze pasa-
zerow w 2023 r.), a nastepnie Gdansk i Katowice (odpowiednio 11,3 i 10,7%).
Kolejne lotniska: Wroctaw, Poznan i Warszawa-Modlin notuja udzialy miedzy
7,4 a 5,3%. Pozostale osiem polskich lotnisk regionalnych obstuzylo w 2023 r.
tacznie 5,4% pasazeréw w ruchu regularnym i czarterowym.

Tabela 8.2. Struktura ruchu lotniczego w Polsce w latach 2003-2023
wedlug portéow lotniczych (w %)

Rok
Port lotniczy
2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Warszawa-
-Okecie 72,6 | 67,9 | 61,5 | 52,7 | 48,4 | 45,7 | 43,7 | 42,3 | 43,0 | 39,2 | 42,7
Krakéw-Balice 8,3 9,0 13,6 | 15,3 | 15,9 | 14,0 | 14,0 | 13,9 | 13,8 | 14,0 | 14,6
Gdansk-
-Rebiechowo 5,1 52| 59| 81| 89| 94| 10,0| 10,8 | 11,3 | 11,7 | 11,3
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1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 11 12
Katowice-
-Pyrzowice 3,6 6,5 94| 94| 103 | 11,6 | 12,1 | 11,6 | 11,5 | 10,3 | 10,0
Wroctaw-
-Strachowice 40| 40| 39| 56| 66| 72| 70| 78| 74| 79| 7,5
Warszawa-
-Modlin 0,0 00| 0,0/ 00| 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,5| 1,4
Poznan-Lawica 3,71 39| 3,5| 41| 45| 6,1| 6,6| 68| 6,6| 64| 53
Rzeszéw 09| 08| 08| 13| 14| 16| 2,0 22| 22| 23| 24
Pozostate* 1,71 1,4 1,4| 3,4| 3,8| 44| 45| 47| 43| 47| 48
Suma 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Lacznie porty
regionalne 27,41 30,7 | 38,5 | 47,3 | 51,6 | 54,3 | 56,3 | 57,7 | 57,1 | 60,8 | 57,3
Rok
Port lotniczy

2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023
Warszawa-
-Okecie 39,1 | 36,8 | 37,6 | 39,4 | 38,8 | 38,4 | 37,6 | 37,9 | 35,1 | 35,4
Krakéw-Balice 14,1 | 13,8 | 14,6 | 14,6 | 14,8 | 17,1 | 17,8 | 15,6 | 18,0 | 18,0
Gdarisk-
-Rebiechowo 12,1 | 12,1 | 11,7 | 11,5 | 10,9 | 10,9 | 11,7 | 10,9 | 11,1 | 11,3
Katowice-
-Pyrzowice 9,9 | 10,0 9,4 9,7 | 10,6 9,9 9,9 | 11,8 | 10,7 | 10,7
Wroctaw-
-Strachowice 7,5 7,5 7,0 7,0 7,2 7,2 6,9 7,2 7,0 7,4
Warszawa-
-Modlin 6,3 8,5 8,4 7,2 6,7 6,3 6,0 7,4 7,6 6,5
Poznan-tawica 5,3 4.9 5,0 4,6 5,4 2,1 4,5 | 12,1 5,5 5,3
Rzeszow 2,2 2,1 1,9 1,7 1,7 1,6 1,6 1,3 1,7 1,8
Pozostate* 3,7 4,3 4,3 4,2 4,0 3,6 4,1 2,7 3,2 3,6
Suma 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Lacznie porty
regionalne 60,9 | 63,2 | 62,4 | 60,6 | 61,2 | 61,6 | 62,4 | 62,1 | 64,9 | 64,6

* Porty lotnicze: Szczecin-Goleniéw, Lublin, Bydgoszcz, £6dz-Lublinek, Olsztyn Mazury,
Radom-Sadkow, Zielona Gora. Wszystkie te porty w 2023 r. miaty udziat w rynku przewozéw
pasazerskich ponizej 1%.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Dynamiczny wzrost liczby pasazeréw w regionalnych portach lotniczych
spowodowal szybkie wyczerpywanie sie ich przepustowosci. Konieczne byty
inwestycje w rozbudowe i rozwdj infrastruktury lotniskowej. Jednak szczego-
lowe zaprezentowanie tego zagadnienia i danych faktograficznych przekracza
mozliwosci tego opracowania; wiecej na ten temat: (Olipra, 2010).

8.7. Zakonczenie

Wejscie Polski do Unii Europejskiej i zwigzana z tym liberalizacja rynku roz-
poczely proces dynamicznego i bezprecedensowego wzrostu i rozwoju rynku
transportu lotniczego w Polsce. W okresie 20 lat cztonkostwa w UE liczba pa-
sazeré6w obstuzonych w polskich portach lotniczych wzrosta prawie 7-krot-
nie. Tendencja wzrostowa zostala przyhamowana w malym stopniu przez
kryzys finansowy i gospodarczy, ktéry rozpoczat sie w 2008 r. oraz w bardzo
duzym stopniu przez wybuch pandemii COVID-19 w 2020 r. (spadek liczby
pasazerow w 2020 r. o 70% w stosunku do roku poprzedniego). Po wyga-
$nieciu pandemii ruch lotniczy odrodzit sie jednak bardzo szybko i wrocit na
Sciezke rozwoju notowang przed pandemia. Znacznie wzrdst wspdlczynnik
mobilnosci lotniczej spoteczenstwa (z 0,19 w 2003 r. do 1,28 w 2023 r.).
Warto réwniez nadmienié, ze taka skala wzrostow nie bylaby mozliwa bez
wzrostu zamoznosci polskiego spoteczenistwa, ktéry to wzrost rowniez zostat
odnotowany w okresie 20 lat czlonkostwa. Prezentacja szczegbétowych da-
nych na ten temat przekracza mozliwosci tego opracowania, jednak wydaje
si¢ oczywiste, ze sam wzrost podazy ustug transportu lotniczego, licznych
nowych polagczen oraz zwigkszenie zdolnosci przewozowej bez efektywnego
popytu nie wygenerowalby wzrostu liczby pasazeréw o tej skali.

Zmianom iloSciowym towarzyszyly tez zmiany jakosSciowe. Dzigki libe-
ralizacji na rynku rozpoczely dzialalnos¢ i dynamiczng ekspansje tanie linie
lotnicze, ktére oferowaly bilety w bardzo niskich, atrakcyjnych i osiggalnych
dla wiekszej grupy ludzi cenach. Ich pojawienie sie na rynku zwiekszyto pre-
sje konkurencyjna na przewoznikéw sieciowych, w tym przede wszystkim na
polskiego narodowego przewoznika PLL LOT, kt6ry przed wejSciem Polski
do UE mial pozycje dominujgca na rynku. Dzieki swojej ekspansji przewoz-
nicy niskokosztowi sukcesywnie zwiekszali swoj udzial w rynku lotniczym
w Polsce, osiagajac w 2023 r. poziom 56% calosci rynku (tacznie ruch regu-
larny i czarterowy) oraz 66% ruchu regularnego. Cho¢ przewoznicy sieciowi
(w tym PLL LOT) réwniez zwiekszali liczbe obstuzonych pasazerow, to jed-
nak dynamika wzrostow byta nizsza niz ta notowana przez tanie linie. Mozna
zaryzykowac stwierdzenie, ze wzrost rynku transportu lotniczego w Polsce
w okresie ostatnich 20 lat zawdzieczamy przede wszystkim przewoznikom
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niskokosztowym. Analiza struktury wedtug konkretnych linii lotniczych po-
zwala natomiast wyciaggnaé wniosek, ze na polskim rynku lotniczym powstat
swoisty waski oligopol: trzech najwickszych pod wzgledem liczby przewie-
zionych pasazeréw przewoznikéw (PLL LOT, Ryanair oraz Wizzair) posiada
ok. 80% udziatu w rynku przewozoéw regularnych.

To rowniez gtéwnie dzigki tanim liniom lotniczym wzrést udziat w rynku
regionalnych portéw lotniczych w Polsce. Jednym z podstawowych elemen-
téw niskokosztowego modelu biznesowego w branzy lotniczej jest operowa-
nie z lotnisk drugorzednych i regionalnych, co pozwala im obnizy¢ koszty i ze
wzgledu na mniejszy ruch na tych lotniskach uzyskaé krotszy czas rotacji. Udziat
portéw regionalnych w obstudze pasazerskiego ruchu lotniczego wzrést z 27%
w 2003 r. do prawie 65% w 2023 r. Szybko rosngca liczba pasazeréw prowa-
dzita natomiast do wyczerpywania si¢ w szybkim tempie przepustowosci lot-
nisk i wymusita rowniez inwestycje w rozwdj infrastruktury lotniskowej w Pol-
sce. Celem niniejszej pracy byla identyfikacja gtownych zmian i konsekwencji
liberalizacji rynku transportu lotniczego w Polsce wynikajacej z akcesji kraju do
UE, co w opinii autora zostalo osiggniete. Bardziej szczegétowe przedstawie-
nie skutkow liberalizacji rynku lotniczego w Polsce przekracza mozliwosci tego
opracowania. Bedzie jednak przedmiotem dalszych badan i analiz autora.
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RYNEK TRANSPORTU LOTNICZEGO W POLSCE
W OKRESIE 20 LAT CZLONKOSTWA POLSKI
W UNII EUROPE]SKIE]

Streszczenie: Celem niniejszego opracowania jest identyfikacja gléwnych zmian, beda-
cych konsekwencjg liberalizacji rynku transportu lotniczego w Polsce wynikajacej z akce-
sji Polski do Unii Europejskiej. W pierwszej czeSci opracowania przedstawiono podsta-
wowe regulacje w zakresie funkcjonowania miedzynarodowego transportu lotniczego,
dalej oméwiono proces liberalizacji rynku lotniczego w Unii Europejskiej. Nastepnie
przeprowadzono analize zmian ilo$ciowych (gtéwnie dynamiczny wzrost liczby pasaze-
réow i operacji lotniczych) oraz jakoSciowych — przeanalizowano strukture rynku pasa-
zerskiego transportu lotniczego wedlug kryterium typu przewoznika oraz konkretnych
linii lotniczych. Opracowanie zamyka oméwienie oddzialywania zmian w przewozach
pasazerskich na funkcjonowanie portéw lotniczych w Polsce.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, rynek lotniczy, akcesja Polski do Unii Europejskiej,
liberalizacja rynku transportu lotniczego, efekty liberalizacji rynku lotniczego

THE AIR TRANSPORT MARKET IN POLAND DURING
THE 20 YEARS OF POLAND’S MEMBERSHIP
IN THE EUROPEAN UNION

Abstract: The purpose of this study is to identify the main changes and consequences
of the liberalisation of the air transport market in Poland over the 20 years resulting
from Poland’s accession to the European Union. The first part of the study presents
basic regulations and legal framework of the international air transport, followed by
a discussion of the air transport market liberalisation process in the European Union.
This is followed by an analysis of quantitative changes (mainly a dynamic increase in
the number of passengers and operations) and qualitative changes — the structure of the
passenger air transport market by type of carriers and by particular airlines is analysed.
The study concludes with a discussion of the impact of changes in passenger air transport
on airports in Poland.
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