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ETAPY ROZWOJU REGIONALNYCH
PORTOW LOTNICZYCH W POLSCE
I INNYCH PANSTWACH EUROPY
SRODKOWO-WSCHODNIE]

PO AKCESJI DO UNII EUROPEJSKIE)

Streszczenie: Przystapienie Polski do Unii Europejskiej i zwigzana z tym liberali-
zacja transportu lotniczego spowodowaly szereg zmian na rynku przewozéw pa-
sazerskich, wérdd nich rozwoj portéw regionalnych. Celem artykutu jest pokaza-
nie zmian w polskich portach regionalnych na tle zmian w portach regionalnych
w innych panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej, ktore wraz z Polska (Cze-
chy, Stowacja, Wegry, Litwa, Lotwa, Estonia) lub nieco pdzniej (Rumunia, Bul-
garia) przystapily do Unii Europejskiej. Poszukiwana jest odpowiedZ na pytanie,
na ile przebieg tych zmian w réznych panstwach byl podobny, a jakie sg réznice
miedzy nimi. W analizie poréwnawczej wykorzystano dane Eurostat, dane urze-
doéw lotnictwa cywilnego oraz portéw lotniczych. W analizie sieci polaczen opar-
to sie na aktualnych i archiwalnych rozkladach lotéw. Z przeprowadzonych analiz
wynika, Ze mimo rdznic ilosciowych, gtéwnie wynikajacych z wielkosci panstwa,
mozna mowi¢ o pewnych prawidlowosciach i wyrdznié trzy wspdlne fazy rozwo-
ju — ekspansji, kryzysu i konsolidacji. Sa one charakterystyczne nie tylko dla Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej, ale réwniez dla wczesniej zderegulowanych rynkow,
przy czym dlugos¢ poszczegolnych faz rozwojowych byla wyraznie krétsza w ana-
lizowanych panstwach.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, porty regionalne, linie niskokosztowe.
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PHASES OF DEVELOPMENT OF REGIONAL AIRPORTS
IN POLAND AND OTHER CENTRAL-EASTERN EUROPEAN
COUNTRIES, AFTER ACCESSION TO THE EUROPEAN UNION

Abstract: The Polish accession to the European Union, and the related liberaliza-
tion of air transport, has caused a range of changes on the air passenger mar-
ket, including the development of regional airports. This paper aims to show the
evolution of Polish regional airports and to compare them with changes expe-
rienced by regional airports in other Central-Eastern European countries. The
latter include countries which joined the EU both along with Poland (Czech Re-
public, Estonia, Hungary, Latvia, Lithuania, Slovakia) and at a later date (Bul-
garia, Romania). The key research question is whether development trends ex-
perienced at regional airports in various countries were similar or different. The
Eurostat database, data from civil aviation authorities, and information from
airports themselves were used in the comparative analysis. Connection networks
were examined using past and contemporary flight timetables. Differences be-
tween countries and airports have a mainly quantitative character, reflecting the
size of a country (area, population), but a clear three-stage temporal pattern of
expansion, followed by crisis and then consolidation, emerges in most coun-
tries. These phases of development do not typify Central-Eastern Europe only,
but were also characteristic for markets that were de-regulated earlier (USA,
western Europe). However, the duration of each phase in Central-Eastern Europe
was markedly shorter.

Keywords: air transport, regional airports, low cost carriers.

Wstep

Na rozwoj lub regres poszczegélnych galezi transportu moze wplywac
wiele czynnikéw o charakterze gospodarczym, politycznym, technolo-
gicznym, a nawet przyrodniczym. W przypadku transportu lotniczego
w Polsce niewatpliwie najwazniejszym motorem zmian byla akcesja do
Unii Europejskiej i zwigzana z tym liberalizacja transportu lotniczego
[Rucinski 2006; Rekowski 2011; Pijet-Migon 2012; Rucinska 2012]. Pol-
ska, jako nowy cztonek UE, musiata dostosowa¢ prawo lotnicze i zaakcep-
towac polityke ,,otwartego nieba”, realizowang juz w panstwach bedacych
cztonkami UE. O ile liberalizacja transportu lotniczego w Europie Za-
chodniej zostata przeprowadzona etapami, w postaci tzw. pakietow libera-
lizacyjnych, i trwata okolo 10 lat (1987-1997) [Doganis 2006; Dobruszkes
2009; Grof3 i Schroder 2007], o tyle w Polsce i innych panstwach Europy
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Srodkowo-Wschodniej miata wrecz rewolucyjny charakter, przypomina-
jac deregulacje przeprowadzong znacznie wczesniej (1978 r.) w Stanach
Zjednoczonych, ktéra spowodowala szereg zmian na amerykanskim ryn-
ku lotniczym.

Zmiany te przebiegaly w kilku fazach. Pierwsza faza gwaltownego roz-
woju w Stanach Zjednoczonych trwala do polowy lat 80. XX w. Pdzniej
doszto do fazy nasycenia rynku, licznych bankructw i rozpoczat sie proces
konsolidacji rynku [Debbage 2005; Hanlon 2007]. Kryzys w branzy lotni-
czej poglebit sie na poczatku lat 90. XX w. ze wzgledu na sytuacje politycz-
na na Bliskim Wschodzie. W drugiej potowie lat 90. doszto do kolejnego
ozywienia na rynku przewozéw lotniczych, kolejnej fali powstawania linii
niskokosztowych i rozwoju sieci potaczen [Knorr 2007; Vowles i Liick 2013;
Tierney 2014]. Ten okres ponownego rozwoju zostal przerwany przez kry-
zys w branzy lotniczej, bedacy nastepstwem atakow terrorystycznych z 11
wrzesnia 2001 r. na Nowy Jork i Waszyngton przy uzyciu samolotéw pa-
sazerskich. Po okresie spadku wielkosci przewozéw lotniczych doszlo do
ponownego wzrostu liczby pasazeréw.

Liberalizacja transportu lotniczego w Polsce rowniez przyniosta wiele
zmian w funkcjonowaniu rynku przewozow pasazerskich [Rucinska, Ru-
cinski i Tloczynski 2012]. Do najbardziej widocznych naleza: zwigkszenie
popularnosci podrézowania droga lotnicza i bezposrednio z tym zwigzany
wzrost liczby pasazerow, rozwoj sieci polaczen oraz aktywizacja portéw re-
gionalnych. Rozw¢j ten nie byt jednak liniowy. Podobnie, cho¢ nie iden-
tycznie, przebiegaly zmiany w innych panstwach, ktére w pierwszej deka-
dzie XXI w. weszly w sklad Unii Europejskiej.

Gléwnym celem artykulu jest przedstawienie faz rozwoju portéw re-
gionalnych w Polsce po akcesji do Unii Europejskiej na tle zmian maja-
cych miejsce w innych nowych panstwach unijnych Europy Srodkowo-
-Wschodniej, czyli w Czechach, na Stowacji, Wegrzech, Litwie, Lotwie
i w Estonii, ktére w tym samym czasie co Polska przystapily do Unii Eu-
ropejskiej, oraz w Rumunii i Bulgarii, ktére zostaly cztonkami UE nieco
pozZniej — w 2007 r.

Do analizy poréwnawczej wykorzystano dane publikowane przez Euro-
stat, dane urzedow lotnictwa cywilnego funkcjonujacych w poszczegolnych
panstwach, raporty oraz publikacje danych statystycznych portéw lotni-
czych, a takze aktualne i archiwalne rozktady lotow.
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1. Transport lotniczy w panstwach
Europy Srodkowo-Wschodniej przed akcesja do UE

Pod koniec lat 90. XX w. oraz w pierwszych latach XXI w. transport lotniczy
zaréwno w Polsce, jak i w pozostatych analizowanych panstwach byt znacz-
nie mniej popularny niz w krajach Europy Zachodniej [Rucinski 2006; Pi-
jet-Migon 2008; Hawlena 2012; Rucinska 2012]. W 2003 r. zaledwie trzy
porty w Europie Srodkowo-Wschodniej obstugiwaly ruch powyzej 5 milio-
néw pasazeréw. Byly to lotniska stoleczne w Pradze, Budapeszcie i w Warsza-
wie (rysunek 1). Nieliczne lotniska regionalne obstugiwaly regularny ruch
miedzynarodowy. Z lotnisk regionalnych, oprdécz potaczen sezonowych —

Porty stoleczne Porty regionalne
Liczba pasazerdw (w tys.)
@  1000-5000 O >1000 o 100-300
. > 5,000
@ 300-1,000 O 300-1000 - <100

Rysunek 1. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego w portach lotniczych panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej z podzialem na porty centralne i regionalne
w 2003 i 2013 roku

Zré6dto: Na podstawie danych Eurostat
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czarterowych, byly realizowane polaczenia gléwnie do hubdéw (punktéow
przesiadkowych), takich jak: Frankfurt, Monachium, Kopenhaga i Wieden.
Zaledwie dwa porty regionalne - Warna i Burgas w Bulgarii — obstugiwa-
ty ruch powyzej 1 miliona pasazeréw, a dodatkowe trzy — ruch powyzej
300 000. Byly to lotniska w Krakowie (593 tys. pasazeréw w 2003 r.), Gdan-
sku (364 tys.) i w Timisoarze w Rumunii (ok. 320 tys.).

W 2003 r. w Polsce funkcjonowalo 10 portéw regionalnych, z czego piec
oferowalo regularne polaczenia miedzynarodowe (Krakow, Gdansk, Wro-
ctaw, Poznan, Katowice). Porty lotnicze w Lodzi, Bydgoszczy, Szczecinie, Rze-
szowie i Zielonej Gorze nie mialy regularnych polaczen migdzynarodowych
(wczesdniejsze polaczenie ze Szczecina do Kopenhagi obstugiwane przez LOT,
a pozniej SAS, zostalo zawieszone). Ruch lotniczy migdzynarodowy koncen-
trowal si¢ gléwnie w porcie lotniczym Warszawa Okecie. Lotnisko to w 2002 r.
obstuzylo 75,1% ogétu pasazeréw podroézujacych z polskich portéw. Sytuacja
nieznacznie zmienila si¢ w 2003 r., gtéwnie dzieki uruchomieniu polaczen
miedzynarodowych z lotnisk regionalnych we Wroctawiu i w Gdansku przez
linie lotnicze Air Polonia, co spowodowalo zmniejszenie do 73% udzialu
portu Warszawa Okecie w ogolnej strukturze przewozéw. Jednak dopiero
w kolejnych latach nastgpily istotne zmiany. Podobnie bylo w przypadku
innych panstw Europy Srodkowo-Wschodniej, z wyjatkiem Bulgarii, gdzie
udzial stotecznego lotniska w strukturze przewozéw wynosit tylko 37,5%.

2. Pierwsze lata po liberalizacji rynku transportu lotniczego

2.1. Ekspansja przewoznikow niskokosztowych

Liberalizacja transportu lotniczego i przyjecie polityki ,otwartego nieba”
oznaczaly, ze kazdy przewoznik posiadajacy koncesje w jednym z panstw UE
lub panstwie $ciSle z nig wspotpracujacym (Norwegia, Islandia, Szwajca-
ria) moze rozpocza¢ dzialalno$¢ na terenie nowych panstw cztonkowskich
i oferowac polaczenia na dowolnej trasie, za dowolng cene i z dowolng cze-
stotliwoscia, przy zachowaniu praw do wolnej konkurencji. Umozliwialo to
ekspansje dzialajagcych w Europie Zachodniej linii niskokosztowych (low cost
carriers — LCC), ale réwniez linii o tradycyjnym modelu dzialania, zaintere-
sowanych wejsciem na nowe rynki [Bjelicic 2007; Grof3 i Liick 2013].
Pierwszym przewoznikiem niskokosztowym w Polsce byta wspomnia-
na rodzima Air Polonia, ktéra chciata wyprzedzi¢ spodziewane wejscie na
polski rynek zagranicznych przewoznikéw niskokosztowych. Linie lotnicze
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Air Polonia rozpoczely dzialalnos¢ 8 grudnia 2003 r. od potaczen krajowych
z Warszawy do Wroclawia i Gdanska. Natomiast polaczenia migedzynaro-
dowe zainaugurowano 14 grudnia na trasie Warszawa — Londyn Stansted.
Air Polonia bardzo szybko zyskata popularnos¢ wéréd pasazeréow. W sezo-
nie letnim 2004 r. oferowata regularne polaczenia z Londynem takze z in-
nych portéw - Katowic, Gdanska i Poznania, a takze polaczenia z Pary-
zem z Katowic i Wroctawia, z Bruksela Charleroi z Warszawy i Katowic,
z Kolonig z Katowic oraz z Rzymem, Atenami i Madrytem z Warszawy.
Dziatalno$¢ pierwszego polskiego przewoznika niskokosztowego nie trwala
zbyt dtugo - 5 grudnia 2004 r. Air Polonia zawiesita wszystkie potaczenia
i oglosita bankructwo.

19 maja 2004 r. rozpoczat dzialalnos¢ wegierski Wizzair, ktéry na swoja
baze wybral port lotniczy w Katowicach. Miesigc pdzniej stowacki prze-
woznik Sky Europe zainaugurowal loty z Warszawy i Krakowa, wybierajac
réwnoczes$nie Krakow na gtéwna baze¢ w Polsce. Z polskich portéw zacze-
ty réwniez operowaé niemiecki Air Berlin i powigzany z nim kapitalowo
austriacki Niki, oferujac przeloty do swojego gléwnego hubu w Berlinie
i dalej do wielu portéw potudniowo-zachodniej Europy oraz do Wiednia.
Jednak dziatalno$¢ tych przewoznikéw na polskim rynku dos¢ szybko za-
konczyta si¢ i w marcu 2005 r. zostaly zawieszone wszystkie pofaczenia. Li-
nie Air Berlin ponownie otworzyly polaczenia z polskich portéow (Krakowa
i Gdanska) w kwietniu 2009 r.

W sezonie letnim 2004 r. z Warszawy i Krakowa uruchomit potaczenia
niemiecki przewoznik Germanwings, a w kilka miesiecy pdzniej drugi pod
wzgledem wielko$ci przewozow przewoznik niskokosztowy w Europie —
Easy Jet. Dzialalno$¢ w Polsce rozpoczely rowniez linie Volare, ktore $cisle
wspOlpracowaly z liniami Air Polonia, oferujac nawet pofaczenia typu code-
-share, czyli w ramach umoéw handlowych miedzy dwoma przewoznikami
i realizowane pod kodami obu przedsi¢biorstw.

W marcu 2005 r. na rozpoczecie dziatalnosci w Polsce zdecydowal sig
najwigkszy europejski przewoznik niskokosztowy - Ryanair, zaczynajac
od lotéw z Wroclawia na londynskie lotnisko Stansted. Sukces tego pola-
czenia zachecit przewoznika do otwarcia kolejnych potfaczen z Polski. Po
roku obecnosci na polskim rynku w sezonie letnim 2006 r. przewoznik
ten oferowal polaczenia z o$miu portéw regionalnych. W sieci polaczen
Ryanair bylo woéwczas po szes¢ kierunkéw z Wroctawia i Krakowa, po
trzy kierunki z Gdanska, Poznania i Lodzi oraz po jednym (Londyn Stan-
sted) z Bydgoszczy, Rzeszowa i Szczecina. Zdecydowana wigkszo$¢ tych
tras to polaczenia z lotniskami brytyjskimi i irlandzkimi.
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W lutym 2005 r. rozpoczal dzialalno$¢ drugi polski przewoznik nisko-
kosztowy Centralwings, nalezacy do Polskich Linii Lotniczych LOT. Linie
Centralwings obstugiwaly polaczenia regularne i czarterowe, a nawet czgsto
taczyly te dwie formy jako semiczartery, czyli polaczenia, w ktérych miejsca
byly nabywane hurtowo przez touroperatoréw turystycznych (biura podro-
zy), jak i klientéw indywidualnych. W tym samym roku do grona linii ope-
rujacych z Polski dofaczyl Norwegian, zaczynajac od potaczen z Warszawy
i Krakowa do Oslo. W sezonie letnim 2005 r., a wigc rok po przystgpieniu
Polski do Unii Europejskiej, przeloty z polskich portéw oferowato az osmiu
przewoznikéw niskokosztowych.

W kolejnym roku z Krakowa zapoczatkowaly regularne potaczenie linie
Sterling oraz Jet2, a w 2007 r. Blue 1, Iceland Express, Clicair oraz Trans-
avia. W sezonie letnim 2007 r. w Polsce dziatalnos$¢ prowadzito 15 linii ni-
skokosztowych. Oferowaly one potaczenia az z 10 polskich portéw lotni-
czych, a wigc ze wszystkich, z ktérych odbywaly si¢ regularne pasazerskie
polaczenia lotnicze z wyjatkiem Zielonej Gory.

Réwnie dynamicznie w omawianym okresie rozwijala sie sie¢ polaczen
linii niskokosztowych w pozostatych analizowanych krajach. W Czechach
i na Wegrzech pierwszg liniag niskokosztowa byt brytyjski przewoznik Easy
Jet, ktory uruchomil potgczenia z Pragi i Budapesztu juz w 2003 r. W 2004 r.
w Rumunii powstaly linie niskokosztowe Blue Air, ktore z czasem staly sie
najwigkszg na rumunskim rynku konkurencjga dla linii Tarom. Na Stowacji
w pierwszym okresie po akcesji bardzo duzo nowych pofaczen z Bratysta-
wy i Koszyc otworzyly linie Sky Europe. Do wszystkich panstw z omawia-
nej grupy polaczenia zostaly uruchomione takze przez najwigksza euro-
pejska lini¢ niskokosztowa Ryanair. Przewoznik ten otworzyl swoje bazy
m.in. w Bratyslawie, Kownie i Rydze.

2.2. Rozwoj portéw regionalnych

Zgodnie z przyjetym modelem dzialania linie niskokosztowe wybieraly
gléwnie znacznie tansze i mniej zattoczone porty regionalne i w nich dy-
namika wzrostu liczby pasazeréw byla najwieksza. Regularne polaczenia
miedzynarodowe zaczely by¢ oferowane nawet z portéw, ktore wczesniej
obstugiwaly tylko ruch krajowy i ewentualnie czarterowy.

W ciagu pieciu lat od rozszerzenia Unii Europejskiej najbardziej roz-
winietg sie¢ polaczenn w Europie Srodkowo-Wschodniej posiadaty linie
Ryanair, Easy Jet i Wizzair [Dobruszkes 2009]. W sieci polaczen prze-
woznikéw niskokosztowych dominowaly polaczenia z portami brytyjski-
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mi [Bjelicic 2013], w przypadku Lotwy i Estonii dodatkowo z miastami
skandynawskimi, a Rumunii - z miastami wloskimi i hiszpanskimi [Ga-
bor 2010]. Nowa sie¢ polfaczen byla odzwierciedleniem najbardziej popu-
larnych nowych rynkéw pracy i pézniejszych odwiedzin rodzin i znajomych
[Burrell 2010], ale réwniez wskazywala na kierunki rozwoju wspotpracy
gospodarczej i turystycznej [Hawlena 2012; Bjelicic 2013], w tym na nowe
miejsca dla dynamicznie rozwijajacej si¢ turystyki krotkoterminowej typu
city breaks [Grof3 i Schroder 2007].

Linie niskokosztowe bardzo szybko osiagnety znaczacy udziat w przewo-
zach pasazerskich w analizowanych panstwach. Jednak jego wielkos¢ byla
dos¢ mocno zréznicowana. Linie LCC na rynku stowackim juz w 2004 r.
obstuzyly okolo 49% ogétu pasazeréw, w 2005 r. — 65%, a w 2008 r. az 90%,
z czego 46% przypadalo na linie Sky Europe, a 44% na Ryanair. W tym
okresie Ryanair chcial uczyni¢ lotnisko w Bratystawie lotniskiem nisko-
kosztowym dla metropolii wiedenskiej. Duzy udzial w strukturze przewo-
z6w — ok. 45% w 2006 r., a ok. 70% w 2008 r. - posiadali przewoznicy
niskokosztowi w drugim co do wielkosci stowackim miescie — Koszycach.
Tak mocna pozycja przewoznikéw o niskokosztowym modelu dziatania
moze informowac o duzej wrazliwosci tego rynku na poziom cen, a réw-
noczes$nie byla zwigzana ze slaba pozycja i problemami ekonomicznymi,
a ostatecznie z bankructwem flagowego przewoznika Slovak Air. Réwniez
w Polsce przewoznicy niskokosztowi zdobyli przewage na rynku [Dziedzic
2008]. W 2008 r. z ich uslug skorzystalo 52,7% ogotu pasazerow. Duzy
udzial w rynku osiagnety linie LCC w Rumunii i w Bulgarii (okofo 35%),
natomiast znacznie mniejszy w pozostaltych krajach.

Zréznicowany byl rowniez udzial portéw regionalnych w strukturze
przewozdéw w poszczegolnych krajach (rysunek 2), jednak generalnie wzrost
ruchu pasazerskiego w portach regionalnych w calym analizowanym ob-
szarze byl znaczacy. Liczba portéw regionalnych, ktére obstugiwaly ponad
100 tysiecy pasazerdw w skali roku, wzrosta w 2008 r. do 22, a siedem z nich
obstuzylo ponad 1 milion pasazeréw. Byly to porty lotnicze w Krakowie,
Katowicach, Burgas, Gdansku, Wroctawiu, Warnie i Poznaniu. Siedem por-
tow znalazto si¢ w przedziale pomiedzy 300 tysiecy a milion pasazeréw (Ti-
misoara, Cluj-Napoca, Koszyce, Brno, Ostrawa, £L8dz i Rzeszéw) i osiem
w przedziale pomiedzy 100 a 300 tysiecy (Szczecin, Bydgoszcz, Iasi, Sibiu,
Arad, Bacdu, Palanga, Héviz-Balaton).

W najwiekszych portach regionalnych w Polsce, Rumunii i Bulgarii
réwniez przewoznicy tradycyjni zwigkszyli siatke potaczen. W 2008 r. z Ti-
misoary polaczenia oferowaly - oprocz linii Tarom - Austrian Airlines,



Etapy rozwoju regionalnych portéw lotniczych w Polsce i innych panstwach 47

Lufthansa, Malév oraz rumunski przewoznik regionalny Carpatair, ktéry
w tym porcie otworzyl swojg baze. W innym dynamicznie rozwijajacym sie
porcie rumunskim Cluj-Napoca polaczenia oferowaly — oprocz linii nisko-
kosztowych Wizzair i Blue Air - linie Tarom, Carpatair, Austrian Airlines
i Lufthansa.

Sposrdéd bulgarskich portéw regionalnych w 2008 r. lotnisko w Bur-
gas bylo obstugiwane przez 10 przewoznikéw w ruchu regularnym, w tym
o$miu niskokosztowych, natomiast Warna przez 12 przewoznikéw, w tym
siedmiu niskokosztowych. Wsréd przewoznikéw tradycyjnych polaczenia
oferowaly linie Bulgaria Air, Hemus Air, Austrian Airlines, Malév i Bri-
tish Airways.

2.3. Wzrost liczby pasazerow

Niskie ceny biletow oferowane przez linie niskokosztowe, a w konsekwencji
réwniez tradycyjne, ktore chcialy sprosta¢ konkurencji i utrzymac si¢ na
rynku, spowodowaly wzrost popytu na ustugi transportu lotniczego [Do-
ganis 2006; Dennis 2007]. W pierwszych latach po przystagpieniu do UE
dynamika wzrostu liczby pasazeréw zaréwno w Polsce, jak i w pozostatych
nowych panstwach unijnych byta bardzo duza. W 2004 r. liczba pasaze-
réw wzrosta w Polsce o 24% w stosunku do roku poprzedniego, a w latach
2005-2006 liczba pasazeréw zwiekszala sie¢ jeszcze szybciej, o ponad 30%
(rysunek 3). W 2004 r. najwieksza dynamika wzrostu (72,7% w stosunku do
roku poprzedniego) cechowal si¢ rynek stowacki, gléwnie za sprawg uru-
chomienia nowych polaczen przez lini¢ Sky Europe.

Powyzej 30% wzrosla liczba pasazeréw w panstwach nadbaltyckich - na
Lotwie (48,7%), w Estonii (39,5%) i na Litwie (37,7%). Bardzo wysoka dy-
namika wzrostu utrzymala sie¢ w tych krajach w latach 2005-2007. Wsréd
wymienionych panstw wyjatkowa dynamika cechowal si¢ rynek fotewski,
gdzie w 2006 r. liczba pasazeréw wzrosta o 77,3% w stosunku do roku po-
przedniego.

W latach 2005 i 2006 duza dynamika wzrostu, wynoszaca odpowied-
nio 35% i 41%, charakteryzowat si¢ réwniez rynek rumunski. W przypad-
ku Rumunii bylo to tuz przed akcesjg, ale prawo lotnicze zliberalizowano
w tym panstwie juz wczesniej. Rowniez na Wegrzech po przystapieniu do
UE doszto do ozywienia rynku lotniczego. Ruch pasazerski wzrdst o 28%
w 2004 r. i 0 24,8% w 2005 r., ale w kolejnych dwoch latach wzrost byt
tylko na poziomie 4%. W 2008 r. kryzys ekonomiczny i polityczny w tym
panstwie wplynal na zmniejszenie lotniczego ruchu pasazerskiego. Na tle
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panstw z omawianej grupy rynek polski cechowal si¢ duzym wzrostem
przez stosunkowo dlugi okres, mianowicie przez cztery kolejne lata po
przystapieniu do UE, osiggajac warto$¢ prawie 19 milionéw (dane wedlug
Eurostat) w 2008 r. W tym samym roku w Czechach z transportu lotni-
czego skorzystalo 13 mln 429 tys. pasazeréw, a na Wegrzech nieco poni-
zej 8,5 miliona. Niewiele mniej — 8 mln 31 tys. — wyniosla liczba pasaze-
réw w Rumunii (rysunek 3).

3. Czas ostrej konkurencji

Wraz z wkraczaniem na polski rynek kolejnych przewoznikéw nisko-
kosztowych i rozszerzaniem oferty polaczen rozpoczal si¢ okres bardzo
silnej konkurencji. Konkurowaly ze soba nie tylko linie niskokosztowe,
ale réowniez linie niskokosztowe z liniami tradycyjnymi, mimo ze po-
czatkowo zarzady linii niskokosztowych twierdzity, ze adresujg swoj pro-
dukt gléwnie do klientéw, ktoérzy wczesniej nie korzystali z transportu
lotniczego, a ze wzgledow cenowych wybierali transport autokarowy lub
promowy [Bojczuk 2007]. Jednak linie tradycyjne w obawie przed utra-
ta czesci klientéw rowniez zaczely obniza¢ ceny na $wiadczone ustugi
i poszukiwa¢ mozliwosci obnizenia kosztéw. W dos¢ krotkim czasie li-
nie tradycyjne przejely niektére rozwigzania organizacyjne od linii ni-
skokosztowych, w tym popularyzacje internetowej sprzedazy biletow,
i zmniejszyly wysoko$¢ wyplacanej prowizji agentom lub nawet z niej
zrezygnowaly. Réwniez linie tradycyjne wprowadzity elektroniczne bile-
ty i karty pokladowe oraz samodzielne stanowiska odpraw biletowo-ba-
gazowych [Hanlon 2007; Holloway 2008]. Na trasach europejskich wiele
linii tradycyjnych na wzdr linii niskokosztowych wprowadzito dodatko-
we oplaty za serwis, ktéry uznano za niepodstawowy. Niektore linie, jak
np. Air Baltic, Aer Lingus, SAS czy Air Berlin, przyjety hybrydowy model
dziatalnosci [Grof i Schroder 2007]. Obserwujac wyrazny trend rozwoju
portéw regionalnych i wzrastajace preferencje podrdéznych, aby zaczyna¢
podroz z najblizszego portu lotniczego, réwniez linie tradycyjne rozsze-
rzyty swoja sie¢ polaczen o porty regionalne. Jako przyktad mozna podac
rozwdj sieci polaczen Lufthansy, ktéra w 2008 r. obstugiwala polaczenia
az z pigciu polskich portéw regionalnych (Gdanska, Krakowa, Poznania,
Wroclawia, Rzeszowa) i trzech rumunskich (Cluj-Napoca, Sibiu, Timi-
soara). Polaczenia z portéw regionalnych zwigkszyly rowniez linie SAS,
British Airways i Finnair.



50 Edyta Pijet-Migon

Liczba pasazeréw (w mln)

25 ~
Polska
20 A
15 A .
Republika Czeska
Rumunia
10 A
Wegry
»——
—_———
Y g
______ --¢" Litwa
s oe” e
. Estonia
- e A~
==& — A~ A k- .
& Stowacja
0 T T T T T T T T T

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rysunek 3. Liczba pasazeréw w analizowanych panstwach w latach 2003-2013

Zrédlo: Na podstawie Eurostat

W czasach gwaltownego rozwoju przewozow lotniczych i portow regio-
nalnych zapadly decyzje o modernizacji infrastruktury portowej, budowie
lub rozbudowie terminali lub nawet o budowie nowych lotnisk. W przypad-
ku polskich portéw regionalnych podjeto decyzje o wybudowaniu nowych
terminali na lotniskach w Szczecinie, Bydgoszczy, Wroctawiu, Gdansku
i Rzeszowie. Rozbudowano terminale w Poznaniu i Krakowie [Rucinska
2012]. Nowe terminale wybudowano réwniez w Brnie, Kownie i Sibiu [Bje-
licic 2013]. Podjeto réwniez decyzje o budowie nowych lotnisk — w Lubli-
nie (Polska) i Brasovie (Rumunia)! - i o przebudowie oraz zmianie funkeji
lotniska wojskowego na cywilne w Modlinie.

O bardzo silnej konkurencji w latach 2006-2008 moze swiadczy¢ fakt,
ze wiele tras, zwlaszcza do popularnych miast, jak Londyn czy Dublin,

! Lotnisko to do maja 2015 r. nie zostalo jednak ukonczone.
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byto obstugiwanych przez kilku przewoznikéw [Dziedzic 2008]. Tak bylo
np. w sezonie letnim 2007 r., kiedy to polaczenia z Krakowa do Londy-
nu oferowalo az pieciu przewoznikéw, a do Dublina - trzech [Pijet-Mi-
gon 2012].

W pierwszych latach funkcjonowania idei ,otwartego nieba” sie¢ no-
wych polaczen byla bardzo niestabilna. Niektore potaczenia byty zamykane
zaledwie po kilku tygodniach funkcjonowania, inne oglaszane i nigdy nie-
realizowane, poniewaz przewoznik zmienial strategie dziatalnosci lub nawet
wycofywat si¢ z rynku. Linia BMIbaby zakonczyla potgczenia z Gdanska do
Cardift i East Midlands zaledwie po miesigcu funkcjonowania. Przez wiele
osob taka zmienna sytuacja na rynku przewozéw lotniczych byta odbierana
jako chaos. Utrudniala bowiem nie tylko plany indywidualnych klientéw,
ale réwniez firm i przedsiebiorstw, w tym przedsiebiorstw turystycznych
i instytucji zajmujacych sie promocja miasta lub regionu, do ktérego zosta-
ty otwarte polaczenia i szybko zawieszone.

Wynikiem ostrej konkurencji byly znaczace obnizki cen biletéw na nie-
ktorych trasach, ale réwnoczesnie ostabienie finansowej sytuacji przewoz-
nikéw, ktéra poglebit kryzys ekonomiczny, przypadajacy gléwnie na lata
2008-2010, przy czym w niektorych panstwach (Wegry czy Stowacja) pro-
blemy gospodarcze zaczely sie juz wczesniej — w 2007 r. W konsekwencji
doprowadzito to do zamknigcia lub zawieszenia niektérych tras. Polskie Li-
nie Lotnicze LOT podjely decyzje o zakonczeniu dziatalnosci swojego prze-
woznika niskokosztowego Centralwings. Kilka linii niskokosztowych, w tym
Sky Europe, Volare, My Air i Alpi Eagle, oglosilo bankructwo. Wigkszos¢
mniejszych, dawnych flagowych przewoznikéw z regionu Europy Srod-
kowo-Wschodniej mialo powazne klopoty finansowe [Dobruszkes 2009,
2014], a w lutym 2012 r. bankructwo oglosil wegierski przewoznik Malév.

W omawianym okresie silnie ze soba konkurowali nie tylko przewozni-
cy, ale rowniez porty lotnicze, zwlaszcza te, ktorych obszary ciazenia cze-
sciowo si¢ pokrywaly [Strobach 2010]. W Polsce zaczety konkurowaé ze
sobg porty lotnicze w Krakowie i Katowicach, Lodzi i Warszawie, Pozna-
niu i Wroctawiu. Po przystgpieniu Polski i Czech do strefy Schengen czgs¢
pasazerow lotniska w Ostrawie zaczela korzysta¢ z lotniska w Katowicach,
ktorego sie¢ polaczen byla bardziej rozbudowana. Podobna sytuacja ma
miejsce w przypadku mieszkancéw Moraw. Cze$¢ z nich nie korzysta z po-
faczen oferowanych przez lotnisko w Brnie, ale wybiera lotnisko w Wied-
niu, posiadajgce znacznie bogatsza oferte polaczen.

Rok 2008 byt ostatnim rokiem, w ktérym w wigkszoéci panstw oma-
wianego regionu odnotowano wzrost liczby pasazeréw. W kolejnym roku,
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z wyjatkiem Lotwy, liczba pasazeréw zmalala. Sytuacja ta byla odbiciem
ogolnoswiatowego kryzysu gospodarczego, ktéry w réznym stopniu do-
tkngt réwniez panstwa Europy Srodkowo-Wschodniej.

4. Poczatek konsolidacji rynku

Lata 2009-2010 okazaly si¢ latami kryzysowymi dla lotnictwa pasazerskie-
go. Najwieksze spadki liczby pasazeréw zanotowano w 2009 r. na Litwie
(-26,8%), w Estonii (-25,7%) i na Slowacji (-25%). Ponizej 10% obnizyta
sie liczba pasazeréw w Polsce i w Bulgarii (-9%), Czechach (-7,9%), na
Wegrzech (-4,1%). Najmniej ruch pasazerski zmalal w Rumunii (-0,6%).

W kolejnych latach liczba pasazeréw zaczeta ponownie wzrastaé, ale
tylko o kilka procent w skali roku [Huderek-Glapska i Jankiewicz 2011].
Wzrosty nie byly juz tak gwaltowne jak w pierwszych latach po rozszerze-
niu Unii Europejskiej.

Liczba przewoznikéw oferujacych polaczenia z poszczegolnych portow lotni-
czych oraz liczba obslugiwanych miast w sezonach letnich w latach 2003, 2008,
2013,2014

2003 2008 2013 2014
Port liczba liczba liczba liczba liczba liczba liczba liczba
lotniczy p rze,- kierun- przre-. kierun- prz’e—. kierun- prz’e-. kierun-
-WOZ- , -woZni- , -woZni- , -wWoZni- ,
o kow ) kow , kow ) kow
nikow kow kow kow

Warszawa 21 54 32 80 32 90 33 86
Krakéw 6 10 21 40 13 51 14 52
Katowice 2 3 4 23 4 31 5 26
Gdansk 2 4 8 26 8 41 8 47
Wroclaw 3 4 8 21 6 32 7 29
Poznan 4 5 7 17 6 25 7 21
Lodz 1 1 3 2 8 2 5
Rzeszéw 1 1 2 4 14 4 10
Szczecin 2 2 3 4 4 6
Bydgoszcz 1 1 3 12 2 2 4
Zielona 1 1 1 1 1 1 1 1
Gora

Lublin - - - - 3 5 4 6
Modlin - - - - 1 26 1 26

Zré6dto: Na podstawie rozktadéw lotéw dla poszczegdlnych portow lotniczych oraz rozkladéw przewoz-
nikow.
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W kolejnych latach spadla liczba przewoznikéw, gltéwnie niskokosz-
towych, oferujacych polaczenia z portéw regionalnych. Dla przykladu,
w 2008 r. z lotniska Krakéw-Balice polaczenia regularne byly realizowane
przez 21 przewoznikéw, a w 2013 r. tylko przez 13 (tabela), przy czym licz-
ba przewoznikéw niskokosztowych zmniejszyta si¢ z czternastu do pigciu.
Réwnoczesnie zwigkszyla si¢ jednak liczba oferowanych kierunkoéw. Sta-
to sie tak w wyniku umocnienia pozycji najsilniejszych przewoznikéw —
w przypadku Krakowa linii Ryanair, ktdra znaczaco rozbudowata sie¢ pota-
czen. Podobna sytuacja miata miejsce we Wroctawiu i w Gdansku (rysunek
4), jednak w tym ostatnim porcie sie¢ polaczen rozwinela sie glownie dzie-
ki linii Wizzair.
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Rysunek 4. Liczba pasazeréw oraz przewoznikéow, w tym niskokosztowych,
w polskich portach regionalnych w 2008 i 2013 roku

Zrédto: Na podstawie danych portow lotniczych i rozktadéw lotéw
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Podobna sytuacja miala miejsce w portach regionalnych w Rumunii
(rysunek 5) i Bulgarii (rysunek 6). W rumunskich portach regionalnych,
z wyjatkiem Timisoary i Aradu, liczba pasazeréw w 2013 r. byta wyzsza niz
w 2008 ., ale liczba przewoznikéw zmalala. Z portéw regionalnych w Ara-
dzie i Constancie wycofal si¢ Ryanair. Spadek liczby pasazeréw w Timsoarze
byt spowodowany zawieszeniem polaczen przez regionalnego przewoznika
Carpatair, ktory mial w tym porcie swoja gléwna baze.

W przypadku portéw bulgarskich w Warnie i w Burgas ogolna liczba
przewoznikéw nie zmienita sie, bo doszly polaczenia tradycyjnych prze-
woznikéw z Europy Wschodniej (gtéwnie z Rosji), ale zmniejszyla sie¢ licz-
ba przewoznikéw niskokosztowych. Polaczenia regularne zyskato lotnisko
w Plowdiw.

Po zawieszeniu pofaczen lub nawet bankructwie mniejszych przewoz-
nikéw niskokosztowych wyraznie umocnita si¢ pozycja Ryanair i Wizzair,
ktorzy stali sie najwiekszymi ,,graczami” w sektorze przewozéw niskokosz-
towych w portach regionalnych analizowanego obszaru. W 2013 r. Ryana-
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Rysunek 5. Liczba pasazeréw oraz przewoznikéw, w tym niskokosztowych,
w rumunskich portach regionalnych w 2008 i 2013 roku

Zrédto: Na podstawie danych portow lotniczych i rozktadéw lotow
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ir uzyskal pozycje lidera wérdéd wszystkich przewoznikéw dzialajacych na
polskim rynku. Bardzo silng pozycje ma on réwniez na Litwie i w Estonii,
jest monopolista, jesli chodzi o potaczenia regularne w Kownie?. Natomiast
z rumunskich portéw regionalnych sie¢ potaczen rozbudowuje Wizzair.
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Rysunek 6. Liczba pasazerow oraz przewoznikow, w tym niskokoszto-
wych, w bulgarskich portach regionalnych w 2008 i 2013 roku

Zrédto: Na podstawie danych portow lotniczych i rozktadéw lotéw

Zakonczenie

Liberalizacja transportu lotniczego w nowych panstwach unijnych Europy
Srodkowo-Wschodniej spowodowata znaczace zmiany rynku. Chociaz ich
skala byla rézna, w zalezno$ci miedzy innymi od wielkosci panstwa i liczby
ludnosci, to mozna zauwazy¢ pewne prawidtowosci i cechy wspdlne, w tym
dotyczace rozwoju portéw regionalnych.

W rozwoju rynku lotniczego i portéw regionalnych w okresie po akcesji
do Unii Europejskiej mozna wyrdzni¢ trzy fazy rozwoju. Pierwsza faza (lata
2004-2008) cechowata si¢ bardzo duzg dynamika i ekspansjga przewozni-
kéw niskokosztowych dziatajacych juz wezesniej w Europie Zachodniej, ale
réwniez powstajacych w nowych panstwach Unii. Linie te, zgodnie z przy-

20d marca 2016 r. uruchomienie lotéw z Kowna zapowiedzial Wizzair.
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jetym modelem dzialania, otwieraly polaczenia z portéw regionalnych.
W tym okresie bardzo szybko rozwijaly si¢ szczegdlnie porty regionalne
w Polsce i w Rumunii. Uruchamiane byly gtéwnie polaczenia ,,z punktu
do punktu’, charakterystyczne dla sieci przewoznikéw niskokosztowych.
Byl to okres bardzo niskich cen biletéw na polaczenia lotnicze oraz wielu
promocji cenowych. W tym okresie zapadly liczne decyzje o rozbudowie
i modernizacji infrastruktury lotniczej.

W drugiej fazie, przypadajacej na lata 2009-2010, na ktérg nalozyt si¢
kryzys ekonomiczny i problemy przewoznikéw zwigzane z ostrg konkuren-
cja, doszlo do spadku liczby pasazeréw i zmniejszenia liczby tras z wielu
portéw regionalnych. Zjawisko to zostalo poglebione przez problemy finan-
sowe wielu mniejszych i $redniej wielkosci przewoznikéw. Zaczat si¢ proces
konsolidacji rynku.

Trzecia faza, ktora zaczela si¢ okolto 2011 r., to czas dalszej konsolida-
¢ji. Mimo ponownego, jednak juz nie tak wyraznego wzrostu liczby pa-
sazerow (kilka procent w skali roku) zmniejszyla si¢ liczba przewozni-
kow, zwlaszcza z portéw regionalnych, wiele tras zostato zlikwidowanych,
a wczesniejsze nie byly wznawiane. Dochodzi do réznicowania portéw re-
gionalnych na wigksze (obslugujace powyzej 500 tysiecy pasazerdéw rocz-
nie), w ktdrych liczba pasazeréw nadal rosnie, i mniejsze, ktore borykaja sie
z problemami finansowymi i ze zmienng liczbg pasazerow. W szczegolnie
trudnej sytuacji moga si¢ znalez¢ te lotniska regionalne, ktore obstugiwane
sa wylacznie przez jednego przewoznika, jesli podejmie on decyzje o zawie-
szeniu polaczen.

Wyrdznione fazy rozwoju i regresu portéw regionalnych w nowych
panstwach Unii Europejskiej po liberalizacji rynku lotniczego byly rowniez
charakterystyczne dla rynkéw zliberalizowanych wcze$niej, zwlaszcza ryn-
ku Stanéw Zjednoczonych, gdzie deregulacje przeprowadzono juz w dru-
giej potowie lat 70. XX w. Podobnie jak w Stanach Zjednoczonych i w Eu-
ropie Zachodniej, deregulacja i liberalizacja przyczynity si¢ do wzrostu
konkurencyjnosci i obnizenia cen podrozy lotniczych oraz gwaltownego
wzrostu liczby podrézujacych droga lotnicza, zwlaszcza w okresie naste-
pujacym bezposrednio po deregulacji [Reynolds-Feighan 1998, 2001; Deb-
bage 2005]. Gléwna rdznica polega natomiast na znacznie krotszej skali
czasowej obserwowanych zjawisk i czasie trwania poszczegoélnych faz roz-
woju. W panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej opisane zjawiska miaty
podobny charakter do zmian, ktére nastapily w wyniku deregulacji ryn-
ku lotniczego w Stanach Zjednoczonych, ale przebiegaly znacznie szybciej
i poszczegdlne fazy rozwoju portéw regionalnych byly znacznie krétsze.
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