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SIEC POLACZEN LOTNICZYCH JAKO EFEKT ZMIAN
POPYTU NA PODROZE LOTNICZE W POLSCE PO
AKCESJI DO UNII EUROPEJSKIEJ

Wprowadzenie

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej i zwiazane z tym konsekwencje
natury politycznej, gospodarczej i spotecznej mialy swoje odzwierciedlenie
W zmianach rynku transportu lotniczego. Polska zobowiazana zostata do libera-
lizacji rynku transportu lotniczego, co wiazato si¢ ze zmiang prawa lotniczego.
Jednym z wazniejszych etapow liberalizacji polskiego rynku bylo podpisanie
Umowy o Wspélnym Europejskim Obszarze Lotniczym®. W ten sposob Polska
przystapita do porozumienia o pelnej liberalizacji transportu lotniczego pomig-
dzy krajami Unii Europejskiej, nowymi panstwami kandydujacymi razem
z Polska do UE, a takze Islandia i Norwegia. Na mocy porozumienia kazdy
przewoznik lotniczy zarejestrowany i posiadajacy koncesj¢ w jednym z panstw
sygnatariuszy mogt uruchomi¢ dowolne potaczenia do i z Polski z dowolna
czestotliwoscia i za dowolng cene?. Takie same prawa otrzymali przewoznicy
zarejestrowani w Polsce. Zgodnie z przewidywaniami, podobnie jak na innych

! Porty lotnicze wobec polityki otwartego nieba, red. A. Rucinski Fundacja Rozwoju Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006.

2 Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, red. M. Re-
kowski Wydawnictwo UE w Poznaniu, Poznan 2011.
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wczesniej zliberalizowanych rynkach, w Polsce w bardzo krotkim czasie doszto
do zwigkszenia liczby przewoznikéw i liczby oferowanych kierunkéw. Szcze-
g6lnie dynamicznie rosta oferta przewoznikow niskokosztowych, ktérzy bardzo
szybko docenili potencjal polskiego rynku.

Oprocz znaczacego spadku cen biletow lotniczych na wzrost popytu na
podréze lotnicze wptyngto stopniowe otwieranie rynkow pracy dla obywateli
Polski, zwlaszcza przez kraje potozone dalej od Polski, do ktorych podroze
droga ladowa lub morska sa uciazliwe. Kolejnym utatwieniem w podrézowaniu
byto przystapienie Polski do strefy Schengen (przejscia ladowe od 21.12.2007
roku, przejscia lotnicze od 30.03.2008 roku).

Celem artykutu jest pokazanie, jak zmienita si¢ sie¢ polaczen lotniczych
Z polskich portéw po przystapieniu Polski do UE, jakie byly glowne kierunki
nowych potaczen i proba odpowiedzi na pytanie, w jakim zakresie byly one
odzwierciedleniem zmian popytu na podréoze lotnicze.

1.  Wazrost liczby podroézujacych droga lotnicza

Bezposrednio po przystapieniu do Unii Europejskiej (w latach 2004—-2007)
liczba pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego bardzo szybko rosta.
W roku 2004 wzrost liczby pasazerow w stosunku do roku poprzedniego wy-
niost 24,07%. W kolejnych latach liczba pasazerow zwigkszala sig jeszcze
szybciej — o ponad 30% (rok 2005 — 30,18%, rok 2006 — 33,58%). W tym sa-
mym okresie w krajach zachodnioeuropejskich nastapit wzrost liczby pasaze-
réw na poziomie tylko 6%°. W 2007 roku ruch pasazerski w Polsce wzrost
0 24,44% i wyniost 19 mIn 117 tys.*. Zmniejszenie dynamiki wzrostu zaobser-
wowano w roku 2008, kiedy liczba pasazeréw wzrosta o 8,02%. W 2008 roku
po raz pierwszy w historii polskiego lotnictwa liczba pasazeréw przekroczyta
20 min (doktadnie 20 650 290 osdb). W ciagu pigciu lat liczba pasazerow ob-
stuzonych w polskich portach wzrosta niemal trzykrotnie.

® 1. Dziedzic, Rynek lotniczy 2007, Instytut Turystyki, ,,Wiadomosci Turystyczne”, War-
szawa 2007; A. Graham, Trends and Characteristic of Leisure Travel Demand w: Aviation and
Tourism, red. A. Graham, A. Papatheodorou, P. Forsyth, Ashgate, Aldershot 2008, s. 21-33.

* Dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego, www.ulc.gov.pl, 14.11.2011.
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Dynamiczny wzrost przewozoéw dotyczyt jednak wylacznie ruchu migdzy-
narodowego, ruch krajowy pozostal prawie na niezmienionym poziomie
— w roku 2003 wyniost 832 665, a w 2008 — 944 457 pasazeréw. Natomiast
W przypadku podrézy miedzynarodowych szczegdlnie szybko rosta liczba pasa-
zerdéw linii niskokosztowych (rysunek 1). W roku 2004 pasazerowie linii nisko-
kosztowych stanowili 14% ogoélnej liczby pasazerow korzystajacych z potaczen
rozktadowych, w roku 2005 — 31,37%, a w 2007 roku ich udziat przekroczyt
50%. W roku 2008 liczba pasazeréw linii niskokosztowych wynioslta ponad
9 min 397 tys., co stanowito 52,74% ogdtu pasazerow obstuzonych w polskich
lotniskach w ruchu regularnym.
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Rys. 1. Liczba pasazerow obstuzonych w polskich portach w latach 2003—-2009
z uwzglednieniem podziatu na pasazerow linii tradycyjnych, niskokosztowych
i potaczen czarterowych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W 2009 roku po raz pierwszy od wielu lat ruch pasazerski w Polsce
zmniejszyt si¢ w stosunku do roku poprzedniego (o 8,25%). Poprzednio taka
sytuacje odnotowano w roku 1991. Bylo to zwiazane ze spowolnieniem gospo-
darczym w Polsce, kryzysem ekonomicznym w wielu panstwach europejskich
I amerykanskich oraz wynikajacym z niego kolejnym kryzysem w §wiatowym
lotnictwie. Spadek wielko$ci ruchu potwierdzit po raz kolejny bardzo silna za-
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lezno$¢ pomigdzy sytuacja ekonomiczna, wielkoscia przychodéw a liczba po-
drézy lotniczych podejmowanych zaréwno w celach typowo biznesowych, jak
i turystycznych®.

Wazrost liczby pasazeréw w latach 2004-2008 nie byt roztozony réwno-
miernie we wszystkich portach. Dynamika wzrostu liczby pasazerow byta
znacznie wyzsza w portach regionalnych niz w porcie centralnym dla Polski —
Warszawie. W roku 2003 liczba pasazeréw odprawionych na warszawskim
lotnisku stanowila 73% ogotu pasazeréw korzystajacych z polskich portow,
w kolejnych latach systematycznie malata, a w roku 2007 po raz pierwszy spa-
dta ponizej 50% (rysunek 2). W kolejnych latach pozycja warszawskiego lotni-
ska nadal stabta. W 2008 roku porty regionalne obshuzyty 54% ogotu pasaze-
roéw, a w roku 2009 — 56%.
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Rys. 2. Wzrost udziatu portdow regionalnych w ogdlnej strukturze przewozoéw pasazer-
skich w Polsce w latach 2000—2009

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W latach 20042007 szczegodlnie dynamicznie zaczely sig rozwijaé porty
lotnicze w Krakowie 1 Katowicach. W roku 2003 udzial Krakowa w rynku
przewozow pasazerskich stanowit 8% (593 tys. pasazeréw), w roku 2005 — 14%
(1,56 min), a w roku 2007 — 16% (3 min 42 tys.). Katowice zajmujace w latach
20002003 piate miejsce wsrod regionalnych portéw, przesungty si¢ w roku
2004 na miejsce trzecie — po Warszawie i Krakowie, wyprzedzajac Gdansk,
Wroctaw i Poznan. W roku 2003 lotnisko w Pyrzowicach obstuzyto 258 tys.
0sOb, a w roku 2005 liczba pasazerow przekroczyta milion, co stanowito 9%
udzialu w rynku przewozoéw w Polsce. W kolejnych latach pozycja Katowic

5 P. Hanlon, Global Airlines. Competition in Transnational Industry, Elsevier, Oxford
2007.
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umacniala sig, osiagajac w roku 2008 12% udziatu w rynku. Znaczaco zmienita
si¢ rowniez pozycja lotniska w Katowicach w rankingu lotnisk europejskich.
W roku 2003 Katowice-Pyrzowice zajmowaty 208. miejsce pod wzgledem licz-
by przewiezionych pasazerdéw, za§ w roku 2004 przesungty si¢ na pozycj¢ 161.

W 2003 roku sze$¢ portéw regionalnych oferowato regularne potaczenia
migdzynarodowe, a po akcesji do UE ze wszystkich pozostatych portow (z wy-
jatkiem Zielonej Gory) uruchomiono regularne przewozy migdzynarodowe
i nawet lotniska, ktore wczesniej byty mato popularne, w 2006 roku odnotowaty
ruch na poziomie powyzej 100 tys. pasazerow. Do tak znacznego rozwoju por-
tow regionalnych niewatpliwie przyczynity si¢ linie niskokosztowe preferujace
(zgodnie ze swoja strategia) znacznie tansze i mniej zattoczone porty regional-
ne, ktorych zarzady zabiegaja o nowe potaczenia lotnicze®.

2. Zmiany sieci polaczen

Przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej tylko lotnisko w War-
szawie mialo rozbudowana sie¢ polaczen z prawie wszystkimi stolicami i gtow-
nymi miastami Europy. Wigkszos$¢ tych potaczen funkcjonowalo na bazie poro-
zumien bilateralnych i bylo obstugiwanych zaréwno przez PLL LOT, jak
i przewoznika zarejestrowanego w kraju, do ktérego byly realizowane potacze-
nia, najcze¢sciej tzw. przewoznika flagowego. Poprzez potaczenia dolotowe do
glownych europejskich portow przesiadkowych port lotniczy Warszawa Okgcie
uczestniczyl w sieciach wszystkich trzech aliansow globalnych. Sytuacja wy-
gladata zupelie odmiennie w przypadku poréw regionalnych. W roku 2003
sze$¢ portow regionalnych posiadato potaczenia z zagranicznymi portami, ktore
pehity funkcje weztow przesiadkowych. Byty to glownie lotniska — huby alian-
su Star (Frankfurt, Kopenhaga, Diisseldorf, Wieden). Pig¢ portow regionalnych
posiadato potaczenia z Frankfurtem (Gdansk, Katowice, Krakow, Poznan
i Wroctaw), cztery z Kopenhaga (Gdansk, Poznan, Szczecin i Wroctaw), dwa
z Diisseldorfem (Katowice, Poznan) i Wiedniem (Krakéw i Poznan) oraz Wro-
ctaw posiadat potaczenia do Monachium. Tylko Krakow uczestniczyl w sieci
polaczen innych aliansow globalnych — aliansu Sky Team (poprzez polaczenia

® R. Doganis, The Airline Business, Routledge, London-New York 2006.
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Czech Airlines do Pragi i linii Alitalia do Mediolanu) oraz aliansu Oneworld
(poprzez polaczenia British Airways do Londynu).

W pierwszych latach po przystapieniu Polski do UE sie¢ potaczen z punk-
tami przesiadkowymi nie zmienita si¢ znaczaco, chociaz wyraznie wzrosta licz-
ba potaczen z portami przesiadkowymi Lufthansy, zwtaszcza z Monachium.
Najwigcej polaczen z portami przesiadkowymi aliansu Star oferowaly porty
regionalne w roku 2008, w tym najwigcej do Monachium (123 w tygodniu).
Zmniejszyla si¢ natomiast liczba potaczen z portéw regionalnych do Warszawy
— glownego portu przesiadkowego PLL LOT — w roku 2007 wynosita ona 271
potaczen w tygodniu, w roku 2008 — 248 potaczen, a w roku 2009 — 217 pota-
czen, co wskazuje na malejaca role Okgcia jako punktu przesiadkowego dla
pasazeréw podrozujacych do i1 z polskich portéw regionalnych i zwigkszenie
popytu na podrdze przez inne — zagraniczne punkty przesiadkowe.

W przeciwienstwie do rozbudowanych mozliwosci korzystania z weztow
przesiadkowych aliansu Star, linie nalezace do innych aliansow nie dazyty
(mimo mozliwosci, jakie dawato im nowe prawo lotnicze) do otwierania no-
wych potaczen z polskich portow regionalnych, oceniajac najprawdopodobniej
ich potencjat jako zbyt maly w stosunku do optacalnosci obstugi takich pota-
czen. W latach 2007-2008 zwigkszyla si¢ jedynie sie¢ potaczen z lotniskami
aliansu oneworld. Oprécz Krakowa w sieci tej znalazty si¢ Gdansk (w wyniku
uruchomienia polaczenia liniami Finnair do Helsinek) i Poznan — w wyniku
otwarcia potaczenia British Airways do Londynu Gatwick. Dodatkowo Krakow
zyskat polaczenia do Madrytu (liniami Iberia) oraz Budapesztu (liniami Malév).
Tylko czg$¢ tych polaczen nadal funkcjonowata w roku 2009. Silna konkuren-
cja ze strony innych przewoznikéw, zwlaszcza niskokosztowych, i dodatkowo
trudny dla branzy lotniczej rok 2009 spowodowaly, ze przewoznicy podjeli
decyzje o zawieszeniu czgsci tych potaczen, jak w przypadku British Airways,
ktore zlikwidowato potaczenia na trasie Poznan—Londyn Gatwick, a w pdzniej-
szym czasie zawiesito potaczenia Krakow—Londyn Gatwick.

Po przystapieniu Polski do UE rozwingta sig sie¢ potaczen o charakterze
»Z punktu do punktu” — typowych dla przewoznikéw niskokosztowych. Wraz
Z rozpoczgeiem przez te przedsigbiorstwa lotnicze] dziatalnosci w Polsce
zwiekszyta sie zard6wno liczba miast majacych bezposrednie potaczenia z Pol-
ska, jak 1 czestotliwos¢ polaczen w tygodniu. Nowe polaczenia byty odpowie-
dzia przewoznikow na przewidywany i faktyczny wzrost popytu na podroze
W zwiazku ze zmianami gospodarczymi, a zwlaszcza otwarciem rynkow pracy
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dla Polakow przez panstwa Europy Zachodniej. Znacznie nizsze ceny biletow
lotniczych oferowane przez przedsigbiorstwa niskokosztowe niz ceny biletow
u tradycyjnych przewoznikow lotniczych wptywaty na wybor transportu lotni-
czego jako preferowanego srodka transportu, zwlaszcza na odleglos¢ powyzej
800 km oraz przyczynialy si¢ do zwigkszenia czgstotliwosci podejmowanych
podrézy lotniczych’. Podrozowanie droga lotnicza zatracito swoj elitarny cha-
rakter i rowniez w Polsce przestato by¢ traktowane jako ekskluzywna forma
transportu, kojarzona gtownie z ruchem biznesowym, zwlaszcza w obrgbie Eu-
ropy.

Z przemianami o charakterze gospodarczym, ekonomicznym i prawnym
powiazane byly przemiany o charakterze spotecznym i kulturowym. Wzrost
mobilnosci spoteczenstwa polskiego, podejmowanie pracy nie tylko zagranica,
ale réwniez w miedzynarodowych korporacjach, wyjazdy do rodzin, odwiedzi-
ny znajomych czy wzrost zainteresowania wyjazdami typowo turystycznymi
generowaly wzrost popytu na podrézowanie droga lotnicza®. Nie bez znaczenia
bylo réwniez wykorzystywanie nowych potaczen w ramach rozwoju turystyki
przyjazdowej do Polski, gtownie w ramach turystyki krotkoterminowej typu
City Breaks®. Szacuje sig, ze w przypadku popularnych miast pod wzgledem
turystycznym, takich jak: Krakow, Gdansk czy Wroctaw, obcokrajowcy stano-
wili okoto 30% ogbtu pasazeréw na tych trasach'®.

Wszystkie te tendencje maja swoje odzwierciedlenie w popularnosci po-
szczegblnych kierunkow polaczen. Od poczatku uczestnictwa Polski w struktu-
rach UE szczegdlnie szybko rozwijata sig sie¢ potaczen z portami brytyjskimi

" M. Brons, E. Pels, P. Nijkamp, P. Rietveld, Price elasticities of demand for passenger air
travel: a meta-analysis, ,,JJournal of Air Travel Management” 2002, nr 8, s. 165-175; A. Graham,
N. Dennis, Airport traffic and financial performance: a UK and Ireland case study, ,,Journal of
Transport Geography” 2007, nr 15, s. 161-171.

8 K. Burrell, Going steerage on Ryanair: culture of migrant air travel between Poland and
the UK, ,,Journal of Transport Geography” 2010, nr 19, s. 1023-1030.

°E. Pijet-Migon, Zmiany rynku pasazerskich przewozéw lotniczych w Polsce jako czynnik
rozwoju turystyki w: Geograficzne, ekonomiczne i spoleczne aspekty turystyki, Studia nad turysty-
ka, Prace ekonomiczne i spoteczne, red. W. Kurek, R. Pawlusinski, IGiGP, Uniwersytet Jagiel-
lonski, Krakow 2007, s. 151-157; L. Olipra, Szacowanie wplywu stymulowanego transportu
lotniczego na gospodarke regionu w sektorze turystyki (przykiad Krakowa i Regionu Mafopol-
skiego), Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego nr 590, Ekonomiczne Problemy Ustug
nr52, s. 519-534.

10w, Bartoszewicz, T. Skalska, Zagraniczna turystyka przyjazdowa do Polski w roku 2005,
Instytut Turystyki, Warszawa.
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i irlandzkimi (tabela 1), co byto gtdéwnie zwiazane z migracjami zarobkowymi
Polakow (tabela 2). Potaczenia na Wyspy Brytyjskie zdecydowanie dominowa-
ty nad pozostatymi kierunkami — w roku 2005 linie niskokosztowe w sezonie
letnim oferowaly 85 polaczen do Wielkiej Brytanii, rok pdznej — 215 potaczen,
a w roku 2008 — 349 rejsow w tygodniu (rysunek 3). W przypadku potaczen do
Irlandii wzrost byt réwnie widoczny, i tak w roku 2005 linie niskokosztowe
oferowaly siedem rejsow w tygodniu do portow irlandzkich, w roku 2006 — 49,
a w roku 2007 — 99 rejsow. W kolejnych latach odnotowano spadek liczby po-
taczen, co byto odzwierciedleniem kryzysu ekonomicznego w Europie Zachod-
niej, szczegdlnie odczuwalnego w Irlandii, a takze rezultatem silnej, a czasem
wrecz wyniszezajacej konkurencji na najbardziej popularnych trasach. W roku
2007 na trasie Warszawa—Londyn przewozy oferowato pigciu przewoznikow,
w tym dwoch tradycyjnych (LOT i British Airways) oraz trzech niskokoszto-
wych (Easy Jet, Wizzair i Centralwings); tras¢ Krakow—Londyn obslugiwaly
linie British Airways, Centralwings, Easy Jet i Ryanair, a tras¢ Krakow—Dublin
— linie Sky Europe, Aer Lingus i Ryanair.

Tabela 1

Liczba rejsow w tygodniu oferowanych z Polski przez linie niskokosztowe w latach
2005-2009 wedtug krajow

Panstwo Liczba rejsow w tygodniu w sezonie letnim:

2005 2006 2007 2008 2009
Wielka Brytania 84 215 261 349 266
Niemcy 69 100 75 82 80
Irlandia 7 49 99 74 60
Norwegia 11 16 27 51 40
Wiochy 32 53 58 49 33
Szwecja 9 26 33 46 38
Hiszpania 9 24 12 15 23
Francja 21 21 23 28 19
Belgia 4 9 9 9 9
Grecja 3 23 16 11 7
Dania 12 0 7 10 3
Wegry 17 0 0 0 0

Uwzgledniono kraje posiadajace powyzej pi¢é potaczen tygodniowo.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadow lotow, dane za lata 2005 i 2006 na

podstawie T. Dziedzic, Rynek lotniczy 2006, Instytut Turystyki, ,,Wiadomosci
Turystyczne”, Warszawa 2006, s. 28.
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Tabela 2
Emigracja z Polski na pobyt czasowy (tys. 0sob) — stan na koniec roku

Panstwo 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Wielka Brytania 150 340 580 690 650 555
Niemcy 385 430 450 490 490 415
Irlandia 15 76 120 200 180 140
Holandia 23 43 55 98 108 84
Wiochy 59 70 85 87 88 85
Hiszpania 26 37 44 80 83 84

Zrodlo: opracowanie na podstawie danych Glownego Urzedu Statystycznego, za:
C. Kowanda, Teraz Niemcy!, ,,Polityka” 2011, nr 13(2800), s. 42—-44.

W analizowanym okresie zmienita si¢ nie tylko liczba potaczen pomigdzy
Polska a Wielka Brytania i Irlandia, ale znaczaco zmienit si¢ caty uktad sieci
(rysunek 4). W roku 2003 regularne potaczenia do Londynu i Manchesteru ofe-
rowane byly tylko z portow: Warszawa Okgcie i Krakow Balice (tylko Londyn
Gatwick), natomiast w roku 2005 juz sze$¢ polskich portow oferowato potacze-
nia z Londynem.

W roku 2007 liczba ta wzrosta do dziesigciu, a ogélna liczba destynacji
brytyjskich, z ktorych realizowane sa polaczenia lotnicze z Polska wzrosta do
14 (Bournemouth, Belfast, Birmingham, Bristol, Coventry, Doncaster — Shef-
field, Edynburg, East Midlands, Leeds — Bradford, Londyn Stansted, Luton
i Gatwick, Liverpool, Manchester, Newcastle, Glasgow Prestwick), a w przy-
padku Irlandii do trzech (Dublin, Shannon, Cork). W latach 2007-2008 sie¢
potaczen pomigdzy Polska a Wyspami Brytyjskimi ulegla zageszczeniu. Otwie-
rano nowe potaczenia nie tylko z najwigkszych polskich portéw regionalnych
do najwigkszych portow brytyjskich, ale réwniez z mniejszych polskich portow
regionalnych do $redniej wielkosci portdow regionalnych na Wyspach Brytyj-
skich. Przyktadem takich potaczen sa trasy Bydgoszcz—Liverpool, Rzeszow—
Bristol, £.0dz—East Midlands. Potaczenia liniami niskokosztowymi przyczynity
si¢ do zaostrzenia konkurencji miedzygateziowej w transporcie, zwlaszcza po-
migdzy transportem lotniczym a migdzynarodowym transportem autokaro-
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wym™. W roku 2009 w okresie kryzysu ekonomicznego na Wyspach Brytyj-
skich zostaty zawieszone potaczenia do Bournemouth, Coventry i Newcastle.

2005

Uwzgledniono panstwa, do ktdrych realizowano co najmniej pigé rejsow w tygodniu.

Rys. 3. Glowne kierunki (kraje) potaczen liniami niskokosztowymi z polskich portow
lotniczych

Zrbdlo: opracowanie whasne na podstawie rozktadoéw lotow.

113, Bojezuk, Wplyw tanich przewoznikéw lotniczych na rynek autokarowy miedzy Polskq
a Wielkq Brytaniq, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, t. X1V, 2007, s. 87-105.
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2003 potaczenia obstugiwane przez
przewoznikéw tradycyjnych
potgczenia obstugiwane przez
przewoznikéw niskokosztowych

2005

a
q

Rys. 4. Rozwdj sieci polaczen lotniczych migdzy Polska a Wielka Brytania i Irlandia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadoéw lotow.
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W stosunku do roku 2005 znaczaco zwickszyla si¢ rowniez liczba pota-
czen z Niemcami, Norwegia i Szwecja. Do portdw niemieckich najwigksza
liczbg potaczen zanotowano w 2006 roku (100 potaczen w tygodniu), natomiast
do panstw skandynawskich w roku 2008 (51 potaczen do Norwegii i 46 do
Szwecji). Wiele potaczen niskokosztowych uruchomiono do portow wloskich
—w roku 2005 ich liczba wynosita 32 w tygodniu, a w roku 2007 wzrosta do 57.
W kolejnych dwoch latach nastapit spadek potaczen do 49 (2008 r.) i 33 (2009
r.). Duza niestabilno$cia cechowata si¢ liczba potaczen do Hiszpanii i Grecji,
osiagajac maksymalne wartosci w roku 2006 (odpowiednio 24 i 23).

Charakterystyczna cecha sieci potaczen linii niskokosztowych jest wyraz-
ne ograniczenie do panstw tzw. starej Unii Europejskiej 1 panstw $cisle z nimi
wspotpracujacych, jak np. Norwegia. Praktycznie nie rozwingta si¢ sie¢ pota-
czen do nowych panstw unijnych, co moze $wiadczy¢ o tym, ze nie zwigkszyt
si¢ popyt na podréze do tych panstw, a rownocze$nie niektore z nich sa na tyle
blisko potozone, ze konkurencja z innymi $rodkami transportu bytaby zbyt du-
za.

Uwagi koncowe

Na wzrost lub spadek popytu na transport lotniczy wptyw ma wiele czyn-
nikow. Jednym z kluczowych jest jego dostgpnosé, w tym takze dostgpnosc
cenowa. Liberalizacja transportu lotniczego w Polsce umozliwita wejscie na
polski rynek przewoznikow niskokosztowych, ktérych niewatpliwa zastuga jest
zdynamizowanie rozwoju transportu lotniczego na polskim rynku. Linie te ofe-
rujac znacznie nizsze ceny biletow lotniczych, zachecity do podrézowania oso-
by, ktore wczesniej z tej formy nie korzystaty, ale rowniez przyczynity si¢ do
obnizki cen przez przewoznikow tradycyjnych. Oferujac potaczenia z lotnisk
regionalnych, wptyngly rowniez na zwigkszenie zainteresowania rozpoczyna-
niem podrézy z najblizszego lotniska, zwlaszcza w przypadku czesto podejmo-
wanych podrozy w obrebie Europy.

W bardzo krotkim czasie zostata rozbudowana sie¢ polaczen do miast bry-
tyjskich i irlandzkich. Prawie wszystkie polskie porty regionalne (z wyjatkiem
Zielonej Gory) zyskaly potaczenia do Londynu. Znaczaco zostata rozbudowana
sie¢ polaczen do miast w Niemczech i potudniowej Skandynawii.

Zwigkszenie podazy — liczby potaczen pomigdzy polskimi portami a mia-
stami potozonymi w réznych regionach UE — stato si¢ takze szansa dla rozwoju
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turystyki przyjazdowej, zwlaszcza krotkoterminowej, ale rowniez przyczynito
si¢ do zwigkszenia spojnosci transportowej roznych regionéw UE.

Analiza zmian sieci polaczen moze dostarczy¢ wielu informacji na temat
zmian popytu na poszczegdlne kierunki, ale réwniez moze wskazywac, na kto-
rych trasach byla najwigksza konkurencja, czgsto wrgcz wyniszczajaca i w osta-
teczno$ci zmuszajaca niektorych przewoznikéw do wycofania sie z obshugi
danego potaczenia ze wzgledu na zbyt niska rentownosc.

AIRLINE NETWORK AS AN INDICATOR OF CHANGING
DEMAND FOR AIR TRAVEL AFTER POLISH ACCESSION
TO THE EUROPEAN UNION

Summary

Following the accession of Poland to the European Union and liberalization of
aviation market the number of people travelling by air has rapidly increased. In five
years (2004-2008) a three-fold growth has been observed. In 2008 more than 20 million
passengers were served by Polish airports. An increase in mobility of the Polish society
was basically conditioned by two factors. First, a few countries opened their labor mar-
kets immediately after Poland gained EU-membership, causing migrations. Second, low
cost carriers began operating to/from Polish airports and by offering much lower fares
than legacy carriers, stimulated demand for air travel. In effect, the airline network has
changed. Nearly all regional airports now have international connections, being served
mainly by low cost airlines. Initially, the most popular destinations were those in Great
Britain, Ireland and Germany. At a later stage, they were joined by southern Scandina-
vian and Italian cities.

Translated by Edyta Pijet-Migon



