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6 Rynek lotniczy 2006

Instytut Turystyki i redakcja „WiadomoÊci Tury-
stycznych” publikujà kolejnà edycj´ raportu „Rynek
lotniczy”. Choç od poprzedniego wydania minà∏ tyl-
ko rok, by∏ to okres gwa∏townych przeobra˝eƒ w lot-
nictwie pasa˝erskim na Êwiecie i w Polsce. Odnoszà
si´ one do sfery organizacji i zasi´gu rynku, zagad-
nieƒ finansowych, technicznych, logistycznych, któ-
re w sumie majà tak istotny wp∏yw na obecnà rze-
czywistoÊç, ˝e mo˝na je nazwaç zmianami cywiliza-
cyjnymi.
Z jednej strony wielomiliardowy deficyt u prze-

woêników lotniczych i – b´dàce wa˝nà jego przyczy-
nà – galopujàce ceny paliwa oraz zagro˝enie terro-
ryzmem. Z drugiej, niespotykany wczeÊniej gwa∏-
towny wzrost ruchu w wielu krajach na Dalekim
i Bliskim Wschodzie, a tak˝e w Europie Ârodkowo-
Wschodniej (w tym w Polsce), duszàce si´ od nad-
miaru pasa˝erów lotniska (przede wszystkim euro-
pejskie), upowszechnienie w spo∏eczeƒstwach po-
dró˝y lotniczej, ofensywa tzw. tanich przewoêników
i zapowiedê superjumbo. Wszystkie te sk∏adniki to
wybijajàce si´ elementy, charakterystyczne dla ryn-
ku lotniczego 2006 r. Absolutna wi´kszoÊç z nich do-
tyka bezpoÊrednio lub poÊrednio polskiego pasa˝era
(tak˝e potencjalnego), przewoêników lotniczych
operujàcych w Polce, polskie porty lotnicze, w∏adze
centralne i samorzàdowe, i to nie tylko te odpowie-
dzialne za transport. Powy˝szym zagadnieniom po-
Êwi´cone sà – podzielone na cz´Êç Êwiatowà i polskà
– rozdzia∏y niniejszego Raportu.
W bie˝àcej edycji Raportu najwi´kszà uwag´ sku-

piono na spektakularnie rosnàcym w naszym kraju
segmencie przewozów tzw. tanich linii lotniczych,
ich aktualnej ofercie i planom rozwoju. Prezentowa-
ny jest te˝ nowy rozdzia∏ dotyczàcy cudzoziemców
w polskich portach lotniczych. Na podj´cie tej tema-
tyki zdecydowaliÊmy si´ w zwiàzku z szybkim wzro-

stem liczby cudzoziemców przekraczajàcych grani-
c´ Polski na lotniskach, a szczególnie w portach re-
gionalnych. W tych ostatnich, przyjazdy pasa˝erów
zagranicznych wzros∏y w 2005 r. o 90%, a w War-
szawie zaledwie o 7% w stosunku do 2004 r.
Przy tak dynamicznym wzroÊcie ruchu lotniczego

i znaczenia komunikacji lotniczej, z jakim mamy do
czynienia obecnie oraz b´dziemy mieli w najbli˝-
szych latach (zgodnie z wszelkimi prognozami kra-
jowymi i zagranicznymi), wàskim gard∏em staje si´
infrastruktura. KoniecznoÊç dostosowania infra-
struktury nawigacyjnej, naziemnej (dla pasa˝erów
i samolotów) oraz w bliskich i dalszych strefach lot-
nisk, jest warunkiem koniecznym w miar´ sprawne-
go funkcjonowania komunikacji lotniczej (nie mó-
wiàc o jej zrównowa˝onym i harmonijnym rozwo-
ju). Stàd niemoc decyzyjna wykazywana od wielu
lat przez administracj´ paƒstwowà w sprawie nowe-
go centralnego portu lotniczego i uruchomienia lot-
niska w Modlinie ju˝ jest – i b´dzie coraz bardziej –
odczuwalnà barierà dla rynku lotniczego w Polsce.
W tym kontekÊcie stawianie obu powy˝szych przed-
si´wzi´ç w opozycji do dalszego rozwoju portów re-
gionalnych wydaje si´ byç fa∏szywà alternatywà,
szczególnie przy stosunkowo korzystnych warun-
kach pozyskiwania Êrodków na inwestycje, jakie sà
obecnie i b´dà w najbli˝szych latach; a nie obejmu-
jà one wy∏àcznie Êrodków UE, ale tak˝e fundusze
krajowych i zagranicznych inwestorów prywatnych.
Instytut Turystyki i redakcja „WiadomoÊci Tury-

stycznych” oddajàc tegorocznà edycj´ Raportu (dzi´ki
wsparciu sponsorów i reklamodawców) majà nadzie-
j´, ˝e spe∏ni ona oczekiwania czytelników w jeszcze
wi´kszym stopniu ni˝ wydania poprzednie.

Tomasz Dziedzic

Instytut Turystyki

Wst´p
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Cz´Êç I
RYNEK LOTNICZY – ÂWIAT

1. Podstawowe wskaêniki dzia∏alnoÊci w skali globalnej

Rozwój transportu lotniczego – w tym szczególnie pasa˝er-
skiego – w coraz wi´kszym stopniu uzale˝niony jest od ró˝no-
rodnych pozalotniczych czynników i zjawisk. JednoczeÊnie
w coraz wi´kszym stopniu oddzia∏uje na to, co dzieje si´ w in-
nych bran˝ach. Po kryzysowych latach 2001-2003 przypusz-
czano, ˝e w 2004 r. nastàpi wyjÊcie bran˝y ponad „czerwonà
kresk´” deficytu i przekroczenie rekordowych przewozów wy-
konanych w 2000 r. Uda∏o si´ to po∏owicznie. To znaczy licz-
ba przewiezionych pasa˝erów faktycznie by∏a najwy˝sza w hi-
storii, ale bran˝a jako ca∏oÊç w uk∏adzie Êwiatowym pozosta-
wa∏a na minusie. Optymizm prognostyków przesunà∏ si´ na
kolejny rok. I podobnie, jak w 2004 r., przewozy w 2005 r. oka-
za∏y si´ rekordowe, natomiast bilans w skali globalnej ujemny
– przy bardzo zró˝nicowanej sytuacji regionalnej. Ogólnie jed-
nak mo˝na uznaç, ˝e transport lotniczy na Êwiecie znalaz∏ si´
w fazie wyraênego trendu rosnàcego.

1.1. Przewozy pasa˝erskie w skali Êwiata

W po∏àczeniach rozk∏adowych lotnicze przewozy na Êwiecie
w 2005 r. przekroczy∏y po raz pierwszy w dziejach poziom 
2 mld pasa˝erów. Oznacza to wzrost o 45% w stosunku do
1996 r. i o 7,1% wi´cej ni˝ w 2004 r. [1] Wprawdzie dynami-
ka tego wzrostu w 2005 r. by∏a wyraênie mniejsza ni˝ w
2004 r., ale nale˝a∏a do jednych z najwy˝szych w ostatnim
dziesi´cioleciu. JeÊli zaÊ rozpatrywaç bezwzgl´dnà wartoÊç
wzrostu przewozów, mo˝na zauwa˝yç, ˝e w 2005 r. wynios∏a
ona 140 mln pasa˝erów, a w rekordowym pod wzgl´dem dy-
namiki 2004 r. 200 mln. WielkoÊci przewozów w latach 2000-
2005 przedstawia rys. 1, a dynamik´ zmian rok do roku rys. 2.

Rys. 1. WielkoÊci pasa˝erskich przewozów lotniczych w ruchu regularnym na
Êwiecie w latach 2000-2005, w mln pasa˝erów

èród∏o: opracowanie IT na podstawie ICAO, World Airlines Improve Operating Profits in 2005 Despite Fuel

Increases, Development of World Scheduled Revenue Traffic 1996-2005, www.icao.int.

Rys. 2. Dynamika zmian pasa˝erskich przewozów lotniczych w ruchu regular-
nym na Êwiecie w latach 2000-2005 (w %)

èród∏o: opracowanie IT na podstawie ICAO, World Airlines Improve Operating Profits in 2005 Despite Fuel

Increases, Development of World Scheduled Revenue Traffic 1996-2005, www.icao.int.

Istotnym rysem ostatnich lat jest silniejszy wzrost wielkoÊci
przewozów mi´dzynarodowych ni˝ krajowych. W 1996 r. te
pierwsze stanowi∏y 29,6% ogólnej wielkoÊci przewozów regu-
larnych, w 2005 r. 34,8%. Udzia∏ segmentu przewozów mi´-
dzynarodowych  w ogólnej wielkoÊci przewozów regularnych
w latach 2000-2005 przedstawia rys. 3. Oznacza to, ˝e prze-
wozy zagraniczne rozwija∏y si´ bardziej dynamicznie od we-
wnàtrzkrajowych i coraz silniej wp∏ywajà na sytuacj´ w ca∏ym
transporcie pasa˝erskim.

Rys. 3. Udzia∏ segmentu przewozów mi´dzynarodowych w ogólnej wielkoÊci
przewozów regularnych w latach 2000-2005 (w %)

èród∏o: opracowanie IT na podstawie ICAO, World Airlines Improve Operating Profits in 2005 Despite Fuel

Increases, Development of World Scheduled Revenue Traffic 1996-2005, www.icao.int.

Wzrost przewozów mi´dzynarodowych (regularnych) 
w 2004 r.  o 15%, a w 2005 r. o 9% wskazuje, ˝e by∏a to dyna-
mika wy˝sza ni˝ wzrost mi´dzynarodowego ruchu turystycz-
nego (wg WTO w 2004 r. wynios∏a ona 9,9 %, a w 2005 r. 5,5%
[2]). Oznacza to tym samym, ˝e udzia∏ transportu lotniczego
w turystyce zagranicznej wzrós∏, a samolot staje si´ coraz cz´-
Êciej wykorzystywanym Êrodkiem transportu przy podró˝ach
zagranicznych. Innà ilustracjà tej tendencji jest relacja pomi´-
dzy liczbà podró˝y mi´dzynarodowych, a liczbà pasa˝erów sa-
molotów w ruchu mi´dzynarodowym. O ile w 2000 r. turystów
takich by∏o 689 mln, a pasa˝erów 542 mln (co oznacza, ˝e nie-
co mniej ni˝ 39% przy podró˝ach zagranicznych korzystano
z samolotu), to w 2004 r. odpowiednie wielkoÊci wynosi∏y 766
mln podró˝y i 647 mln pasa˝erów (42% podró˝y z wykorzysta-
niem samolotu), a w 2005 r.: 808 mln podró˝y i 704 mln pasa-
˝erów (prawie 44% podró˝y odby∏o samolotem). [3]

1.2. Wyniki finansowe

Zmiany wielkoÊci ruchu pasa˝erskiego w pewnym zakresie
znajdowa∏y swoje odbicie w zmianach przychodów linii lotni-
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czych. Wed∏ug danych IATA w 2005 r. ca∏kowite przychody
przewoêników lotniczych wynios∏y 413 mld USD i by∏o to
o 34 mld USD (9%) wi´cej ni˝ w 2004 r. [4] Nale˝y dodaç, ˝e
dynamika ta by∏a o 2 punkty proc. wy˝sza ni˝ wzrost przewo-
zów ogó∏em w 2005 r. WielkoÊci przychodów ogó∏em w latach
2000-2005 przedstawia rys. 4., a dynamik´ zmian rys. 5.

Rys. 4. Przychody ogó∏em linii lotniczych w latach 2000-2005 w mld USD

èród∏o: opracowanie IT na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General, Fact Sweet, Industry
Statistics, June 2006, www.iata.org.

Rys. 5. Zmiana wielkoÊci przychodów linii lotniczych rok do roku w latach
2000-2005 (w %)

èród∏o: opracowanie IT na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General, Fact Sweet, Industry

Statistics, June 2006, www.iata.org.

Wp∏ywy z przewozów pasa˝erskich od wielu lat stanowià
podstawowe êród∏o przychodów. W obecnej dekadzie wartoÊç
ta si´ga ok. 80%. W 2005 r. wynosi∏a 79%, wp∏ywy z przewo-
zów cargo 12%, a pozosta∏e rodzaje dzia∏alnoÊci 9% [5].

W 2005 r. (podobnie, jak w 2004) przewoênicy wypracowali
w skali globalnej zysk operacyjny w wysokoÊci 4,3 mld USD,
tj. na poziomie 1% wartoÊci przychodów. Jednak˝e, nie prze-
∏o˝y∏o si´ to na zysk netto i linie ponios∏y w sumie strat´ w wy-
sokoÊci 3,2 mld USD. Nale˝y dodaç, ˝e by∏a ona o ponad 
2 mld USD mniejsza ni˝ w 2004 r., kiedy wynios∏a 5,6 mld
USD [6]. Wynik operacyjny i wynik netto w latach 2000-2005
przedstawia tab. 1.

Jak wynika z danych tab. 1, ∏àczna strata netto przewoêni-
ków lotniczych w latach 2001-2005 si´gn´∏a sumy prawie 41
mld USD, mimo wzrastajàcego ruchu, przychodów i popra-
wiajàcego si´ wyniku operacyjnego. Nie uchroni∏y przed tym
bran˝y tak˝e zakrojone na szerokà skal´ posuni´cia oszcz´d-

noÊciowe i poprawa efektywnoÊci sprzeda˝y (o czym w dalszej
cz´Êci). Jednà z przyczyn sà rosnàce koszty paliwa. Innà – bar-
dzo zró˝nicowana sytuacja w poszczególnych regionach Êwia-
ta. Obok Europy oraz Dalekiego Wschodu i Pacyfiku, gdzie
notowane sà dodatnie wyniki wp∏yw na rezultaty globalne ma
trudna sytuacja na rynku Ameryki Pó∏nocnej, a tak˝e stagna-
cja w regionie Ameryki Po∏udniowej i Karaibów.

Udzia∏ kosztów paliwa z poziomu 13-14% kosztów operacyj-
nych w latach 2000-2003 wzrós∏ do wysokoÊci 16% w 2004 r.
i 22% w 2005 r., a wolumen wydatków z ok. 40-45 mld USD
do 91 mld USD w 2005 r., tj. o ok. 100%. Natomiast wszyst-
kie pozosta∏e – poza paliwem – koszty operacyjne w latach
2000-2005 wzros∏y o nieca∏e 17%. Dynamik´ kosztów w po-
dziale na wydatki ogó∏em, paliwowe i pozosta∏e przedstawia
rys. 6. 

Rys. 6. Dynamika kosztów operacyjnych ogó∏em, kosztów paliwa i pozosta-
∏ych kosztów operacyjnych linii lotniczych w okresie 2000-2005 (w %)

èród∏o: opracowanie IT na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General, Fact Sweet, Industry

Statistics, June 2006, www.iata.org.

Wprawdzie przewoênicy wprowadzajàc dop∏aty paliwowe do
cen biletów starajà si´ cz´Êciowo kompensowaç wzrost kosz-
tów z tego tytu∏u, ale porównujàc wzrost przewozów, wzrost
wp∏ywów ogó∏em i wydatków na paliwo trudno zak∏adaç, ˝e
pokrywajà one w 100% wzrost wydatków na paliwo.

Dodatkowym czynnikiem rzutujàcym na wzrost kosztów
operacyjnych przewoêników w ostatnich latach pozostaje
podwy˝szanie stawek za korzystanie z infrastruktury lotni-
czej. Wed∏ug danych IATA w latach 2001-2005 Êredni koszt
op∏at pasa˝erskich (na 1 pasa˝era) w portach lotniczych na
Êwiecie wzrós∏ o 11%, a w Europie o 13%, natomiast op∏aty
nawigacyjne (w uj´ciu kosztu jednostkowego) wzros∏y
o 9,4%. Koszty lotniskowe najbardziej wzros∏y (od 2001 r.)
w Pary˝u (CDG) – o 44%, Amsterdamie (AMS) – o 34%
i Sztokholmie (ARN) – o 35%. Najdro˝szymi lotniskami Êwia-
ta w 2005 r. by∏y: Newark (EWR), Toronto (YYZ), Ateny
(ATH), Osaka (OSA), Nowy Jork (JFK), Moskwa (SVO), 
Pary˝ (CDG), Tokio (HND), Frankfurt (FRA) i Zürych
(ZRH), a 15 z 25 najdro˝szych portów zlokalizowanych jest

Tab. 1. Wynik operacyjny i wynik netto przewoêników lotniczych na Êwiecie w latach 2000-2005 i wynik operacyjny w stosunku do dochodów
2000 2001 2002 2003 2004 2005

Wynik operacyjny w mld USD 10,7 -11,8 -4,9 -1,5 3,3 4,3

Wynik operacyjny w stosunku do dochodów (w %) 3,3 -3,8 -1,6 -0,5 0,9 1,0

Wynik netto w mld USD 3,7 -13,0 -11,3 -7,6 -5,6 -3,2

Wynik operacyjny w stosunku do dochodów (w %) 1,1 -4,2 -3,7 -2,3 -1,5 -0,8

èród∏o: opracowanie IT na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General, Fact Sweet, Industry Statistics, June 2006, www.iata.org.
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w Europie. Jednak odnotowano tak˝e przypadki spadku wiel-
koÊci op∏at lotniskowych przypadajàcych na 1 pasa˝era na lot-
niskach w Manchesterze (MAN), Rzymie (FCO) i Birming-
ham (BHX) [7].

Jednym z kluczowych czynników poprawy efektywnoÊci linii
lotniczych by∏ i pozostaje wskaênik wype∏nienia miejsc w sa-
molocie (passenger load factor – PLF, albo LF). Zmieniajàce
si´ wartoÊci tego wskaênika w latach 2000-2005 przedstawia
rys. 7. Innym istotnym êród∏em obni˝ki kosztów i kosztów
jednostkowych by∏y zmiany w systemach dystrybucji. Wzrost
wartoÊci wskaênika LF dotyczy∏ wszystkich g∏ównych obsza-
rów i kierunków aktywnoÊci lotniczej. W 2005 r. na najni˝-
szym poziomie kszta∏towa∏ si´ on na po∏àczeniach wewnàtrz-
europejskich (ok. 67%), w Azji Wschodniej i regionie Pacyfi-
ku si´gnà∏ ok. 80%, a trasach pó∏nocnego Atlantyku ponad
82%. Wsz´dzie by∏y to wartoÊci wyraênie wy˝sze ni˝ rok
wczeÊniej [8].

Rys. 7. WartoÊç wskaênika wype∏nienia miejsc pasa˝erskich w sa-
molotach na Êwiecie w latach 2000-2005 (w %)

èród∏o: opracowanie IT na podstawie ICAO, World Airlines Improve Operating Profits in 2005 Despite Fuel

Increases, Development of World Scheduled Revenue Traffic 1996-2005, www.icao.int.

W efekcie wi´ksza efektywnoÊç i redukcje lub eliminacja
kosztów spowodowa∏y, ˝e dla wielu przewoêników pozapali-
wowe koszty jednostkowe na pasa˝era w latach 2001-2005
zmniejszy∏y si´; i tak dla AF-KLM by∏y one ni˝sze o 7%, dla
Lufthansy o 13%, dla SAS o 15%, a dla Air Canada o 26% [9].

Jak wspomniano wy˝ej wyniki, finansowe by∏y w ostatnich
latach silnie zró˝nicowane regionalnie. W 2004 r. ujemny wy-
nik netto by∏ generowany praktycznie w ca∏oÊci przez USA 
(-10 mld USD przy 300 mln USD deficytu w Afryce i dodat-
nim wyniku w pozosta∏ych regionach). W 2005 r. przy g∏ów-
nym udziale deficytu w USA, prócz Afryki do grona regionów
„pod kreskà” do∏àczy∏a Ameryka ̧ aciƒska. Nale˝y nadmieniç,
˝e podstawowym êród∏em niekorzystnych wyników finanso-
wych w USA by∏y przewozy wewn´trzne. Regionalnà struktu-
r´ wyniku finansowego netto bran˝y lotniczej w 2005 r. przed-
stawia rys. 8.

Mo˝na jednak oczekiwaç, ˝e sytuacja na rynku USA ulegnie
znaczàcej poprawie w 2006 r., na co wskazujà wyniki I kwar-
ta∏u. Strata na dzia∏alnoÊci operacyjnej najwi´kszych amery-
kaƒskich przewoêników zmniejszy∏a si´ do nieca∏ych 
480 mln USD w porównaniu do prawie 1,7 mld USD w takim
samym okresie rok wczeÊniej. 

Mo˝e okazaç si´, ˝e prognoza IATA na 2006 r., przewidujà-
ca strat´ netto dla ca∏ej bran˝y w wysokoÊci 3 mld USD
(w tym: dla USA 5,2 mld), oka˝e si´ zbyt pesymistyczna
i przewoênicy uzyskajà rezultaty istotnie lepsze. IATA przewi-
duje tak˝e, ˝e przychody linii wzrosnà do kwoty 448 mld (tj.
o 8,5%), w tym wp∏ywy od pasa˝erów o 9,2%, a wydatki

o 7,8%, mimo zak∏adanego wzrostu cen paliwa o 23%. Te
ostatnie majà si´gnàç poziomu 112 mld USD, tj. 26% ogól-
nej kwoty kosztów operacyjnych [10]. Na 2006 r. ICAO
przewiduje wzrost przewozów pasa˝erskich mierzony w wy-
konanych pasa˝erokilometrach o 6,1% [11], a wyniki po 
5 miesiàcach 2006 r. publikowane przez IATA wskazujà na
wzrost o 7%.

Rys. 8. Regionalna struktura wyniku finansowego netto bran˝y lotniczej
w 2005 r. w mld USD

èród∏o: opracowanie IT na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General, Fact Sweet, Industry

Statistics, June 2006, www.iata.org.

2.G∏ówni przewoênicy Êwiatowi

2.1. WielkoÊci przewozów pasa˝erskich

Pod wzgl´dem liczby przewiezionych pasa˝erów najwi´kszy-
mi liniami na Êwiecie w 2005 r. pozostawa∏y firmy amerykaƒ-
skie. Do czo∏ówki zalicza∏y si´: American Airlines, Southwest,
Delta Airlines, United Airlines i Northwest. Z regionu Europy
prym wiod∏y Air France/KLM, Lufthansa, Bristih Airways
oraz Iberia. W regionie Azji i Pacyfiku najwi´kszymi przewoê-
nikami pozostawa∏y linie japoƒskie, ale przewoênicy z Chin
zmniejszali ten dystans w szybkim tempie. Linie z pozosta∏ych
regionów Êwiata (regionalni liderzy), mimo niekiedy bardzo
dynamicznego wzrostu (np. Emirates z ZEA) pozostawa∏y po-
za Êcis∏à czo∏ówkà. Ranking g∏ównych przewoêników w 2005
r. przedstawia tab. 2.

Najwi´kszym przewoênikiem w regionie Bliskiego Wschodu
w 2005 r. pozostawa∏y linie Saudi Arabian (16,9 mln pas.)
oraz Emirates ze ZEA (14,0 mln pas.). W Afryce jedynà liczà-
cà si´ na rynku mi´dzynarodowym firmà jest South African
Airlines (7,1 mln pas.), a w Ameryce ¸aciƒskiej brazylijski
TAM (19,6 mln pas.) brazylijski Varig (13,0 mln pas.). Ten
ostatni przewoênik zosta∏ jednak w pierwszej po∏owie 2006 r.
postawiony w stan upad∏oÊci, mi´dzy innymi w wyniku bar-
dziej efektywnych dzia∏aƒ konkurencyjnych linii TAM,
a ostatnio sprzedany nowym w∏aÊcicielom [12].

W wynikach podanych w tab. 2 zwraca uwag´ przede
wszystkim bardzo wysoka wartoÊç wskaênika LF dla przewoê-
ników z USA, oscylujàca na poziomie 78-82%, co jeszcze kil-
ka lat temu by∏a wielkoÊcià osiàgalnà tylko dla przewoêników
czarterowych i tzw. tanich linii lotniczych. Drugà cechà cha-
rakterystycznà jest wyraêny wzrost (poza nielicznymi wyjàt-
kami) przewozów w tej grupie (najwi´kszych). Dotyczy to za-
równo przewoêników amerykaƒskich, europejskich, jak i dale-
kowschodnich.
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2.2.  Wyniki finansowe
Wyniki finansowe przewoêników w 2005 r. pozostawa∏y bar-

dzo zró˝nicowane. Nie tylko tych na zbli˝onych poziomach
sprzeda˝y, czy pochodzàcych z tego samego regionu Êwiata,
ale tak˝e pochodzàcych z tego samego kraju – jedne z firm po-
trafi∏y wypracowaç doÊç znaczne zyski inne zaÊ popada∏y
w straty. Wyniki operacyjne oraz wynik netto dla najwi´k-
szych przewoêników zawiera tab. 3.

To, co mo˝e szokowaç to przede wszystkim kolosalna strata
w 2005 r. UAL Corp. (w∏aÊciciela United Airlines) oraz bardzo
wysokie (miliardowe) straty innych linii z USA. Na tym tle
wyniki najwi´kszych firm europejskich (AF/KL, LH i BA)
ukszta∏towa∏y si´ imponujàco, szczególnie spó∏ki francusko-

holenderskiej z ponad 1 mld USD zysku netto. Warto te˝ za-
uwa˝yç relatywnie du˝e straty wi´kszoÊci najwi´kszych prze-
woêników chiƒskich (z wyjàtkiem Air China), a tak˝e symp-
tomy wychodzenia z powa˝nych tarapatów finansowych Air
Canada, Alitalia i grupy SAS.

Mniejsi przewoênicy, z naszej cz´Êci Europy tak˝e osiàgali
zró˝nicowane wyniki. W 2005 r. czeskie linie CSA mia∏y 15
mln USD straty netto (przy zysku 20 mln USD rok wcze-
Êniej), w´gierski Malev mia∏ strat´ netto 9 mln USD (w 2004
r. by∏o 24 mln USD straty), niskokosztowy przewoênik
SkyEurope wykaza∏ strat´ 34 mln USD (strata 12 mln USD
w 2004 r.), a rosyjski potentat Aerof∏ot mia∏ nieco ponad 200
mln zysku netto w ubieg∏ym roku (2005) i podobnie rok wcze-
Êniej..

Tab. 2. G∏ówni przewoênicy w lotniczym transporcie pasa˝erskim na Êwiecie w 2005 r.
Lp. Linie lotnicze Kraj macierzysty Liczba pas. ogó∏em w mln* Zmiana 05/04 w % Load factor
1 American Airlines USA 98,1 (80,5%) 17,9 78,6
2 Southwest USA 88,5 (100%) 9,0 82,6
3 Delta Airlines USA 86,1 (90,5%) -0,9 77,5
4 Air France/KLM Francja/Holandia 69,2 6,1 80,6
5 United Airlines USA 66,8 (84,7%) -5,8 81,5
6 Grupa Japan Airlines Japonia 58,0 -2,4 67,5
7 Northwest USA 56,5 (85,7%) 2,0 82,6
8 Grupa Lufthansa Niemcy 51,3 0,7 75,0
9 All Nippon Airways Japonia 49,6 2,1 67,8
10 China Southern Airlines Chiny 44,1 56,4 70,1
11 Continental USA 42,8 (78,0%) 5,1 79,8
12 US Airways USA 41,9 (89,0%) -1,3 75,1
13 British Airways Wlk. Brytania 35,5 0,0 75,6
14 Grupa SAS Szwecja/Dania/Norwegia 34,9 8,0 66,5
15 Ryanair Irlandia 33,4 25,6 85,2
16 Grupa Quantas Australia 32,7 8,6 76,3
17 Air Canada Kanada 30,0 9,4 79,5
18 EasyJet Wlk. Brytania 29,6 21,4 85,2
19 China Eastern Chiny 29,4 49,5 69,1
20 Air China Chiny 27,7 13,0 74,2
21 Iberia Hiszpania 27,4 2,8 77,1
22 Alitalia W∏ochy 23,9 7,8 71,5

èród∏o: Air Transport World, May/06, Feb/06, Jun/06, Jul/06.

* Dla przewoêników z USA w nawiasie podano udzia∏ procentowy pasa˝erów w ruchu wewn´trznym.

Tab. 3. Wynik operacyjny w 2005 r. oraz wynik netto w 2004 i 2005 r. (w mln USD) najwi´kszych pod wzgl´dem liczby przewiezionych pasa˝erów
linii lotniczych 

Zysk/strata netto
Linie lotnicze Wynik operacyjny w 2005 r. 2004 2005
American Airlines/AMR - 93,0 - 761,0 - 861,0
Southwest 820,0 313,0 548,0
Delta Airlines - 2 001,0 - 5 217,0 - 3 836,0
Air France/KLM 1 130,3 2 048,1 1 112,2
UAL Corp. - 219,0 - 1 721,0 - 21 176,0
Grupa Japan Airlines - 228,0 255,2 - 401,5
Northwest - 919,0 - 862,0 - 2 533,0
Grupa Lufthansa 683,4 478,5 536,6
All Nippon Airways 755,4 229,4 227,3
China Southern Airlines - 161,8 19,2 - 228,8
Continental - 39,0 - 409,0 - 68,0
US Airways Gr. - 217,0 - 89,0 - 537,0
British Airways 1 226,5 655,9 784,6
Grupa SAS 172,5 - 221,8 32,0
Ryanair 445,7 338,2 370,4
Grupa Quantas 854,7 479,7 581,9
Air Canada 387,8 - 755,0 221,4
EasyJet 85,8 72,5 75,1
China Eastern 1,8 40,0 - 58,3
Air China 455,4 315,9 306,2
Iberia 137,9 234,9 468,6
Alitalia - 55,7 - 999,7 - 199,0

èród∏o: Air Transport World, July 2006.
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2.3. Segment przewoêników niskokosztowych 

(LCCs – Low Cost Carriers)

W skali globalnej i najwa˝niejszych rynków regionalnych
umocni∏a si´ pozycja segmentu LCCs. Przewoênicy nisko-
kosztowi w istotnym stopniu wp∏ywajà na kszta∏towanie si´
rynku, wielkoÊç oferty i przewozów oraz zachowania konsu-
mentów. Poprzez zwi´kszenie dost´pnoÊci us∏ugi transportu
lotniczego w krajach Europy, w USA i na Dalekim Wschodzie
mamy do czynienia z dynamicznym wzrostem udzia∏u us∏ug
Êwiadczonych i realizowanych przez „tanie linie”. Co istotne,
o ile poczàtkowo zjawisko to dotyczy∏o g∏ównie rynku USA,
a póêniej Europy Zachodniej, to obecnie obejmuje tak˝e no-
we kraje cz∏onkowskie UE (proporcjonalnie w jeszcze wi´k-
szym stopniu) oraz nabiera coraz bardziej istotnego znaczenia
w krajach Azji Wschodniej i Pacyfiku. Wed∏ug danych Official
Airlines Guides (OAG), w marcu 2006 r. w krajach Dalekiego
Wschodu rejsy LCCs stanowi∏y 8% wszystkich oferowanych
i by∏o to 7-krotnie wi´cej ni˝ 5 lat wczeÊniej, w Europie – 16%
(5-krtotnie wi´cej ni˝ w 2001 r.), a w USA – 18% (o ok. po∏o-
w´ wi´cej ni˝ 2001 r.). W przypadku oferowanej liczby miejsc
udzia∏ i dynamika dla Azji Wschodniej by∏y podobne, dla USA
udzia∏ si´gnà∏ w 2006 r. 27%, przy zbli˝onej dynamice, jak dla
liczby rejsów, a w Europie 23%, przy prawie 6-krotnym wzro-
Êcie udzia∏u. Oba wskaêniki przedstawione sà na rys. 9 i 10.

Rys. 9. Procentowy udzia∏ oferowanych rejsów przez LCCs w wybranych re-
gionach Êwiata w latach 2001-2006 (stan na 1 marca ka˝dego roku)

èód∏o: Official Airlines Guides, European Low-Cost Cerriers White Paper, march 2006, s. 1.

Bioràc pod uwag´ z regu∏y wy˝szà wartoÊç wskaênika LF
wÊród przewoêników LCCs ni˝ wÊród linii tradycyjnych nale-
˝y przyjàç, ̋ e faktyczny udzia∏ w rynku w wyró˝nionych regio-
nach Êwiata jest jeszcze wy˝szy ni˝ wartoÊci wskaênika z rys.
10. Do najwi´kszych przewoêników segmentu LCCs nale˝y
Southwest, US Airways (dawniej linie sieciowe), Air Tran
i JetBlue w USA (∏àcznie ponad 184 mln pas. w 2005 r.), na-
tomiast w Europie – Ryanair (Irlandia) EasyJet (Wlk. Bryta-
nia), Air Berlin (Niemcy) i Aer Lingus (dawniej sieciowe linie
z Irlandii) – ∏àcznie ok. 85 mln pas. [13]. W Europie dostrzec
te˝ mo˝na interesujàce zjawisko przekszta∏cania si´ niektó-
rych (mniejszych) narodowych przewoêników w linie seg-
mentu LCCs. Dotyczy to np. Aer Lingus (Irlandia) oraz epizo-
dycznie Air Lithuanian (Litwa).

Rys. 10. Procentowy udzia∏ oferowanych miejsc przez LCCs w wybranych re-
gionach Êwiata w latach 2001-2006 (stan na 1 marca ka˝dego roku)

èród∏o: Official Airlines Guides, European Low-Cost Cerriers White Paper, march 2006, s. 2.

Europejscy przewoênicy segmentu LCCs jesienià 2005 r. naj-
bardziej aktywni byli na rynku brytyjskim, niemieckim i hisz-
paƒskim (bioràc pod uwag´ liczb´ wykonanych rejsów). Licz-
b´ rejsów „tanich przewoêników” na g∏ównych rynkach euro-
pejskich przedstawia rys. 11.

Rys. 11. Liczba operacji na g∏ównych rynkach europejskich w listopadzie
2005 r., wykonanych przez linie lotnicze segmentu LCCs (w tys.)

èród∏o: Official Airlines Guides, European Low-Cost Carriers White Paper, march 2006, s. 2.

W marcu 2006 r. na najwi´kszym europejskim rynku LCCs,
tj. Wlk. Brytanii, uwzgl´dniajàc wskaênik liczby operacji 41%
nale˝a∏ do Ryanair, a ok. 33% do EasyJet. Bardziej znaczàce
udzia∏y majà jeszcze Jet2.com, bmibaby, Thomsonfly i Air Ber-
lin. WÊród przewoêników wywodzàcych si´ z krajów Europy
Ârodkowo-Wschodniej najbardziej aktywny by∏ Wizz Air, Sky
Europe i Centralwings (ten ostatni na 14 miejscu z udzia∏em
ok. 0,6%).

Bardziej zró˝nicowana jest sytuacja na drugim co wielkoÊci
rynku LCCs w Europie, tj. w Niemczech. W tym przypadku
75% nale˝y do czterech przewoêników: Air Berlin, Ryanair,
Germanwings i EasyJet, przy czym linie niemieckie majà lek-
kà przewag´ nad firmami z Wysp. Do Wizz Air nale˝y ok.
2,5% udzia∏, a do Sky Europe ok. 1%.

Eksperci OAG zwracajà uwag´ [14], ˝e dla przewoêników
z UE istotne znaczenie ma pozostawanie w zgodzie z unijny-
mi przepisami o pomocy publicznej przy korzystaniu z ró˝-
nych jej form, jakie oferujà w∏adze lokalne, regionalne lub kra-
jowe, po to, by przyciàgnàç przewoênika i u∏atwiç mu dzia∏a-
nie. Innym symptomem przemian rynkowych jest przeprofilo-
wanie si´ szeregu linii – wczeÊniej o profilu czarterowym –
w przewoêników segmentu LCCs. Dzieje si´ tak przy aktyw-
nym udziale touroperatorów i dotyczy g∏ównie rynku brytyj-
skiego i niemieckiego. Pierwszym sygna∏em tych zmian by∏a
nowa strategia Air Berlin, przyj´ta w latach 2002-2003. Inne
firmy powiàzane wczeÊniej z ruchem czarterowym, po zmia-
nie profilu lub wyodr´bnieniu spó∏ki-córki to przyk∏adowo:
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Hapag-Lloyd Express, LTU [15], DBA i Condor w Niemczech
oraz Thomsonfly, MyTravelLite w Wielkiej Brytanii.

Europejscy LCCs sà bardzo zainteresowani rozszerzeniem
swojej dzia∏alnoÊci poza obszar Unii. Szczególnie atrakcyjne
wydajà si´ dla nich trasy do pó∏nocnej Afryki i na Bliski
Wschód, a tak˝e pomi´dzy krajami Bliskiego Wschodu i po-
mi´dzy tym obszarem a Indiami/Pakistanem.

Mo˝na tak˝e zak∏adaç, ˝e upowszechnienie si´ linii lotni-
czych w oparciu o model ekonomiczny przedsi´biorstwa LCC
na gwa∏townie rozwijajàcych si´ rynkach Chin i Indii b´dzie
generowa∏o dalszy wyraêny wzrost udzia∏u tego segmentu
w transporcie lotniczym w skali Êwiata.

3. Porty lotnicze

Szacuje si´, ˝e ruch pasa˝erski na wszystkich lotniskach
osiàgnà∏ na Êwiecie poziom ok. 4 mld odprawionych pasa˝e-
rów (w ruchu przylotowym i odlotowym), a wzrost wyniós∏
ok. 10%  stosunku do 2004 r. Aglomeracjami skupiajàcymi na
swoich lotniskach najwi´kszy ruch pozosta∏y: Londyn (ok.
130 mln pas.), Nowy Jork (ok. 100 mln pas.) i Tokio (ok. 95
mln pas.). Najwi´kszym portem lotniczym na Êwiecie by∏a
w dalszym ciàgu Atlanta – GA (ATL) z 86 mln pas., powi´k-
szajàc nieco dystans do Chicago – IL (OHR) z 77 mln pas.
WÊród 30 najwi´kszych portów Êwiata 18 zlokalizowanych
jest na terenie Ameryki P∏n. (g∏ównie USA), 6 w regionie Da-
lekiego Wschodu i 6 w Europie Zachodniej. WÊród najwi´k-
szych portów tylko lotnisko w Dallas TX (DFW) odnotowa∏o
minimalne zmniejszenie ruchu (o 0,6%). Rekordzistami
wzgl´dnego wzrostu w 2005 r. okaza∏y si´ lotniska w: Pekinie

(PEK) – 17,5%, Filadelfii (PHL) – 10,5% i Hongkongu
(HKG) – 9,7%. WielkoÊci ruchu dla czo∏owej 30 portów
przedstawia tab. 4.

W stosunku do 2000 r. (czas przed kryzysem Êwiatowego lot-
nictwa spowodowanym atakami terrorystycznymi z 11
wrzeÊnia 2001 r.) z czo∏owej 30-tki wypad∏y porty w Seulu
(SEL), St. Louis (STL) i Bostonie (BOS). W to miejsce we-
sz∏y: Filadelfia (PHL), Tokio (NRT) i Pekin (PEK). Ostatnie
z tych lotnisk dokona∏o najwi´kszego skoku, a˝ o 28 pozycji.
W dó∏ tabeli najbardziej przesun´∏o si´ San Francisco (SFO) –
o 13 miejsc. W wartoÊciach bezwzgl´dnych najwi´kszy wzrost
liczby pasa˝erów w latach 2000-2005 mia∏ miejsce w Pekinie
(19,3 mln), Bangkoku (9,4 mln), Madrycie (9,1 mln), na lot-
nisku JFK w Nowym Jorku (7,8 mln), Hongkongu (7,6 mln)
oraz Las Vegas (7,4 mln). Procentowe spadki i najwi´ksze
przyrosty ruchu przedstawiajà rys. 12 i 13.

Rys. 12. Porty lotnicze z czo∏owej 30-tki, które odnotowa∏y spadek ruchu pa-
sa˝erskiego w latach 2000-2005 (w %)

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie Airport Council International, Passenger Traffic 2005, 

Preliminary, update march 2006, www.airports.org.

Tab. 4. Ruch pasa˝erski w najwi´kszych portach lotniczych na Êwiecie w 2005 r. i zmiany w latach 2004-2005 (w %)
Lp. Port lotniczy Kraj Liczba pas. w 2005 r. w mln Zmiana w % 05/04
1 Atlanta (ATL), GA USA 85,9 2,7
2 Chicago (ORD), IL USA 76,8 1,6
3 Londyn (LHR) Wlk. Brytania 67,9 0,8
4 Tokio (HND) Japonia 63,3 1,6
5 Los Angeles (LAX), CA USA 61,5 1,3
6 Dallas FW (DTW), TX USA 59,1 -0,6
7 Pary˝ (CDG) Francja 53,8 4,9
8 Frankfurt (FRA) Niemcy 52,2 2,2
9 Las Vegas (LAS), NV USA 44,3 6,8
10 Amsterdam (AMS) Holandia 44,2 3,8
11 Denver (DEN), CO USA 43,3 2,2
12 Madryt (MAD) Hiszpania 41,9 8,4
13 Phoenix (PHX), AZ USA 41,2 4,3
14 Pekin (PEK) Chiny 41,0 17,5
15 Nowy Jork (JFK), NY USA 40,6 8,2
16 Hongkong (HKG) Chiny 40,3 9,7
17 Houston (IAH), TX USA 39,7 8,8
18 Bangkok (BKK) Tajlandia 39,0 2,7
19 Minneapolis ST. Paul (MSP), MN USA 37,6 2,3
20 Detroit (DTW), MI USA 36,4 3,4
21 Orlando (MCO), FL USA 33,9 8,4
22 San Francisco (SFO), CA USA 33,6 2,6
23 Newark (EWR), NJ USA 33,0 3,6
24 Londyn (LGW) Wlk. Brytania 32,8 4,2
25 Singapur (SIN) Singapur 32,4 6,8
26 Tokio (NRT) Japonia 31,5 1,5
27 Filadelfia (PHL), PA USA 31,5 10,5
28 Miami (MIA), FL USA 31,0 2,8
29 Toronto (YYZ) Kanada 29,9 4,6
30 Seattle/Tacoma (SEA), WA USA 29,3 1,7

èród∏o: opracowanie IT na podstawie Airport Council International, Passenger Traffic 2005, Preliminary, update march 2006, www.airports.org. 
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Rys. 13. Porty lotnicze z czo∏owej 30-tki, które odnotowa∏y najwi´kszy wzgl´d-
ny wzrost ruchu pasa˝erskiego w latach 2000-2005

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie Airport Council International, Passenger Traffic 2005, Preliminary,

update march 2006, www.airports.org.

Przedstawione dane pozwalajà stwierdziç, ̋ e pozycja Pekinu
jako lidera dynamiki zmian nie ma konkurencji, a najbardziej
wyraziste przeobra˝enia zachodzi∏y na rynku Dalekiego
Wschodu i USA. Jedynym portem europejskim w tym gronie
by∏ Madryt. 

4.Trendy, tendencje i prognozy

4.1. Zakres liberalizacji rynku i jej niektóre skutki

Stworzenie jednolitego, zliberalizowanego rynku w ramach
UE pozwoli∏o na dynamiczny rozwój us∏ug lotniczych w ob-
szarze Wspólnot oraz krajach tworzàcych Europejskà Prze-
strzeƒ Gospodarczà. Dyrektywy liberalizacyjne otworzy∏y ry-
nek, da∏y mo˝liwoÊç dost´pu do niego nowym operatorom
kreujàcym nowà poda˝, stworzy∏y warunki dla efektywnego
przekszta∏cania obni˝ki kosztów w ni˝sze ceny us∏ug, a tym
samym zwi´kszy∏y dost´pnoÊç produktu lotniczego i popyt na
przeloty.

Otwarcie wewn´trzne rynków narodowych krajów UE spo-
wodowa∏o jednoczeÊnie koniecznoÊç wzmocnienia funkcji
kontrolnych EASA (European Air Safety Agency) powo∏anej
rozporzàdzeniem UE w 2002 r. Rozszerzenie i wzmocnienie
funkcji kontrolnych EASA nale˝y traktowaç jako naturalnà
konsekwencj´ ujednolicenia standardów bezpieczeƒstwa
i kontroli w ramach jednolitego rynku, tak w sferze us∏ug, jak
i produkcji lotniczej. Mo˝na oczekiwaç, ˝e inspektorzy EASA
w coraz wi´kszym stopniu b´dà przejmowaç funkcj´ i odpo-
wiedzialnoÊç inspektorów krajowych. Stàd, g∏osy o zagro˝e-
niach dla narodowych systemów kontroli i nadzoru ca∏ego
dzia∏u us∏ug i produkcji lotniczej wydajà si´ mieç racj´ bytu,
niezale˝nie od tego, ˝e przekszta∏cenia te sà uwarunkowane
(wymuszone) przez zmiany rynku. Mówiàc w pewnym
uproszczeniu, jeÊli chcemy mieç europejski rynek, musimy
mieç europejskie standardy i europejskich inspektorów, a pro-
fity dost´pu wymagajà ponoszenia kosztów poddania si´
EASA. Innym pytaniem i problemem jest, czy Polska ma ka-
dry mogàce pe∏niç funkcj´ inspektorów i/lub kreatorów stan-
dardów EASA?

Trwajà tak˝e prace nad zmianà zasad wspó∏pracy w ramach
kontroli przestrzeni powietrznej (Eurocontrol). Mimo i˝ oso-

by i instytucje odpowiedzialne za t´ cz´Êç dzia∏alnoÊci lotni-
czej zdajà sobie spraw´, ˝e bez istotnej ewolucji obecnego sys-
temu lotnictwu europejskiemu grozi parali˝, efekty na razie
nie sà zbyt widoczne, a przyj´cie nowego systemu jeszcze doÊç
dalekie. Nowy system stanowi jednak warunek sine qua non
dalszego rozwoju przewozów lotniczych na naszym kontynen-
cie. W ciàgu ostatniego roku nie uleg∏a zasadniczej zmianie sy-
tuacja w zakresie  stworzenia wspólnej Pó∏nocno-Atlantyckiej
Przestrzenie Powietrznej (TCAA – Transatlantic Common
Aviation Area, obok ju˝ istniejàcej ECAA na obszarze Euro-
py). Negocjacje pomi´dzy w∏adzami USA i UE trwajà, lecz ich
tempo i efekty nie sà imponujàce. Nie ulega jednak wàtpliwo-
Êci, ˝e umowa wczeÊniej lub póêniej zostanie podpisana.
Cz´Êç przewoêników – po obu stronach Atlantyku – nie mo˝e
doczekaç si´ tej chwili i ju˝ zapowiada, ˝e jest gotowa do ob-
s∏ugi ruchu euro-amerykaƒskiego na zasadach low-cost.

Trwajà jednoczeÊnie intensywne zabiegi dla wi´kszego
otwarcia dla segmentu LCCs rynku p∏n. Afryki i Bliskiego
Wschodu. Z jednej strony, dla przewoêników europejskich
o tym profilu stworzy∏oby to mo˝liwoÊci du˝ej ekspansji.
Z drugiej zaÊ, niewàtpliwie nie u∏atwi to dzia∏aƒ dotychczaso-
wym europejskim przewoênikom czarterowym, jak te˝ takim
przewoênikom z krajów recepcyjnych. Obrona ich pozycji na
rynku jest jednym z priorytetów przedstawicieli paƒstw poza-
europejskich w rozmowach na temat rozszerzenia zasady
open sky, a realne zagro˝enie ze strony unijnych LCCs prze-
szkodà w wi´kszym otwarciu rynku w przestrzeni wokó∏ UE.

Wewn´trzna liberalizacja us∏ug lotniczych bezpoÊrednio i po-
Êrednio pociàga te˝ za sobà koniecznoÊç wi´kszej ochrony
praw i bezpieczeƒstwa pasa˝erów, zarówno przy korzystaniu
z firm zarejestrowanych (majàcych certyfikat) w krajach UE,
jak i w innych paƒstwach. Stàd nowe przepisy (Rozporzàdze-
nie 261/2004/WE) dotyczàce konsekwencji odszkodowaƒ
i pomocy ze strony przewoênika w przypadkach du˝ych opóê-
nieƒ lub odwo∏aƒ rejsów oraz nieprzyj´cia pasa˝era na pok∏ad
mimo potwierdzonej rezerwacji (dotyczy tzw. overebookin-
gów, czyli rezerwowania/sprzedawania wi´kszej liczby bile-
tów ni˝ jest miejsc w samolocie). 

Innym przejawem wzrostu dba∏oÊci o interesy konsumenta
jest stworzenie tzw. „czarnej listy”, tj. przewoêników spoza
UE, którzy nie majà prawa odbywania rejsów na jej obszar
oraz koniecznoÊç podawania to˝samoÊci faktycznego prze-
woênika (ma znaczenie g∏ówne w przypadku rejsów code-sha-
re oraz lotów czarterowych). Oba te obowiàzki nak∏ada Roz-
porzàdzenie 2111/2005/WE. Na tej podstawie Komisja Euro-
pejska w marcu 2006 r. po raz pierwszy og∏osi∏a „czarnà list´”,
czyli wspólnotowy wykaz przewoêników podlegajàcych zaka-
zowi wykonywania przewozów w ramach Wspólnoty.
W czerwcu 2006 r. lista zosta∏a zaktualizowana. Znajdujà si´
na niej g∏ównie linie lotnicze z krajów Czarnej Afryki (m.in.
Kongo, Sierra Leone, Gwinea Równikowa), a tak˝e pojedyn-
cze przypadki firm, m.in. z Kazachstanu, Kirgistanu, Tajlandii,
Surinamu.

4.2. Nowe samoloty

W ciàgu ostatniego roku niewàtpliwie spektakularnym wy-
darzeniem by∏o wzniesienie si´ w powietrze superjumbo 
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A-380. Jednak˝e k∏opoty techniczne i sytuacja rynkowa powo-
dujà, ˝e sukcesów Airbusa nie by∏o wiele wi´cej. WielkoÊç za-
mówieƒ na ten typ samolotu w zasadzie nie zmieni∏a si´ w cià-
gu ostatniego roku (154 koniec 2004 r. i 159 w koƒcu 2005 r.),
z czego 27 to wersja cargo, a 43 – zamówienia przewoênika
Emirates z ZEA [16] . Terminy planowanych dostaw tego mo-
delu przesuwajà si´ znaczàco, rosnà koszty oraz zniecierpli-
wienie tych, którzy zdecydowali si´ na jego kupno i eksploata-
cj´. Istnieje te˝ obawa, ˝e wzgl´dy polityczne i presti˝owe bio-
rà gór´ nad kosztami i efektami ekonomicznymi. Gdyby
w istocie tak by∏o, potwierdzi∏oby to opinie tych, którzy od po-
czàtku twierdzili, ˝e superjumbo z dwoma pok∏adami dla 800
pasa˝erów jest przedsi´wzi´ciem marketingowo chybionym.
Zdania takie prezentowali m.in. eksperci Boeinga, zalecajàc
rezygnacj´ w po∏owie lat 90. z prac nad takà konstrukcjà. K∏o-
poty powsta∏y równie˝ w przypadku modelu A-350 (wed∏ug
niektórych doniesieƒ agencyjnych ostatnio przemianowanego
na A-370). Brak wi´kszego zainteresowania rynku oraz ko-
niecznoÊç zmian konstrukcyjnych nie wp∏ywajà korzystnie na
wizerunek tego modelu. Stan zamówieƒ na koniec 2005 r. na
podstawowe modele maszyn obu g∏ównych producentów, tj.
Airbusa i Boeinga, przedstawia tab. 5.

WielkoÊci przedstawione w tab. 5 odzwierciedlajà sytuacj´,
jaka mia∏a miejsce w ostatnich pi´ciu latach, kiedy Airbus
zdobywa∏ przewag´ nad producentem z USA. Jednak˝e, we-
d∏ug informacji agencyjnych w pierwszych miesiàcach 2006 r.
na ok. 600 nowych zamówieƒ u obu najwi´kszych producen-
tów, ok. 450 przypada na Boeinga, a tylko ok. 150 na Airbusa
(dane te nie uwzgl´dniajà kontraktów zawartych w lipcu 
2006 r. podczas salonu lotniczego w Farnborough (Wlk. Bry-
tania). Warto dodaç, ̋ e najnowsza konstrukcja z Seattle, tj. B-
787 Dreamliner ju˝ osiàgn´∏a wy˝szy poziom zamówieƒ ni˝
A-380 i A-350/370 razem wzi´te, i w kategorii samolotów da-
lekiego zasi´gu jest obecnie najlepiej sprzedajàcà si´ maszynà
na Êwiecie.

Produkcj´ najwi´kszych wytwórców uzupe∏nia coraz pe∏niej
brazylijski Embraer (modele 145, 170, 175, 190) i w∏osko-
-francuski ATR, a tak˝e firmy Kanady, Wlk. Brytanii i Szwecji.

4.3. Prognozy wzrostu przewozów i ruchu lotniczego

Wed∏ug prognozy IATA z paêdziernika 2005 r., Êredniorocz-
ny wzrost przewozów pasa˝erskich w latach 2005-2009 wy-
niesie 5,6%, przy czym b´dzie to tempo s∏abnàce, od 7%
w 2005 r. do 5,1% w 2009 r. Odwrotna tendencja przewidywa-
na jest na trasach p∏n. Atlantyku. W uk∏adzie po∏àczeƒ intra-

i interregionalnych najwi´kszy wzrost (w wartoÊciach wzgl´d-
nych) dotyczyç b´dzie przewozów wewnàtrz Azji Wsch. i Pa-
cyfiku oraz mi´dzy tym regionem, a obszarem Bliskiego
Wschodu. Natomiast najmniej dynamicznie rozwijaç si´ b´dà
przewozy pomi´dzy krajami Ameryki ¸aciƒskiej oraz mi´dzy
tym regionem, a Amerykà Pó∏nocnà (tj. USA i Kanadà).
Wzrost prognozowanej wielkoÊci przewozów na najwa˝niej-
szych kierunkach w latach 2006-2009 przedstawia rys. 14. Za
g∏ówne zagro˝enie dla wzrost ruchu pasa˝erskiego IATA
uznaje wzrost cen paliwa, przek∏adajàcy si´ na wzrost cen bi-
letów. Czynnikiem sprzyjajàcym powinien byç rozwój segmen-
tu LCCs, szczególnie na rynkach wschodzàcych Azji, Bliskie-
go Wschodu i Europy Ârodkowo-Wschodniej.

Rys. 14. Prognozowany wzrost mi´dzynarodowych lotniczych przewo-
zów pasa˝erskich w latach 2006-2009 w % (liczony w RPK);
wg regionów Êwiata

èród∏o: opracowanie IT na podstawie Passenger and Freight Forecast 2005-2009, October 2005, IATA,

www.iata.org.

W zakresie zmian na rynkach narodowych najwy˝szy Êred-
nioroczny wzrost w latach 2005-2009 IATA prognozuje dla
Polski, Chin i Republiki Czeskiej, na poziomie 10-11%.
W pierwszej dziesiàtce najbardziej dynamicznie rozwijajà-
cych si´ rynków z Europy jest jeszcze Rumunia i Turcja,
z regionu Bliskiego Wschodu dwa kraje (Katar i ZEA), i trzy
kraje z obszaru Azji/Pacyfiku. List´ „lotniczych tygrysów”
przedstawia tab. 6.

Jak zostanie to przedstawione w II cz´Êci opracowania, mo˝-
na oczekiwaç, ˝e Polska prognozowane na 2009 r. wielkoÊci
(wynikajàce z zak∏adanego Êredniorocznego tempa wzrostu)
osiàgnie ju˝ w 2007 r.

Wed∏ug d∏ugoterminowej prognozy ACI (Airports Council
International – zrzesza 567 operatorów 1 540 portów w 175
krajach) ruch w portach lotniczych w 2007 r. osiàgnie poziom
4,4 mld pasa˝erów, w 2010 r. – 4,9 mld, a 10 lat póêniej – 7,4

Tab. 5. WielkoÊç zamówieƒ na podstawowe modele samolotów Airbusa i Boeinga w grudniu 2005 r.
Airbus                                                                                          Boeing

Model Zamówiono Dostarczono Do dostarczenia Model Zamówiono Dostarczono Do dostarczenia
A-300/310 821 801 20 B-717 155 150 5
Rodzina A-320 4 283 2 631 1 652 B-737 2 967 1834 1 133
A-330 571 385 186 B-747 618 556 62
A-340 386 313 73 B-767 733 703 30
A-350 87 0 87 B-777 827 539 288
A-380 159 0 159 B-787 291 0 291
Razem 6 307 4 130 2 177 Razem 5 591 3782 1 809

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie Air Transport World, Mar/2006.
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mld, co oznaczaç b´dzie wzrost o 90% w stosunku do 2004 r.
i Êrednioroczny wzrost o ok. 4,1%. Pociàgaç to b´dzie za sobà
koniecznoÊç wielkich inwestycji infrastrukturalnych (tylko
w 2004 r. porty wyda∏y na inwestycje 31 mld USD) oraz
wzrost zatrudnienia w tym segmencie bran˝y lotniczej [17].

Cz´Êç II 
RYNEK LOTNICZY – POLSKA

1. Polska na tle krajów Europy Ârodkowo-Wschodniej

Przeobra˝enia polityczne i gospodarcze w Europie Ârodko-
wo-Wschodniej, procesy integracyjne wynikajàce w wejÊcia
krajów tego regionu do UE i otwarcie narodowych rynków lot-
niczych na warunki unijnej konkurencji spowodowa∏y, ˝e we
wszystkich krajach naszej cz´Êci Europy nastàpi∏ gwa∏towny
wzrost pasa˝erskiego ruchu lotniczego. PodkreÊla si´ wpraw-
dzie, ˝e Polska – z uwagi na swój potencja∏ demograficzny
i gospodarczy – jest rynkiem o najwi´kszym znaczeniu dla
przewozów lotniczych, ale dynamika w latach 2000-2005 po-
kazuje, ˝e tak˝e inne kraje „nowej Unii” rozwijajà si´ w tej
sferze bardzo szybko. Ruch w najwi´kszych portach lotni-
czych w krajach Europy Ârodkowo-Wschodniej przedstawia
rys. 15.

Rys. 15. Ruch w sto∏ecznych portach lotniczych krajów Europy Ârodkowo-
Wschodniej w 2005 r. w mln pas.

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie stron internetowych portów lotniczych.

Na tle danych z rys. 15 nale˝y dodaç, ˝e wszystkie pozosta-
∏e kraje, poza Polskà, majà ruch skoncentrowany g∏ównie
w porcie sto∏ecznym, a w pozosta∏ych jest on marginalny lub
osiàga niewielkie wartoÊci. W przypadku Polski Kraków i Ka-
towice to lotniska z ruchem ponadmilionowym.

W wartoÊciach przyrostów bezwzgl´dnych w latach 2000-
2005 na pierwsze miejsce zdecydowanie wysunà∏ si´ port
w Pradze (wi´cej o 5,2 mln pas.), nast´pnie w Budapeszcie
(wi´cej o 3,4 mln pas.). Warszawa, ze wzrostem o 2,7 mln, zaj-
muje trzecie miejsce, lotnisko w stolicy Rumunii – czwarte
(wzrost o 1,4 mln), ¸otwy – piàte (wzrost o 1,3 mln pas.),
a S∏owacji – szóste (wzrost o 1 mln pas.). W przypadku pozo-
sta∏ych stolic przyrost wyniós∏ poni˝ej 1 mln pas. W uj´ciu
wzgl´dnym najwi´kszà dynamik´ wykaza∏a Bratys∏awa i stoli-
ce Republik Ba∏tyckich, najmniejszà zaÊ Warszawa. WielkoÊci
zmian w uj´ciu procentowym przedstawia rys. 16.

Dane rys. 16 wskazujà, ˝e dynamika wzrostu na regional-
nych lotniskach w Krakowie i Katowicach jest znaczàca;
w przypadku Krakowa jest to wzrost o 206%, a Katowic
o 550%, co stanowi przypadek bez precedensu.

Tab. 6. Kraje o najwy˝szej prognozowanej Êredniorocznej dynamice wzrostu
pasa˝erskich przewozów lotniczych w latach 2005-2009, wg IATA (w %,
RPK na rynkach o poziomie ruchu przekraczajàcym 2 mln pas. rocznie)

Lp. Kraj Ârednioroczna dynamika wzrostu w %
1 Polska 11,2
2 Chiny 9,6
3 Czechy 9,5
4 Katar 9,2
5 Turcja 8,9
6 Rumunia 8,5
7 Malezja 8,4
8 Indie 8,4
9 ZEA 7,6
10 Pakistan 7,4
11 Korea P∏d. 6,8
12 Jordania 6,8
13 Australia 6,7
14 Tajlandia 6,7
15 Macao 6,6
16 Iran 6,6
17 Kuwejt 6,5
18 Tajwan 6,5
19 Irlandia 6,4
20 Egipt 6,4

èród∏o: opracowanie IT na podstawie Passenger and Freight Forecast 2005-2009, 

October 2005, IATA, www.iata.org.
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Rys. 16. Zmiana w procentach ruchu pasa˝erskiego na sto∏ecznych lotni-
skach krajów Europy Ârodkowo-Wschodniej w latach 2000-2005  

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie stron internetowych portów lotniczych.

Odnoszàc wielkoÊç ruchu w portach lotniczych do liczby
ludnoÊci, uwzgl´dniç mo˝emy znaczenie transportu lotnicze-
go jako zjawiska nie tylko czysto gospodarczego, ale i spo∏ecz-
nego. Porównujàc t´ wielkoÊç pomi´dzy poszczególnymi kra-
jami, a tak˝e w uj´ciu zmian czasowych, mo˝emy zaobserwo-
waç zwi´kszajàcy si´ lub zmniejszajàcy dystans pomi´dzy kra-
jami. WartoÊci wskaênika ruchu w portach lotniczych w 2003
r. i w 2005 r. w stosunku do liczby mieszkaƒców przedstawia
rys. 17.

Rys. 17. Ruch w portach lotniczych w tys. pas., w wybranych krajach 
Europy Ârodkowo-Wschodniej w przeliczeniu na 100 tys. miesz-
kaƒców w 2003 r. i 2005 r.

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie stron internetowych portów lotniczych.

Dane przedstawione na rys. 17 oznaczajà, ˝e mimo dyna-
micznego wzrostu na polskich lotniskach nie uleg∏a zasadni-
czej poprawie pozycja naszego kraju. Mo˝na powiedzieç, ˝e
dystans do W´gier, Estonii i ¸otwy zwi´kszy∏ si´, a S∏owacja,
która jeszcze dwa lata wczeÊniej mia∏a wartoÊç wskaênika
dwa razy mniejszà, zbli˝y∏a si´ do poziomu Polski, dysponu-
jàc zaledwie jednym lotniskiem z prawdziwego zdarzenia
(ruch w Koszycach i Popradzie jest w dalszym ciàgu na bar-
dzo niskim poziomie).

2. Przewoênicy sieciowi (tradycyjni)

W ciàgu 2005 r. na polskich lotniskach w ruchu regularnym
operowa∏o 40 przewoêników (dzia∏alnoÊç EuroLotu w tym
przypadku potraktowano jako operacje LOT), w tym 38 
zagranicznych i 2 polskich, z czego 30 linii (w tym jedna pol-
ska) zaliczanych by∏o do segmentu przewoêników sieciowych
(tradycyjnych), a 10 (w tym jedna polska) do segmentu LCCs.

Przesta∏o wykonywaç operacje 14 przewoêników (w tym
jeden polski), natomiast przyby∏o 7 nowych. W grupie prze-
woêników sieciowych (tradycyjnych) o wi´kszym znaczeniu
na rynku w latach poprzednich wycofa∏ si´ i nie prowadzi∏
operacji w Polsce tylko Eurowings.

2.1. Linie zagraniczne

¸àcznie w 2005 r. na trasach mi´dzynarodowych zagranicz-
ni przewoênicy tradycyjni w ruchu regularnym przewieêli 
2 558,8 tys. pasa˝erów, co stanowi∏o nieca∏e 22,2% ca∏ego ru-
chu w polskich portach lotniczych. W 2004 r. odpowiednie
wielkoÊci wynosi∏y: 2 206,6 tys. pas. i 24,8% udzia∏u. Ozna-
cza to, ˝e mimo wzrostu przewozów liniami tradycyjnymi
o 16%, zmniejszy∏y one udzia∏ w ca∏ym rynku o 2,6 pkt. proc.

Najwi´kszym (pod wzgl´dem liczby przewiezionych pasa˝e-
rów) zagranicznym przewoênikiem sieciowym w 2005 r. by∏a
niemiecka Lufthansa (podobnie, jak rok wczeÊniej), do której
nale˝a∏o 24,3% tego segmentu rynku. Drugie miejsce zajmo-
wa∏ British Airways (11,1%), trzecie – skandynawskie linie
SAS (10,1%), czwarte – holenderskie KLM (8,6%), a piàte –
Air France (8,2%). ¸àcznie czo∏owa piàtka mia∏a ponad 62%
przewozów z i do Polski w segmencie zagranicznych przewoê-
ników sieciowych. Wykaz g∏ównych udzia∏owców w tej grupie
przewoêników w 2005 r. i w 2004 r. przedstawia tab. 7.

Pozosta∏e linie operujàce na przestrzeni 2005 r., m.in. 
Belavia, Luxair, Adria, przewioz∏y poni˝ej 10 tys. pas., a ich
udzia∏ zarówno w segmencie, jak i w ca∏ym rynku by∏ w 2005
r. marginalny.

Mimo ostrej konkurencji ze strony LCCs, wi´kszoÊç prze-
woêników sieciowych osiàgn´∏a w 2005 r. znaczàce wzrosty
przewozów. WÊród linii europejskich do wyjàtków nale˝à
skandynawskie SAS i Finnair, które odnotowa∏y niewielkie
spadki. Szczególnie trudna by∏a sytuacja British Airways, jeÊli
uwzgl´dnimy, ˝e LCCs w du˝ym stopniu rozwija∏y po∏àczenia
pomi´dzy Polskà a Wlk. Brytanià. 

Wed∏ug danych za I kwarta∏ 2006 r. wÊród przewoêników sie-
ciowych zagranicznych mia∏y miejsce zarówno spektakularne
wzrosty, jak i mniejsze bàdê wi´ksze spadki. Najwi´kszy
wzrost by∏ udzia∏em Alitalii (o 60%) oraz Malevu (o 57%),
w mniejszym stopniu, ale wyraênie wzros∏y przewozy Air
France, Swiss Int’l i Austrian Airlines. O ponad 5% wzros∏a
liczba pasa˝erów najwi´kszego zagranicznego przewoênika
tradycyjnego – Lufthansy. Zmniejszy∏y si´ natomiast – SAS,
British Airways, KLM, CSA, Finnair i kilku mniejszych firm.
Dla najwi´kszych przewoêników spadki nie przekracza∏y kil-
ku procent. Ogó∏em segment zagranicznych przewoêników
tradycyjnych wzrós∏ w I kwartale 2006 r. o 6,9% pod wzgl´-
dem liczby przewiezionych pasa˝erów, w stosunku do I kwar-
ta∏u 2005 r [3].

2.2. Dzia∏alnoÊç PLL LOT

W 2005 r. PLL LOT obs∏ugiwa∏ trasy zagraniczne i krajowe
w nieco zmienionej formule w stosunku do okresu wczeÊniej-
szego. Wynika∏o to z powo∏ania spó∏ki-córki Centralwings
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(C0), która przej´∏a operacje czarterowe oraz uruchomi∏a
dzia∏alnoÊç zbli˝onà do modelu LCC. Jednak˝e z uwagi na rej-
sy mieszane z obu segmentów oraz cz´Êç po∏àczeƒ o bardzo
ma∏ej cz´stotliwoÊci (1-3 razy w tygodniu), trudno dzia∏ania
Centralwings uznaç za typowe dla linii niskokosztowych.
Cz´Êç po∏àczeƒ i pasa˝erów obs∏ugiwanych wczeÊniej w lo-
tach regularnych przez LOT przejà∏ Centralwings. Stàd te˝ nie
do koƒca porównywalne sà wyniki za 2005 i 2004 r. narodo-
wego przewoênika na trasach zagranicznych.

W po∏àczeniach krajowych LOT w 2005 r. w dalszym ciàgu
mia∏ pozycj´ monopolistycznà, traktujàc port warszawski jako
domestic hub i nie oferujàc bezpoÊrednich po∏àczeƒ mi´dzy
portami regionalnymi. Wed∏ug danych portów lotniczych
i wst´pnych wyników podanych przez LOT4, na rynku krajo-
wym w 2005 r. polski flagowy przewoênik obs∏u˝y∏ 854,6 tys.
pasa˝erów i by∏o to o 1,5% mniej ni˝ w 2004 r.

Mimo niewielkiego wzrostu liczby przewiezionych pasa˝e-
rów na trasach zagranicznych w po∏àczeniach regularnych
(o ok. 85 tys., tj. 3,1%) w stosunku do 2004 r., PLL LOT
znacznie zmniejszy∏ swój udzia∏ w segmencie regularnych
przewozów zagranicznych. W 2004 r. stanowi∏y one 46,8%,
w 2005 r. – 32,8% tej wielkoÊci. By∏o to wynikiem przede
wszystkim gwa∏townie rozwijajàcego si´ segmentu LCCs (po-
nad 3-krotny wzrost w ciàgu roku). Mo˝na jednak sàdziç, i˝
by∏o to tak˝e cz´Êciowo rezultatem oddania kawa∏ka rynku
spó∏ce-córce Centralwings. Pasa˝erskie przewozy PLL LOT
w latach 2000-2005 przedstawia tab. 8, a dynamik´ zmian tab.
9 (dla 2005 r. dane podane sà w dwóch wariantach: z Central-
wings i bez Centralwings).

Uwzgl´dniajàc wszystkie (krajowe i zagraniczne) regularne
po∏àczenia wykonywane z i do polskich portów, udzia∏ PLL

LOT w 2005 r. zmniejszy∏ si´ (w stosunku do 2004 r.) z 57,9%
do 43,8% [6]. JeÊli jednak weêmiemy pod uwag´, ˝e w po∏à-
czeniach krajowych pasa˝erowie uwzgl´dniani sà podwójnie,
(a LOT posiada∏ praktycznie wy∏àcznoÊç na ten rodzaj dzia∏al-
noÊci) w odniesieniu do regularnych po∏àczeƒ PLL LOT
w 2004 r. mia∏ udzia∏ ok. 53,7%, a w 2005 r. spad∏ on do nie-
ca∏ych 39% (∏àcznie z C0 – 44%), natomiast w regularnych po-
∏àczeniach zagranicznych z 46,8% w 2004 r. do 32,8% w 2005
r. (z C0 – 38,5%). Uwzgl´dniajàc wy∏àcznie po∏àczenia zagra-
niczne obs∏ugiwane przez przewoêników tradycyjnych (siecio-
wych) udzia∏ LOT w 2004 r. wynosi∏ 55% obni˝y∏ si´ do 52%
w 2005 r. Jak wskazujà dane z tab. 7, by∏o to zwiàzane
z znacznie bardziej aktywnà dzia∏alnoÊcià na powi´kszajàcym
si´ polskim rynku takich firm, jak Lufthansa, Air France, Ali-
talia, CSA i Malev. Udzia∏y PLL LOT w wybranych rodzajach
dzia∏alnoÊci przewozowej w latach 2004-2005 przedstawia
rys. 18.

Rys. 18. Udzia∏y procentowe PLL LOT w wybranych rodzajach dzia∏alnoÊci
przewozowej w latach 2004-2005 

èród∏o: opracowanie i szacunki w∏asne IT na podstawie danych LOT (raporty roczne 2004-2005), portów

lotniczych (strony www) i ULC „Liczba obs∏u˝onych pasa˝erów… „ op. cit.

Tab. 7. Lotnicze przewozy mi´dzynarodowe obs∏u˝one przez zagranicznych przewoêników sieciowych (tradycyjnych) na trasach z i do Polski w la-
tach 2004-2005 w po∏àczeniach regularnych
Linie Kraj macierzysty Liczba pas. w Zmiana (%) 05/04 Udzia∏ w rynku w 2005 r.  przewozów regularnych

2005 r. w tys.

Lufthansa Niemcy 620,8 26,2 24,3 6,0
British Airways Wlk. Brytania 282,9 2,6 11,1 2,7
SAS Szwecja/Dania/Norwegia 259,0 -4,3 10,1 2,5
KLM Holandia 221,3 12,1 8,6 2,1
Air France Francja 209,8 20,8 8,2 2,0
Alitalia W∏ochy 180,1 33,1 7,0 1,7
Austrian Airlines Austria 123,6 15,5 4,8 1,2
CSA Czechy 99,1 44,7 3,9 1,0
Swiss Int’l Szwajcaria 85,1 13,8 3,3 0,8
Malev W´gry 63,0 50,0 2,5 0,6
Aerof∏ot Rosja 59,0 5,2 2,3 0,6
Air Europa Hiszpania 57,4 -[1] 2,2 0,6
Finnair Finlandia 51,6 -4,4 2,0 0,5
Brussels Airlines Belgia 45,8 6,8 1,8 0,4
Turkish Airlines Turcja 33,0 13,8 1,3 0,3
Aeroswit Ukraina 29,7 9,6 1,2 0,3
El-Al Izrael 25,3 -39,3 1,0 0,2
Styrian Austria 22,8 -[2] 0,9 0,2
Helios Airways Cypr 19,7 Jw. 0,8 0,2
Tunis Air Tunezja 18,6 -8,8 0,7 0,2
Cimber Air Norwegia 14,9 5,7 0,6 0,1
Razem wymienione 2 522,5 - 98,6 24,5
Pozosta∏e linie tradycyjne 36,3 - 1,4 0,3
Razem 2 558,8 16,0 100,0 24,8

èród∏o: opracowanie IT na podstawie danych ULC „Liczba obs∏u˝onych pasa˝erów w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym wed∏ug przewoênika faktycznego 
w latach 2004-2005”, luty 2006, www.ulc.gov.pl.

wÊród linii sieciowych za-
granicznych na po∏àcze-
niach zagranicznych

ogó∏em w przewozach
regularnych
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W 2005 r. LOT by∏ jedynym przewoênikiem, który oferowa∏
bezpoÊrednie regularne po∏àczenia przez Atlantyk (do USA
i Kanady) z Warszawy i Krakowa, a tak˝e na Bliski Wschód
(oprócz EL AL). Przewozy na trasach atlantyckich wynios∏y
510 tys. pas. (11% wi´cej ni˝ rok wczeÊniej) [7]. Jednak ani
w 2005 r., ani w 2006 r. nie uruchomiono nowych bezpoÊred-
nich po∏àczeƒ pozaeuropejskich. 

3. Przewoênicy niskokosztowi (LCCs)

Przewoênicy niskokosztowi (tanie linie lotnicze) byli w
2005 r. g∏ównym motorem wzrostu rynku lotniczego w Polsce.
Ich dzia∏alnoÊç skupia∏a si´ wy∏àcznie na trasach zagranicz-
nych, choç cz´Êç z nich nie wyklucza w przysz∏oÊci urucho-
mienia przewozów krajowych. W ciàgu ostatnich kilkunastu
miesi´cy sytuacja w tym segmencie rozwija∏a si´ bardzo dy-
namicznie. Cz´Êç LCCs pojawi∏a si´ na naszym rynku w cià-
gu roku (nale˝y do nich m. in. wiodàcy w Europie Ryanair),
cz´Êç wycofa∏a si´ z Polski. W ciàgu ca∏ego roku 2005
i w I pó∏roczu 2006 r. otwierano nowe po∏àczenia, cz´Êç
z nich zamykano (gdy okaza∏y si´ nietrafione), zwi´kszano
lub zmniejszano obsad´ floty w poszczególnych bazach,
wÊród tych przewoêników, którzy zdecydowali si´ na ich
otwarcie w polskich portach. WÊród 10 firm, jakie wykazy-
wa∏y si´ dzia∏alnoÊcià w tym segmencie rynku w 2005 r.,
jedna by∏a przedsi´biorstwem polskim, pozosta∏e – zagra-
nicznymi (majàcymi certyfikat przewoênika lotniczego in-
nych krajów UE). Ogó∏em ULC – na podstawie danych
z portów lotniczych – obliczy∏, ˝e linie segmentu LCCs
w 2005 r. przewioz∏y 3 234,1 tys. pasa˝erów i by∏ to wzrost
o 228% w stosunku do 2004 r., kiedy samolotami LCCs
przewieziono 985,2 tys. pas [8]. Przewozy w tym segmencie
w stosunku do ogó∏u przewozów regularnych na trasach za-
granicznych w 2005 r. stanowi∏y 37,2%, podczas gdy w 2004
r. odsetek ten wynosi∏ 17,2%. Oznacza to, ˝e o ile w 2004 r.
mniej ni˝ 1 pasa˝er (w ruchu regularnym zagranicznym) na 5

korzysta∏ z tanich linii, to w 2005 r. by∏o takich prawie 2. Wiel-
koÊç 2,2 mln pasa˝erów, o którà zwi´kszy∏y si´ przewozy
LCCs, to 85% wielkoÊci wzrostu ruchu na polskich lotni-
skach. Nie pozostawia to wàtpliwoÊci, i˝ segment ten by∏ ab-
solutnie dominujàcym generatorem wzrostu rynku lotniczego
w Polsce w 2005 r. Najwi´kszymi liniami LCCs, a jednocze-
Ênie najwi´kszymi liniami zagranicznymi (ust´pujàcymi tylko
PLL LOT), by∏y w´gierskie Wizz Air. W pierwszej dziesiàtce
przewoêników na polskim rynku znalaz∏y si´ tak˝e: Central-
wings, Sky Europe, EasyJet i Ryanair (mimo ˝e operowa∏ za-
sadniczo dopiero od drugiego pó∏rocza). ¸àcznie firmy te
przewioz∏y prawie 2,9 mln pasa˝erów, co stanowi∏o jednocze-
Ênie 89% przewozów tego segmentu z i do Polski. Mo˝emy za
tym mówiç o doÊç du˝ej koncentracji dzia∏alnoÊci w tym sek-
torze. WielkoÊci przewozów w latach 2004-2005 oraz udzia-
∏y tej grupy przewoêników (w segmencie LCCs i w regular-
nych przewozach zagranicznych) przedstawia tab. 10.

Dynamik´ zmian w liczbie przewiezionych pasa˝erów
wÊród linii, które pozosta∏y na rynku do koƒca 2005 przed-
stawia rys. 19.

Rys. 19. Wzrost w latach 2004-2005 liczby pasa˝erów przewoêników seg-
mentu LCCs dzia∏ajàcych na polskim rynku do koƒca 2005 r. (w tys.)

èród∏o: opracowanie IT na podstawie ULC, Liczba pasa˝erów wed∏ug faktycznego przewoênika 

2004-2005, op. cit.

Tab. 8. Pasa˝erskie przewozy PLL LOT w latach 2000-2005 w tys. pas.
Rodzaj dzia∏alnoÊci 2000 2001 2002 2003 2004 2005*

LO LO i C0
Przewozy ogó∏em 2 791,4 3 216,5 3 431,6 3 742,1 4 022,3 3 671,8 4 386,7
w tym: rozk∏adowe 2 447,9 2 801,0 3 059,1 3 372,3 3 602,0 3 671,8/3 553,7** 4 168,35
w tym: zagranica 1 996,9 2 156,1 2 344,5 2 553,1 2 733,8 2 817,2 3 313,7
krajowe 451,0 644,9 714,6 819,2 868,2 854,6                         854,6

èród∏o: opracowanie IT na podstawie Raportów Rocznych PLL LOT z latach 2000-2004, dane za 2005 r. na podstawie J. Liwiƒski – Polskie przewozy lotnicze 2005, Newton PL, marzec 2006 oraz dane ULC na pod-
stawie informacji portów lotniczych o ruchu regularnym wed∏ug faktycznego przewoênika w latach 2004-2005.

* Dane wst´pne; obejmujà przewozy LOT i EuroLOT.
** WielkoÊç 3 671,8 tys. oznacza wszystkich pasa˝erów przewiezionych, 3 553,7 to pasa˝erowie p∏atni.

Tab. 9. Dynamika zmian w pasa˝erskich przewozach PLL LOT w latach 2000-2005
Zmiana w latach 2000-2005

w tys. pas w %
Rodzaj dzia∏alnoÊci LOT (∏àcznie z EuroLot) LOT (∏àcznie z Eurolot) LOT (∏àcznie z EuroLot) LOT (∏àcznie z Eurolot)

i Centralwings i Centralwings
Przewozy ogó∏em 880,4 1 595,3 31,5 57,2
w tym: rozk∏adowe 1 223,9/1 105,8** 1 720,4 50,0/45,2** 70,3
w tym: zagranica 820,3 1 316,8 41,1 65,9
krajowe 403,6 403,6 89,4 89,4

èród∏o: opracowanie IT na podstawie Raportów Rocznych PLL LOT z latach 2000-2004
*Dane wst´pne; obejmujà przewozy LOT i EuroLOT.

**WielkoÊci uwzgl´dniajàce w 2005 r. tylko pasa˝erów p∏atnych.



Port Lotniczy ¸ódê:
• Jedyne lotnisko w centrum Polski, przy skrzy˝o-
waniu dróg o znaczeniu mi´dzynarodowym: 
- droga nr 1 (E75) – Gdaƒsk – ¸ódê – Katowice – Cieszyn
- droga nr 74 –Warszawa – Rawa Mazowiecka – ¸ódê –
Konin – Poznaƒ – Berlin
- Autostrada A2 – Poznaƒ – ¸ódê – Âwiecko (fragment
tranzytu mi´dzynarodowego ∏àczàcy Zachodnià Europ´
z Bia∏orusià i Rosjà). 

• 6 km od centrum ¸odzi. Port jest doskonale skomuni-
kowany z centrum miasta (dzi´ki ostatnio zmodernizowanej
drodze dojazdowej) oraz dworcami PKP i PKS (dzi´ki liniom
autobusowym komunikacji miejskiej).

• Po∏o˝enie, które zapewnia szybkie, bezkolizyjne i wy-
godne dotarcie do Portu nie tylko z terenu ca∏ego mia-
sta ale tak˝e województwa i reszty kraju.

• Najwi´ksza, spoÊród polskich portów regionalnych,
dynamikà wzrostu liczby pasa˝erów (o 190 %) odno-
towana w 2005 r. (dane Urz´du Lotnictwa Cywilnego). Do

koƒca 2006 r. Port Lotniczy w ¸odzi planuje obs∏u˝yç ok.
200 tys. pasa˝erów.

• Miejsce w czo∏ówce rankingu irlandzkiego przewoêni-
ka Ryanair dotyczàcego punktualnoÊci obs∏ugi samo-
lotów w 2006 r. Na 114 portów, na których operujà samo-
loty Ryanaira, Port w ¸odzi znalaz∏ si´ na drugim miejscu!

• Krótki czas odprawy pasa˝erów.

• Regularne po∏àczenia: Londyn, Dublin, Nottingham,
Warszawa.

• Czartery: Egipt, Tunezja.

• Do koƒca 2006 r. pas startowy zostanie wyd∏u˝ony
pasa do 2500 m.

JesteÊmy
w centrum!

Dzia∏ Marketingu: tel. 042 688 84 14, 
marketing@airport.lodz.pl, www.lotnisko.lodz.pl



Port Lotniczy Poznaƒ-¸awica Sp. z o.o.
ul. Bukowska 285, 60-189 Poznaƒ

tel. (061) 849-20-00, fax. (061) 847-49-09
www.airport-poznan.com.pl, airport@man.poznan.pl

Lataj z ¸awicy!



w KA˚DA LINIA LOTNICZA ZAPRASZA 
DO REZERWACJI NA SWOJÑ 
STRON¢ INTERNETOWÑ.

w U NAS NA STRONIE, WYSTARCZY 
TYLKO JEDNO TWOJE SPOJRZENIE, 
ABYÂ ZOBACZY¸ WSZYSTKIE TE LINIE.

w REZERWUJESZ TÑ NAJTA¡SZÑ 
LUB TÑ ULUBIONÑ.

w Call center  (071) 79 79 050
Czynne od 8 do 19,
w soboty od 10 do 14.

McFLIGHT CENTRUM BILETÓW
LOTNICZNYCH Sp. z o.o.
al Jana Paw∏a II 15
00-828 Warszawa
tel (22) 48 19 630-32
fax (22) 624 32 21

WWW.MCFLIGHT.PL

„Port Lotniczy na pograniczu kultur”
Port Lotniczy Rzeszów-Jasionka to po∏o˝one 10 km od centrum miasta jedyne lotnisko komunikacyj-
ne po∏udniowo-wschodniej Polski i najbardziej wysuni´te na wschód lotnisko Unii Europejskiej. Dzi´-
ki swojej lokalizacji w pobli˝u centrum polskiego przemys∏u lotniczego (w tzw. „Dolinie lotniczej”),
w bezpoÊrednim sàsiedztwie Podkarpackiego Parku Naukowo-Technologicznego oraz Centrum Lo-
gistycznego - Port Lotniczy w Rzeszowie posiada strategiczne znaczenie dla rozwoju ca∏ego Podkar-
pacia i odgrywa kluczowà rol´ w procesie dynamizacji rozwoju gospodarczego w tym regionie. 

Lotnisko dysponuje infrastrukturà pozwalajàcà na ca∏odobowà obs∏ug´ ruchu:
• pasem startowym o d∏ugoÊci 3 200 m,
• nowoczesnym wyposa˝eniem radiowo – nawigacyjnym,
• infrastrukturà do kompleksowej obs∏ugi naziemnej samolotów,
• terminalem  pasa˝erskim o przepustowoÊci 200 pasa˝erów odlatujàcych na godzin´,
• parkingiem na 200 miejsc samochodowych.

Aktualnie z Portu Lotniczego Rzeszów-Jasionka wykonywane sà regularne rejsy rozk∏adowe na 
nast´pujàcych trasach do/z:

Cz´stotliwoÊç Przewoênik
Warszawy 19 rejsów w tygodniu PLL LOT
Londynu 7 rejsów w tygodniu Ryanair

Prognozuje si´, ˝e w roku 2010 Port Lotniczy Rzeszów-Jasionka obs∏u˝y ponad  9 500  operacji lot-
niczych a z jego us∏ug skorzysta 1 mln pasa˝erów.

Plany rozbudowy i modernizacji: • budowa nowego terminala pasa˝erskiego wraz z infrastrukturà
towarzyszàcà o przepustowoÊci  720 pasa˝erów odlatujàcych na godzin´ w przylocie i odlocie (pla-
nowany termin oddania do u˝ytku nowego terminalu - grudzieƒ 2007 r.)  • w latach 2007-2013
planowana jest dalsza modernizacja i rozbudowa infrastruktury technicznej lotniska z udzia∏em fun-
duszy unijnych w tym: • rozbudowa p∏yty postojowej • budowa drogi ko∏owania • budowa drogi
szybkiego zejÊcia • budowa terminala towarowego,• budowa stacji paliw lotniczych.

Wi´cej informacji znajdziecie Paƒstwo na naszej stronie internetowej:
www.lotnisko-rzeszow.pl 

Przedsi´biorstwo Paƒstwowe „Porty Lotnicze”
Port Lotniczy Rzeszów-Jasionka

36-002 Jasionka 942
tel: +48 17 852 00 81, tel/faks: +48 17 852 07 09

e-mail: rzeszowairport@polish-airports.com
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Szybkie tempo zmian na rynku w obr´bie przewozów LCCs
kontynuowane by∏o w pierwszych miesiàcach 2006 r., a seg-
ment ten umacnia∏ swojà pozycj´. W I kwartale 2006 r. prze-
wozy na trasach zagranicznych linii LCCs wzros∏y o 625,9 tys.
pasa˝erów, tj. o 125,9%, przy ogólnym wzroÊcie przewozów
regularnych o 34,0%. Niewielki spadek w stosunku do I kwar-
ta∏u 2005 r. odnotowa∏ tylko EasyJet (o ok. 10%). G∏ównymi
udzia∏owcami wzrostu by∏y linie: Ryanair (210 tys. wi´cej ni˝
rok wczeÊniej), Wizz Air (173 tys. wi´cej), Centralwings (136
tys. wi´cej) i Norwegian Air Shuttle (53 tys. wi´cej), na które
przypada prawie 90% wzrostu. Zwraca szczególnie uwag´ ak-
tywnoÊç Ryanair i Norwegian Air, które w I kwartale 2006 r.
przewioz∏y z i do Polski niewiele mniej pasa˝erów ni˝ w ca∏ym
2005 r. Firmy z segmentu LCCs w I kwartale wÊród przewoê-
ników zagranicznych zajmowa∏y szeÊç miejsc w pierwszej
dziesiàtce, a przewozy Wizz Air i Ryanair by∏y wi´ksze ni˝ naj-
wi´kszego zagranicznego przewoênika sieciowego – Lufthan-
sy [9]. O dalszym umocnieniu si´ przewoêników niskokoszto-
wych Êwiadczy dwukrotnie wi´ksza liczba przewiezionych pa-
sa˝erów w stosunku do przewozów zagranicznych przewoêni-
ków tradycyjnych. W I kwartale 2005 r. obie wielkoÊci by∏y
zbli˝one (dane na rys. 20).

Rys. 20. Pasa˝erowie przybyli/odprawieni w polskich portach w ruchu regular-
nym zagranicznym przez przewoêników zagranicznych (niskokoszto-
wych i sieciowych) w I kwartale 2005 r. i 2006 r. (wg przewoênika fak-
tycznego)

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie: Liczba odprawionych/przyby∏ych pasa˝erów w polskich portach

lotniczych w ruchu regularnym wed∏ug przewoênika faktycznego – I kwarta∏ 2006 porównanie; ULC,

www.ulc.gov.pl, maj 2006.

4. Oferowane wielkoÊci przewozów i kierunki w 2006 r.

Podobnie, jak „Raporcie 2005 r.” Instytut Turystyki dokona∏
szczegó∏owej analizy oferty przewozowej (w operacjach odlo-
towych) na po∏àczeniach zagranicznych w sezonie letnim
2006 r. Analizà obj´to 10 portów polskich, z których wykony-
wane sà aktualnie regularne rejsy zagraniczne przewoêników
krajowych i zagranicznych, tradycyjnych i LCCs [10]. Przyj´-
to modu∏ oferty tygodniowej, a zakres czasowy obejmuje okres
od czerwca do wrzeÊnia 2006 r. Dla szeregu wielkoÊci dokona-
no porównania z poda˝à wykazywanà w 2005 r.

Ogó∏em w sezonie letnim 2006 przewoênicy regularni oferu-
jà 1690 rejsów tygodniowo, tj. o 350 wi´cej (26%) ni˝ rok
wczeÊniej. Udzia∏ poszczególnych portów przedstawia rys. 21

Rys. 21. Udzia∏ procentowy poszczególnych polskich portów lotniczych w za-
granicznej ofercie przewozowej w sezonie 2006 (odloty)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

W stosunku do 2005 r. daje si´ zauwa˝yç istotny spadek
udzia∏u portu w Warszawie (o ponad 8 pkt. proc.) i wzrost
udzia∏ów pozosta∏ych lotnisk z wyjàtkiem Katowic. Liczb´ rej-
sów (odlotowych) ogó∏em w sezonie 2005 i 2006 z poszcze-
gólnych portów przedstawia tab. 11.

Tab. 10. WielkoÊci przewozów (w tys. pas.) w latach 2004-2005 przewoêników niskokosztowych na trasach z i do Polski oraz procentowy udzia∏ tych linii w seg-
mencie LCCs oraz regularnych przewozów zagranicznych w 2005 r.

Lp. Linie lotnicze Kraj macierzysty Przewozy w tys. pas. % udzia∏ przewozów Uwagi
w 2005 r.

2004 2005

1 Wizz Air W´gry 352,0 1237,6 38,3 14,4
2 Centralwings Polska 0 496,5 15,4 5,8 Krócej ni˝ 12 m-cy w 2005 r.
3 Sky Europe S∏owacja 115,6 472,4 14,6 5,5
4 EasyJet Wlk. Brytania 25,3 416,1 12,9 4,8
5 Ryanair Irlandia 0 260,6 8,1 3,0 Krócej ni˝ 12 m-cy w 2005 r.
6 Germanwings Niemcy 51,6 201,3 6,2 2,3
7 Aer Lingus Irlandia 21,2 84,1 2,6 1,0
8 Norwegia Air Shuttle Norwegia 0 55,8 1,7 0,6 Krócej ni˝ 12  m-cy w 2005 r.
9 Air Berlin Niemcy 28,9 9,1 0,3 0,1 wyjÊcie z rynku.
10 Niki Austria 31,2 0,5 0,0 0,0 wyjÊcie z rynku 

Razem wymienione 625,8 3234,0 100,0 37,6
Pozosta∏e 359,4* 0 0,0 0
Razem 985,2 3234,0 100,0 37,6

èród∏o: opracowanie IT na podstawie ULC, Liczba pasa˝erów wed∏ug faktycznego przewoênika 2004-2005, op. cit.
* WielkoÊç „pozosta∏e” w 2004 r. dotyczy linii Air Polonia i Volare, które w 2004 r. przewioz∏y razem ponad 359,4 tys. pas.

w segmencie 
LCCs

w regularnych
przewozach 
zagranicznych
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Na podstawie danych z tab. 11 mo˝na dostrzec zdecydowa-
nà dysproporcj´ pomi´dzy dynamikà wzrostu liczby oferowa-
nych rejsów w Warszawie i w portach regionalnych. Co jednak
bardziej istotne, zmiany wartoÊci bezwzgl´dnych na lotnisku
w Krakowie sà wi´ksze ni˝ w Warszawie. Tak znaczàcy wzrost
oferty w istotnym stopniu b´dzie rzutowa∏ na koƒcowe wyni-
ki roczne ruchu pasa˝erskiego na lotniskach.

W 2005 r. firmy LCCs oferowa∏y z polskich portów w sezo-
nie 289 rejsów tygodniowo i stanowi∏o to ok. 22% ogólnej licz-
by rejsów wylotowych. W sezonie 2006 r. oferta „tanich prze-
woêników” zwi´kszy∏a si´ do 559 rejsów, i stanowi to 33%
wszystkich oferowanych wylotów. Liczba rejsów linii tradycyj-
nych wzros∏a o 80, a LCCs o 270 w module tygodniowym. Dy-
namik´ zmian (w %) rejsów oferowanych przez przewoêni-
ków sieciowych i niskokosztowych w sezonie letnim 2005-
2006 pokazuje rys. 22.

Rys. 22. Dynamika zmian (w %) w oferowanych rejsach z polskich portów lot-
niczych w sezonie letnim 2005-2006 w grupie przewoêników siecio-
wych i niskokosztowych

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

Zwi´kszy∏a si´ nie tylko wielkoÊç poda˝y, ale tak˝e bardziej
zró˝nicowa∏a jej struktura przez wzrost liczby obs∏ugiwanych
tras – lotnisk i miast. Liczb´ oferowanych krajów, miast i lot-
nisk za granicà z poszczególnych portów polskich przedstawia
tab. 12.

Przy ogólnym wzroÊcie rejsów o ponad 1/4 w stosunku do
sezonu 2005 r., i dynamice oferty LCCs o prawie 100%, w spo-
sób zró˝nicowany uk∏adajà si´ aktualnie proporcje pomi´dzy
rejsami przewoêników tradycyjnych i niskokosztowych w po-
szczególnych portach. W przypadku ¸odzi, Bydgoszczy, Rze-
szowa i Szczecina udzia∏ LCCs wynosi 100%. WartoÊci dla po-

zosta∏ych lotnisk przedstawia rys. 23.
Na podstawie tych danych (rys. 23) mo˝emy dostrzec rysu-

jàce si´ typy portów wed∏ug struktury ruchu uwzgl´dniajàcej
podzia∏ na po∏àczenia LCCs i przewoêników sieciowych. 
Sà to:

- port centralny w Warszawie z najni˝szym udzia∏em seg-
mentu LCCs, o dominujàcym znaczeniu dla ca∏ego rynku,
wielu po∏àczeniach i przewoênikach sieciowych, co wià˝e si´
z utrzymywaniem danej trasy przez wiele lat przez linie flago-
we (przewoêników narodowych) z innych paƒstw

- port w Poznaniu, o wyraênie ni˝szym udziale segmentu
LCCs w stosunku do innych portów regionalnych; zwiàzane
jest to ze stosunkowo du˝ym udzia∏em ruchu biznesowego

- porty we Wroc∏awiu, Gdaƒsku, Katowicach i Krakowie,
o udziale segmentu LCCs zbli˝onym lub przekraczajàcym
50%; poziom ten mo˝na uznaç za charakterystyczny dla du-
˝ych i dynamicznie rozwijajàcych si´ polskich portów regio-
nalnych; jak wynika z danych przestawionych w dalszym roz-
dziale mamy do czynienia z nast´pujàcà prawid∏owoÊcià: im
wi´kszy procentowy udzia∏ ofert LCCs w tej grupie lotnisk,
tym wi´kszy ruch pasa˝erski w ostatnich latach (2004-2006)

- porty ze 100% udzia∏em oferty LCCs, to najmniejsze lotni-
ska pod wzgl´dem obs∏ugi ruchu zagranicznego, które w opar-
ciu o t´ grup´ przewoêników rozwijajà swoje kontakty ze
Êwiatem i zak∏adajà rozwój w najbli˝szym czasie.

Podobnie jak w sezonie 2005 r., tak i w 2006 r. najwi´ksza
liczba oferowanych rejsów z Polski to rejsy do Niemiec, Wiel-
kiej Brytanii, W∏och i Francji. G∏ówne kierunki (w agregacji
krajowej) wraz z porównaniem do 2005 r. przedstawia tab. 13.

Rys. 23. Udzia∏y procentowe rejsów oferowanych przez LCCs w sezonie 2006
w poszczególnych polskich portach lotniczych (poza tymi, gdzie sta-
nowià 100%)

˚ród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

Z danych w tab. 13 wynika, ˝e najbardziej gwa∏towane przy-
rosty oferty mia∏y miejsce na kierunku irlandzkim, greckim,

Tab. 11. Liczba rejsów (odlotów) z polskich portów w pasa˝erskim zagranicz-
nym ruchu regularnym w sezonie 2006 r.

Liczba rejsów tygodniowo   Zmiana 2006/2005
(w odlotach)

Lp. Port 2005 2006 l. rejsów w %
1 Warszawa 912 996 84 9,2
2 Kraków 172 263 91 52,9
3 Katowice 84 137 53 63,0
4 Gdaƒsk 73 114 41 56,2
5 Poznaƒ 56 82 26 46,4
6 Wroc∏aw 40 64 24 60,0
7 ¸ódê 3 13 10 333,3
8 Bydgoszcz 0 7 7 -
9 Rzeszów 0 7 7 -
10 Szczecin 0 7 7 -
Razem 1 340 1 690 350 26,1

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

Tab. 12. Liczba oferowanych tras do portów lotniczych, miast, paƒstw
z lotnisk polskich w zagranicznym regularnym ruchu pasa˝er-
skim w sezonie 2006

Port polski oferowane za granicà
porty miasta kraje

Warszawa 86 79 35
Kraków 46 40 18
Katowice 20 19 8
Gdaƒsk 16 15 6
Poznaƒ 11 10 7
Wroc∏aw 9 9 5
¸ódê 3 3 2
Bydgoszcz 1 1 1
Rzeszów 1 1 1
Szczecin 1 1 1

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.
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norweskim, brytyjskim, szwedzkim i hiszpaƒskim. Mo˝emy tu
wyró˝niç dwa wyraêne nurty wzrostu poda˝y: 

- jeden odpowiadajàcy na popyt zwiàzany z segmentem tzw.
job travel (tj. wyjazdów do pracy – Irlandia, Norwegia, Wlk.
Brytania, Szwecja), 

- i drugi – leisure travel (tj. wyjazdy zwiàzane z wypoczyn-
kiem (Hiszpania, Grecja). 

Nie zmieni∏a si´ zasadniczo koncentracja rejsów na g∏ów-
nych kierunkach. W sezonie 2005, cztery kraje (tj. Niemcy,
Wlk. Brytania, W∏ochy i Dania) o najwi´kszej liczbie rejsów
tygodniowo skupia∏y 50,6%. W sezonie 2006, do czterech
g∏ównych krajów oferowano 54,1% rejsów. Dane porównaw-
cze dla wybranych krajów na rys. 24. 

Rys. 24. Udzia∏ procentowy rejsów do wybranych krajów w 2005 i 2006 r. na
tle ca∏ej oferty rejsów regularnych

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

¸àcznie na sezon 2006 oferowane sà przez LCCs po∏àczenia
do 17 krajów (w sezonie 2005 by∏o 16 krajów). 

Przy czym dla 7 z nich jest to 5 rejsów lub mniej ze wszyst-
kich portów polskich. Tak wi´c w przypadku Portugalii (5),
W´gier (4), Chorwacji (4), Finlandii (3), Holandii (3), Litwy
(3), Malty (2) ofert´ tanich przelotów mo˝na uznaç za zjawi-
sko niewielkie w skali rynku. 

W sposób bardzo zró˝nicowany uk∏adajà si´ proporcje po-

mi´dzy wielkoÊcià oferty przewoêników sieciowych i nisko-
kosztowych na poszczególnych kierunkach krajowych. I tak
np. po∏àczenia do Irlandii oferowane sà prawie w 82% przez
LCCs, do Wlk. Brytanii w 80%, natomiast w przypadku Nie-
miec stanowi∏y one 24%. Liczb´ po∏àczeƒ obs∏ugiwanych
przez LCCs w sezonie 2005 i 2006 oraz udzia∏ przewoêników
niskokosztowych w ofercie do wybranych krajów przedstawia
tab. 14.

Przy bli˝szym okreÊleniu miejsca docelowego, tzn. miasta,
które obs∏ugiwane jest przez jedno lub wi´cej lotnisk, metro-
polià o najwi´kszej liczbie po∏àczeƒ z Polski (podobnie, jak
w ub.r.) jest Londyn i jego cztery porty lotnicze. Kolejne miej-
sca zajmujà: Pary˝, Rzym, Mediolan, Frankfurt i Monachium.
Dane dla czo∏owej grupy miast wraz z porównaniem do ofero-
wanych wielkoÊci w 2005 r. przedstawia tab. 15.

Miasta wymienione w tab. 15 w 2005 r. skupia∏y 70% wszyst-
kich oferowanych rejsów; w sezonie 2006 jest to 65,7%. Ofer-
ta 2006 zwi´kszy∏a si´ te˝ bardziej w wartoÊciach wzgl´dnych
dla miast o mniejszej liczbie rejsów ni˝ dla miast wiodàcych;
w tym drugim wypadku wzrost wynosi 18%, a na trasach
o mniejszym znaczeniu oferta (pod wzgl´dem liczby rejsów)
wzros∏a o 44%.

Miastem o najbardziej dynamicznym wzroÊcie jest w sezonie
2006 Dublin (207% wi´cej ni˝ rok wczeÊniej), bardzo powa˝-
ny wzrost procentowy ma miejsce tak˝e w po∏àczeniach do
Sztokholmu (48%), Dortmundu (65%), Kolonii/Bonn (75%)
i Londynu (68%). W tym ostatnim przypadku mamy do czy-
nienia nie tylko z du˝ym wzrostem wzgl´dnym, ale tak˝e
z najwi´kszym wzrostem bezwzgl´dnym (o 84 rejsy). Wzrost
w liczbie po∏àczeƒ do Londynu stanowi 24% wartoÊci ca∏ego
wzrostu liczby rejsów, a w sezonie 2006 co 8. samolot startu-
jàcy z polskich portów trafia na jedno z 4 lotnisk londyƒskich.

Udzia∏ procentowy rejsów do miast o najwi´kszej ich liczbie
przestawia rys. 25.

Tab. 13. Liczba rejsów oferowanych tygodniowo z Polski wed∏ug krajów w sezonie letnim 2006 r. i porównanie do 2005 r.
Lp. Kraj docelowy Liczba rejsów oferowanych Zmiana 206/2005

2005 2006 l. rejsów w %
1 Niemcy 346 412 66 19,1
2 Wlk. Brytania 139 269 130 93,5
3 W∏ochy 100 129 29 29,0
4 Francja 83 104 21 25,3
5 Dania 93 64 -29 -31,2
6 Irlandia 15 60 45 300,0
7 Austria 58 54 -4 -6,9
8 Szwajcaria 48 47 -1 -2,1
9 Szwecja 28 44 16 57,1
10 Hiszpania 28 44 16 57,1
11 Holandia 45 44 -1 -2,2
12 Czechy 46 43 -3 -6,5
13 Belgia 35 40 5 14,3
14 USA 34 39 5 14,7
15 Rosja 28 35 7 25,0
16 W´gry 37 34 -3 -8,1
17 Grecja 10 31 21 210,0
18 Finlandia 14 29 15 107,1
19 Norwegia 23 26 3 13,0
20 Ukraina 22 25 3 13,6
Pozosta∏e kierunki 108 117 9 8,3
Razem 1 340 1 690 350 26,1

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.
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Rys. 25. Udzia∏ procentowy rejsów (przewoêników tradycyjnych i LCCs) do
wybranych miast w ogólnej liczbie oferowanych rejsów z portów pol-
skich w sezonie 2005 i 2006

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

Mo˝na zauwa˝yç, ˝e wzrost udzia∏ów oraz wysoka dynami-
ka dodatnia liczby rejsów wià˝e si´ z aktywnymi dzia∏aniami
LCCs na poszczególnych kierunkach. Tam, gdzie obs∏ugiwane
przez nich rejsy stanowià du˝y odsetek, oferta jest wyraênie
zwi´kszona. Na kierunkach o dominujàcej pozycji przewoêni-
ków tradycyjnych zmiany sà stosunkowo niewielkie.

W ofercie tegorocznej (2006) sà te˝ miasta nieobs∏ugiwane
w ˝adnym stopniu przez LCCs na trasach z Polski, a o istot-
nym znaczeniu dla polskiego ruchu lotniczego. Nale˝à do nich
m.in.: Monachium, Kopenhaga, Wiedeƒ, Praga, Dusseldorf,
Zürich oraz miasta w USA i Kanadzie.

Udzia∏y poszczególnych przewoêników w ofercie LCCs
w 2006 r. sà bardzo silnie zró˝nicowane. Istnieje te˝ stosunko-
wo znaczàca koncentracja w obr´bie kilka najwi´kszych prze-
woêników. Mimo, ˝e nominalnie do rozk∏adów wprowadzone
sà rejsy 9 linii, udzia∏y tylko 4 z nich przekraczajà 10%. Struk-
tur´ oferty wed∏ug przewoêników w segmencie LCCs przed-
stawia rys. 26. Symboliczne udzia∏y ma Aer Lingus (Irlandia)
i Blue 1 (Finlandia). Najwi´kszà cz´Êç (podobnie, jak w 2005
r.) zachowa∏ Wizz Air (W´gry), a najwi´kszy wzrost udzia∏ów
odnotowuje Raynair (Irlandia).

Do symptomatycznych zmian ostatniego okresu w segmen-
cie przewoêników niskokosztowych trzeba zaliczyç:

- silny wzrost operacji prowadzonych przez Ryanair (z 8 lot-
nisk polskich)

- umocnienie si´ pozycji Centralwings (operacje z 6 lotnisk
polskich), choç mieszana struktura organizacji rejsów i popy-

Tab. 14. Po∏àczenia obs∏ugiwane przez LCCs w sezonie 2005 i 2006 oraz udzia∏ tego segmentu przewoêników w ca∏ej ofercie do wybranych kra-
jów z portów polskich
Lp. Kraj docelowy Rejsy oferowane tygodniowo przez LCCs Zmiana 2006 do 2005 Udzia∏ % rejsów LCCs 

2005 2006 l. rejsów w % w ogólnej wielkoÊci w 2006 r.
1 Wlk. Brytania 84 215 178 211,9 79,9
2 Niemcy 69 100 31 44,9 24,3
3 W∏ochy 32 53 21 65,6 41,1
4 Irlandia 0 49 49 - 81,7
5 Szwecja 9 26 17 188,9 59,1
6 Hiszpania 9 24 15 166,7 54,5
7 Grecja 3 23 20 666,7 74,2
8 Francja 21 21 0 0 20,2
9 Norwegia 11 16 5 45,5 61,5
10 Belgia 4 9 -12 -100,0 22,5
Razem wybrane kraje 242 536 294 121,5 46,2
Pozosta∏e kraje 47 23 -24 -51,1 4,3
Razem 289 559 270 93,4 33,1

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

Tab. 15. Liczba rejsów oferowanych tygodniowo z Polski wed∏ug miast w sezonie letnim 2006 r. i porównanie do 2005 r.
Lp. Miasto docelowe Liczba rejsów oferowanych Zmiana 206/2005

2005 2006 l. rejsów w %
1 Londyn 123 207 84 68,3
2 Frankfurt 113 130 17 15,0
3 Monachium 113 122 9 8,0
4 Pary˝ 76 91 15 19,7
5 Mediolan 55 68 13 23,6
6 Kopenhaga 93 64 -29 -31,2
7 Wiedeƒ 58 54 -4 -6,9
8 Dublin 15 46 31 206,7
9 Amsterdam 45 44 -1 -2,2
10 Praga 46 43 -3 -6,5
11 Bruksela 35 40 5 14,3
12 Dortmund 23 38 15 65,2
13 Rzym 35 37 2 5,7
14 Sztokholm 25 37 12 48,0
15 Budapeszt 37 34 -3 -8,1
16 Kolonia/Bonn 16 28 12 75,0
17 Dusseldorf 30 28 -2 -6,7
Razem wymienione 938 1 111 173 18,4
Pozosta∏e 402 579 177 44,0
Razem 1 340 1 690 350 26,1

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.
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tu nie sprzyja klarownoÊci oceny dzia∏aƒ tych linii 
- ograniczenie aktywnoÊci Sky Europe na lotnisku w Warsza-

wie (w tym likwidacja po∏àczeƒ do Londynu i Bratys∏awy)
i niewielki wzrost liczby rejsów w stosunku do sezonu 2005

- oficjalne og∏oszenie planów znacznej ekspansji przez Nor-
wegian Air Shuttle od jesieni 2006 r. (5 nowych destynacji za
granicà od wrzeÊnia).

Rys. 26. Udzia∏ procentowy poszczególnych przewoêników w segmencie LCC
w ofercie na sezon 2006 (liczba rejsów)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.

5. Ruch czarterowy

Wobec gwa∏townego wzrostu zagranicznych regularnych
przewozów, generowanych g∏ównie przez LCCs, maleje udzia∏
ruchu czarterowego, mimo ˝e nie zmniejsza si´ jego wielkoÊç
bezwzgl´dna. Profil dzia∏ania linii Centralwings z hybrydowà
ofertà lowcostowo-czarterowà, wprowadzanie rejsów regular-
nych, ale o stosunkowo ma∏ej cz´stotliwoÊci, do destynacji ty-
powo wypoczynkowych, g∏ównie we W∏oszech, Grecji,
a w mniejszym stopniu tak˝e w Hiszpanii (kontynentalnej
i wyspowej), Chorwacji i na Malcie, tak˝e tworzy konkuren-
cyjnà poda˝ wobec dzia∏alnoÊci czarterowej. Niemniej czarte-
ry pozostajà istotnym elementem rynku przewozowego, a ich

powiàzanie z bran˝à biur podró˝y i jakoÊcià oferty turystycz-
nej na polskim rynku nie ulega wàtpliwoÊci. Bez funkcjono-
wania szerokiej i budzàcej zaufanie partnerów i pasa˝erów
oferty czarterowej wyjazdy wakacyjne (nie tylko w okresie let-
nim) Polaków kszta∏towa∏yby si´ zdecydowanie odmiennie, co
do kierunków i sposobów podró˝owania.

Liczba pasa˝erów w lotach czarterowych w Polsce w 2005 r.
wynios∏a ogó∏em ok. 1 200 tys. i by∏o to wi´cej o 12% ni˝ rok
wczeÊniej. Ruch czarterowy w polskich portach w latach
2000-2005 przedstawia tab. 17.

Rys. 27. Procentowy udzia∏ pasa˝erów po∏àczeƒ czarterowych w ruchu zagra-
nicznym ogó∏em

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie raportów rocznych PP Porty Lotnicze i

danych portów lotniczych.

Ogó∏em w latach 2000-2005 ruch czarterowy wzrós∏ o ponad
460 tys. pas., tj. prawie o 63%. Operacje czarterowe w abso-
lutnej wi´kszoÊci (ponad 90%) dotyczà ruchu wyjazdowego
Polaków. Tylko znikoma cz´Êç zwiàzana jest z ruchem recep-
cyjnym na lotniskach, które nie utrzymujà bardziej rozbudo-
wanej siatki po∏àczeƒ regularnych z zagranicà (np. Rzeszów),
z wydarzeniami polityczno-historycznymi, sportowymi (me-
cze pi∏karskie) oraz turystykà przyjazdowà z krajów, z który-
mi Polska nie ma bezpoÊrednich po∏àczeƒ (np. Japonia). 

Jak wspomniano, bardzo wysoka dynamika regularnych
przewozów zagranicznych w wyniku rozwoju po∏àczeƒ LCCs
spowodowa∏a w ostatnich latach widoczny spadek udzia∏u ru-
chu czarterowego w ca∏oÊci zagranicznego ruchu lotniczego.
Najwi´kszy udzia∏ ruch czarterowy mia∏ w 2002 r. (ponad
17%). W 2005 r. wartoÊç ta spad∏a do 12% i by∏a najni˝szà od

Tab. 16. Po∏àczenia do wybranych miast obs∏ugiwane przez LCCs w sezonie 2005 i 2006 oraz udzia∏ tego segmentu przewoêników w ca∏ej ofer-
cie do tych miast z portów polskich

Lp. Kraj docelowy Rejsy oferowane tygodniowo przez LCCs Zmiana 2006 do 2005 Udzia∏ % rejsów LCCs 
2005 2006 l. rejsów w % w ogólnej wielkoÊci w 2006 r.

1 Londyn 74 158 84 113,5 76,3
2 Dublin 0 35 35 - 76,1
3 Dortmund 23 33 10 43,5 86,8
4 Kolonia 13 28 15 115,4 100,0
5 Rzym 21 24 3 14,3 64,9
6 Pary˝ 21 19 -2 -9,5 20,9
7 Sztokholm 6 19 13 216,7 51,4
8 Oslo 11 16 5 45,5 61,5
9 Liverpool 7 16 9 128,6 100,0
10 Mediolan/BGY 7 13 6 85,7 19,1
11 Frankfurt/HHN 8 11 3 37,5 8,5
12 Barcelona GRO 9 11 2 22,2 61,1
Razem wymienione 200 383 183 91,5 51,6
Pozosta∏e 89 176 87 97,8 18,6
Razem 289 559 270 93,4 33,1

èród∏o: opracowanie w∏asne IT, na podstawie danych portów lotniczych.
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1998 r. WielkoÊci udzia∏ów ruchu czarterowego w ruchu ogó-
∏em przedstawia rys. 27.

Liczba 1,2 mln pasa˝erów w lotach czarterowych przek∏ada
si´ na 550-570 tys. turystów [11]. Przede wszystkim turystów
z Polski wyje˝d˝ajàcych na wakacje, gdy˝ to w∏aÊnie te osoby
w sensie statystycznym sà prawie wy∏àcznymi klientami firm
czarterowych (za poÊrednictwem swoich biur podró˝y). Na
podstawie badaƒ Instytutu Turystyki szacuje si´, ˝e w 2005 r.
w podró˝ach zagranicznych d∏ugookresowych wzi´∏o udzia∏
ok. 4,25 mln doros∏ych Polaków (w wieku 15 lat i wi´cej)
[12]. JeÊli przyjàç, ˝e wÊród pasa˝erów przelotów czartero-
wych dzieci do 15 lat stanowi∏y 1/3 tej liczby, osób doros∏ych
by∏o 370-380 tys. Oznacza to, ˝e co 11. doros∏y Polak wyje˝-
d˝ajàcy za granic´ na 4 lub wi´cej dni, wybiera∏ jako Êrodek
transportu samolot czarterowy. Poniewa˝ cel turystyczno-wy-
poczynkowy deklarowa∏a w 2005 r. ok. po∏owa wyje˝d˝ajà-
cych, w pewnym uproszczeniu mo˝na powiedzieç, ˝e wÊród
doros∏ych Polaków wyje˝d˝ajàcych za granic´ na urlop/waka-
cje z samolotu czarterowego korzysta∏a co 5.-6. osoba, tj.
w granicach 17-20%.

W bie˝àcym roku, podobnie jak w 2005, pasa˝erskie loty
czarterowe oferuje dla biur podró˝y dwóch przewoêników ma-
jàcych rejestracj´ w Polsce. Prócz tego jest jeszcze szereg firm
wykonujàcych przewozy czarterowe, ale ich dzia∏alnoÊç nie
nastawiona jest na obs∏ug´ bran˝y turystycznej, a na realiza-
cj´ zleceƒ korporacyjnych lub us∏ug realizowanych ad hoc.
Jednym z przewoêników jest Centralwings (spó∏ka-córka wy-
dzielona z PLL LOT), prowadzàca dzia∏alnoÊç tak˝e w seg-
mencie LCCs, i z tej racji mo˝e byç traktowana jako firma
o kapitale polskim. Drugim jest Fischer Air Polska, spó∏ka
o kapitale zagranicznym, powiàzana z Fischer Air. 

Centralwings, rozpoczynajàc loty czarterowe, jako sukcesor
wieloletniej dzia∏alnoÊci czarterowej PLL LOT przejà∏ tak˝e
doskona∏à znajomoÊç polskiego rynku, kadry obs∏ugujàce ten
segment ruchu, system powiàzaƒ z klientami, a tak˝e – co nie-
zwykle istotne – zaufanie pasa˝erów do polskiego przewoêni-
ka (przywiàzanie do marki). W sezonie letnim 2005 r. Central-
wings dysponowa∏ 5 samolotami, które obs∏ugiwa∏y tak˝e po-
∏àczenia regularne niskokosztowe. W lecie 2006 r. dysponuje 9
samolotami B-737, które tak˝e muszà przewoziç pasa˝erów
w ramach rosnàcej liczby po∏àczeƒ regularnych.

Fischer Air Polska dysponuje dwoma samolotami – B-75713,
co umo˝liwia nie tylko zabieranie na pok∏ad wi´kszej (o kilka-
dziesiàt %) liczby pasa˝erów, ale tak˝e z racji d∏u˝szego zasi´-
gu, oferowanie innych (dalszych) tras. Stàd w dzia∏alnoÊci Fi-
scher Air Polska przeloty m.in. do ZEA i na Dominikan´. Jed-

nak˝e oferta oparta na dwóch samolotach z natury rzeczy nie
mo˝e byç na rynku uznana za wystarczajàcà, ani z powodów
marketingowych, ani logistycznych [14]. Przewoênik planuje
wprowadzenie wi´kszej liczby samolotów, ale nie wiadomo
kiedy, ani jakich.

W tej sytuacji polskie biura podró˝y muszà posi∏kowaç si´
przewoênikami obcymi, nie zarejestrowanymi w naszym kra-

ju. Do tej grupy nale˝à firmy egipskie, tureckie, tunezyjskie,
cypryjskie i inne, powiàzane z krajami, do których wykonywa-
ne sà rejsy czarterowe. G∏ówne czarterowe linie zagraniczne
obs∏ugujàce rynek polski przedstawia tab. 18.

Korzystanie z zagranicznych przewoêników czarterowych
ma ten mankament, ˝e na ka˝dym kierunku krajowym (poza
UE) b´dà to inne linie, a wi´c inny partner do negocjacji dla
biura podró˝y oraz inny (cz´sto nieznany) operator dla pasa-
˝era. Z marketingowego punktu widzenia nie jest to sytuacja
korzystna. Plusem jest gwarancja, ˝e przewoênik taki nie b´-
dzie mia∏ k∏opotów z uzyskaniem zgody na operacje w kraju
macierzystym.

Bioràc pod uwag´ liczb´ pasa˝erów, najwi´kszym przewoê-
nikiem czarterowym w Polsce w 2005 r. by∏ Centralwings [15],
a nast´pnie Fischer Air Polska. Niewielkie liczby pasa˝erów
w rejsach nieregularnych przewioz∏y tak˝e firmy: White Eagle
Aviation, General Aviation i Jet Air General Aviation. Wielko-
Êci przewozów na rys. 28. 

Rys. 28. Liczba pasa˝erów lotów czarterowych z i do Polski w 2005 r. w tys.

èród∏o: opracowanie IT, na podstawie Media Monitoring z 5.05.2006., Newton PL, www.newton.pl.

W uj´ciu procentowym udzia∏ Centralwings wynosi∏ 32%,
Fischer Air Polska 21%, przewoêników zarejestrowanych za
granicà 45%, a pozosta∏ych firm z certyfikatami polskimi –
2%. Porównujàc wielkoÊci uzyskane przez Centralwings
w 2005 r. z tymi, jakie wypracowa∏ LOT Charters we wcze-
Êniejszych latach, nale˝y stwierdziç, ˝e udzia∏y w rynku (w %)
spó∏ki-córki by∏y wyraênie ni˝sze ni˝ LOT-u w okresie 2002-
2004, kiedy waha∏y si´ na poziomie 40-42%. Natomiast wiel-

Tab. 17. Ruch czarterowy w polskich portach lotniczych w latach
2000-2005

Rok Liczba pasa˝erów w tys. Zmiana w % do roku 
poprzedniego

2000 738,0 15,3
2001 802,3 8,7
2002 897,2 11,8
2003 919,4 2,5
2004 1 072,4 16,6
2005 1 200* 11,9*

èród∏o: na podstawie raportów rocznych PP Porty Lotnicze za lata 200-2004,  
stronn www portów lotniczych i informacji zebranych przez IT w portach..

* Dane wst´pne

Tab. 18. G∏ówne czarterowe linie zagraniczne obs∏ugujàce lotniska
Polski w 2005 r.

Nazwa przewoênika Kraj macierzysty
Air Cairo Egipt
AMC Airlines Egipt
Air Memphis Egipt
Bulgaria Air Bu∏garia
MNG Airlines Turcja
Sky Airlines Turcja
Sun Express Turcja
Nouvelair Tunezja
Tunis Air Tunezja

èród∏o:  na podstawie danych portów lotniczych; strony internetowe, sprawozdania zarzàdów
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koÊci przewozów Centralwings w 2005 r. by∏y ni˝sze ni˝ LOT
w 2004 r., ale zbli˝one do tych, jakie uzyskiwa∏ LOT w latach
2002-2003. Na takie kszta∏towanie si´ relacji wyników nie-
wàtpliwie wp∏yw mia∏o silne anga˝owanie si´ tych linii (tj. C0)
w segment LCCs oraz bardzo powa˝ne ograniczenia sprz´to-
we. Oba czynniki prowadzi∏y do utraty pasa˝erów i obni˝enia
pozycji rynkowej nowego podmiotu w stosunku do statusu
LOT Charters.

W 2005 r., podobnie jak rok wczeÊniej, do g∏ównych kierun-
ków wyjazdów czarterowych nale˝a∏y: Egipt, Tunezja i Turcja,
a tak˝e Grecja, Hiszpania (w tym Wyspy Kanaryjskie i Bale-
ary), Bu∏garia, Cypr i w mniejszym stopniu Malta, Portugalia,
Maroko i W∏ochy. Trzeba zaznaczyç, ˝e wzros∏o zainteresowa-
nie szczególnie wyjazdami do trzech pierwszych destynacji,
a Egipt jest jedynym kierunkiem (przy Êrednim dystansie),
gdzie wyjazdy realizowane sà przez 12 miesi´cy. W przypadku
Europy Po∏udniowej i krajów nale˝àcych do UE istotnà kon-
kurencj´ dla przewozów czarterowych stanowi oferta LCCs.

Warszawa pozostawa∏a w 2005 r. najwi´kszym portem dla
ruchu czarterowego, jednak jej udzia∏ w ca∏oÊci tego segmen-
tu spad∏ po raz pierwszy poni˝ej 50%. WielkoÊci ruchu czarte-
rowego w poszczególnych portach polskich w latach 2000-
2005 przedstawia tab. 19.

Rys. 29. Procentowe zmiany wielkoÊci ruchu czarterowego (liczba pasa˝e-
rów) w latach 2004-2005 w najwi´kszych portach polskich

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportu rocznego PP Porty Lotnicze 2004 

oraz stron internetowych portów lotniczych.

* dla Wroc∏awia podano oba warianty danych.

Z lotnisk o najwi´kszym znaczeniu dla ruchu czarterowego
w 2005 r. nastàpi∏ spadek (w stosunku do 2004 r.) w Warsza-
wie i we Wroc∏awiu (jeÊli uwzgl´dniç dane Raportu rocznego

PP PL za 2004 r., jeÊli opieraç si´ b´dziemy na danych lotni-
ska wroc∏awskiego w 2005 r. mia∏ miejsce wzrost o prawie
15%). Najwi´kszy wzrost odnotowa∏y Katowice i Gdaƒsk
(w wartoÊciach bezwzgl´dnych). Wzgl´dne zmiany w wielko-
Êci ruchu czarterowego w latach 2004-2005 na rys. 29.

W latach 2000-2005 bardzo istotnie zmieni∏y si´ proporcje
pomi´dzy Warszawà a portami regionalnymi. O ile w 2000 r.
na lotnisko Ok´cie przypada∏o prawie 3/4 ruchu czarterowe-
go, to w 2005 r. udzia∏ ten obni˝y∏ si´ do ok. 46%. Mo˝na te˝
zauwa˝yç, ˝e zmiana pozycji Warszawy na rynku przewozów
czarterowych jest jeszcze bardziej znaczàca ni˝ w ruchu ogó-
∏em (tym samym w ruchu regularnym), choç i tam, jak przed-
stawione zostanie to w nast´pnej cz´Êci, jest ona bardzo 
du˝a. Porównanie udzia∏u w ruchu nieregularnym w 2000 r.
i 2005 r.  najwi´kszych portów przedstawia rys. 30.

Rys. 30. Udzia∏ procentowy wybranych portów lotniczych w ruchu czartero-
wym w 2000 i 2005 r.

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportu rocznego PPL z 2000 r. 

oraz stron internetowych portów lotniczych.

6. Polskie porty lotnicze

Ogó∏em ruch pasa˝erski na polskich lotniskach zwi´kszy∏ si´
w 2005 r. o ponad 2,5 mln (tj. ponad 28%) w stosunku do
2004 r., osiàgajàc poziom 11,5 mln pasa˝erów. W wartoÊciach
wzgl´dnych i bezwzgl´dnych by∏ to przyrost nie notowany ni-
gdy wczeÊniej. WielkoÊci ruchu w latach 2000-2005 we
wszystkich portach przedstawia rys. 31.

Tab. 19. Ruch czarterowy w polskich portach lotniczych w latach 2000-2005
Port Liczba pas. w tys. Zmiana 2000-2005 

2000 2001 2002 2003 2004 2005* w tys. w %
Warszawa 546,2 600,6 652,9 580,7 587,2 556,6 10,4 1,9
Katowice 48,9 51,1 67,5 103,7 138,8 255,5 206,6 422,5
Poznaƒ 57,3 42,7 53,4 73,6 125,5 139,7 82,4 143,8
Kraków 55,6 77,4 66,6 84,3 113,1 130,0 74,4 133,8
Wroc∏aw16 11,9 12,5 27,0 42,0 69,2 63,2 51,3 431,1
Gdaƒsk 7,9 10,1 12,9 18,2 23,0 35,7 27,8 351,9
Szczecin 3,2 4,0 9,1 6,8 8,9 10,3 7,1 221,9
Rzeszów 4,1 1,2 5,6 6,0 4,7 b.d. b.d. b.d.
Bydgoszcz 1,2 0,9 1,0 3,5 1,5 b.d. b.d. b.d.
¸ódê 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 b.d. b.d. b.d.
Zielona G. 0,2 0,0 0,8 0,5 0,3 b.d. b.d. b.d.
Szymany 1,5 0,4 0,2 0,2 0,3 b.d. b.d. b.d.
Razem 738,0 802,3 897,2 919,4 1 072,4 1 200,0** 462,0 62,6

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportów rocznych PP Porty Lotnicze z lat 2000-2004 
oraz stron internetowych portów lotniczych.

*Za 2005 r. dane wst´pne.
**WartoÊç ogólna w 2005 r. uwzgl´dnia oszacowanie ruchu w portach, dla których brak jeszcze danych.
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6.1. Ruch w poszczególnych segmentach

W 2005 r. na lotniskach dominowa∏ ruch zagraniczny,
w znacznie wi´kszym stopniu ni˝ w latach wczeÊniejszych.
Ruch krajowy zmala∏ nieco w wartoÊciach bezwzgl´dnych,
a przy du˝ej dynamice ruchu zagranicznego, jego udzia∏ wy-
raênie zmniejszy∏ si´. WielkoÊci dla obu segmentów tj. krajo-
wego i zagranicznego przedstawia rys. 32. Praktycznà wy∏àcz-
noÊç na obs∏ug´ ruchu krajowego w 2005 r. posiada∏ EuroLOT
jako operator LOT i jego w∏asna spó∏ka. 

Rys. 31. Ruch pasa˝erski w polskich portach lotniczych w latach 2000-2005
(w mln17)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportów rocznych PP Porty Lotnicze z lat 2000-2004, 

danych ULC (strona www.ulc.gov.pl) oraz stron internetowych portów lotniczych.

Rys. 32. Ruch pasa˝erski na polskich lotniskach w podziale na krajowy i za-
graniczny w latach 2000-2005 [18]

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportów rocznych  PPL 2000-2004 oraz strony

www.ulc.gov.pl i www.polish-airports.com.

Rys. 33. Struktura ruchu pasa˝erskiego w polskich portach lotniczych 
w 2005 r. (w %)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportów rocznych  PPL 2000-2004 oraz strony

www.ulc.gov.pl i www.polish-airports.com.

WielkoÊci te (rys. 32) oznaczajà, ˝e o ile ruch krajowy
w 2000 r. stanowi∏ 18,2% ruchu na lotniskach, to w 2005 r.
14,9%. Wysoce zró˝nicowana by∏a te˝ dynamika zmian w obu
segmentach ruchu, tak w uk∏adzie rok do roku, jak przy po-
równaniu roku 2005 do 2000. W tym ostatnim przypadku
ruch krajowy wzrós∏ o 62,1%, a ruch zagraniczny o 106,6%,
przy czym prawie 9/10 tego wzrostu przypada na lata 2004-
2005.

Przy wyodr´bnieniu z ca∏oÊci ruchu zagranicznego segmen-
tu czarterów oraz LCCs widzimy, ˝e zagraniczny ruch siecio-
wy, który w ubieg∏ych latach by∏ segmentem dominujàcym
(w 2004 r. stanowi∏ 57%) wprawdzie w dalszym ciàgu jest naj-
wi´kszym, ale stanowi ju˝ mniej ni˝ po∏ow´. Dane za 2005 r.
przedstawia rys. 33.

6.2. Ruch wed∏ug portów

W 2005 r. po raz pierwszy w historii polski port regionalny
obs∏u˝y∏ ponad 1 mln pasa˝erów. Mia∏o to miejsce w Krako-
wie i w Katowicach. Tak˝e po raz pierwszy w historii porty
w Rzeszowie i Bydgoszczy otrzyma∏y regularne po∏àczenie
z zagranicà, a port w ¸odzi zosta∏ dostosowany do obs∏ugi
Êredniodystansowych samolotów o pojemnoÊci powy˝ej 100
miejsc, co pozwoli∏o na uruchomienie po∏àczeƒ i przyjmowa-
nie samolotów wielkoÊci B-737. WielkoÊç ruchu na poszcze-
gólnych lotniskach w 2005 r. przedstawia rys. 34.

Rys. 34. Ruch pasa˝erski na polskich lotniskach w 2005 r. (w tys. pas.) [19]

èród∏o: ULC, www.ulc.gov.pl.

W 2005 r. port w Katowicach-Pyrzowicach awansowa∏ na
trzecià (a drugà wÊród portów regionalnych) pozycj´, zajmo-
wanà wczeÊniej wiele lat przez lotnisko w Gdaƒsku. Ruch na
lotnisku Zielona Góra-Babimost na poziomie Êladowym spo-
wodowany by∏ zawieszeniem po∏àczeƒ tego miasta z Warsza-
wà w 2005 r. (komunikacji, która funkcjonowa∏a wczeÊniej
i zosta∏a wznowiona w 2006 r.).

Poziom ruchu, przedstawiony na rys. 34, jest wynikiem
dwóch lat niezwykle silnego „boomu lowcostowego”. Wskaê-
niki wzrostu (w wartoÊciach bezwzgl´dnych i wzgl´dnych)
Êwiadczà dobitnie, i˝ polskie lotnictwo pasa˝erskie przecho-
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dzi gwa∏towne przeobra˝enia, które skutkujà i skutkowaç b´-
dà zmianami w:

- organizacji ruchu lotniczego 
- systemie transportu naziemnego w strefie oko∏olotniskowej

i ∏àczàcej lotnisko z systemem dróg transportowych mia-
sta/aglomeracji i regionu

- koniecznej infrastrukturze obs∏ugi pasa˝erskiej
- oraz – co nieuchronne – w Êrodowisku otaczajàcym.
Ta ostatnia kwestia pociàga za sobà zmiany prawne i skutki

finansowe tych regulacji w strefach ochronnych. Jak du˝e by-
∏y zmiany iloÊciowe w poszczególnych portach, pokazujà da-
ne z lat 2003-2005 na rys. 35 i 36.

Rys. 35. Dynamika zmian w ruchu pasa˝erskim (wzrost/spadek) w tys. pas.
w polskich portach lotniczych w latach 2003-2005

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie Raportu rocznego  PP PL 2004 oraz strony www.ulc.gov.pl

i www.polish-airports.com.

Rys. 36. Dynamika zmian w ruchu pasa˝erskim (wzrost/spadek) w %
w polskich portach lotniczych w latach 2003-2005; w zestawieniu
pomini´to lotnisko w Szymanach z powodu marginalnego ruchu
i zawieszenia dzia∏alnoÊci w 2005 r.

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie Raportu rocznego PP PL 2004 oraz strony 

www.ulc.gov.pl i www.polish-airports.com.

„Boom lowcostowy” zaowocowa∏ jeszcze jednà istotnà
zmianà, która wprawdzie by∏a dostrzegalna i sygnalizowana
przez analityków wczeÊniej jako kierunek naturalny ewolucji
rynku lotniczego w Polsce, ale zarówno skala zjawiska jak i je-
go tempo okaza∏y si´ zaskakujàco du˝e. Zmiana ta dotyczy

proporcji pomi´dzy ruchem obs∏ugiwanym w porcie central-
nym i w portach regionalnych. Przez wiele lat ruch w tych
ostatnich by∏ hamowany (ograniczany) na rzecz funkcji hubu
portu centralnego, co zwiàzane by∏o z racjonalizacjà przewo-
zów LOT. Otwarcie rynku i uruchomienie baz przez LCCs
w portach regionalnych, a tak˝e wielu po∏àczeƒ poza bazami
(szczególnie przez Wizz Air, Sky Europe, Ryanair i EazyJet)
zburzy∏o wczeÊniejszà struktur´. Zmiany udzia∏ów w obs∏u-
dze ruchu pasa˝erskiego pomi´dzy poszczególnymi portami
w okresie 2000-2005 przedstawia rys. 37.

Rys. 37. Udzia∏ wybranych portów w obs∏udze ruchu pasa˝erskiego
w Polsce w 2000 r. i 2005 r. (w %)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie raportów rocznego Biuletynu Informacyjnego Lotnictwa 

Cywilnego 1(134)/2005 i materia∏u „WielkoÊci przewozów pasa˝erskich oraz towarowych w ruchu 

rozk∏adowym i czarterowym w latach 2004-2005”. Oba dokumenty ze strony www.ulc.gov.pl

Trend zmniejszania si´ udzia∏u lotniska sto∏ecznego widocz-
ny jest jeszcze wyraêniej w pierwszej po∏owie 2006 r. Wynika
to z efektów uruchomienia szeregu po∏àczeƒ z portów regio-
nalnych przez Ryanair dopiero w ostatnim kwartale 2005 r.,
a tak˝e wi´kszej aktywnoÊci LCCs na innych ni˝ Ok´cie lotni-
skach. Wyjàtkiem jest tu powstanie w 2006 r. w Warszawie ba-
zy Norwegian Air Shuttle. Zapowiedê umocnienia si´ trendu
spadkowego udzia∏ów Warszawy znajduje potwierdzenie
w analizie poda˝owej oferty na sezon 2006 r.

6.3. Cudzoziemcy na polskich lotniskach

W ruchu mi´dzynarodowym granic´ Polski na lotniskach
przekroczy∏o w 2005 r. 2004, 3 mln obywateli innych paƒstw.
Przy uwzgl´dnieniu tylko zagranicznego ruchu regularnego
i niewielkiego odsetka ruchu czarterowego zwiàzanego z tury-
stykà przyjazdowà Instytut Turystyki szacuje [20], ˝e w skali
kraju cudzoziemcy (w tym przypadku oznacza obywateli in-
nych paƒstw) stanowili ok. 46% ogólnej liczby pasa˝erów
przekraczajàcych granic´. Wprawdzie w stosunku do ogólnej
liczby przekroczeƒ granicy przez cudzoziemców, przybywajà-
cy do Polski samolotami stanowià w dalszym ciàgu niewielki
odsetek (w 2005 r. 3,1%), ale w stosunku do liczby turystów
odwiedzajàcych nasz kraj wynosi to nieco ponad 13%. Znacz-
nie wy˝szy odsetek wyst´puje w przypadku przyjazdów z kra-
jów niesàsiadujàcych z Polskà. Udzia∏ przekroczeƒ granicy na
lotniskach wÊród turystów przyje˝d˝ajàcych do Polski z wy-
branych krajów w 2005 r. przedstawia tab. 20.
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Przylatujàcy samolotami z krajów wymienionych w tab. 20.
stanowià ok. 3/4 cudzoziemców przekraczajàcych granic´ na
lotniskach. Mo˝na zatem uznaç, ˝e choç z niektórych innych
krajów – szczególnie zamorskich, takich jak Japonia, Korea,
Izrael, Australia – odsetek przekraczajàcych na lotniskach jest
wy˝szy, to nie majà one bardzo istotnego wp∏ywu ani na wiel-
koÊç ruchu na lotniskach, ani na jego struktur´. Prawie 55%
ogó∏u przekraczajàcych granic´ na lotniskach pochodzi z 5
krajów, na pozosta∏e 7 krajów wymienionych w tabeli przypa-
da nieca∏e 20%, a 1/4 na wszystkie pozosta∏e kraje. Struktur´
procentowà przylotów wed∏ug wybranych krajów pochodze-
nia przedstawia rys. 38.

Rys. 38. Struktura przylotów wed∏ug kraju pochodzenia na polskich lotniskach
w 2005 r. (w %)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie danych GUS i Stra˝y Granicznej.

Ogólna struktura przekroczeƒ granicy na lotniskach w
2005 r. odbiega∏a  nieco od struktury ruchu w poszczególnych
portach. I tak, np. w Warszawie najwi´kszy procentowo udzia∏
mieli obywatele USA, w Krakowie – Brytyjczycy, a w Katowi-
cach – Niemcy. Niemców by∏o te˝ stosunkowo najwi´cej na
granicy w Gdaƒsku, Wroc∏awiu i Poznaniu (mi´dzy 22%
a 32%). Struktur´ procentowà ruchu dla najwi´kszych grup
turystów wg kraju pochodzenia na g∏ównych polskich lotni-
skach przedstawia rys. 39.

W Gdaƒsku wi´ksze ni˝ Francuzi i W∏osi udzia∏y mieli Nor-
wegowie, Szwedzi i Duƒczycy, we Wroc∏awiu Brytyjczyków
by∏o prawie tyle samo co Niemców i znacznie wi´cej ni˝ in-
nych nacji, proporcjonalnie te˝ dwukrotnie wi´cej ni˝ w War-
szawie i Katowicach. Z kolei w Poznaniu – przy najwi´kszym
udziale Niemców (ok. 25%) i o po∏ow´ mniejszym Brytyjczy-
ków – struktura by∏a stosunkowo ma∏o zró˝nicowana w gru-
pie 12 krajów uwzgl´dnionych w tab. 20. 

Ogó∏em dla wszystkich cudzoziemców przekraczajàcych
granic´ polskà na lotniskach najwi´ksze znaczenie mia∏a
w 2005 r. Warszawa (nieca∏e 60%), a nast´pnie Kraków (19%)
i Katowice (11%). Oznacza to, ˝e pozosta∏e polskie porty par-
tycypowa∏y w tym ruchu tylko w 10%. Niemniej zauwa˝yç
mo˝na, ˝e w porównaniu do roku 2003 (tj. okresu sprzed
„lowcost boom”) udzia∏y Warszawy znacznie spad∏y, a pi´ciu
najwi´kszych portów regionalnych wyraênie wzros∏y. Podob-
nie jak poszczególne lotniska majà nieco odmiennà struktur´
ruchu przyjazdowego cudzoziemców pod wzgl´dem rozk∏adu
narodowoÊci, tak i ró˝nie uk∏adajà si´ proporcje (preferencje)
popularnoÊci lotnisk wed∏ug krajów pochodzenia. Proporcje
ruchu przyjazdowego dla lotnisk ogó∏em przedstawia rys. 40,
natomiast dla wybranych 10 grup wed∏ug krajów pochodzenia
tab. 21.

Tab. 20. Liczba turystów przyje˝d˝ajàcych do Polski i liczba przekroczeƒ granicy na lotniskach w 2005 r.; wybrane kraje
Lp. Kraj pochodzenia Liczba turystów w tys. w Polsce Liczba przekroczeƒ na lotniskach

w tys. w % do ogó∏u turystów
1 Niemcy 5 570,0 358,9 6,4
2 Wielka Brytania 345,1 272,4 78,9
3 USA 339,7 198,5 58,4
4 Francja 219,6 150,0 68,3
5 W∏ochy 247,0 118,1 47,8
6 Szwecja 213,7 78,4 36,7
7 Holandia 334,7 68,9 20,6
8 Norwegia 81,2 45,7 56,3
9 Dania 112,4 44,7 39,8
10 Austria 282,2 42,7 15,1
11 Belgia 71,9 41,0 57,0
12 Finlandia 68,1 40,7 59,7

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie danych GUS i Stra˝y Granicznej oraz badaƒ IT.

Tab. 21. Udzia∏ wybranych grup turystów wed∏ug kraju pochodzenia w przekroczeniach granicy na polskich lotniskach w 2005 r.
Kraj pochodzenia                                                    % udzia∏ procentowy w ruchu na lotnisku

Warszawa Kraków Katowice Gdaƒsk Wroc∏aw Poznaƒ Pozosta∏e Razem
Niemcy 35,6 24,1 24,3 8,7 3,2 3,7 0,4 100,0
Wlk. Brytania 45,6 31,8 9,3 5,9 3,7 2,5 1,2 100,0
USA 73,7 17,8 2,9 2,3 1,7 1,2 0,1 100,0
Francja 56,5 26,2 10,0 2,3 2,5 2,3 0,2 100,0
W∏ochy 47,0 25,1 19,5 2,0 2,9 2,5 1,0 100,0
Szwecja 70,3 4,0 9,9 8,0 3,6 3,7 0,5 100,0
Holandia 64,5 17,9 6,8 5,7 1,6 3,3 0,2 100,0
Norwegia 53,0 22,3 2,0 16,2 2,4 3,9 0,2 100,0
Dania 72,3 5,1 3,1 10,7 2,7 5,4 0,7 100,0
Austria 77,1 11,0 5,4 1,6 1,7 3,0 0,2 100,0

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie danych GUS i Stra˝y Granicznej.
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Rys. 39. Udzia∏ procentowy cudzoziemców z wybranych krajów w przekrocze-
niach granicy na najwi´kszych polskich lotniskach w 2005 r. (ka˝de
lotnisko 100%)

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie danych GUS i Stra˝y Granicznej.

Rys. 40. Udzia∏ % polskich lotnisk w przekroczeniach granicy przez cudzo-
ziemców w 2005 r.

èród∏o: opracowanie w∏asne IT na podstawie danych GUS i Stra˝y Granicznej.

Dane tab. 21 wskazujà, ˝e mamy do czynienia z doÊç wyraê-
nie rysujàcymi si´ ró˝nymi preferencjami pasa˝erów z po-
szczególnych krajów. Po cz´Êci sà one konsekwencjà istniejà-
cej siatki po∏àczeƒ (np. z USA i Austrii). W cz´Êci jednak, od-
zwierciedlajà geograficznà struktur´ potrzeb dotarcia bezpo-
Êrednio tam, gdzie turysta/pasa˝er chce si´ znaleêç. Widoczne
jest to w pewnym stopniu przy rozk∏adzie przekroczeƒ grani-
cy przez Niemców, Brytyjczyków, Norwegów i W∏ochów.
Istniejà przes∏anki, by zak∏adaç, ˝e wraz z g´stniejàcà siat-
kà zagranicznych po∏àczeƒ do polskich portów regionalnych
struktura rozk∏adu geograficznego w coraz wi´kszym stop-
niu b´dzie odpowiadaç faktycznym potrzebom turystów/pa-
sa˝erów (czego wskaênikiem b´dzie miejsce przekroczenia
granicy RP).

7. Perspektywy i prognozy

7.1. Wzrost ruchu

DoÊç ˝ywio∏owy rozwój polskiego rynku w ostatnich dwóch
latach obróci∏ w niwecz wi´kszoÊç wczeÊniejszych prognoz.
W tym miejscu nale˝y jednak zaznaczyç, ˝e w segmencie za-
granicznych przewozów regularnych w poprzedniej edycji 
„Raportu Instytut Turystyki” prognozowa∏ na 2005 r. wielkoÊç
minimalnà jako 8,0 mln pas., a wielkoÊç maksymalnà 8,5 mln
[21]. Faktycznie wielkoÊç ta wynios∏a 8,6 mln.

WielkoÊci ruchu, jakie wykazujà polskie porty po 6 miesià-

cach 2006 r., wskazujà na dalsze utrzymywanie si´ niezwykle
wysokiej koniunktury. Dla najwa˝niejszych portów by∏y to na-
st´pujàce wielkoÊci:

- Warszawa – 3 693 tys. pas.; wzrost o 471 tys., tj. 14,6%
- Kraków – 980 tys. pas.; wzrost o 316 tys., tj. 47,5%
- Katowice – 597,5 tys. pas.; wzrost o 138,2 tys., tj. 30,1%
- Gdaƒsk – 534,5 tys. pas.; wzrost o 250,9 tys., tj. 88,5%.

Tak˝e w portach mniejszych widoczny jest gwa∏towny
wzrost ruchu (we Wroc∏awiu i Poznaniu powy˝ej 70%), a co
za tym idzie i przewozów pasa˝erskich, przede wszystkim
w relacjach mi´dzynarodowych i na po∏àczeniach regularnych.
Przyk∏adem mo˝e byç ¸ódê, gdzie obs∏u˝ono w pierwszym
pó∏roczu prawie 82 tys. pasa˝erów (przy 18 tys. w ca∏ym 2005
r.) [22]. Wed∏ug wst´pnych danych ruch dla wszystkich por-
tów ukszta∏towa∏ si´ w I pó∏roczu 2006 r. na poziomie ok. 6,7
mln pas., co przy ok. 5,0 mln pas. w analogicznym okresie
2005 r. wskazuje na wzrost prawie 1,7 mln pas. (po I kwarta-
le by∏o to ok. 700 tys.), tj. ponad 33%.

Przy uwzgl´dnieniu najnowszych wyników i dokonaniu
pewnych korekt Instytut Turystyki szacuje, ˝e na koniec 
2006 r. ruch w portach osiàgnie nast´pujàce wielkoÊci:

- Warszawa – 8 000 tys. pas., wzrost o 13%
- Kraków – 2 200 tys. pas., wzrost o 40%
- Katowice – 1 400 tys. pas., wzrost o 28%
- Gdaƒsk – 1 000 tys. pas., wzrost o 47%
- Wroc∏aw – 700 tys. pas, wzrost o 54%
- Poznaƒ – 550 tys. pas., wzrost o 38%
- ¸ódê – 200 tys. pas., wzrost o 450%
- Szczecin – 150 tys. pas. , wzrost o 49%
- Rzeszów – 130 tys. pas., wzrost o 42%
- Bydgoszcz – 90 tys. pas, wzrost o 137%
- Zielona Góra – 5 tys. pas. [23]

Rys. 41. Prognozowane przez Urzàd Lotnictwa Cywilnego i Instytut Turystyki
wielkoÊci ruchu pasa˝erskiego w polskich portach lotniczych ogó∏em
w 2010 r. i 2015 r. w mln. pas.

èród∏o: opracowanie IT na podstawie prognozy ULC, opublikowanej 28.02.2006 na stronie

www.ulc.gov.pl, wyników za 2005 r. podanych na tej samej stronie ULC 26.01.2006 oraz prognozy w∏asnej

IT z marca 2006 r.

¸àcznie powy˝sze liczby dajà 14,4 mln pasa˝erów i przyrost
w br. ruchu na lotniskach o 2,9 mln, tj. 25% [24].

W lutym 2006 r. Urzàd Lotnictwa Cywilnego opublikowa∏
swojà d∏ugoterminowà prognoz´ ruchu na lotniskach do 
2030 r. Przewiduje ona, ˝e w koƒcu tego okresu ruch ogó∏em
we wszystkich portach polskich si´gnie poziomu 63,8 mln pa-
sa˝erów [25]. Prognozy Instytutu Turystyki z marca 2006 r.
si´gajà tylko 2015 r., jednak˝e opracowane sà w podziale na
poszczególne porty. Porównanie wielkoÊci prognozowanych
przez ULC i IT dla 2010 i 2015 roku przedstawia rys. 41. Pro-
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gnoza ruchu wed∏ug portów w tych latach przedstawiona jest
w tab. 22 (poni˝sze wielkoÊci nie uwzgl´dniajà jeszcze skut-
ków prawdopodobnych wyników w 2006 r.).

Przewidywania prognozowanych wielkoÊci w 2006 r. wià˝à
si´ zarówno z wynikami osiàgni´tymi w pierwszym pó∏roczu,
jak i og∏oszonymi ju˝ zamierzeniami rozszerzenia dzia∏alnoÊci
przez linie lotnicze. Nale˝y tu zwróciç szczególnà uwag´ na
plany norweskiego przewoênika Norwegian Air Shuttle, który
prócz bazy w Warszawie z ofertà 10 kierunków zamierza ope-
czterech miast Polski (Warszawy, Krakowa, Gdaƒska i Wroc∏a-
wia). Tak˝e powa˝ne sà plany Ryanair. W tym roku zak∏adajà
one przewiezienie na trasach z i do Polski 1,6 mln pasa˝erów,
przy operowaniu na 8 naszych lotniskach. Co równie istotne
z punktu widzenia prognoz d∏ugoterminowych, Ryanair
w 2012 r. zamierza przewieêç na polskich trasach 8-10 mln
pas. [26], a to oznacza∏oby posiadanie ok. 30-35% rynku. Pla-
ny znacznie wi´kszej aktywnoÊci majà tak˝e Wizz Air i rodzi-
my Centralwings. Stanowi to jednà z przes∏anek uzasadniajà-
cych zak∏adane zwi´kszenie si´ ruchu lotniczego w Polsce.

7.2. Infrastruktura

Wobec obecnie gwa∏townie rosnàcego ruchu i perspektyw je-
go dalszego bardzo dynamicznego wzrostu, kluczowà sprawà
staje si´ dostosowanie do tego poziomu infrastruktury na sa-
mych lotniskach i w sieci powiàzaƒ komunikacyjnych portów.
Wszystkie lotniska (z wyjàtkiem Szczytna-Szyman i Zielonej
Góry-Babimostu) funkcjonujàce obecnie jako otwarte lotni-
ska dla komunikacji cywilnej podejmujà dzia∏ania na rzecz po-
prawy stanu aktualnego. Bez wdawania si´ w nadmierne za-
wi∏oÊci funkcjonalno-strukturalne, w inwestycjach tych mo˝e-
my wyodr´bniç:

- sfer´ obs∏ugi samolotów
- sfer´ obs∏ugi pasa˝erskiej
- sfer´ obs∏ugi cargo
- sfer´ obs∏ugi firm funkcjonujàcych na lotnisku.

Natomiast w sensie przestrzennym sà to: p∏yta lotniska, ter-
minale, system transportu w obszarze portu, w bezpoÊrednim
jego sàsiedztwie i system powiàzaƒ z aglomeracjà oraz liniami
komunikacyjnymi regionu i kraju.

Nowe inwestycje wymuszane przez wzrost ruchu obejmujà
wszystkie te sfery i obszary, jednak˝e ich realizacja przebiega
ró˝nie, bardzo zró˝nicowany jest te˝ zakres i skala planów.
Obecnie sztandarowà inwestycjà jest budowa tzw. Terminala 2
na Ok´ciu. Jest ona jednoczeÊnie przyk∏adem na dzia∏ania
spóênione, zbyt skromne w stosunku do potrzeb i Êlimaczàce
si´ ponad wszelkà miar´. Istniejà przes∏anki by sàdziç, ˝e po
oddaniu terminala do u˝ytku stary i nowy w ciàgu 2-3 lat osià-
gnà kres swoich mo˝liwoÊci przepustowych.

OdwrotnoÊcià sytuacji w Warszawie sà plany dla lotniska we
Wroc∏awiu. Przyj´to za∏o˝enia do etapowego inwestowania,
najpierw w terminal dla 2 mln pasa˝erów udost´pniony
w 2009 r., a nast´pnie powi´kszania go do przepustowoÊci 7
mln pasa˝erów rocznie. Wpisuje si´ to racjonalnie w progno-
zowane wielkoÊci ruchu z odpowiednim wyprzedzeniem i „re-
zerwà mocy”. Wed∏ug informacji w∏adz portu,  prace projekto-
we ju˝ si´ rozpocz´∏y.

Prace nad szybkà poprawà obs∏ugi pasa˝erskiej prowadzone
sà (zakoƒczy∏y si´ niekiedy pierwsze etapy projektów) lub roz-
pocznà si´ w najbli˝szym czasie na lotniskach w Krakowie,
Katowicach, Gdaƒsku, Poznaniu, Szczecinie, Rzeszowie i ¸o-
dzi, gdy˝ w ka˝dym z tych portów wymuszane jest to przez ak-
tualny i spodziewany w nadchodzàcych latach poziom ruchu.
Odr´bnà kwestià, o kluczowym znaczeniu dla bezpieczeƒstwa
operacji lotniczych, jest realizowane i planowane inwestowa-
nie w infrastruktur´ nawigacyjnà.

W∏adze regionalne podejmujà te˝ starania i dzia∏ania na
rzecz tworzenia infrastruktury lotniczej (dostosowanej do
wspó∏czesnej komunikacji lotniczej) na obszarach jej do tej
pory pozbawionych. W pierwszym rz´dzie chodzi tu o Lubel-
skie oraz Podlasie i jest prawdopodobne, ˝e od prac studial-
nych i rozwa˝aƒ potencjalni inwestorzy przejdà do konkretów
w stosunkowo nied∏ugim czasie.

S∏abà stronà wszystkich polskich portów, tak˝e w sferze re-
alnych i wdra˝anych efektywnych rozwiàzaƒ, jest dojazd do
lotnisk i powiàzanie dróg dojazdowych z systemem komuni-
kacyjnym aglomeracji i regionu. W zasadzie w ˝adnym przy-
padku nie mo˝emy mówiç tu modelowym, ca∏oÊciowym i kon-
kretnym przyk∏adzie, ani ju˝ istniejàcym, ani planowanym (re-
alnie, tj. ze wskazaniem Êrodków, wykonawców, terminów)
w najbli˝szym czasie. Dla Warszawy, gdzie sytuacja jest naj-
gorsza, nie powinno stanowiç to jednak wielkiego pociesze-

Tab. 22. Prognoza ruchu pasa˝erskiego wed∏ug portów w 2010 r. i 2015 r. (wielkoÊci te nie uwzgl´dniajà jeszcze skutków prawdopodobnych wyni-
ków w 2006 r.) wg. Instytutu Turystyki

Port lotniczy Ruch lotniczy w tys. Wzrost w latach 2005-2015
2005 2010 2015 w tys. pas. w %

Warszawa* 7 072 12 600 17 000 9 928 140,4
Katowice 1 084 3 300 5 200 4 116 380,0
Kraków 1 564 3 060 4 480 2 916 186,4
Gdaƒsk 678 1 870 2 740 2 062 304,1
Wroc∏aw 454 1 030 1 720 1 266 278,9
Poznaƒ 399 840 1 170 771 193,2
¸ódê 18 240 810 792 4 400,0
Szczecin 101 290 780 679 672,3
Rzeszów 91 290 600 509 559,3
Bydgoszcz 39 140 230 191 489,7
Zielona Góra 0 30 50 - -
Szymany 0 10 20 - -
Razem 11 501 23 800 34 800 23299 202,6

èród∏o: dane za rok 2005, ULC, op. cit., dane prognostyczne – opracowanie w∏asne IT.
* Dla Warszawy przyj´to jednà wielkoÊç niezale˝nie, od tego, czy do 2015 r. ruch b´dzie obs∏ugiwany tylko przez jedno lotnisko, czy wi´cej.
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nia. W pewnym sensie, mo˝na powiedzieç, ˝e system skomu-
nikowania polskich lotnisk z najbli˝szà aglomeracjà i siecià
transportowà regionu jest i b´dzie najs∏abszym punktem lotni-
czej infrastruktury, choç formalnie si´ do niej nie zalicza. Nie
∏atwo te˝ przewidzieç, gdzie i kiedy nastàpi w tym zakresie
istotna poprawa. Jeszcze trudniej powiedzieç cokolwiek (poza
wyra˝aniem ˝yczeƒ i za˝aleƒ) na temat lotniska w Modlinie
i nowego centralnego portu lotniczego.

Podejmowane sà natomiast konkretne dzia∏ania inwestycyj-

nie w zakresie bazy hotelowej w pobli˝u lotnisk. Wskazuje to,
i˝ inwestorzy hotelowi dostrzegli silnie rosnàcy segment po-
dró˝nych i przybli˝à w ten sposób otoczenie naszych portów
lotniczych do standardów obs∏ugi powszechnych w Europie
Zachodniej. Jednak w 2006 r. brak jeszcze informacji o odda-
nych inwestycjach hotelowych przy lotniskach w Polsce. Na-
le˝y oczekiwaç, ˝e takie informacje b´dzie mo˝na przekazaç
w nast´pnej edycji Raportu w 2007 r.

Przypisy cz I Rynek Lotniczy – Âwiat

1. Na podstawie danych ICAO, World Airlines Improve Operating
Profits in 2005 Despite Fuel Increases, Development of World Sche-
duled Revenue Traffic 1996-2005, ICAO News Release 30.05.2006,
Montreal, www.icao.int. 
2. World Tourism Barometer, vol. 4, nr 1, Jan 2006, WTO UN, Madrid
2006, s. 3.
3. Dane o liczbie podró˝y na Êwiecie: World Tourism…, op. cit., s. 3,
o liczbie pasa˝erów: ICAO, World Airlines Improve Operating Pro-
fits…, op. cit. s. 3.
4. Dane na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General,
Fact Sweet, Industry Statistics, June 2006, www.iata.org.
5. Ibidem.
6. Ibidem.
7. Na podstawie: IATA Fact Sheet: Infrastructure, www.iata.org/pres-
sroom/economics_facts, June 2006.
8. Association of Eueropean Airlines, Yearbook 06, s. 7, www.aea.be.
9. Na podstawie: IATA Fact Sheet: Infrastructure, www.iata.org/pres-
sroom/economics_facts, June 2006.
10. Na podstawie: IATA and Air Transport Industry in General, Fact
Sweet, Industry Statistics, June 2006, www.iata.org.
11. Na podstawie: ICAO News Release Strong Air traffic Growth Pro-

jected Through to 2008, PIO 08/06, www.icao.int.
12. Dane o wynikach przewozowych za: Air Transport World, July
2006, s. 44-54.
13. Dane na podstawie: Air Transport World, July 2006.
14. Official Airlines Guides, European Low-Cost Carriers White Pa-
per, march 2006.
15. Zaszufladkowanie linii LTU przez ekspertów OAG do segmentu
LCCs jest pewnym uproszczeniem. Firma ta, kiedyÊ stricte czarterowa
prowadzi obecnie (prócz obs∏ugi pewnej liczby lotów czarterowych)
po∏àczenia dalekie (np. Karaiby, Afryka Po∏udniowa, Daleki Wschód)
na zasadzie po∏àczeƒ regularnych, ale przeznaczonych w du˝ym stop-
niu dla klientów biur podró˝y. Np. klient TUI kupujàc pakiet na Do-
minikanie ma miejsce w rejsowym samolocie LTU do tego kraju. Te-
go rodzaju powiàzania pozwalajà na stosunkowo wysokie wykorzy-
stanie miejsc (umowy z tour operatorami i wiedza o poziomie sprze-
da˝y ze znacznym wyprzedzeniem, a przez to mo˝liwoÊç efektywnego
sterowania poziomem field i oferowania korzystnych cen dla indywi-
dualnych turystów. Niezale˝nie od tego LTU w pewnej cz´Êci swoich
po∏àczeƒ zachowuje si´ jak klasyczny LCC.
16. Na podstawie: Air Transport World, Mar/2005, s. 37 i Mar/2006,
s. 24-25.
17. Na podstawie: ACI Passenger and Freight Forecasts 2005-20020,
Immediate Release 2005, www.aci.org
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Przypisy cz II Rynek Lotniczy – Polska

1. W 2004 r. Air Europa dopiero wchodzi∏a na polski rynek przewo-
˝àc nieca∏e 2 tys. pas. Stàd, brak warunków do porównania dzia∏alno-
Êci w obu latach.
2. W 2004 r. Styrian wchodzi∏o na polski rynek i nie operujàc ca∏y rok
przewioz∏o nieca∏e ok. 8 tys. pas. Stàd, brak warunków do porówna-
nia dzia∏alnoÊci w obu latach.
3. Dane na podstawie: Liczba odprawionych/przyby∏ych pasa˝erów
w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym wed∏ug przewoê-
nika faktycznego – I kwarta∏ 2006 porównanie; ULC, www.ulc.gov.pl,
maj 2006.
4. Wyniki podane 11.02.2006 r. przez  p.o. prezesa zarzàdu PLL LOT
T. Kopoczyƒskiego na konferencji prasowej. Do czasu ukoƒczenia ni-
niejszego opracowania LOT nie opublikowa∏ Raportu Rocznego
2005.
5. Opierajàc si´ na êród∏ach przyj´to wielkoÊç 496,5 tys. pas. jak prze-
wozy Centralwings na po∏àczeniach regularnych. Bioràc pod uwag´
mieszany charakter rejsów tego przewoênika (cz´Êç miejsc wykupy-
wana przez biura podró˝y jako oferta wakacyjna dla turystów – klien-
tów biur cz´Êç tej wielkoÊci powinna byç raczej zaliczana do segmen-
tu czarterowego, choç formalnie po∏àczenia by∏y regularne, a pasa˝e-
rowie faktycznie przewiezieni..
6. Dane ULC, Liczba pasa˝erów wed∏ug faktycznego przewoênika
2004-2005, op. cit.
7. Informacje z konferencji prasowej, op. cit., dane wst´pne.
8. Ibidem.
9. Dane na podstawie: Liczba odprawionych/przyby∏ych pasa˝erów
w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym wed∏ug przewoê-
nika faktycznego – I kwarta∏ 2006 porównanie…, op. cit..
10. Nie uwzgl´dniono oferty linii Direct Fly ze wzgl´du na fakt wyco-
fania si´ z oferty zagranicznej u progu sezonu letniego 2006.
11. WielkoÊç ta uwzgl´dnia, ˝e pewna cz´Êç pasa˝erów przy lotach
obs∏ugujàcych 2 polskie porty liczona jest podwójnie, a faktyczna licz-
ba turystów jest ni˝sza od 600 tys., jak mog∏oby to wynikaç z bezpo-
Êredniej podró˝y tam i z powrotem.
12. Dane na podstawie: „Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków
w 2005 roku, komunikat z badaƒ Instytutu Turystyki” opracowanie
na zlecenie Ministerstwa Gospodarki, opr. J. ¸aciak, marzec 2006;
materia∏ publikowany na stronie: www.intur.com.pl oraz
www.mg.gov.pl.
13. Fischer Air Polska dysponuje tak˝e jeszcze 1 samolotem B-737
pozostajàcym w barwach siostrzanej linni Fischer Air z Czech; 737
w 2006 r. udost´pniony jest liniom Centralwings (informacja na pod-
stawie: Media Monitoring 5.05.2006; www.newton.pl.

14. Wystarczy, ˝e jeden z samolotów b´dzie mia∏ drobnà usterk´, by
50% floty przewoênika by∏o uziemionych, a zepsutej maszyny nie by-
∏o czym zastàpiç. Przypadek taki mia∏ miejsce w czerwcu 2006 r.
15. Ze wzgl´du na mieszanà dzia∏alnoÊç tych linii sà to wielkoÊci sza-
cunkowe.
16. Wed∏ug strony internetowej portu lotniczego Wroc∏aw-Strachowi-
ce wielkoÊç ruchu czarterowego wynios∏a w 2003 r. 38,4 tys.,
a w 2004 r. – 55,1 tys. W zale˝noÊci od êród∏a oznacza to w 2005 r. al-
bo wzrost 8 tys. pas. (wg strony www.) albo spadek o 6 tys. pas. (przy
porównaniu wielkoÊci za 2005 r. ze strony www. z wielkoÊcià za 2004
r. z Raportu rocznego PP PL).
17. W poprzednich opracowaniach miarà ruchu ogólnego by∏y tysià-
cach pasa˝erów z uwagi na stosunkowo niewielkie zmiany i niski po-
ziom tego ruchu. Obecnie po raz pierwszy wielkoÊci przedstawione sà
w milionach.
18. Ma∏y rocznik statystyczny GUS 2006 podaje nast´pujàce wielko-
Êci: pasa˝erowie w komunikacji krajowej 1 706 tys., w komunikacji
zagranicznej – 9 808 tys. (s. 361).
19. W zestawieniu pomini´to lotnisko Szczytno-Szymany, gdzie
w 2005 r. nie odnotowano ruchu lotniczego. Przedstawione dane,
w niektórych przypadkach ró˝nià si´ nieco od danych publikowanych
na stronach internetowych portów, a ULC poda∏ je na swojej stronie
www w styczniu 2005 r.. Stàd, nale˝y traktowaç je jako dane wst´p-
ne, które mogà podlegaç nieznacznym korektom (podobnie, jak i wiel-
koÊç 11,5 mln ogó∏em) do czasu opublikowania przez PP Porty Lot-
nicze Raportu rocznego 2005.
20. Instytut Turystyki szacuje, ruch przyjazdowy do Polski (przyjazdy
cudzoziemców) stanowi ok. 5% ruchu czarterowego ogó∏em.
21. Por. Raport Rynek Lotniczy 2005, wyd. Instytut Turystyki i Wia-
domoÊci Turystyczne, Warszawa, 2005, s. 30.
22. Dane na podstawie: stron internetowych portów lotniczych.
23. Dane nie uwzgl´dniajà jeszcze pe∏nego zestawu informacji o ru-
chu w I pó∏roczu publikowanego przez ULC.
24. Prognoza Instytutu Turystyki z poczàtku 2006 r. przewidywa∏a
ruch na poziomie 13,7-13,8 mln pas. D∏ugoterminowa prognoza ULC
(z lutego 2006 r.) zak∏ada∏a 14 347 tys., co wydaje si´ obecnie bardzo
trafnym poziomem.
25. Strona internetowa Urz´du Lotnictwa Cywilnego, WiadomoÊç
z 28.02.2006, opublikowana na stronie www.ulc.gov.pl.
26. Dane na podstawie prezentacji M. O’Leary’ego, prezesa Ryanair,
podczas konferencji w Warszawie, First Central European Aviation
Forum, 11-12.o4.2006. organizowanej przez Price Waterhouse
Coopers i OpenSky Consulting. Materia∏y pokonferencyjne.
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w w w. c z e c h a i r l i n e s . p l

WARSZAWA
tel. (22) 657 67 99
e-mail: warszawa@czechairlines.pl

KRAKÓW
tel. (12) 639 34 26

e-mail: airport.krk@czechairlines.pl

Ju˝ 60 lat latamy do Polski 




