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Odbudowa ruchu lotniczego po pandemii COVID-19 jest czesto traktowana jako prze-
jaw odpornosci portéw regionalnych, cho¢ nie przesadza o ich autonomii strategiczne;j.
Celem badania jest wyjasnienie, jak r6zne konfiguracje koncentracji przewoznikéw wpty-
waly na trajektorie odbudowy oraz podatno$¢ strategiczna polskich portéw regionalnych.
W artykule zastosowano narracyjny przeglad literatury oraz por6wnawcze studium przy-
padkéw Gdanska, Katowic i Rzeszowa-Jasionki, z wykorzystaniem publicznych statystyk
ruchupasazerskiegoioperacjilotniczychzlat2019-2024 orazkomunikatéwportéw. Wyniki
wskazuja, ze koncentracja moze wspiera¢ odbudowe wolumenu, ale tylko w warunkach
odpowiedniej skali, dywersyfikacji segmentéw ruchu i szerokiego bufora strategicznego.

Stowa kluczowe: porty lotnicze, koncentracja przewoznikéw, przewoznicy niskokosztowi, bufor stra-
tegiczny, odpornos¢ strategiczna, studia przypadkéw
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Wprowadzenie

W ostatnich dwéch dekadach europejski sektor transportu lotniczego przeszedt
gleboka transformacje. Ekspansja przewoznikéw niskokosztowych zmienita zaréwno
logike konkurencji miedzy liniami lotniczymi, jak i strategie portéw lotniczych. Wraz
z rozwojem modelu niskokosztowego porty regionalne zaczetly aktywnie konkuro-
wacé o przewoznikéw poprzez pakiety zachet, elastyczne warunki operacyjne i dosto-
sowanie infrastruktury do wymogéw intensywnej eksploatacji (Francis i in., 2004;
Gillen, Lall, 2004; Jimenez, Suau-Sanchez, 2020).

Z perspektywy zarzadzania strategicznego relacja z przewoznikiem dominujg-
cym pozostaje jednak ambiwalentna. Z jednej strony taki partner moze zapewniac
przewidywalny wolumen ruchu, poprawia¢ wykorzystanie infrastruktury i utatwia¢
szybkie skalowanie operacji. Z drugiej strony wzmacnia wspé6lzaleznosé miedzy por-
tem a linig lotnicza, ogranicza strategiczng autonomie lotniska i zwieksza jego podat-
no$¢ na decyzje dotyczace siatki polaczen, cen lub alokacji samolotéw.

Znaczenie tej dwoistoéci stato sie szczeg6lnie widoczne po pandemii COVID-19.
Oprécz odbudowy wolumenu, istotne sg réwniez gtebokos¢ poczatkowego zatama-
nia, stabilno$¢ wykorzystania operacji, zdolno$¢ do odbudowy siatki i utrzymanie
pozycji negocjacyjnej wobec partneréw rynkowych (Suiin., 2023; Zapolaiin., 2024).
Port moze wiec szybko odzyska¢ pasazeréw, a jednoczesnie pozosta¢ strategicznie
wrazliwy, jesli jego odbudowa opiera sie na waskiej bazie przewoznikéw.

Celem artykutlu jest odpowiedZ na pytanie, w jaki spos6b odmienne konfigura-
cje koncentracji przewoznikéw wplywaly na trajektorie odbudowy oraz podatnosc
strategiczna wybranych polskich portéw regionalnych po pandemii COVID-19.
Wkiad artykutu polega na doprecyzowaniu, ze koncentracja przewoznikéw nie sta-
nowi sama w sobie ani jednoznacznej przewagi konkurencyjnej, ani zrédta podat-
nosci. Jej konsekwencje zaleza od konkretnej konfiguracji, obejmujacej skale portu,
liczbe przewoznikéw kotwiczacych ruch oraz zakres dostepnego bufora strategicz-
nego. Tym samym artykul przesuwa punkt ciezkosci debaty z binarnej oceny kon-
centragji jako zjawiska ,korzystnego” lub ,niekorzystnego” ku analizie warunkéw,
w ktérych koncentracja wspiera sprawno$¢ operacyjna, oraz tych, w ktérych zwiek-
sza zalezno$¢ strategiczng portu.

W celu realizacji tak okreslonego celu badawczego w artykule zastosowano nar-
racyjny przeglad literatury oraz poréwnawcze, ustrukturyzowane studium przy-
padkéw. Analiza empiryczna opiera sie na danych publicznych dotyczacych wybra-
nych portéw regionalnych: Gdanska, Katowic i Rzeszowa-Jasionki. Wykorzystano
przede wszystkim statystyki Urzedu Lotnictwa Cywilnego dotyczace liczby pasazeréw
i pasazerskich operacjilotniczych wlatach 2019-2024, a takze raporty, komunikaty

86 Przemystaw Olczyk



EDUKACJA EKONOMISTOW I MENEDZEROW ¢ Nr 75-76(1-2), styczen—czerwiec 2025

Przemystaw Olczyk ¢ Koncentracja przewoznikéw a odbudowa po pandemii COVID-19... ¢ 85-99

i materialy publikowane przez analizowane porty lotnicze. Dalsza czeé¢ artykutu
zostala uporzadkowana nastepujaco. Najpierw przedstawiono przeglad literatury
oraz ramy teoretyczne obejmujace relacje port-przewoznik, zaleznos¢ zasobows,
koszty transakcyjne, zdolnosci dynamiczne i odpornosc¢ strategiczna. Nastepnie
omoéwiono metode badania, dobér przypadkdéw oraz sposéb operacjonalizacji przy-
blizonego indeksu bufora strategicznego. Kolejne sekcje zawieraja studia przypadkéw
Gdanska, Katowic i Rzeszowa-Jasionki, po ktérych przedstawiono dyskusje poréw-
nawcza. Artykul koriczy sie podsumowaniem najwazniejszych wnioskéw, ograniczen
badania oraz mozliwych kierunkéw dalszych analiz.

Przeglad literatury i ramy teoretyczne

Literatura dotyczaca relacji port-linia lotnicza wskazuje, ze porty regionalne
konkuruja nie tylko o pasazeréw, ale réwniez o przewoznikéw zdolnych wypelnié
siatke polaczen i zapewni¢ stabilny wolumen ruchu. Ekspansja linii niskokoszto-
wych przesunela te relacje od prostego uktadu ustugowego w strone wspétzaleznosci
strategicznej: porty dostosowujg infrastrukture, procedury, oplaty i dziatania mar-
ketingowe do wymogéw intensywnych operacji oraz szybkich rotacji (Francis i in.,
2004; Gillen, Lall, 2004; Jimenez, Suau-Sanchez, 2020). W rezultacie przewoznik
dominujacy staje sie nie tylko klientem, ale czesto partnerem, ktéry wspotksztal-
tuje profil ruchu, przychody i pozycje konkurencyjna lotniska.

Zalezno$¢ portu od przewoznika mozna uchwycié, taczac teorie zalezno$ci zaso-
bowej z koncepcja kosztéw transakcyjnych. W pierwszej perspektywie kluczowym
zasobem portu jest nie tylko liczba pasazeréw, ale takze dostep do siatki potaczen,
przewidywalnoséé wykorzystania infrastruktury oraz zdolno$¢ przyciggania kolejnych
partneréw rynkowych (Pfeffer, Salancik, 1978; Casciaro, Piskorski, 2005; Hillman
iin., 2009). Druga perspektywa podkresla inwestycje specyficzne dla relacji z prze-
woznikiem, na przyktad konfiguracje przepustowosci czy wspélne programy mar-
ketingowe. Takie inwestycje poprawiajg efektywno$¢, ale zwiekszaja koszty zmiany
partnerairyzyko trwalej zaleznosci (Williamson, 1991). Koncentracja oznacza wiec
nie tylko udzial rynkowy, lecz takze ograniczong odwracalno$é wezesniejszych decy-
zji strategicznych.

Perspektywe te nalezy uzupelni¢ podej$ciem relacyjnym. Silny przewoznik
moze zapewnia¢ stabilno$¢ siatki, lepsze wykorzystanie infrastruktury, uczenie
sie miedzyorganizacyjne oraz pozytywne efekty reputacyjne (Dyer, Singh, 1998).
Dlatego dominacja jednej linii nie musi by¢ niekorzystna w kazdym przypadku.
Cze$¢ badan wigze jg z wyzsza efektywnoscia techniczng portu (Weekx, Buyle,
2023), inne z szybszg odbudowg czesci europejskiego rynku lotniczego (Sui in.,
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2023). W artykule przyjeto jednak, ze sprawno$¢ wolumenowa nie wyczerpuje kwe-
stii autonomii strategiczne;j.

Problem ten uzasadnia odwolanie sie do kategorii odpornosci strategicznej.
W literaturze podkresla sie, ze odpornosc nie powinna by¢ utozsamiana wylacznie
ze zdolnoscia szybkiego powrotu do poziomu aktywnosci sprzed szoku, poniewaz
réwnie istotna jest zdolno$¢ systemu do adaptacji, uczenia sie i ograniczania przy-
sztej podatnosci na zakt6cenia (Suiin., 2023; Zapolaiin., 2024). W ujeciu zdolnosci
dynamicznych odpornoéc oznacza zdolno$¢ rozpoznawania zmian, wykorzystywa-
nia pojawiajacych sie okazji oraz rekonfigurowania zasobéw po zakléceniu (Teece
iin., 1997; Teece, 2007; Duchek, 2020). Oznacza to, ze port moze relatywnie szybko
odbudowac¢ ruch pasazerski, a jednoczesnie pozostac strategicznie wrazliwy, jezeli
odbudowa ta opiera sie na jednej dominujacej relacji przewozowej lub nadmierne;j
zalezno$ci od waskiej grupy przewoznikéw.

Oznacza to, ze wplyw koncentracji przewoznikéw nalezy analizowaé w sposéb
sytuacyjny, z uwzglednieniem konkretnych warunkéw funkcjonowania danego portu.
Skutki koncentracji zaleza bowiem od skali portu, liczby dostepnych alternatywnych
przewoznikéw, obecnosci segmentéw uzupelniajacych oraz zakresu celéw publicz-
nych, ktérym port ma stuzy¢ (Donaldson, 2001; Mitchell i in., 1997). Koncentracja
nie stanowi zatem ani przewagi samej w sobie, ani automatycznego zrédla ryzyka.
W okreslonych warunkach moze przyspiesza¢ odbudowe ruchu po szoku, lecz w innych
moze poglebiac zalezno$¢ portu od jednego przewoznika, zwlaszcza jezeli nie jest
réwnowazona przez odpowiednie zasoby, partnerstwa i alternatywne zrédla popytu.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie ma pojecie bufora strategicznego, ktére
w artykule pelni funkcje kategorii posredniczacej miedzy koncentracja przewozni-
kéw a odpornoscia portu. Bufor strategiczny oznacza zdolno$¢ portu do ograniczania
negatywnych skutkéw cze$ciowego wycofania sie, ostabienia aktywnosci lub rene-
gocjacji warunkéw wspélpracy przez partnera wiodgcego, bez gwattownej utraty
sprawnosci operacyjnej, ruchu pasazerskiego i pozycji negocjacyjnej. W ujeciu opera-
cyjnym obejmuje on trzy wymiary: redundancje przewoznikéw, zréznicowanie seg-
mentéw ruchu, takich jak ruch regularny, czarterowy i towarowy, oraz skale portu
umozliwiajaca absorpcje szoku. Tak rozumiany bufor pozwala odrézni¢ sam poziom
koncentracji od rzeczywistej podatnosci portu na zaklécenia, poniewaz wskazuje,
czy port dysponuje zasobami, relacjami i segmentami dziatalnosci zdolnymi amor-
tyzowac skutki dominacji jednego przewoznika.

Na tej podstawie analiza przypadkéw zostaje uporzadkowana wokét trzech
kategorii: formy koncentracji przewoznikéw, skali portu oraz szerokosci bufora
strategicznego. Forma koncentracji wskazuje, czy port opiera sie na jednym prze-
wozniku kotwiczacym, dwéch przewoznikach kotwiczacych, czy na bardziej zrézni-
cowanej strukturze obstugi. Skala okresla zdolno$¢ portu do absorpcji wahan ruchu,
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natomiast bufor strategiczny pokazuje, czy port dysponuje zasobami, segmentami
i partnerstwami ograniczajacymi skutki dominacji jednego przewoznika. Gléwna
teza artykutu zaklada, ze koncentracja przewoznikéw jest mechanizmem zaleznym
od konfiguracji: moze wzmacnia¢ sprawno$¢ operacyjna, ale moze tez zwiekszac
podatno$¢ strategiczng. Skala moze czesciowo zastepowaé dywersyfikacje jedynie
wtedy, gdy towarzyszg jej odpowiednie bufory strategiczne. Por6wnanie Gdarnska,
Katowic i Rzeszowa-Jasionki stuzy zatem uchwyceniu réznych konfiguracji spraw-
noéci i podatnosci, a nie testowaniu jednej liniowej zalezno$ci.

Metoda i dobér przypadkéw

Badanie ma na celu wyjasnienie, w jaki sposéb rézne konfiguracje koncentracji
przewoznikéw wplywaly na profile odbudowy oraz podatnosc strategiczng wybra-
nych polskich portéw regionalnych po pandemii COVID-19. Analiza objeto lata
2019-2024. Rok 2019 przyjeto jako punkt odniesienia sprzed pandemii, natomiast
lata 2020-2024 potraktowano jako okres zalamania i stopniowej odbudowy ruchu
lotniczego. Badanie przeprowadzono w marcu 2026 r., a dane zweryfikowano wedtug
stanu dostepnosci na 28 marca 2026 r.

Artykul taczy narracyjny przeglad literatury z poréwnawczym, ustrukturyzo-
wanym studium przypadkéw. Wyboér przegladu narracyjnego wynikat z charakteru
pytania badawczego, ktére wymagato powigzania kilku nurtéw literatury oraz zbu-
dowania ram interpretacyjnych dla analizy zaleznosci miedzy koncentracja prze-
woznikéw, skalg portu i odpornoscig strategiczng. Celem nie bylo przeprowadzenie
metaanalizy ani systematycznego przegladu ilosciowego, lecz integracja rozproszo-
nych podejé¢ teoretycznych i wyprowadzenie kategorii analitycznych uzytecznych
w badaniu przypadkéw. Takie zastosowanie przegladu narracyjnego jest uzasad-
nione w sytuacji, gdy badanie stuzy konceptualnemu uporzadkowaniu literatury
oraz identyfikacji mechanizméw interpretacyjnych (Baumeister, Leary, 1997; Green
iin., 2006; Grant, Booth, 2009).

Czes¢ empiryczng oparto na poréwnawczym studium przypadkéw. Do analizy
wybrano trzy polskie porty regionalne: Gdansk, Katowice oraz Rzeszéw-Jasionke.
Wszystkie funkcjonujg w tym samym krajowym i regulacyjnym otoczeniu, doswiadczyly
tego samego szoku pandemicznego oraz podlegaly zblizonym warunkom odbudowy
rynku lotniczego. Taki uklad poréwnawczy ogranicza wplyw réznic instytucjonal-
nych i pozwala skoncentrowa¢ uwage na odmiennych konfiguracjach relacji port-
przewoznik. Studium ma charakter ustrukturyzowany, poniewaz kazdy przypadek
analizowano wedlug tego samego zestawu cech portu dotyczacych formy koncentra-
¢ji przewoznikéw, skali portu, zakresu dywersyfikacji, profilu odbudowy wzgledem
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2019 r. oraz szerokosci bufora strategicznego. Jest to zgodne z logika poréwnania
ustrukturyzowanego i ukierunkowanego, w ktérym kazdemu przypadkowi zadaje
sie analogiczny zestaw pytan badawczych (George, Bennett, 2005; Gerring, 2017).

Dobér przypadkéw mial charakter celowy i kontrastowy. Nie zmierzal do zbu-
dowania préby reprezentatywnej statystycznie, lecz do uchwycenia odmiennych
konfiguracji koncentracji, skali, odbudowy i bufora strategicznego. Zastosowano
cztery kryteria doboru: znaczenie regionalne portu, dostepno$¢ danych publicznych,
odmienno$¢ profilu przewoznikéw dominujacych oraz zréznicowana skale odbudowy
po pandemii COVID-19. Gdanisk wybrano jako duzy port metropolitalny z wysoka
koncentracja roztozona na dwéch przewoznikéw niskokosztowych. Katowice repre-
zentuja przypadek duzego portu regionalnego, w ktérym przez dtugi czas szczegél-
nie silng pozycje zajmowat jeden przewoznik. Rzeszéw-Jasionka stanowi natomiast
przyklad mniejszego portu, ktéry osiagnal bardzo dobre wyniki odbudowy ruchu,
ale funkcjonuje przy wezszym buforze dywersyfikacyjnym.

W badaniu wykorzystano publiczne statystyki Urzedu Lotnictwa Cywilnego
(ULC) dotyczace liczby pasazeréw, pasazerskich operacji lotniczych oraz poziomu
odbudowy wzgledem 2019 r. Dane te uzupelniono raportami rocznymi, sprawozda-
niami kwartalnymi oraz oficjalnymi komunikatami portéw lotniczych. Informacje
ilosciowe stuza przede wszystkim do uzasadnienia wyboru przypadkéw, okreslenia
skali zmian oraz opisu tta empirycznego. Nie stanowig one podstawy testu statystycz-
nego. Analiza ma charakter poréwnawczy i interpretacyjny, a jej celem jest identyfi-
kacja konfiguracji zaleznosci, sprawnosci odbudowy oraz podatnosci strategiczne;j.

Interpretacja danych wymaga ostrozno$ci, poniewaz dostepne Zrddla nie zawsze
operuja w pelni poréwnywalnymi miarami. W niektérych przypadkach informa-
cje o koncentracji przewoznikéw odnosza sie do ruchu regularnego, podczas gdy
wskazniki odbudowy dotycza calego ruchu pasazerskiego. Z tego wzgledu udziatéw
przewoznikéw nie interpretowano mechanicznie jako bezposredniego wyjasnienia
poziomu odbudowy calego ruchu. Dane wykorzystano raczej do uporzadkowania
konfiguracji przypadkéw niz do szacowania liniowej zaleznosci przyczynowej mie-
dzy koncentracjg a odbudows.

Aby uporzadkowaé poréwnanie przypadkéw, wprowadzono przyblizony indeks
bufora strategicznego:

PIBS=RP +SZ + AS,

gdzie RP oznacza redundancje partneréw przewozowych, SZ szeroko$¢ segmentdéw
ruchu, a AS zdolnos¢ skali do absorpcji zmiany po stronie partnera wiodacego. Kaz-
dy komponent ma charakter porzadkowy: wartos¢ 0 oznacza niski, 1 - umiarkowa-
ny, a 2 — wysoki poziom danego wymiaru. Ze wzgledu na heterogeniczno$é¢ zrédet
publicznych indeks nie jest traktowany jako $cisla miara ilosciowa. Pelni funkcje
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heurystycznego narzedzia kodowania przypadkéw i pozwala zaklasyfikowac bufor
strategiczny jako waski, umiarkowany lub szeroki.

Badanie ma kilka ograniczerr metodycznych. Opiera sie wylgcznie na danych
publicznych i nie obejmuje danych wewnetrznych portéw ani przewoznikéw, takich
jak warunki uméw, systemy zachet finansowych, rentowno$¢ poszczegélnych pola-
czen, szczegdtowe przychody pozalotnicze czy przebieg negocjacji handlowych. Ogra-
niczeniem jest réwniez niewielka liczba przypadkéw oraz niepelna poréwnywalnos¢
wskaznikéw koncentracji i odbudowy. Z tego wzgledu wyniki nalezy interpretowac
jako mechanizmowe i konfiguracyjne, a nie jako pelny test przyczynowy. Studium
wskazuje mozliwe uklady zaleznosci i podatnosci strategicznej, ale nie pozwala na
bezposrednie uogdlnienie wnioskéw na wszystkie porty regionalne.

Tabela 1. Dobér przypadkow: koncentracja przewoznikéw, skala odbudowy

i konfiguracja analityczna

. " Ruch Ruch
Miara koncentracji/ . . . .
Praypadek struktura pasazerski | operacyjny Konf}guraqa
L 2024/2019 | 2024/2019 analityczna
przewoznikéw %) %)
Gdansk Wizz Air 45,2% ruchu 124,9 113,2 wysoka koncentracja z dwoma
regularnego w 2024; przewoznikami kotwiczacymi
Ryanair 35,2% i szerokim buforem
Katowice | Wizz Air 72,1% ruchu 131,4 122,1 silna dominacja jednego
regularnego w 2019; przewoznika w duzym porcie
59,5% w 2020; 48,3% o umiarkowanym buforze
w2021
Rzeszéw- | Ryanair 31% ruchu 139,4 148,3 mniejszy port z dobrym
Jasionka | w2024; czartery 29%; wynikiem ruchowym
LOT 20% i wezszym buforem

Uwagi: wskazniki odbudowy obliczono na podstawie statystyk ULC dla calego ruchu pasazerskiego i pasazerskich
operacji lotniczych. Miary koncentracji pochodza z oficjalnych komunikatéw portéw i w zaleznosci od przypadku
dotycza ruchu regularnego albo struktury calego ruchu. Ich rolg jest uporzadkowanie poréwnania, a nie budowa
jednego w pelni poréwnywalnego wskaznika.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie statystyk ULC oraz oficjalnych komunikatéw portéw lotniczych.

Tak skonstruowany projekt badawczy oznacza, ze dane liczbowe stuza przede
wszystkim do uzasadnienia wyboru Gdanska, Katowic i Rzeszowa-Jasionki jako przy-
padkéw reprezentujacych odmienne konfiguracje skali, koncentracji i odbudowy.
Przyblizony indeks bufora strategicznego porzadkuje interpretacje tych konfiguracji,
ale nie zastepuje poglebionej analizy jako$ciowej. Pytanie badawcze nie brzmi zatem,
czy koncentracja liniowo wplywa na odbudowe ruchu, lecz jakie znaczenie strategiczne
ma koncentracja w réznych ukladach skali, dywersyfikacji i bufora strategicznego.
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Gdanisk: koncentracja z szerokim buforem strategicznym

Port Lotniczy Gdansk stanowi przyktad portu, w ktérym bardzo wysoka koncen-
tracja przewoznikéw wspétwystepuje z duza skalg dzialalnosci oraz rozbudowang
baza. Wedtug danych ULC w 2024 r. port osiggnat 124,9% poziomu ruchu pasazer-
skiego z 2019 r. oraz 113,2% poziomu pasazerskich operacji lotniczych, przy czym
pelna odbudowe ruchu odnotowat juz w 2023 r. Jednoczesnie w 2024 r. obstuzono
6 714 149 pasazeréw, co byto najlepszym wynikiem w historii lotniska (Port Lotni-
czy Gdansk im. Lecha Watesy, 2025; Urzad Lotnictwa Cywilnego, 2026).

Struktura przewoznikéw w Gdansku pozostawala jednak silnie skoncentrowana.
W 2024 r. Wizz Air odpowiadal za 45,2% pasazeréw w ruchu regularnym, a Ryanair
za kolejne 35,2%, co tacznie dawalo 80,4% tego segmentu (Port Lotniczy Gdansk
im. Lecha Walesy, 2025). Formalnie oznacza to bardzo wysoki poziom koncentragji.
Nie jest to jednak klasyczny model zaleznosci od jednego dominujacego partnera,
lecz raczej uktad dwoch przewoznikéw kotwiczacych, w ktérym dominacja rozktada
sie miedzy dwie duze linie niskokosztowe.

Istotne znaczenie dla interpretacji tego przypadku ma réwniez dywersyfikacja
dziatalnosci poza gtéwnym segmentem regularnym. W 2024 r. Gdansk posiadat
92 polaczenia regularne do 25 krajéw, obstugiwane przez 11 linii lotniczych. Port
obstuzyl takze 640 480 pasazeréw w ruchu nieregularnym, a wolumen cargo osia-
gnal 11 681 ton. Dodatkowo komunikat portu wskazywatl na bardzo dobre wyniki
finansowe: prawie 20 mln zt zysku netto oraz prawie 54 mln zt zysku ze sprzedazy
(Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy, 2025).

Przypadek Gdanska pokazuje zatem, ze wysoka koncentracja przewoznikéw
nie musi automatycznie oznacza¢ wysokiej podatnosci strategicznej. Jej skutki
s3 tu amortyzowane przez szeroki bufor strategiczny, obejmujacy dwdéch prze-
woznikéw kotwiczacych, rozbudowang siatke potaczen, duzy rynek cigzenia oraz
dodatkowe segmenty ruchu i przychodéw. Port Iaczy w ten sposéb wysoka spraw-
nos$¢ wolumenowsy z wieksza autonomia strategiczng niz sugerowaltby sam wskaz-
nik koncentracji. Ryzyko zaleznosci nie zostaje catkowicie wyeliminowane, ale jest
rozproszone miedzy kilka zrédet aktywnosci i przychodéw.

Katowice: wysoka dominacja jednego przewozZnika
a szybka odbudowa

Katowice reprezentuja odmienna konfiguracje zaleznosci port—przewoznik. W tym
przypadku historyczny punkt ciezko$ci byt silniej skupiony wokét jednego przewoz-
nika kotwiczacego. Wedlug oficjalnego raportu portu Katowice Wizz Air przewiézt
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w 2019 r. 2,03 mln pasazeréw w ruchu regularnym, co odpowiadato za 72,1% tego
segmentu. W kolejnych latach udzial ten zmniejszy! sie do 59,5% w 2020 r. 1 48,3%
w 2021 r. (Katowice Airport, 2022). Tak duza przewaga pierwszego przewoznika
nad pozostalymi uczestnikami rynku wskazuje na wiekszg asymetrie zaleznosci niz
w przypadku Gdarnska.

Profil odbudowy Katowic nie potwierdza jednak tezy, ze dominacja jednego part-
nera musi automatycznie prowadzi¢ do stabszych wynikéw po szoku. Wedlug danych
ULC port w2024 r. przekroczyl poziom z 2019 r. zaréwno pod wzgledem liczby pasa-
zeréw, jak i pasazerskich operacji lotniczych. Wskazniki odbudowy wyniosty odpo-
wiednio 131,4% oraz 122,1%, a pelna odbudowe ruchu port osiagnal juz w 2023 r.
(Urzad Lotnictwa Cywilnego, 2026).

Przypadek Katowic sugeruje, ze wysoka koncentracja wokét jednego przewoznika
moze sprzyja¢ szybkiemu skalowaniu operadji, jezeli towarzyszy jej stabilna relacja
z przewoznikiem kotwiczacym oraz odpowiednio duza skala rynku. Spadek udziatu
Wizz Air w latach 2019-2021 nie musi zatem oznacza¢ zaniku zaleznosci. Moze
réwniez $wiadczy¢ o stopniowym odtwarzaniu sie pozostalej czesci siatki polaczen
oraz cze$ciowym poszerzaniu bazy ruchowej portu.

Dostepne zrédta publiczne nie pozwalaja oceni¢ warunkéw kontraktowych wspét-
pracy portu z liniami lotniczymi. W perspektywie teorii zaleznosci zasobowej Kato-
wice pokazuja jednak granice zastepowania dywersyfikacji przez skale. Silny prze-
woznik kotwiczacy moze przyspiesza¢ odbudowe ruchu i poprawia¢ wykorzystanie
infrastruktury, ale nie eliminuje asymetrii negocjacyjnej miedzy portem a dominu-
jaca linig. W ujeciu bufora strategicznego oznacza to konfiguracje umiarkowana:
odporniejsza niz w przypadku matego portu zaleznego od waskiej bazy przewozni-
kéw, lecz slabsza niz w ukladzie opartym na dwéch przewoznikach kotwiczacych.

Rzesz6w-]Jasionka: dobre wyniki ruchowe
przy wezszym buforze

Rzesz6w-Jasionka pelni w analizie funkcje przypadku kontrastowego. Pod wzgle-
dem dynamiki odbudowy port osiagnat bardzo dobre wyniki. Wedtug danych ULC
w 2024 r. zrealizowat 139,4% poziomu ruchu pasazerskiego z 2019 r. oraz 148,3%
poziomu pasazerskich operacji lotniczych, a pelng odbudowe ruchu uzyskat juz
w 2023 r. (Urzad Lotnictwa Cywilnego, 2026). Port zanotowatl réwniez rekordowy
wynik 1 145 257 pasazeréw w 2024 r. oraz obstuge 31 kierunkéw do 16 krajéw
(Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka im. Rodziny Ulméw, 2025a).

Struktura ruchu wskazuje jednak na wezszy bufor strategiczny niz w przy-
padku portéw o wiekszej skali dziatalnosci. W listopadzie 2024 r. najwiekszy udziat
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w rekordowym wyniku mieli pasazerowie Ryanaira, ktérzy stanowili 31% ruchu
lotniczego. Kolejne segmenty tworzyly czartery z udziatem 29% oraz PLL LOT
z udziatem 20%. Udziat w ruchu lotniczym Wizz Air i Lufthansy wynosit odpowied-
nio po 4% dla kazdej z linii (Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka im. Rodziny Ulméw,
2024). Dodatkowo w lutym 2025 r. pie¢ z dziesieciu najpopularniejszych kierunkéw
w 2024 r. bylo obstugiwanych przez Ryanaira (Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka im.
Rodziny Ulméw, 2025b).

Rzeszéw-Jasionka nie jest zatem portem jednowymiarowym, poniewaz oprécz
przewoznika wiodgcego istotna role odgrywaja czartery oraz przewoznik tradycyjny.
Jednoczesnie mniejsza skala dziatalnosci sprawia, ze kazda istotna decyzja stra-
tegiczna pojedynczego partnera moze silniej wpltywaé na wynik calego portu, niz
w przypadku Gdanska lub Katowic. Bardzo dobre wskazniki odbudowy ruchu nie
musza wiec oznaczac réwnie szerokiej autonomii strategicznej.

Przypadek Rzeszowa-Jasionki dobrze pokazuje ograniczenia interpretacji opartej
wylacznie na dynamice ruchu. Port moze skutecznie rosnac i szybko odbudowywac
wolumen pasazeréw, a jednoczesnie pozostawac relatywnie bardziej podatny na decy-
zje partnera wiodacego niz duzy port metropolitalny. W takim ukladzie dobre wyniki
ruchowe moga czesciowo maskowac wezszy bufor strategiczny. Polityka dywersyfi-
kacji ma wiec znaczenie nie tylko prorozwojowe, lecz takze zabezpieczajace, ponie-
waz ogranicza zalezno$¢ portu od pojedynczych decyzji przewoznikéw.

Dyskusja poréwnawcza

Poréwnanie trzech przypadkéw wskazuje, ze koncentracja przewoznikéw nie
jest zjawiskiem jednorodnym i nie powinna by¢ traktowana jako automatyczne
zrédlo ryzyka. Podobne tempo odbudowy ruchu moze opiera¢ sie na odmiennych
konfiguracjach relacji port—przewoznik, a w konsekwencji oznacza¢ rézne poziomy
podatnodci strategicznej. Koncentracja dziata wiec warunkowo: jej skutki zalezg od
skali portu, struktury przewoznikéw oraz szerokos$ci bufora strategicznego. Skala
moze cze$ciowo zastepowaé dywersyfikacje jedynie wtedy, gdy port posiada zasoby
i segmenty dziatalno$ci zdolne amortyzowac skutki dominacji jednego przewoznika.

Wyniki analizy poréwnawczej pozwalaja sformutowac trzy zasadnicze wnioski
dotyczace warunkowego wplywu koncentracji przewoznikéw na odbudowe ruchu
i odpornos¢ strategiczng portéw regionalnych. Po pierwsze, szybka odbudowa
ruchu nie jest wystarczajacym wskaznikiem odpornosci strategicznej. Wszystkie trzy
analizowane porty przekroczyly w 2024 r. poziom ruchu z 2019 r., ale nie oznacza to,
ze dysponowaly takim samym zakresem autonomii strategicznej. Odbudowe wolu-
menu nalezy wiec odrézni¢ od odpornosci rozumianej jako zdolnoé¢ do adaptagji,
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ograniczania zalezno$ci i rekonfigurowania portfela partneréw. Ta druga zalezy nie

tylko od skali ruchu, lecz takze od struktury relacji z przewoznikami oraz dostep-

noédci alternatywnych zrédet aktywnosci.

Tabela 2. Poréwnanie strategicznego znaczenia koncentracji w trzech przypadkach

Wymiar Gdansk Katowice Rzeszéw-Jasionka
Forma Dwéch przewoznikéw Jeden przewoznik Struktura mieszana
koncentracji kotwiczacych: dwie silne | kotwiczacy: historycznie | z waznym partnerem

linie niskokosztowe bardzo silna dominacja wiodacym
Wizz Air
Skala portu Duza, metropolitalna Duza, regionalna Mniejsza, regionalna
Profil Szybka odbudowa, Szybka odbudowa, mimo | Bardzo dobra odbudowa
odbudowy z przekroczeniem wysokiej dominacji przy mniejszej skali
poziomu 2019 jednego partnera
Bufor Szeroki: dwéch Umiarkowany: skala Wezszy: dobre wyniki,
strategiczny przewoznikéw amortyzuje zalezno$¢, ale | lecz wieksza wrazliwos¢
kotwiczacych, segmenty | jej nie rozprasza na ruch partnera
uzupelniajace, duza skala
Najwazniejsza | Wysoka koncentracja Skala kompensuje niska | Wynik ruchowy moze
implikacja moze wspolistnie¢ dywersyfikacje tylko maskowac wrazliwos¢
z autonomig dzieki czesciowo strategiczna
szerokim buforom

Uwagi: Kategoria szerokosci bufora odpowiada heurystycznemu kodowaniu przyblizonego indeksu opisanemu
w sekgji ,Metoda i dobér przypadkéw”.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie statystyk ULC oraz oficjalnych komunikatéw portéw lotniczych.

Po drugie, uzyskane wyniki doprecyzowuja wczesniejsze badania wigzace domi-
nacje przewoznika z wyzsza efektywnoscig portu (Weekx, Buyle, 2023) lub szyb-
szym odbiciem rynku lotniczego po szoku (Su i in., 2023). Analizowane przypadki
nie zaprzeczaja tym ustaleniom, lecz wskazuja ich granice. Mechanizmy sprzyjajace
sprawno$ci operacyjnej moga jednoczesnie ograniczac pole manewru strategicznego
portu. Znaczenie koncentracji zalezy zatem od tego, czy port dysponuje alternatyw-
nymi partnerami, segmentami uzupelniajagcymi oraz skalg pozwalajaca amortyzo-
waé zmiane zachowania przewoznika dominujacego.

Po trzecie, gléwna implikacja menedzerska dotyczy projektowania buforéw
strategicznych, a nie prostego obnizania koncentracji. Przewoznik kotwiczacy
moze by¢ racjonalnym i efektywnym elementem strategii wzrostu portu. Nie
powinien jednak zastepowac alternatywnych relacji rynkowych, segmentéw uzu-
pelniajacych ani dzialan wzmacniajacych pozycje negocjacyjng portu. Najmniej
ryzykowna jest koncentracja osadzona w odpowiednio szerokim buforze stra-
tegicznym. Przy duzej skali dzialalnosci czes¢ funkeji dywersyfikacyjnych moze

Koncentracja przewoznikéw a odbudowa po pandemii COVID-19... 95



EDUKACJA EKONOMISTOW I MENEDZEROW * Nr 75-76(1-2), styczen—czerwiec 2025

Przemystaw Olczyk ¢ Koncentracja przewoznikéw a odbudowa po pandemii COVID-19... ¢ 85-99

zostad przejeta przez skale, ale tylko do okreslonego progu. Powyzej niego dalsza
zalezno$c¢ od jednego przewoznika moze zwiekszaé podatno$é strategiczng mimo
dobrych wynikéw ruchowych.

Podsumowanie i wnioski

Artykul analizowal znaczenie koncentracji przewoznikéw w procesie odbudowy
polskich portéw regionalnych po pandemii COVID-19, wykorzystujac poréwnaw-
cze studium przypadkéw. Wyniki wskazuja, ze koncentracja nie jest jednoznacznym
wskaznikiem ani przewagi konkurencyjnej, ani strategicznej wrazliwosci portu. Jej
znaczenie zalezy od konfiguracji trzech elementéw: skali portu, typu zaleznosci od
przewoznika wiodacego oraz szerokosci bufora strategicznego.

Najwazniejszy wniosek z analizy jest nastepujacy: koncentracja moze sprzyjac
szybkiej odbudowie wolumenu ruchu, ale nie jest réwnoznaczna z odpornoscia stra-
tegiczng. Skala dzialalnosci moze cze$ciowo kompensowa¢ ograniczong dywersyfi-
kacje, lecz tylko wtedy, gdy port zachowuje redundancje partneréw, zr6znicowanie
segmentéw ruchu oraz zdolnos¢ absorpcji szoku. W przeciwnym razie dobre wyniki
ruchowe moga maskowac poglebiajaca sie zaleznos¢ strategiczng od waskiej grupy
przewoznikéw lub jednego partnera wiodacego.

Dalsze badania powinny obja¢ wiekszg prébe relacji lotnisko-przewoznik oraz
dluzszy okres obserwacji. Warto potaczy¢ dane ruchowe z informacjami o przycho-
dach pozalotniczych, wskaznikach finansowych, strukturze kontraktéw oraz zmia-
nach w siatce polaczen. Obiecujacym kierunkiem bytoby takze przetestowanie przy-
blizonego indeksu bufora strategicznego na szerszym materiale poréwnawczym.
Taka triangulacja pozwolilaby lepiej uchwyci¢ napiecie miedzy skala, efektywnoscia
operacyjng i autonomig strategiczng portéw regionalnych.
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Airline Concentration and Post-Pandemic Recovery
in Polish Regional Airports: Comparative Case Studies of Gdansk,

Katowice, and Rzeszéw-Jasionka

Abstract

Post-pandemic recovery of air traffic is often interpreted as evidence of regional airport
resilience, although it does not necessarily imply strategic autonomy. This study exam-
ines how different configurations of airline concentration shaped recovery trajectories
and strategic vulnerability in Polish regional airports. It combines a narrative literature
review with comparative case studies of Gdansk, Katowice and Rzeszéw-Jasionka, draw-
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ing on public statistics on passenger traffic and aircraft operations for 2019-2024, as well
as official airport communications. The findings show that airline concentration may sup-
port volume recovery, but only when accompanied by sufficient scale, diversification of
traffic segments and a broad strategic buffer. The study contributes by shifting the inter-
pretation of airline concentration from a simple risk indicator towards an analysis of con-
figurations that condition the strategic resilience of regional airports.

Keywords: airports, airline concentration, low-cost carriers, strategic buffer, strategic resilience, case
studies
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