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Streszczenie: Projekt budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktory wchodzi juz w faze realizacji, mie¢ bedzie ogromne znaczenie dla catego
polskiego systemu transportowego. A przy tym skala finansowa tej inwestydji jest bezprecedensowa. Wedtug obecnych szacunkéw przekracza
100mld PLN. Powodzenie tego projektu jest uzaleznione od jednego czynnika — stworzenia w CPK ogromnego miedzynarodowego wezta przesiad-
kowego - tak zwanego hub-u. Bedzie to mozliwe, gdy LOT awansuje do waskiego grona najwiekszych, najpierw europejskich, a potem swiatowych,
linii sieciowych, majacych bardzo duzy udziat w globalnych przewozach dalekiego zasiegu. Tymczasem jest i bedzie to sprzeczne z obecnymi,
trwatymi trendami rynkowymi. Najwazniejszy z nich to trend konsolidacyjny, ktérego efektem jest umacnianie sie pozycji gigantéw i stopniowa
marginalizacji lub nawet wypadanie z rynku linii matych i sredniej wielkosci. Maja one szanse na przetrwanie, a nawet rozwoj wtedy, gdy znajda,
odporng na konkurencje i zawirowania rynkowe, nisze. Istotnym elementem procesu konsolidacji sg umowy typu Joint Venture, ktére powoduja, ze
majace réznych wiascicieli giganci przestajg konkurowac i zwracajg sie wspdlnie przeciwko ,reszcie swiata” Dla sieciowych linii lotniczych sredniej
wielkosci bardzo groznym zjawiskiem, w odniesieniu do przewozéw dalekiego zasiegu, bedzie szybki rozwadj ofert tanich linii, ktéry juz sie rozpoczat.
Wedtug zatozer autorédw projektu ogromng szanse na sukces daje PLL LOT i CPK sytuacja, gdy w catym regionie Europy Srodkowo Wschodniej nie
ma dominujace przewoznika sieciowego i rynek ten dopiero czeka na,podbdj” Tymczasem, jak pokazujemy w naszym materiale, opierajac sie na
rzetelnych i doktadnych danych, zdecydowanym liderem w ESW jest Grupa Lufthansy. | to, przede wszystkim jej LOT bedzie musiat odebra¢ znacz-
ng czes¢ udziatu w rynku. Ale nawet to nie wystarczy. Konieczny tez bedzie bardzo duzy sukces rynkowy w Europie Zachodniej w odniesieniu do
przewozow tranzytowych Europa — Azja.

Stowa kluczowe: Centralny Port Komunikacyjny, Analiza rynkowa; Przewozy tranzytowe

Abstract: The Project of Polish Central Transportation Port, which has almost already started, will be of the utmost importance for the whole Polish
Transportation System. On the top of that the financial scale of this investment is unprecedented. According to the current estimates the cost of it
will surpass 100 billions zlotych which means around 23,5 billions EUR. The success of CPK will depend on just one factor. It will be possible only if it
becomes the great international hub and LOT Polish Airlines becomes one of the very few first European and then global leaders as far as intercon-
tinental traffic is concerned. But it would be against the strong and stable market trends. The most important of them is consolidation trend. The
effect of it is growing market power of giants and marginalization or even bankruptcy of small and medium size airlines. Smaller carriers have the
good chances for the survival or even the growth if they find the stable market niche which will give them the protection from the competitors and
market crisises. In the consolidation process the important role is played by Joint Venture Agreements. The parties to them suspend competition
and behave in the markets as if they had the same owner. For the medium size network carriers the new and very dangerous market trend has
already started. The low cost carriers are developing their intercontinental networks. According to the authors of the Project the great chances of
market success of LOT Polish Airlines and CPK are created be the fact that in Central and Eastern Europe there is no dominating network carrier and
this market waits for the leader. In our Report we prove that according to the strong and reliable market data the Lufthansa Group is a dominant
network carrier in CEE. To be successful LOT will have to take a large part of the market share from it. But even that will not be enough. LOT will have
to dramatically increase its market share in Western Europe as far as transit traffic between Asia and Europe is concerned.
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W historii gospodarczej Polski projekt
budowy Centralnego Portu Komunika-
cyjnego (CPK) ma charakter wyjatkowy
7 uwagi na koszty tej inwestycji. Braku-
je na razie precyzyjnych szacunkow,
nad ktorymi trwaja prace, niemniej
na podstawie oficjalnych wypowiedzi
ministra Wilda mozna wstepnie szaco-
wac, ze faczna kwota przekroczy 100
mid PLN. Kwota obejmuje zardwno
budowe portu lotniczego i infrastruk-
tury koniecznej do funkcjonowania
CPK (35 mld), nowych potaczen ko-
lejowych z wielu polskich miast (40

mld), jak i zupetnie nowej aglomeracji
Aerocity -, dla CPK"i,zyjacej z CPK" (po-
nad 25 mld). Réwnoczesnie wszystko
wskazuje na to, ze catos¢ lub przynaj-
mniej przewazajgcg czes¢ finanso-
wania bedzie musiat zapewni¢ polski
budzet panstwa, bowiem szanse na
przekonanie kapitatu prywatnego, aby
wspotuczestniczyt w ryzyku finanso-
wym sg minimalne. Zabieramy gtos w
tej sprawie, gdyz przedstawiane opinii
publicznej uzasadnienia sg zaskakujaco
powierzchowne i jednostronne. Przede
wszystkim, nie uwzgledniaja wielu klu-
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czowych czynnikow, ktére mie¢ bedg
ogromny wplyw na realizacje tej wizji i
skonkretyzowanych juz plandw.

W niniejszym artykule wykazano, ze
sens tej inwestycji, definiowany, jako jej
sukces biznesowy, ktory jest koniecz-
ny do zwrotu zaciggnietych kredytéw
oraz pokrycia trwale generowanych
ogromnych kosztow  operacyjnych,
jest catkowicie uzalezniony od jedne-
go czynnika. Za taki uwazamy zdoby-
cie przez CPK pozycji jednego z lide-
row (najpierw europejskich, a potem
globalnych) wsrdéd lotniczych weztow
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przesiadkowych, czyli tak zwanych
hub-6w. Stanie sie to mozliwe, jezeli
PLL LOT awansuja do grona Swiato-
wych graczy konkurujacych o lotnicze
przewozy tranzytowe, przede wszyst-
kim, na trasach interkontynentalnych.
Nalezy podkresli¢, ze obecnie polska
linia z trudem zalicza sie do grona eu-
ropejskich,sredniakow’”,

Jeden z najpowazniejszych zarzu-
téw dotyczy praktycznie zupetnego
ignorowania przez decydentow tren-
déw zmian, jakie zachodzg na rynku
lotniczym. Konieczne sg rzetelne pro-
by okreslenia, jak bedzie wygladat eu-
ropejski i Swiatowy rynek lotniczy w
perspektywie kilkunastu lat. Niewatpli-
wie bedzie zupetnie inny niz obecnie.
Kluczowe, znaczenie ma trend konso-
lidacyjny, ktéry powoduje, ze utrzyma
sie tendencja wzrostu dominacji lotni-
czych gigantow. Tymczasem strategia,
na ktérej oparta jest wizja CPK, zaktada,
7e mata, w skali Swiatowej, linia lotni-
73, jaka jest obecnie LOT, wielokrotnie
zwiekszy swoj udziat w rynku przewo-
zOw tranzytowych kosztem obecnych
lideréw. Czyli dokona sie proces zupet-
nie przeciwstawny trendowi konsolida-
cyjnemu. W przedstawianych uzasad-
nieniach, z ktérych najobszerniejsze
zawarte jest w zatgczniku do Uchwaty
Rady Ministrow W sprawie przygoto-
wania i realizacji inwestycji Port Soli-
darnos¢ - Centralny Port Komunika-
cyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej'[1],
bardzo niewiele jest konkretnych
elementéow  biznesowo-rynkowych.
Wsréd nich kluczowe znaczenie maja
dwa. Pierwszy dotyczy hipotetycznej
,pustki rynkowej', ktéra rzekomo panu-
je obecnie w rejonie Europy Srodkowo-
-Wschodnie i przez to ogromnych szans
LOT-u na zdobycie pozycji regionalne-
go lidera — dominatora. Dzieki temu
CPK statby sie weztem przesiadkowym,
hub-em, dla znacznej czesci Europy.
Drugi méwi o wyjatkowo korzystnym
potozeniu geograficznym  Warszawy,
Co zapewni w przysztosci polskiej linii
znaczng przewage konkurencyjng w
walce o ruch tranzytowy. W artykule
wskazuje sie, ze oba te zatozenia nie sg
oparte na realiach rynkowych.

Nie zapadty jeszcze ostateczne
decyzje dotyczace rozpoczecia tej
gigantycznej inwestycji. Nie zostato
wykonane i zaakceptowane Studium
Wykonalnosci.  Jednak administracja
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rzadowa wraz ze znaczng Czescig me-
didw i z opinig publiczng traktujg te
kwestie, jako przesadzong. W bliskiej
perspektywie czasowej rosnace lawi-
nowo srodki finansowe bedg wyda-
wane na przygotowanie szczegotow
projektu CPK, a potem rozpoczecie
jego realizacji. Juz obecnie wizja CPK
ma ogromny i bezposredni wptyw na
strategie rozwoju infrastruktury lotni-
skowej w aglomeracji warszawskiej.
Wskazuje sie, ze nie jest to wptyw ko-
rzystny. Jest wrecz przeciwnie. Projekt
przyczynia sie do blokowania rozwoju
infrastruktury lotniska w Modlinie i do
planowania nieuzasadnionych rynko-
wo bardzo duzych inwestycji w nowy
port lotniczy w Radomiu.

Struktura europejskiego rynku
lotniczego oraz pozycja PLL LOT

Centralny Port Komunikacyjny (CPK) -
Centralny Port Lotniczy (CPL), a wraz z
nim LOT majg za kilkanascie lat wejs¢
do europejskiej i globalnej gry kon-
kurencyjnej. Jednak zanim zostanie
przedstawiony opis trendéw zmian,
ktore beda miaty decydujacy wptyw
na ksztatt rynkdw na przetomie trzeciej
i czwartej dekady, konieczny jest syn-
tetyczny, opis obecnej struktury rynku
europejskiego. Obrazuje ona procesy
zmian i jest punktem wyjscia do reflek-
sji nad przysztoscia.

Rynek lotniczy w Europie
O ksztatcie i dynamice europejskiego

rynku lotniczego decyduja wielkie linie
lotnicze funkcjonujace wedtug dwoch

modeli biznesowych:
- sieciowego (tradycyjnego). W nim
kluczowg role odgrywaja wezty prze-
siadkowe (hub-y). Dzieki ich funkcjono-
waniu tworzone i rozwijane sg wielkie
systemy przewozowe. Na przyktad hub
British Airways na Heathrow umozli-
wia brytyjskiej linii oferowanie podrézy
tranzytowych pomiedzy ponad setka
miast w Europie i Azji i ponad trzydzie-
stoma miastami w Ameryce Potnoc-
nej. Juz obecnie na europejskim rynku
przewozow sieciowych dominujg trzy
wielki grupy, z ktorych kazda ma wspol-
nego wiasciciela i podporzadkowana
jest wspolnej strategii. Te grupy to:
Grupa Lufthansy: Lufthansa, Swiss,
Austrian, SN Brussels, Eurowing
Grupa Air France/KLM: Air France,
KLM Royal Dutch Airlines, Trans-
avia,
IAG (International Airlines Group):
British Airways, Iberia, Aer Lingus,
Vueling, Level
Nalezy podkredlic, ze w przypadku
alianséw lotniczych przewoznikdw sie-
ciowych, mamy do czynienia jedynie
ze wspotpracg handlowo - operacyjng
i techniczng, bez istotnych zmian wia-
Scicielskich.
- taniego (nisko-kosztowego). Te linie
nie tworzg systemow i koncentruja sie
na przewozach bezposrednich ofe-
rujac jak najnizsze ceny. Na przyktad
Ryanair operuje obecnie az z 86-ciu
baz rozsianych po Europie i Afryce
Potnocnej. Dwie najwieksze europej-
skie tanie linie to irlandzki Ryanair oraz
brytyjski easyJet. W Europie Srodkowo-
-Wschodniej bardzo duza role rynkowa
odgrywa WizzAir. Kolejni liczacy sie tani

Tab. 1. Wyniki przewozowe i wyniki finansowe w roku 2017 lub roku finansowym 2016/17

Przychody w min.

Pasazerowie w min.
EUR

Przewoznik/Grupa

Grupa Lufthansy 130,0 28399)**
Grupa AF/KLM 98,7 25781
Grupa IAG 104,8 22972

Turkish Airlines 68,6 (L%zgili;)
SAS 28,7 4426
Finnair 11,9 2568
Ryanair 128,8 6648
easyJet 81,6 5047
Norwegian 33,2 3316
WizzAir 283 1948

st Mkoan! oo

+15,2 2973 +69,7
+3,8 1488 +41,8
+1,8 3015 +18,9
an o pm
+8,1 a202 +107,8
+10,9 170 +209,0
+1,7 1534 +51
+8,1 461 -21.8
+19,3 -214 -410*
+24,0 275 (EBITDAR)*** +22,1

*Dane w min. EUR. W przypadku przeliczania z walut lokalnych — dane przyblizone oparte na Sredniorocznym kursie.

**Tylko z dziatalnosci przewozowej.
***WizzAir nie podaje wyniku EBIT.

Zrédfo danych: raporty finansowe przewoznikéw publikowane na ich stronach internetowych.
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przewoznicy to Norwegian, Eurowings,
Transavia i Vueling (tab. 1).

Sytuacja PLL LOT

Niestety nie jest mozliwe przedsta-
wienie wynikéw LOT-u w analogiczny
sposéb, jak jego konkurentéow. Spoétka
nie prezentuje ich tak, aby mozna byto
wyeliminowac¢ wptyw czynnikéw jed-
norazowych i nadzwyczajnych. Chodzi
tu, miedzy innymi, 0 zmiany w Sposo-
bie finansowania samolotow, powazne
i dtugotrwate zaktdcenia operacyjne,
jednorazowe transakcje finansowe. Pra-
wie wszystkie linie podaja tez wynik po
usunieciu efektow zmian kursowych
oraz zmian w cenach paliwa. Bez takich
operadji nie sposéb rzetelnie porownac
wynikéw LOT-u z jego wynikami z lat
ubiegtych oraz okresli¢ kierunki zmian.
Polski przewoznik prezentuje jedynie
wynik ksiegowy, natomiast kluczowe
znaczenie, dla oceny sytuacji finanso-
wej ma wynik porébwnywalny - tzw.
comparable result. Sprawozdawczos¢
finansowa, ktéra pozwala uzyskac taki
wynik nazywana jest sprawozdawczo-
$cig zarzadcza. Ze Sprawozdania Za-
rzadu z Dziafalnosci wynika, ze w roku
2017 LOT przewidzt 6,8 min pasazeréw.
Jego przychody wyniosty 4,8mld PLN
(okoto 1 127min EUR), a EBIT — 273mIn
PLN (okoto 64min) EUR.

Z dobrych wynikéw finansowych
polskiej linii nie mozna wyciggac dale-
ko idacych, strategicznych wnioskow.
Nie sg gwarangjg, ani nawet nie czynig
bardzo, bardzo prawdopodobnym sta-
bilne sukcesy w przysztosci. Szczegol-
nie tej dalekiej i bardzo dalekie].

Szanse LOT-u na ogromny awans
rynkowy. Dlaczego pdjécie drogg Tur-
kish Airlines jest mato prawdopodob-
ne?.

U podstaw tego twierdzenia lezy
szereg powoddw, ktére mozna podzie-
li¢ na dwie grupy. W pierwszej z nich
najwazniejsze sg uwarunkowania ma-
kroekonomiczne. Aktualnie trwa okres
wyjatkowo korzystnej koniunktury go-
spodarczej, ktéra przektada sie na m.in.
hosse na rynku lotniczym. Wyniki gtéw-
nych, wielkich konkurentow LOT-u sg
zdecydowanie lepsze, a rentownosc¢
ich dziatalnosci zdecydowanie wyzsza.
Bardzo pozytywny wptyw ma niski, a
do niedawna bardzo niski poziom cen
paliwa. Ma to dla LOT-u duze znacze-
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nie, ze wzgledu na relatywnie wyzszy,
niz u innych linii sieciowych, udziat
tych kosztow, w kosztach ogolnych.
Dos¢  kruchy pozostaje fundament
waznych elementow przewagi koszto-
wej. Chodzi tu gtéwnie o kontrowersyj-
ne formy zatrudnienia bardzo znacznej
czescizatogi, w tym najwyzej optacane;
— pilotéw. Jest watpliwe, czy uda sie te
sytuacje utrzymac przez dtuzszy czas.
Nalezy rowniez wskaza¢ na ogromng
wrazliwos¢ na pogorszenie sie sytuacji
rynkowej i znaczny wzrost cen paliwa.
Brak znaczacych zasobdéw finanso-
wych. Praktycznie cata flota pozyskiwa-
na jest w leasingu operacyjnym.

Z/nacznie wazniejsza jest jednak
druga grupa powoddéw. CPK ma byc
budowany dla zupetnie innej linii niz
obecny LOT. Dla wielkiego, wrecz gi-
gantycznego przewoznika sieciowego,
ktérego ogromna czes¢ przychodow
uzyskiwana jest w bardzo ostrej walce
konkurencyjnej z gigantami - rekinami
rynkowymi. To zupetnie inna sytuacja,
niz w przypadku nowego lotniska w
Istambule zbudowanego dla Turkish
Airlines. Turecki przewoznik bedzie
kontynuowat obecny, sprawdzony
juz model biznesowy i strategie, ktéra
zapewnita mu ogromne sukcesy ryn-
kowe i finansowe. Wielokrotnie udo-
wodnit tez bardzo duzg odpornos¢ na
kryzysy. Linia ta dobrze zaabsorbowata
szoki wynikajace z globalnego kryzy-
su finansowego z lat 2008/2009 oraz
lokalnego kryzysu polityczno-militar-
nego zwigzanego z najostrzejsza fazg
wojny domowej w Syrii.

Dominujace procesy rynkowe

Obecna struktura zaréwno rynku prze-
wozow sieciowych, jak i tanich linii jest,
przede wszystkim, wynikiem trwajace-
go od kilkudziesieciu lat procesu kon-
solidacyjnego. Wsréd linii sieciowych
jedyny ,niezrzeszony” lider, na dodatek
wywodzacy sie spoza kraju UFE, to Tur-
kish Airlines. Obecnie jego przewozy sg
na poziomie trzech najwiekszych linii
europejskich (nie grup) - Lufthansy, Air
France-u i British Airways. Szczegdlng
pozycje tej linii i wyjatkowe czynniki
rynkowe, ktére umozliwity jej ogromny
awans omoéwimy w dalszej czesci.

W Unii Europejskie i w catej Europie
dominujg trzy grupy linii sieciowych,
ktorych wezty przesiadkowe (tzw. hub-
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-y) zapewniajg globalne oferty tranzy-
towe. Wskutek ogromnego rozwoju na
trasach europejskich tanich przewoz-
nikow gtownym polem walki konku-
rencyjnej linii o modelu tradycyjnym
(nazywanym  rowniez ,sieciowym”)
stat sie rynek przewozow interkonty-
nentalnych. W Europie stopniowo rost
nacisk konkurencyjny tych nowych,
bardzo agresywnych graczy. Potgcze-
nia dalekiego zasiegu staty sie tez tak
wazne, gdyz na krétszych rejsach spa-
dat udziat przewozéw w klasie biznes.
Coraz czestsze korzystanie przez biznes
7 klasy ekonomicznej na krotszych tra-
sach spowodowato obnizenie srednich
wptywow i zagrozito rentownosci nie-
ktorych linii. Szczegodlnie po kryzysie
finansowym firmy staraty sie oszcze-
dza¢ na podrézach stuzbowych ogra-
niczajac zakup biletéw w tej klasie. Zu-
petnie inna sytuacja panuje na trasach
bardzo dtugich. Tam korporacje i banki
53 sktonne pfaci¢ coraz wyzsze ceny za
komfort podrézy niezbedny do nalezy-
tego wypoczynku.

Po okresie pewnej stabilizacji i roz-
woju wewnatrz grup, ktéry rozpoczat
sie bezposrednio po globalnym kry-
zysie finansowym z roku 2008, gigan-
ci sieciowi, w ostatnich kilku latach,
zwiekszyli aktywnos¢ w zakresie fuzji i
przeje¢ na rynku. Uznali, ze czas przy-
$pieszyc procesy konsolidacyjne. Istot-
ne znaczenie miat tu fakt, iz pomimo
Swietnej koniunktury rynkowej niekto-
re linie Sredniej wielkosci zaczety miec
coraz powazniejsze problemy finan-
sowe. Najwazniejszych fuzji na rynku
europejskim dokonaty, w ostatnich pie-
ciu latach dwie grupy: Grupa Lufthan-
sy oraz Grupa IAG. Grupa Lufthansy
sfinalizowata catkowite wchtoniecie
belgijskich linii SN Brussels i przejefa
bardzo znaczng cze$¢ zdolnosci prze-
wozowych upadtego Air Berlin. Sta-
rata sie tez o przejecie upadtej Alitalii,
ale wedtug najswiezszych informacji,
,odpadta z gry’, gdyz nowy rzad wtoski
nie chce zrezygnowac z kolejnej préby
stworzenia ,wielkiej Alitalii”. Air Berlin i
Alitalia to linie wielokrotnie wieksze od
LOT-u. Grupa IAG przejeta irlandzkiego
Aer Lingusa i rozwija drugi, wspomaga-
jacy Heathrow, hub transatlantycki w
Dublinie. Jest to konieczne, gdyz przez
wiele lat British Airways bedzie miato
tylko minimalne mozliwosci zwieksza-
nia liczby operacji i oferowanych foteli
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ze swojego najwiekszego lotniska lon-
dynskiego Niecaty rok temu obie grupy
czynity starania o przejecie linii Norwe-
gian. To pierwsza tania linia, ktéra uru-
chomifa potaczenia dalekiego zasiegu.
Ma juz trzydziesci samolotéw szeroko-
kadtubowych B787 (dla poréwnania
LOT dwanascie plus trzy zamowione,
7 dostawg w tym roku). Ponadto IAG
dazyt do wchtoniecia linii Finnair i tylko
negatywne stanowisko rzadu fiskiego,
gtownego udziatowca, nie pozwala na
te transakcje. Umozliwitoby to grupie
bardzo aktywne wejscia do gry o ruch
tranzytowy Europa — Azja. Obecne jej
hub-y (Londyn, Amsterdam, Madryt,
Dublin) sg potozone za daleko na Za-
chdéd, co wydtuza potaczenia z portami
azjatyckimi o kilka godzin. Rynek prze-
wozow Europa - Azja jest juz zdecydo-
wanie najwiekszym rynkiem przewo-
76w interkontynentalnych i najszybciej
rozwijajgcym sie. Stad istotna staje sie
mozliwos¢ oferty potgczen tranzyto-
wych pomiedzy tymi kontynentami
poprzez hub na Pétnocy Europy.

Dynamike ekspansji stracifa za to
Grupa Air France/KLM. Zrezygnowata
nawet z mozliwosci przejecia Alitalii,
mimo iz kilka lat temu miata 40% jej
akqji, a strategia przysztej wspotpracy
byta wypracowana. W tym przypadku
problemem sg niekonczace sie pertur-
bacje wewnetrzne lidera - Air France-
-u. Rozwoj grupie zapewnia aktywnos¢
Swietnie zarzadzanej holenderskiej linii
- KLM oraz taniej linii Transavia.

Nowym i waznym zjawiskiem jest
wigczenie sie do j gry konsolidacyjnej
tanich gigantéw. PrzewoZnik easyJet
byt bliski przejecia czesci Air Berlin, a do
niedawna starat sie wraz z partnerami,
o Alitalie. Ryanair przejat kontrole nad
linig Laudamotion, nazywang ,austriac-
ka pozostatoscia” po upadtej Grupie Air
Berlin.

Juz ten bardzo krétki przeglad ilu-
struje sposoéb dziatania europejskich
gigantow: jak interpretujg obecng sy-
tuacje i jakie wyciggaja z niej wnioski. A
dla nas najwieksze znaczenie ma prosta
konstatacja - juz teraz coraz mniej jest
na rynku miejsca dla zdecydowanie
mniejszych, ,niezrzeszonych graczy"
| ten proces wcale sie nie zakonczyt,
lecz wrecz ulegnie intensyfikacji. Gi-
ganci zagospodarowujg nowe obszary
rynkowe rowniez w inny sposéb. Trzy
wielkie grupy sieciowe (Lufthansa, Air
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France/KLM, IAG) rozwijaja spotki-cor-
ki zajmujace sie tanimi przewozami.
Wiedza, ze bezposrednia konkurendja,
o ruch najbardziej wrazliwy cenowo, z
tanimi liniami, a szczegodlnie z Ryana-
irem, jest niemozliwa. Jak, w wielu in-
nych przypadkach pionierem i liderem
zmian jest grupa Lufthansy. Obecnie
rozwija oferte swojej taniej spotki (Eu-
rowings) wielokrotnie szybciej, niz cze-
sci tradycyjnej. Podobnie holenderska
tania linia Transavia zwieksza przewozy
prawie trzykrotnie szybciej niz jej gru-
pa-matka Air France/KLM. | tu proble-
my dotycza rynku francuskiego, przede
wszystkim, z powodu oporu zwigzkow
zawodowych AF. Jest jednak bardzo
prawdopodobne, ze w koricu i ta gru-
pa pomaszeruje sprawdzonym szla-
kiem rozwoju i desygnuje do walki o
ten rynek spoétke Transavia — Francja. W
przeciwnym wypadku segment tanich
lotow z rynku francuskiego catkowicie
opanujg zagraniczni gigandi, a, przede
wszystkim, Ryanair.

Dlugookresowe trendy rynkowe

Ponizszg czes¢ poswiecimy na omo-
wienie dominujgcych oraz nowych
tendencji rynkowych, ktére traktujemy
jako jeden z kluczowych elementdw

publikacji.

Dobre rozpoznanie trenddw rynko-
wych, ktére obecnie dominujg lub do-
piero rodzg sie, daje jedyng szanse na
opis, a przede wszystkim, zrozumienie
rynku przysztosci, zmian w jego struk-
turze, mozliwosci obrony obecnej po-
zycji rynkowej i na jej zdecydowane
wzmochnienie. Oczywiscie, ogromny
wptyw bedg tu miaty tez czynniki po-
za-ekonomiczne, gdyz to gremia poli-
tyczne zdecydujg czy i w jakim tempie
otwieraly sie beda rynki lotnicze na réz-
nych kontynentach. Nawet w Europie
BREXIT moze spowodowac ,podt kroku”
w tyt w tym zakresie, cho¢ mozna miec
nadzieje, ze pragmatyzm zwyciezy. Dla
projektu CPK i dla PLL LOT zdecydo-
wanie najwieksze znaczenie maja trzy
kontynenty: Europa, Ameryka Pétnoc-
na i Azja. Dwa pierwsze sg prawie w
petni zliberalizowane, podczas gdy ob-
raz trzeciego jest bardzo zréznicowany.
Najwiekszg zagadka sa Chiny, ale, jak
uczy doswiadczenie miedzynarodo-
we, wraz ze wzrostem miedzynarodo-

Transport lotnicz

wej sity konkurencyjnej chiriskich linii,
skfonno$¢ tego kraju do otwartosci i
liberalizmu rynkowego powinna stop-
niowo rosnac.

Trend konsolidacyjny- konsolidacja
wiascicielska

Ponad trzydziesci lat temu wizjoner-
ski szef skandynawskich linii SAS Jane
Carlzon postawit przed swojg linig klu-
czowe zadanie — ,one of five in 1995"
(jedna z pieciu, w domysle w Europie,
w roku 1995). Nie jest wazne, ze w
szczegodtach nic sie nie zgadza. JC, je-
den z prawdziwych guru dla szefow
europejskich koncernéw w tamtych
latach, prawidfowo odczytat trend juz
wtedy, gdy dopiero sie rodzit. Niestety
po raz kolejny potwierdzito sie powie-
dzenie, ze nikt nie jest prorokiem we
wiasnym kraju. JC dos¢ szybko przestat
byc¢ prezesem, za$ SAS jest obecnie naj-
wiekszg europejska linig sieciowa, ktéra

WCigz pozostaje ,wolnym elektronem’”.

Trend konsolidacyjny oznacza pro-
ces radykalnego zmniejszania sie licz-
by podmiotéw majacych decydujacy
wptyw na rynek. W odniesieniu do
najbardziej interesujgcego nas modelu
transportu lotniczego, przewozow sie-
ciowych, oznacza:

- dofaczenie, do istniejacej grupy,
przewoznika wraz z jego hub-em
lub,

- poprzez przejecie linii, wzmocnie-
nie systemow zasilania istniejgcych
hub-ow grupy.

Przyktadem na pierwszy rodzaj kon-
solidacji jest przejecie przez Lufthanse
Swiss-a (hub w Zurychu) ) i Austrian
(Wieden). Wzmocnienie systemu zasi-
lania hub-éw nastapito dzieki temu, ze
przejeta linia SN Brussel, przewozi ruch
tranzytowy pomiedzy Belgig i cztere-
ma weztami przesiadkowymi Grupy.
Zurych i Wieden sg, obok Frankfurtu i
Monachium, waznymi hub-ami w sys-
temie przewozowym Grupy Lufthansy.
Belgijski przewoZnik zostat strategicz-
nie potaczony z tanig linig Eurowings.
Bruksela nie jest rozwijana, jako hub. W
dobrze, profesjonalnie prowadzonych
negocjacjach prywatyzacyjnych - ta-
czeniowych, to wiasnie kwestia przy-
sztego statusu hub-u przejmowanej
linii ma absolutnie kluczowe znaczenie.
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LOT w procesie europejskiej
konsolidacji

W ujeciu prezentowanym w znacznej
czesci polskich mediéw konsolidacja
polega na jakimkolwiek znaczacym
rozszerzeniu dziatalnosci  handlowej
na nowy rynek. Na przykfad za takowe
dziatanie uznano utworzenie przez LOT
mini-bazy w Budapeszcie oraz przeje-
ciu kontroli nad mikroskopijng wrecz
linig - estoriskg Nordica. Przez te dwa
posuniecia LOT, nawet w minimalnym
zakresie, nie wszedt do europejskiej gry
konsolidacyjnej.

Jednoczesnie krytycy tezy o ogrom-
nym znaczeniu radykalnej konsolidadji
rynku europejskiego, w zakresie prze-
wozdéw sieciowych, wskazujg na przy-
ktad Turkish Airlines. Linii, ktora z ,trze-
ciej ligi europejskiej” awansowata do
ekstraklasy. Nie rozumieja, ze przyktad
ten ma unikalny charakter i zupetnie
nie przystaje do sytuacji i mozliwosci
LOT-u i Warszawy. Nalezy podkresli¢
kilka elementow. Przewoznik turecki
Swietnie wykorzystat specyficzne uwa-
runkowania jego dziatalnosci Do nich
nalezato, potozenie lotniska w Istam-
bule, ktére umozliwia zdecydowanie
najkrotszg podrdz tranzytowa pomie-
dzy znaczng czescig Europy, przede
wszystkim Potudniowg i Potudniowo-
-Wschodnig, oraz znaczng czescig Azji
jak tez i Afryki. Wielkie, konkurencyjne
hub-y europejskie sg potozone w za-
chodniej czesci kontynentu. Dla znacz-
nej czesci Bliskiego Wschodu i Afryki
Istambut jest najdogodniejszym punk-
tem przesiadkowym przy podrézach
do Azji i Ameryki Pétnocnej. To dzieki
tej wyjatkowej sytuacji Turkish Airlines
oferuje najwiekszg liczbe bezposred-
nich potaczen miedzynarodowych na
Swiecie. Dodatkowo bardzo istotne
znaczenie miato to, iz rozwoj tureckiej
linii odbywat sie bez ograniczen re-
strykcyjnymi unijnymi regulacjami. Na
sukces rynkowy wptynety tez bardzo
niskie koszty osobowe, bardzo konku-
rencyjne w stosunku do linii z Europy
Zachodniej oraz niskie koszty infra-
strukturalne.

Konsolidacja, a pozycja rynkowa
hub-6w

Jakwyjasniono wczesniej, osiami, jadra-
mi konsolidacji rynkowej, w segmen-
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cie przewozow sieciowych, sa-hub-y.
Gtowne pole walki konkurencyjnej gi-
gantow stanowi rynek tranzytowych
podrozy interkontynentalnych, czyli
odbywajacych sie przez wezly prze-
siadkowe. Whnioski z analizy nie wy-
brzmig bez podkreslenia, ze w UE po-
zostaty juz tylko dwa, $redniej wielkosci
hub-y, ktére maja istotne znaczenie i sa
wykorzystywane przez niezalezne linie
sieciowe - Helsinki i Lizbona. Oba majg
tez charakter bardzo niszowy, bowiem
pierwszy specjalizuje sie w ruchu do
Azji, drugi za$ do Ameryki Potudnio-
wej. Z Helsinek mozna wykonac rejs
powrotny do zdecydowanej wiekszo-
sci wielkich i bogatych aglomeradji
azjatyckich, w rotacji dwudziestoczte-
rogodzinnej. Chodzi tu o maksymalnie
efektywne wykorzystanie samolotow
oraz zatég lotniczych. Z Helsinek moz-
na wykonac rejsy w tej rotacji do wielu
portéw, do ktérych nie mozna z W-wy
— Tokio, Osaka, Szanghaj, nawet Bang-
kok. To znacznie obniza koszty ope-
racyjne, jak réwniez daje mozliwosc¢
zaoferowania $wietnego produktu -
najkrétsza podrdz tranzytowa prawie z
catej Europy.

Dlaczego Finnair i portugalski TAP po-
zostajg poza globalnymi grupami? W
pierwszym przypadku -Finnair-u, za-
rzad linii ze wzgledéw czysto profe-
sjonalnych, chciatby wigczenia jej do
jednej z globalnych grup (niewatpliwie
IAG), a sprzeciwia sie rzad. W drugim
- rzad portugalski prébowat dokonac
tego poprzez prywatyzacje, ale wsréd
liderow nie byto chetnego. Najbardziej
prawdopodobny - Grupa Lufthansy,
ktéra jest partnerem aliansowym linii,
zadeklarowata jedynie trwatg wspot-
prace. Polityke te wyjasnia potozenie
Lizbony, portu lotniczego najblizszego
Ameryki Potudniowej i jej najwieksze-
go rynku — Brazylii. Portugalskie linie
TAP moga oferowac podrdze tranzyto-
we przez Atlantyk Potudniowy z catej
Europy.

Powyzsza sytuacja dobrze ilustru-
je przysztos¢, jaka dla swoich linii i ich
hub-6w widzg profesjonalni menadze-
rowie. Rozumiejg, ze szanse na stabilny
rozwoj i bezpieczenstwo finansowe
moze dac ich liniom tylko wejscie do
jednej z globalnych grup.
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Konsolidacja handlowa - umowy
typu joint venture

Konsolidacja handlowa jest forma kon-
solidacji rynkowej, stanowiac specy-
ficzng czescig ogdlnego trendu kon-
solidacyjnego. Nastepuje tam, gdzie
konsolidacja wifascicielska jest nie-
mozliwa ze wzgledéw prawnych i po-
litycznych. Ma charakter globalny i ta-
czy gigantéw z réznych kontynentéw.
Omawiamy ja do$¢ szeroko ze wzgledu
na jej bardzo istotny wptyw na rynek
przewozow interkontynentalnych. Co
wiecej, rosnie on wiasnie tam, gdzie
polscy decydenci wskazujg na poten-
cjat rozwojowy dla PLL LOT i CPK - na
Potnocnym Atlantyku oraz na pofacze-
niach Europa — Azja.

Efektywna umowa joint venture (JV)
0znacza, ze cafa grupa niezaleznych od
siebie linii lotniczych wprowadza me-
chanizm prawno-ekonomiczny, kté-
ry znosi konkurencje pomiedzy nimi,
trwale wigzac ich interesy. Zaczynaja
dziatac tak, jakby mieli wspdlnego wia-
dciciela.

Joint venture z udziatem podmiotéw
europejskich

W Europie pierwszej konsolidacji han-
dlowej zostat poddany gruntownie ry-
nek potocno-atlantycki. W jej ramach
trzy wielkie grupy europejskie i trzy
wielkie grupy amerykanskie zawarty
umowy typu JV. Byly to:

Grupa Lufthansy z Grupa United

Airlines (plus Air Canada),

Grupa AF/KLM (plus Alitalia) z Gru-

pa Delta,

Grupa IAG z American Airlines.
W wyniku zawarcia tych trzech zaled-
wie umow konsolidacja objeta okoto
85% ruchu pétnocno-atlantyckiego. W
przypadku pierwszej, najbardziej nas
interesujgcej umowy, wspodtpraca do-
tyczy nie tylko rynkdéw macierzystych
partnerow, ale catych kontynentéw, a
w tym i Polski. Najprawdopodobniej
analogicznie dziatajg dwie pozostate
UMowy.

Po rynku pdtocno-atlantyckim
przyszta kolej na Azje. Najpierw Grupa
Lufthansy zawarfa umowe JV z naj-
wiekszg linig japonskg - ANA. To ona
byta przyczyna tego, ze LOT pomimo
dugich staran, po uruchomieniu po-
taczenia do Tokio, mégt nawigzac tylko
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bardzo ograniczong wspotprace han-
dlowa z japoriska linig, cztonkiem tego
samego aliansu - Star. Nastepnie 1AG
zawarto umowe z mniejszg linig japon-
ska JAL.

Nastapita rowniez ekspansja w kie-
runku otwierajacego sie rynku chin-
skiego. Po okoto dwuletnich negocja-
cjach Grupa Lufthansy zawarta umowe
WV z Air China, najwiekszym chifiskim
przewoznikiem  miedzynarodowym.
Grupa AF/KLM zawarta umowe trdj-
stronna z China Eastern oraz Delta. Byta
ona potaczona z transakcjag wymiany
akgji. Kilka miesiecy temu szef IAG po-
informowat, ze rozpoczety sie negocja-
cje jego Grupy z trzecim wielkim chin-
skim przewoznikiem — China Southern
réwniez w celu zawarcia umowy typu
JV. Nie widac perspektyw na zawarcie
tego typu umow z liniami koreanskimi.
Powodem s3 dysproporcje w poten-
cjalnych korzysciach. Gigant europejski
moze wnies¢ do wspdlnej puli znaczng
czes¢ rynku europejskiego, koreariski —
jedynie rynek macierzysty. W przypad-
ku Indii powdd jest inny — zupetny brak
wiasciwego partnera. Chodzi o wizeru-
nek, niezawodno$¢ operacyjng i jakosc
ustug. Jezeli sie pojawi to aktywnosc
trzech lideréw europejskich bedzie
bardzo duza.

Skutki umoéw joint venture

Umowa joint venture diametralnie
zmienia sytuacje na danych rynkach.
Znosi konkurencje pomiedzy partne-
rami i wprowadza prosty mechanizm
—,my kontra reszta $wiata” Wtedy przy-
naleznos¢ innej linii do tego samego
aliansu nie ma zadnego znaczenia, 0
czym swiadczy casus LOT-u w Japonii.
W przypadku Chin nalezy tez podkre-
éli¢, ze jest to rynek w petni kontrolo-
wany, zarowno w odniesieniu do ofe-
rowania obcych linii, jak i slotéw (t].
czasow startow i lagdowan) w portach.
Zawarcie umowy JV z chinska linig za-
pewnia wiasciwie swobodny dostep
do rynku, jej brak — ciggte problemy i
ograniczenia.

Umowa JV powoduje tez petne po-
taczenie sit marketingowo-sprzedazo-
wych partneréw., Przyktadowo - Grupa
LH dziata w imieniu United Airlines i
Air Canada w catej Europie i vice versa.
Wspdlnie zawierajg specjalne umowy
z wielkimi bankami i korporacjami, zas
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ich programy Frequent Flyer $ciéle ze
soba wspodtpracuja.

Te specyficzne dla rynku lotniczego
umowy majg ogromny i bardzo czesto
zupetnie niedoceniany wptyw na glo-
balny uktad sit. Rbwnoczesnie z punk-
tu widzenia utrzymywania na rynkach
wielu zréznicowanych, konkurencyj-
nych ofert, sg bardzo kontrowersyjne.
/amrazajg, a Czesto wrecz ograniczajg
konkurencje, bowiem zwiekszajg do-
minacje gigantdéw i zmniejszajg pole
do dziatan mniejszym graczom. W ma-
teriatach uzasadniajacych wizje CPK
- jako globalnego hub-u, termin ,joint
venture” w ogdle sie nie pojawia. Tak,
jak nie ma nawet préb analiz obecnej
sytuacji konkurencyjnej na rynku prze-
wozow sieciowych, trendow jej zmian
i rzeczywistych szans ,maluchéw” na
awans do grona lideréw.

Tanie linie na potaczeniach
dalekodystansowych

Stwierdza sie, ze bardzo szybki rozwdj
tanich ofert na potaczeniach dalekiego
zasiegu jest juz przesadzony. Nieznane
pozostaje jedynie tempo zachodzenia
zmian, gdyz wchodzg tu w gre czyn-
niki pozarynkowe, gtéwnie globalna i
regionalna sytuacja polityczna. Otwar-
to$¢ w ramach UE i wprowadzenie stre-
fy Schengen miaty pozytywny wptyw
na rozwdj taniego ruchu lotniczego

Kierunki zmian technologicznych

Po wprowadzeniu do eksploatadji
B747 uwazano, ze to poczatek ery
czterosilnikowych, coraz  wiekszych
super-gigantéw, zdolnych do przewo-
zu ogromnych ilosci frachtu. W takiej
sytuacji model biznesowy taniej linii,
zupetnie nie przystawat do tras inter-
kontynentalnych, gdyz nie uwzgled-
niat przewozéw frachtu i nie dawat
mozliwosci  wypetnienia  samolotow
ruchem tranzytowym.  Dominowac
miaty pofaczenia z wielkich hub-ow.
To ta filozofia rynkowa lezata u pod-
staw wprowadzenia do eksploatacja
olbrzyma - Airbusa A380. Rewolucje
technologiczne, wprowadzanie co-
raz wiekszych i ekonomiczniejszych
mega-silnikdw oraz kompozytowych
kadtubow i skrzydet spowodowaty, ze
wielkie” przestato oznaczac¢ najbardziej
ekonomiczne. Pierwszy europejski tani

przewoznik, Norwegian, pojawit sie,
gdy, z kilkuletnim opdZnieniem, wszedt
do eksploatacji samolot nowej gene-
racji — dwusilnikowy B787 Dreamliner.
Niedtugo po nim nieco wiekszy Airbus-
A350.

Jest wiele argumentéw przemawia-
jacych za tym, ze oferty tanich linii na
trasach interkontynentalnych beda
rozwijaty sie w bardzo szybkim tempie.
Naszym zdaniem wystarczy popatrzec
na reakcje globalnych grup europej-
skich. Nie chca one powtdrzy¢ btedu
sprzed lat, gdy zignorowaty ekspansje
tanich linii ,najpierw Ryanaira, a potem
easyleta et consortes. Nie lekcewazg
rozwoju ofert tanich linii na trasach
dalekodystansowych. Dla nich ren-
townos¢ potaczen dalekiego zasiegu
ma kluczowe znaczenie. Utworzyty juz
wiasne tanie linie interkontynentalne i
rozwijajg ich zdolnosci przewozowe w
bardzo szybkim tempie. Lufthansa wy-
korzystuje tu Eurowings, IAG - Level. W
2018 r. IAG i Lufthansa chciaty przejac¢
pioniera i najwiekszego europejskiego
taniego przewoznika interkontynental-
nego - Norwegian, ktory ma problemy
finansowe. Jednak mato prawdopo-
dobna jest sytuacja, w ktérej giganci
beda konkurowac wytgcznie pomiedzy
sobg lub w ramach grupy. Fundamen-
talne znaczenie ma pytanie o plany w
tym zakresie Ryanaira. Przez wiele lat
prezes linii twierdzit, ze wejdzie ona
na trasy dalekiego zasiegu, tylko cze-
ka na spadek cen ultra-nowoczesnych
B787 i A350, wynikajacy z zaspokojenia
Jpierwszego popytu”. Zatem kazdy od-
powiedzialny planista musi brac¢ taka
mozliwos¢ bardzo powaznie pod uwa-
ge. Nawet, jesli brakuje dalszych dekla-
racji czy dziatan zarzadu Ryanaira, to
linia ta ma lub wypracowuje wszystkie
niezbedne do przeprowadzenia takiej
rewolucji atuty.

Ekspansja tanich linii na pofacze-
niach dalekiego zasiegu dopiero roz-
poczefa sie, jednak wedtug ustalen
analitykéw maja one juz prawie 10%
udziatu w rynku przewozéw pdtnocno-
-atlantyckich z perspektywg wzrosto-
wa. Nowego impetu nada tej rewolugji
kolejny przetom technologiczny. Za
kilka miesiecy wejdzie do eksploatadji
samolot waskokadtubowy, nieco po-
nad dwustumiejscowy (to zalezy od
konfiguracji) - A321 LR, ktérego zasieg
wyniesie az 7400 km. Umozliwi to bez-
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posrednie operacje ze znacznej czesci
kontynentu europejskiego do USA i
Kanady i to nie tylko do miast potozo-
nych na samym Wschodnim Wybrzezu.
A321LR bedzie idealnym samolotem
do uruchamiania tanich potaczen po-
miedzy miastami nie-hubowymi, ta-
kimi, jak: Barcelona/Dusseldorf/Oslo/
Bruksela i Boston/Montreal/Pittsburgh/
Filadelfia. By¢ moze za kilka lat Boeing
odpowie nieco wiekszym samolotem,
a wczesniej Airbus rozszerzy mozliwo-
$ci handlowe dzieki A321 XLR o jeszcze
dtuzszym zasiegu. Jednak i bez tych
kolejnych krokéw sam A321LR zapew-
ni super tanie przeloty transatlantyckie
milionom nowych pasazeréw. Jedynie
kwestig czasu jest wykorzystywanie sa-
molotow waskokadtubowych o ultra-
-dtugim zasiegu na niektoérych trasach
z Europy Srodkowej. Bedzie to stanowi-
to powazne wyzwanie konkurencyjne
dla LOT-u.

Loty interkontynentalne

Oceniajac  skutki coraz  wiekszego
udziatu tanich linii w rynku przewozéw
interkontynentalnych nalezy, przede
wszystkim, uwzgledni¢ nastepujaca
teze. W przypadku tras sredniego za-
siegu, w EU, tanie i ultra tanie linie tyl-
ko w bardzo ograniczonym stopniu
odebraty rynek liniom sieciowym. W
ogromnej czesci wytworzyty zupetnie
nowy popyt. Mozna to tatwo spraw-
dzi¢ na przyktadzie rynku polskiego.
Wedtug danych publikowanych przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC), w
roku 2004 , czyli w czasie wstapienia
Polski do UE i poczatku rewolucji ta-
nich przewozéw, port Chopina obstu-
7yt nieco ponad 6,0 mIn pasazeréw, za$
wszystkie port regionalne jedynie 2,8
min. Poza nielicznymi wyjatkami ofe-
rowane byty tam jedynie krajowe pota-
czenia do Warszawy. Do roku 2008 ruch
z/do Warszawy wzrést o 55%, w istot-
nym stopniu dzieki pojawieniu sie tam
tanich linii. Jednak prawdziwy przetom
nastapit na rynkach regionalnych. Tam
przewozy wzrosty ponad czterokrotnie
w ogromnym stopniu dzieki bezpo-
srednim  pofaczeniom  miedzynaro-
dowym najpierw WizzAir-u, a potem i
Ryanaira. Ta rewolucja byta tez mozli-
wa dzieki bardzo znacznej integracji w
ramach UE i strefy Schengen oraz coraz
silniejszym wiezom ekonomiczno-kul-

turalnym. Na trasach dalekiego zasiegu
sytuacja bedzie inna. Znaczng czesc
ruchu tanie linie ruch przejma od linii
tradycyjnych. Na przyktad z/do Azji Po-
tudniowo-Wschodniej, gdyz tam zde-
cydowanie przewazajg turysci i ruch
,pracowniczy”. Na Poétnocnym Atlanty-
ku bardzo wrazliwy cenowo jest ruch
rodzinno - etniczny i turystyczny. Ta
sytuacja bardzo ograniczy przestrzen
rynkowg mniejszych, niezaleznych gra-
czy. Juz obecnie na Atlantyku Potnoc-
nym ich udziat spadt znacznie ponizej
10%, gdyz linie sieciowe, wspotpracuja-
ce w ramach umow joint venture, majg
prawie 85% udziatu, podczas gdy tanie
linie - 8-9%. ,Wolni strzelcy” to, przede
wszystkim, SAS, LOT, Icelandair i Finnair.
| to oni bedg najbardziej wrazliwi na to
nowe zagrozenie konkurencyjne.

Wspotpraca - linie sieciowe z tanimi
liniami

Przez dekady czescig modelu bizneso-
wego tanich linii byt zupetny brak za-
interesowania wspoétpracg handlowg
z innymi przewoznikami. Uwazaty, ze
ich jedynym zadaniem jest jak najtan-
sze przewiezienie pasazera z punktu A
do B. W tym kontekscie ogromnym za-
skoczeniem byta ztozona kilka lat temu
przez szefa Ryanara, Michaela O Leare-
go deklaracja, e jego linia gotowa jest
zawrze¢ umowy handlowe z przewoz-
nikami, ktorzy zainteresowani sg dra-
stycznym obnizeniem kosztéw dowo-
ZU pasazerow tranzytowych do swoich
rejsow dalekiego zasiegu. Ryanair
prowadzit rozmowy z pierwszg tanig
linig operujgcg na dalekim dystansie —
Norwegian oraz z drugim irlandzkim
przewoznikiem Aer Lingusem, ktory
ze swojego hub-u w Dublinie operuje
do kilkunastu miast w USA i Kanadzie.
Lotnisko dublinskie jest tez druga, co
do wielkosci, bazg Ryanaira. Negocja-
cje przeciggaty sie, gdyz potencjalni
partnerzy spierali sie o problem odpo-
wiedzialnosci za utraty potaczen wy-
nikajace z opdznien rejséw Ryanaira.
Wedtug ostatnich informacji umowa z
Aer Lingusem jest juz wynegocjowana,
ale dokfadny termin jej wejscia w zycie
nadal nie jest znany. Jezeli tak sie stanie
to pozycja konkurencyjna Aer Lingusa
w walce o tranzytowy ruch pétnocno-
-atlantycki z i do catego kontynentu
europejskiego ulegnie zdecydowanej
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poprawie. Aer Lingus zrezygnowat z
operacji do Warszawy, a wczesniej do
Krakowa, tymczasem Ryanair lata do
Dublina z jedenastu polskich miast,
w tym z lotniska Warszawa-Modlin co-
dziennie, a z Krakowa-Balic, w niektére
dni tygodnia, nawet dwa razy dziennie.
Wejscie w zycie tej umowy istotnie
zmieni sytuacje na rynku przewozow
potnocnoatlantyckich z i do Polski.
Wspomniany trend jest zjawiskiem
w jeszcze w bardzo wczesnej fazie roz-
woju. Nie mozna obecnie przewidziec,
jaki bedzie jego wptyw na europejski
rynek przewozdw interkontynental-
nych, lecz potencjalne skutki moga
okazac¢ sie bardzo duze. Kwestia ob-
nizenia kosztéw dowozu do swojego
hub-u taniego ruchu dalekiego zasie-
gu byta jednym z najwiekszych wy-
zwan dla linii europejskich. Lufthansa
przez wiele lat osiggata wysokie zyski
na trasach interkontynentalnych, pod-
czas, gdy europejska czes¢ siatki pota-
czen byta nierentowna, z powodu bar-
dzo niskich przychoddéw z przewozu
taniego ruchu tranzytowego. Do gry o
ten typ ruchu wszedt drugi najwiekszy
europejski tani przewoznik — easyJet,
ktory zawart umowe z Norwegian.
Nieco paradoksalnie, znaczenie dla
rynku tego nowego zjawiska bedzie
zalezato od tego, czy ultra-tani gigant
Ryanair sam zdecyduje sie na operacje
interkontynentalne. Jezeli tak, to jego
sieciowi konkurenci nie bedg mogli li-
czy¢, ze im nadal bedzie pomagat. By¢
moze jednym z powoddw niespodzie-
wanego zainteresowania irlandzkiej
linii wspotpraca przy przewozach dale-
kiego zasiegu jest che¢ zdobycia bez-
posrednich doswiadczen rynkowych.
LOT nie moze liczy¢ na to, ze i jemu
jaka$ tania linia pomoze w obnizeniu
kosztéw dowozu do Warszawy ruchu
tranzytowego. Taka wspotpraca, ktdra
wymaga réwniez po stronie taniej linii
poniesienia dos¢ istotnych kosztow,
ma sens tylko wtedy, gdy siatki prze-
wozowe obu partneréw sg w danej
bazie bardzo geste. Potgczenia tran-
zytowe muszg tworzyc¢ sie samoistnie,
tj. bez dopasowywania rozktadéw. Juz
obecnie malejg szanse na wspdtprace
LOT-u z tanimi liniami, gdyz oficjalna
polityka zarzadcow Portu  Chopina
ogranicza mozliwosci ich operacji. A
w dalszej przysztosci - CPK ma by¢ nie
dla nich. Z samych profili biznesowych
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obu portéw wynikac¢ bedzie brak real-
nej mozliwosci wspdtpracy linii siecio-
wych, w tym przypadku LOT-u, i tanich
przewoznikow.

Obecnie wielkie europejskie linie
sieciowe nie wykorzystuja wiasnych
tanich linii do przewozu ruchu tranzy-
towego. Jednak w dtugim horyzoncie
czasowym, pod bardzo silng presja
konkurencyjna, moze sie to zmienic.
Gtéwnymi  hamulcami s3, najpraw-
dopodobniej, kwestie wizerunkowe i
,strach” przed zwigzkami zawodowy-
mi. Tymczasem tak wrazliwy na pre-
stiz przewoznik, jak Emirates posiada
umowe handlowg typu code-share z
wiasng tanig spdtkg - corka flydubai.
Umozliwia mu to wozenie ruchu tran-
zytowego, miedzy innymi, z i do Krako-
wa, do ktérego flydubai operuje.

Wybrane pozostate trendy rynkowe

Wsrod innych trenddw warto wymie-
ni¢: przewozy frachtowe, rosnaca role
systeméw informatycznych, ograni-
Czanie przez gigantow wspotpracy z
mniejszymi liniami, site marketingowa
wielkich linii.

Ogromne i wcigz rosngce znaczenie
majg przewozy frachtowe, szczegdlnie
na rynku z/do Azji. Wymagaja one gi-
gantycznych systemow logistycznych
zapewniajacych transport naziemny
wewnatrz Europy oraz bardzo bliskich
partneréw handlowych ,po drugiej
stronie” — linii chinskich, japonskich itd.
Znaczenie tego rynku pokazuja przy-
chody spdtki Lufthansa Cargo, ktére w
roku 2018, wyniosty 2,7mld EUR, a EBIT
-268mlin EUR. Byty zdecydowanie wyz-
sze niz cate przychody i zysk operacyj-
ny LOT-u.

Zwieksza sie rola coraz bardziej efek-
tywnych, ogromnych i bardzo kosz-
townych systemow informatycznych.
Jednym z nich, o kluczowym znaczeniu
dla przychoddw przewoznikdw siecio-
wych, jest system Revenue Manage-
ment (Zarzadzania Wptywami). Poma-
ga on linii lotniczej sprzedac miejsca w
kazdym konkretnym rejsie po optymal-
nym zestawie taryf, od najtariszych do
najdrozszych.

Giganci rynkowi stopniowo, ale kon-
sekwentnie ograniczaja, wspotprace
handlowga z mniejszymi liniami. Coraz
wyrazniejsze jest nastawienie — ,my
(grupa) kontra reszta swiata” Trend
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ten nasili sie, gdy przyjda gorsze cza-
sy i zaostrzy sie walka konkurencyjna
0 kazdego pasazera. Sita marketingo-
wa super linii/grupy wykorzystywana
bedzie do tworzenia konglomeratow,
sprzedajacych ustugi transportu lotni-
Czego i z nim powigzane. Ryanair za-
trudnit juz ponad tysigc specjalistow i
buduje platforme oferujgca ,wszystko”
- nie tylko przeloty, hotele, wynajem
samochodow, ale nawet sprzedaz lot-
niskowa — internetowa. To bedzie ofer-
ta totalna dla ogromnej czesci rynku
nie-biznesowego. Dzieki temu Ryanair
chce opanowac sprzedaz internetowa
w ogromnym sektorze lotniczych po-
drézy pasazerskich oraz powigzanych
ustug. Dwa ostatnie trendy dopiero sie
uwidaczniaja, ale nalezy je uwzgled-
nia¢, gdyz myslac o terazniejszosci wi-
dzimy rynek za lat kilkanascie..

LOT Jako konsolidator i lider
regionalny

Realia rynku lotniczego w ESW

Idea, ze LOT moze sie stac sie bardzo
waznym graczem w Europie, a z nim
CPK, jako jego hub, dzieki skonsolido-
waniu rynku w naszym regionie, jest
najbardziej konkretnym i wyrazistym
uzasadnieniem merytorycznym kon-
cepdji i projektu zawartym w doku-
mentach rzgdowych [2]. Teza ta jest
powtarzana we wszystkich wystgpie-
niach przedstawicieli rzadu i wiasci-

wych ministerstw dotyczacych CPK.
Niestety ma ona wiele bardzo istot-
nych, wrecz fundamentalnych stabosci.

Najwyrazniej uzywa nieprofesjonal-
nej definicji ,konsolidacji”. Prowadzi to,
miedzy innymi, do wyeliminowania
Austrian i Wiednia, ktéry geograficz-
nie, a wiec i lotniczo-biznesowo, jest
pofozony w Europie Srodkowej. Na
pewno bardziej centralnie niz Praga
czy Warszawa. A co znacznie wazniej-
sze: otwarty i ziednoczony rynek unijny
nie podlega ,konsolidacji po kawatku’,
ale catos$ciowej. Zupetnym nieporozu-
mieniem jest mapka pokazujgca ,rynki
macierzyste” Grupy Lufthansy, IAG, AF/
KLM [3].

Dla znacznej czesci naszego regio-
nu (Potudnie i Potudniowy Wschaod),
Wieden jest lepiej potozony, jako hub,
niz Warszawa. Jest znacznie blizej tych
krajow i w przypadku tranzytu do/z Eu-
ropy Zachodniej pasazer ,nie nadktada
drogi’, tak, jak w przypadku Warszawy.
Praktyczne potwierdzenie tych konsta-
tacji znajduje sie w dalszej czesci nasze-
go raportu. Najwazniejsza jest jednak
teza nastepujaca: dla europejskich glo-
balnych grup rynkami macierzystymi
jest cafa Europa i bezposrednio lub po-
Srednio, dzieki partnerom, caty swiat.

Oficjalna koncepcja zaktada, ze rynek
W naszym regionie jest prawie pusty i
,Czeka" na konsolidacje. W polemice z
autorami uzasadnient rynkowych dla
koncepcji, Wielkiego CPK" warto wyko-
rzysta¢ dane przedstawione przez nich

1. Brak dominujgcego przewoznika sieciowego w ESW wg Rady Ministréw. Zrédto: Mapka z zatqczni-
ka do Uchwaty RM Nr 173/2017 [3]
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Udziaty rynkowe na wybranych przeptywach pasazerskich z regionu w 2016 r.
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2. Rynek przelotéw pasazerskich w ESW
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Grupa Lufthansa

3.LOT i Grupy Lufthansy w ESW (bez Polski). Uwaga: Liczba oferowanych foteli, w tysigcach, na
danych grupach polqczeri. Zrédlo danych: bazy danych rozktadowych zasilajgcych systemy
rezerwacyjne. Oprogramowanie Seabury APG

samych w Uzasadnianiu do Uchwaty
RM dotyczacej CPK.

Z wykreséw 11 2 wynika, ze wedtug
kryteriow zastosowanych przez auto-
row, Grupa Lufthansy nie ma hub-u
umigjscowionego w naszym regionie,
a pomimo tego jej udziat w tacznym
rynku (115mln pasazerdw w roku 2016)
to az 14%, czyli ponad 16 mIn pasaze-
row. Dla poréwnania udziat LOT-u, z
hub-em w regionie — to 3%. A rzeczy-
wisty udziat Grupy LH jest jeszcze nieco
wiekszy, gdyz nie sg tu uwzglednieni
partnerzy zumoéw J.V. Gdyby uwzgled-
niono tez Austrie i Austrian udziat
Grupy Lufthansy wzréstby do okoto
20%, dzieki bezposrednim przewozom
Grupy z i do Austrii. Na zdecydowanie
najwiekszym rynku Europa Srodko-
wo-Wschodnia - Europu Zachodnigj
(83,4mlIn pasazeréw) — pozycja Grupy
LH jest wyjatkowo mocna. Jej przewo-
zy wyniosty w roku 2016 prawie 14min
pasazerow (udziat ponad 16%). W przy-

padku drugiej globalnej grupy — AF/KL
- tylko niecate 2,5mlIn. Podobna pozy-
cje posiada LOT, ale jest dopiero na trze-
cim miejscu. W przypadku polskiej linii
zdecydowanie przewazajg przewozy
bezposrednie, na przyktad z Warszawy
do Londynu, Paryza, Brukseli itd. Grupa
Lufthansy rozwija ogromne przewo-
7y tranzytowe, wewnatrz-europejskie.
Na zdecydowanie najwiekszym rynku
interkontynentalnym - Potocnym
Atlantyku (5,TmlIn pasazerow), udziat
Grupy Lufthansy to okoto 28% (ponad
1,4mlin pasazerow — wytgcznie tranzy-
towych). Nie uwzgledniono tu pasaze-
row przewozonych przez Grupe United
i Air Canada w ramach umowy Joint
Venture. A sg to niewgatpliwie przewozy
bardzo znaczace. LOT, mimo, iz oferuje
potaczenia bezposrednie przewidzt je-
dynie niecate 600tys. pasazerow.

Drugi co wielkosci rynek dalekiego
zasiegu — Azja Wschodnia (1,8mlIn) —
przewozy Grupy LH - niecate 300tys. W
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roku 2016 LOT dopiero rozwijat tu siat-
ke, ale i obecnie jego ruch jest znacznie
mniejszy. Jednak tu duzo grozniejszym,
niz Grupa Lufthansy konkurentem, jest
Aeroflot — dzieki potozeniu geograficz-
nemu Moskwy oraz bardzo agresywnej
polityce cenowej. Chodzi o masowy,
tani i bardzo tani ruch.

Na trzecim, co wielkosci rynku do
Azji Ptd. - Wsch. i Ptd. Grupa LH ma nie-
wielki udziat. Krélujg linie z Zatoki, Tur-
kish oraz Aeroflot. | znowu decyduje
geografia plus struktura ruchu - zde-
cydowana dominacja bardzo taniego,
takiego, ktory dla Grupy Lufthansy ma
marginalne znaczenie. Tu Mozliwosci
LOT-u zdobycia istotnego udziatu ryn-
kowego sg minimalne, ze wzgledu na
potozenie geograficzne Warszawy — w
poétnocnej czesci naszego regionu.

LOT-u i Grupa Lufthansy w regionie
ESW (bez Polski)

Udziaty w rynku ESW stanowig odbi-
cie roli, jaka odgrywa geografia i dla-
tego twierdzi sie, ze Warszawa nie jest
dobrze potozona. Tylko w przypadku
krajow nadbattyckich Warszawa ma
wyrazna geograficzng przewage nad
hub-ami Grupy Lufthansy. Na Ukrainie
sytuacja jest mniej wiecej wyréwnana,
gdy poréwnujemy potozenie Warszawy
i Wiednia. W pozostatej czesci regionu
- im dalej na Potudnie i Potudniowy-
-Wschod - tym gorzej.  Oczywiscie
ogromne znaczenie ma tez rozlegtos¢
siatek potgczen linii w Grupie Lufthan-
sy iich gestos¢, czyli liczba rejséw wy-
konywanych dziennie i tygodniowo
do poszczegdinych miast na prawie
wszystkich kontynentach. Mozliwosci
sprzedazy, w poréwnaniu z LOT-em sg
przez to zdecydowanie wieksze. Ten
czynnik dziata analogicznie w catym
regionie.

Sytuacja w portach regionalnych
w Polsce

Dane dotyczace liczby foteli oferowa-
nych przez Grupe Lufthansy (bez taniej
linii Eurowings), do polskich portéw
regionalnych oraz oferowanych przez
LOT na rejsach krajowych z i do Warsza-
wy w zblizajgcym sie sezonie Lato 2019
wskazujg, ze nawet w Polsce Grupa LH
ma istotng przewage nad LOT-em. Pol-
ska linia oferowac bedzie 1 445 A4tys. fo-
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teli, podczas, gdy Grupa LH- 1727,0tys.
Roznica ta maleje, gdyz LOT zwiekszy
swoje oferowanie o 8,7%, a konkurent
pozostawi bez zmian. Jednak samo po-
réwnanie oferowania LOT-u i Grupy LH
nie méwi wszystkiego. Na rejsach kon-
kurentow az 80% pasazeréw to ruch
tranzytowy. S to oficjalne dane prze-
kazane na konferencji prasowej. LOT
nie podaje swojej struktury ruchu. Hi-
storycznie przez wiele lat byfo to okoto
50%. Obecnie, najprawdopodobniej,
jest to nieco wiecej. Wspomnie¢ nale-
7y jeszcze, ze od kilkunastu lat gra kon-
kurencyjna o ruch tranzytowy miata w
polskich portach regionalnych tylko
dwach uczestnikow, ponadto w latach
2002 — 2008 LOT i Lufthansa w dos¢
szerokim zakresie wspotpracowaty ze
soba. Obecnie swietna koniunktura
rynkowa przycigga nowych graczy.
KLM, a od niedawna i Air France, uru-
chamiajg kolejne potaczenia do gtow-
nych polskich aglomeracji. W uktadzie
binarnym (LOT — Grupa LH) wiekszy
i silniejszy gracz koncentrowat sie na

ruchu najwyzej ptatnym, zostawiajac
znaczna przestrzen dla mniejszego ry-
wala. Teraz zacznie sie coraz ostrzejsza
konkurencja cenowa, szczegdlnie, gdy
cho¢ tylko troche ostabnie obserwo-
wana hossa rynkowa.

Tylko w dwdch podobszarach poza
Polskg - w krajach nadbattyckich i na
Ukrainie, LOT ma realne szanse odgry-
wac istotng role rynkowa. Nalezy przy
tym pamieta¢, ze pozycja Grupy LH
jest i bedzie zdecydowanie silniejsza,
gdyz ze swoich czterech hub-6w ofe-
ruje gigantyczne siatki potaczen, a LOT
moze konkurowac jedynie ,punktowo”
- do rosnacej, ale jednak ograniczonej
grupy aglomeracji na trzech kontynen-
tach.

Whnioski

Powyzsze dane dobitnie dowodzg, ze
rynek Europy Srodkowej nie jest,pusty-
nig’, jezeli uwzgledni sie oferte sieciowg
najsilniejszego gracza w tej czesci Eu-
ropy — Grupy Lufthansy, zas pozycja

REKLAMA
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LOT-u w zestawieniu z tym gigantem
jest po prostu staba. Ponadto ogromne
znaczenie ma potozenie geograficzne,
umiejscowienie w regionie Warszawy
oraz Wiednia, Monachium i Frankfurtu.
<

Materiaty zrédtowe

[1] https://www.gov.pl/docu-
ments/905843/1047987/kon-
cepcja_przygotowania_CPK.pdf/
f61866f9-4ea9-b5d7-cfd7-fdfa-
a563b876 [dostep 27.03.2019]

[2] Zatacznik nr 1 Do Uchwaty RM o
CPK — ,Potencjat Konsolidacji Ryn-
kow Europy Srodkowo - Wschod-
niej przez PLL LOT" oraz podtytut
drugiego fragmentu - ,Niezago-
spodarowany Potencjat Rynku”

[3] Uchwata RM Nr 173/2017 z dnia
7112017 W sprawie przyjecia
koncepcji przygotowania i reali-
zacji inwestycji Port Solidarnos¢ —
Centralny Port Komunikacyjny dla
Rzeczpospolitej Polskiej - Zatgcznik
Nr 1s.96
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