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WSTEP

Zapoczatkowany w Europie na poczatku lat dziewieédziesiatych rozwdj nisko-
kosztowych przewoznikéw zaowocowat trwatymi zmianami na rynku regularnych
przewozéw lotniczych. Poczatkowo tak zwani tani przewoznicy” postrzegani byli
przez wiodace linie jako eksperyment bedacy efektem liberalizacji rynku europej-
skich przewozow lotniczych. Jak pokazujg doswiadczenia ostatnich kilku lat, nie-
mal kazda z nowo powstajacych w Europie linii, oferujgca przewozy regularne,
chce Swiadczy¢ ustugi wkasnie w formule ,taniej linii”. Nie ma wiec juz chyba ziu-
dzen, ze mskokosztowi przewoznicy sg trwatym elementem rynku lotniczego.

Oprécz niewatpliwie coraz wiekszej powszechnosci tanich" linii lotniczych po-
trzeba glebszej analizy tematu podyktowana jest rowniez faktem, ze rozwijajg sie
one réwniez i na rynku krajowym - w grudniu 2003 roku po raz pierwszy w Polsce
uruchomione zostaly niskokosztowe rozktadowe potgczenia lotnicze. Wraz z libe-
ralizacjg krajowych przepiséw lotniczych z pewnoscig mozemy spodziewaé sie, ze
liczba tanich potaczen oferowanych do i z Polski bedzie wzrastaé. Dla ustalenia
prawidtowos$ci funkcjonowania tanich linii lotniczych potrzebna jest analiza oraz
poréwnania strategii ich rozwoju.

Dlatego w materiale studyjnym przedstawiono zasadnicze sposoby dziatania
oraz strategie rynkowe najwiekszych niskokosztowych linii lotniczych, jak réwniez
zasadnicze roéznice, jakie istniejg miedzy tradycyjnymi przewoznikami i tanimi li-
niami oraz wskazano kierunki rozwoju strategii tych linii.



ROZDZIAL 1

GENEZA ORAZ UWARUNKOWANIA ROZWOJU
LINII NISKOKOSZTOWYCH

Historia regularnych lotniczych przewozOw pasazerskich liczy sobie blisko
90 lat, cho¢ tak naprawde dopiero w latach dwudziestych ubiegtego stulecia po-
wstaly pierwsze linie lotnicze, ktérych celem byt zarobkowy przewdz pasazeréw.
Niestety od czaséw poprzedzajacych Il wojne Swiatowg az do przetomu lat osiem-
dziesigtych i dziewieédziesigtych regularne przewozy lotnicze w Europie dostepne
byly w zasadzie wylgcznie dla wybranej, najbogatszej czesci spoleczenstwa.

Pomimo szybkiego rozwoju lotnictwa transportowego oraz coraz nowocze-
Sniejszego sprzetu, jakim dysponowaty linie lotnicze, ceny biletow skutecznie
uniemozliwiaty dostep do przewozow lotniczych szerszej grupie chetnych. Sytuacja
ta spowodowana byta gtéwnie daleko idgcg ingerencjg panstw w regulacje zwigza-
ne z dziatalnoscig linii lotniczych, wigczajgc w to okreslanie minimalnych mozliwych
do stosowania taryf, niedopuszczanie do konkurencji na rynku regularnych prze-
wozow lotniczych i ochrone przewoznikéw narodowych.

W 1978 roku w USA zdecydowano sie na deregulacje rynku ustug przewozéw
lotniczych. Od tego czasu potgczenia lotnicze mogly oferowac wszystkie linie lotni-
cze, na dowolnie wybranych trasach. Parstwo przestato réwniez ingerowac¢ w sto-
sowane przez przewoznikéw lotniczych taryfy.

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych podobne regulacje
wprowadzono réwniez w Europie na terenie panstw nalezgacych do Unii, a z cza-
sem deregulacja rynku lotniczych przewozéw transportowych objeta réwniez inne
panstwa europejskie.

W ciggu kilkunastu lat od wprowadzenia w Europie pakietow umozliwiajgcych
liberalizacje sektora przewozow lotniczych, dzieki konkurencji miedzy przewozni-
kami lotniczymi, pasazerowie otrzymali znacznie szersze mozliwosci podrézowania
- nie tylko ze wzgledu na atrakcyjne oferty cenowe, ale rowniez ze wzgledu na
znacznie wiekszg mozliwos¢ wyboru oferowanych potaczen i przewoznikow lotni-
czych.

1.1. Zarys ewolucji przewozow pasazerskich w Europie

W podrozdziale przedstawiony zostat krotki zarys historii rozwoju przewozow
lotniczych w Europie od poczatku XX wieku do czaséw wspoitczesnych, z uwzgled-
nieniem najbardziej charakterystycznych etapéw tej galezi transportu.

W czasach gdy samolot braci Wright wykonat swoj pierwszy lot (miato to miegj-
sce 17 grudnia 1903 roku) lotnictwo postrzegane byto w wiekszym stopniu jako



swego rodzaju rozrywka niz jako $rodek transportu. Juz jednak 11 lat p6zniej miat
miejsce pierwszy, traktowany jako komercyjny, lot z pasazerem na pokladzie:
1 stycznia 1914 roku pilot todzi latajgcej Benoist XIV przewidzt pasazera z St. Pe-
tersburga do Tampy (obie miejscowosci znajdujg sie na Florydzie, USA), pobiera-
jac 5 USD za przelot na odlegtos¢ 29 kml Kilka lat wczesniej, w 1910 roku
w Niemczech, utworzono pierwsze towarzystwo komunikacji lotniczej, DELAG
(Deutsche Luftschiffahrt AG) oferujgce przeloty przy zastosowaniu sterowcow.
W latach 1910-1914 w 1604 rejsach kompania przewiozta 34 208 os6b2

Niewatpliwie na gwattowny rozwdj lotnictwa w Europie ogromny wpltyw miata
| wojna Swiatowa - samoloty projektowane w oparciu o potrzeby wojskowe
charakteryzowaly sie coraz lepszymi osiggami: udzwigiem, zasiegiem i predkoscia
Po zakonczeniu konfliktu wycofywane z armii statki powietrzne oraz ich zatogi staty
sie zalgzkiem tworzacych sie pierwszych przedsiebiorstw lotniczych obstugujacych
przewoz poczty. W 1919 roku pocztowg dziatalnoS¢ przewozowa uruchomity nie-
mieckie linie Luftreederei, a we Francji linie Farman3. Do przewozow pasazerskich
poczatkowo (w latach dwudziestych) wykorzystywane byly najczesciej przebudo-
wane samoloty bombowe (np. de Havilland DH-4, Handley Page 0/400, Farman
F-60 Goliath), cho¢ z czasem, w kolejnym dziesiecioleciu, zastapity je doskonalsze,
typowo pasazerskie konstrukcje: Fokker FVII, Boeing 247, Junkers Ju 52, DC-2
czy Lockheed L10 Electra. Jednymi z pierwszych regularnych linii pasazerskich,
jakie powstaty na terenie Europy, byly m.in. Lufthansa, Swissair, Aircraft Travel and
Transport Limited (1919), KLM, AirFrance (1933), Malert (obecnie Malev), CSA
(1923) oraz LOT (1929).

Wraz z udoskonalaniem konstrukcji rozszerzano zasieg potgczen lotniczych:
w 1931 roku niemiecka todz latajaca Dormer Do X wykonata pierwszy przelot
(z miedzylgdowaniami) do Nowego Jorku, a w 1936 roku PanAmerican Airways
i brytyjski Imperial Airways podpisaly umowe o0 wspoélpracy przy organizowaniu
potaczen miedzy Europa i Ameryka Poinocng otwierajgc w 1936 roku prébne po-
laczenie przy zastosowaniu todzi latajgcych Short C4 Brak utwardzonych drog
startowych oraz ich niewystarczajgca dlugo$¢ powodowaty, ze najwieksze z cywil-
nych samolotéw dostosowane byly do startu i ladowania z akwendéw wodnych.
Niemal wszystkie linie lotnicze, jakie powstaty do konca lat trzydziestych, byly wia-
snoscig panstwowa. Sytuacja ta spowodowana byta nie tylko wzgledami prestizo-
wymi, ale rowniez niezwykle wysokimi kosztami utrzymania przedsiebiorstw lotni-
czych. Nalezy pamietaé, ze dwczesne konstrukcje charakteryzowaly sie duza pra-
cochtonnosciag obstugi, co przy ubogiej infrastrukturze lotniskowej, niewielkiej cze-
stotliwosci potgczen (a w konsekwencji i niskim nalocie) oraz niewielkiej pojemno-
sci 6wczesnych samolotéw powodowato, ze koszty jednostkowe potgczen byly
niezwykle wysokie.

1B. Gtowacki, G. Sobczak, Wspotczesne samoloty pasazerskie, Warszawa 2002, s. 5.
2A. Glass, M. Mikulski, Polski transport lotniczy 1918-1978, Warszawa 1980, s. 23.
3Tamze, s. 24.

4 The International Encyclopaedia of Aircraft, Londyn 1991, s. 384-386



Po zakoriczeniu Il wojny Swiatowej w Europie wznowione zostaly - zawieszone
Z powodu dziatan wojennych - potgczenia pasazerskie. Ogromna liczba transpor-
towych samolotow wojskowych, jaka osiggalna byla na rynku po stosunkowo ni-
skich cenach, doskonale nadawata sie po niewielkich modyfikacjach do zastoso-
wania w lotnictwie cywilnym. Dodatkowym impulsem, jaki spowodowat gwaitowny
rozwoj lotniczej komunikacji pasazerskiej po Il wojnie, nie tylko w Europie, ale i na
calym ¢wiecie, byt bardzo szybki postep w dziedzinie techniki lotniczej - w 1950
roku do stuzby wszedt pierwszy samolot turbosmigtowy (Vickers Viscount); dwa
lata pbézniej na rynku pojawita sie pierwsza konstrukcja pasazerska z napedem
odrzutowym - de Havilland Comet.

Zastosowanie nowego, oszczedniejszego silnika oraz mozliwos¢ uzyskiwania
przez samoloty odrzutowe kilkakrotnie wiekszych predkosci w poréwnaniu do sa-
molotow ttokowych sprawito, ze na poczatku lat piecdziesigtych wytwornie lotnicze
przystapity do seryjnej produkcji samolotow dalekiego zasiegu (DC-8, Boeing 707).
Ich wprowadzeniu do eksploatacji towarzyszyto znaczne zwiekszenie sie zaintere-
sowania miedzykontynentalnymi podrézami lotniczymi. W poréwnaniu do samolo-
tow z napedem tlokowym czas przelotu miedzy Europg a Ameryka zostat skrécony
z kilkudziesieciu do kilku godzin.

Kolejnym etapem rozwoju komunikacji w Europie bylo wprowadzenie do eks-
ploatacji w 1959 roku pierwszego samolotu odrzutowego Sredniego zasiegu - Sud
Aviation Caravelle. Coraz wieksze zainteresowanie komunikacjg lotniczg sprawito,
Ze na poczatku lat siedemdziesiatych pojawita sie nowa klasa szerokokadtubowych
samolotow pasazerskich zdolnych po przewozu 250-450 pasazeréw na Srednich
i dalekich trasach (Boeing 747, DC-10, Airbus 300, L-1011 Tristar)5.

Wydawatoby sie, ze naturalnym nastepstwem dynamicznego rozwoju przewo-
zOw pasazerskich w Europie jest zaistnienie konkurencyjnego rynku regularnych
przewozéw lotniczych, zas zmniejszajgce sie koszty jednostkowe przewozu, jakie
towarzyszg wprowadzaniu przez linie coraz ekonomiczniejszych i pojemniejszych
samolotéw, powinny skutkowa¢ widocznym spadkiem cen potgczen. Niestety, do
poczatku lat dziewiecdziesigtych wiekszos¢ regularnych tras w Europie obstugiwa-
na byla wytacznie przez przewoznikéw wyznaczonych umowami miedzy poszcze-
golnymi panstwami, a obowigzujgce taryfy narzucone byly odgornie. Przelomowym
etapem w rozwoju cywilnego transportu lotniczego w Europie byta liberalizacja ryn-
ku przewozéw na terenie panstw nalezacych do Europejskiej Wspolnoty Gospo-
darczej. Skutki zmian poréwnywane byly do skutkéw deregulacji, jaka byta wpro-
wadzona na poczagtku lat osiemdziesigtych w USA, umozliwiajgcej przewoznikom
swobodny dostep do rynku. Przepisy stymulujace rozwdj rynku przewozow lotni-
czych na terenie wspélnoty wprowadzane byly poprzez tzw. pakiety liberalizacyjne
w latach 1987, 1990 i 1992.

5A. Glass, M. Mikulski, Polski transport lotniczy 1918-1978, wyd. cyt., s. 324-325.



1.2. Geneza powstania pierwszych linii niskokosztowych

Ponizej zaprezentowane zostaly kolejne etapy ewolucji na rynku europejskich
przewozow lotniczych, ktére w efekcie przyniosty pierwsze préby tworzenia nieza-
leznych, tanich linii lotniczych dostepnych dla przecietnego pasazera przed dere-
gulacja. Przedstawiono réwniez poczatki tworzenia sie rynku tanich przewozéw
w latach dziewiecdziesigtych po wejsciu w zycie postanowien umozliwiajacych
konkurencje w dziedzinie regularnych przewozow lotniczych w Europie.

Geneza powstania niskokosztowych linii w Europie siega poczatku lat piec-
dziesiatych. Przeloty byly wtedy postrzegane jako przywilej dla wyjgtkowo zamoz-
nych pasazeréw, a stosowane przez przewoznikow panstwowych taryfy powodo-
waly, ze dla wiekszej czesci spoteczenstwa podréz lotnicza byta catkowicie nie-
osiggalna. Wowczas to najpierw w Wielkiej Brytanii, a nastepnie w innych pan-
stwach w ofercie biur podrézy zaczely pojawia¢ sie oferty wakacyjne potgczone
z przelotami, przy czym koszt transportu samolotem skalkulowany byt na znacznie
nizszym poziomie niz taryfy obowigzujace na liniach regularnych, zmonopolizowa-
nych przez panstwowe towarzystwa lotnicze. Dla przyktadu w 1950 roku brytyjski
panstwowy przewoznik British European Airways oferowat bilety na trasie Londyn-
Nicea za 70 GBP (rownowartos¢ 1400 GBP w przeliczeniu na ceny
z 2002 roku). Natomiast oferta biura Horizon Holidays (ktore wykorzystywato sa-
moloty linii Air Transport Charter) na przelot na Korsyke oraz dwutygodniowy pobyt
z zakwaterowaniem i peinym wyzywieniem opiewata na 32 GBP (rownowartosé
dzisiejszych 620 GBP w 2002 roku)6. Niestety, byla to wowczas praktycznie jedyna
mozliwo$¢ wykupienia tanszego przelotu. Niemal wszystkie linie wykonujace prze-
wozy rozktadowe byly wiasnoscig panstwowa, a w zwigzku z tym dbano o to, zeby
stanowity swego rodzaju ,wizytowke” danego kraju. W konsekwencji standard za-
pewniany na pokfadach byt bardzo wysoki, odpowiadajacy dzisiejszej pierwszej
klasie, a ceny przelotow osiggaly zawrotne kwoty.

Niewiele zmienito sie rowniez od czasu, kiedy w latach piecdziesigtych na ryn-
ku pojawily sie pierwsze prywatne linie lotnicze. Zezwolenia na wykonywanie lo-
tow, wydawane przez nadzory panstwowe, obwarowane byty wieloma ogranicze-
niami, w tym minimalnymi cenami na poszczegélnych trasach. Generalnym zato-
zeniem byto niedopuszczenie do bezposredniej konkurencji przewoznikéw pan-
stwowych i prywatnych wykonujacych rejsy rozktadowe. Paradoksalnie wiec -
Z pierwszymi inicjatywami dotyczacymi tanszych przelotdw wystapity biura tury-
styczne, jednak nizsza cena przelotu akceptowana byta przez wladze pod wieloma
ograniczeniami (miedzy innymi przelot musiat dotyczy¢ zorganizowanych grup).
Oferta taka z zalozenia nie pozwalata oczywiscie na swobodne podrdézowanie, tak
jak na trasach regularnych obstugiwanych przez narodowych przewoznikéw.
Oferta biur nie byta wiec konkurencyjna dla programu duzych linii lotniczych, obej-
mowata bowiem caly pakiet ustug i dotyczyta zupetnie innego rynku - wakacyjne-

6S. Calder, No Frills - The Truth behind The Low-Cost Revolution in The Skies, Londyn 2002, s. 14.



go. Niemniej jednak byt to pewien przetom w samej filozofii podrozy lotniczych:
korzystanie z przewozo6w lotniczych bylo mozliwe dla mniej zamoznej czes¢ spote-
czenstwa.

Korzystajac z duzej popularnosci ofert biur podrézy, wkrétce na rynku pojawity
sie wspotpracujgce z nimi linie wyspecjalizowane wytgcznie w przewozach czarte-
rowych. Niektore linie, jak np. brytyjski DanAir, przy okazji wykonywania regular-
nych czarterowych potaczen, dla kontrahentéw oferowaty na trasie z Londynu do
Berlina wiasne bilety w ogdlnie dostepnej sprzedazy. Pod koniec lat osiemdziesig-
tych cena takiego potgczenia wynosita 109 GBP i byla znacznie nizsza od ofero-
wanej na tej trasie przez British Airways7. Tym razem pasazer moégt juz dokonac
wyboru miedzy oferta dwoch odmiennych w filozofii dziatania linii, operujgcych na
tej samej trasie. Oczywiscie jak w wiekszosci podobnych przypadkéw, uprzywile-
jowana pozycje posiadat przewoznik ,tradycyjny”; linie czarterowe nie miaty doste-
pu do systemOw rezerwacyjnych, pozostawatly w cieniu szeroko reklamowanych
duzych linii, lataty z mniejszg czestotliwoscig w poréwnaniu z duzymi liniami ofe-
rowaty niewielka liczbe miejsc. Ta bardzo waska oferta miata jednak jedna nieza-
przeczalng przewage - niska cene.

O ile wiekszos¢ biur podrézy korzysta z ustug dziatajgcych na rynku przewoz-
nikdw, o tyle najwieksze przedsiebiorstwa turystyczne doszly do wniosku, ze efek-
tywniejsze z ekonomicznego punktu widzenia bedzie stworzenie wiasnych linii lot-
niczych. Efektem tego sag dziatajace dzi$ na rynku linie nalezace do takich gigan-
tow, jak Thomas Cook, MyTravel, czy kiedy$ Airtours. Wedtug niektérych teorii
wiele cech charakterystycznych dla przewoznikéw czarterowych (zaréwno tych
niezaleznych, jak i nalezacych do wielkich kompanii turystycznych) mozna odna-
lez¢ u przewoznikéw niskokosztowych8. Rzeczywiscie, ze wzgledu na mniejsze
koszty operacyjne, lepsze wykorzystanie samolotéw w ciggu doby, ubozszy serwis,
wieksze zageszczenie foteli w kabinie pasazerskiej i wiele innych specyficznych
czynnikéw - koszt przewozu pasazera na jednostke odlegtosci w liniach czartero-
wych jest nizszy niz u wielkich przewoznikéw rozktadowych, co umozliwia w prak-
tyce zastosowanie nizszych taryf.

Pierwszg europejska linig uznawang powszechnie za prekursora dzisiejszych
linii niskokosztowych byt brytyjski Laker Airways. Zapoczatkowat w Europie lanso-
wanie idei przewoznika oferujgcego tanie przeloty bez jakichkolwiek dodatkowych
ustug, jakie oferowane sg na pokladzie. Koncepcja Freddiego Lakera, zatozyciela
linii, byta rewolucyjna jeszcze pod jednym wzgledem: jego linia SkyTrain jako
pierwsza otworzyta niskokosztowe potgczenia za Atlantyk (bilet z Londynu do No-
wego Jorku kosztowat 178 GBP w obie strony). Miato to miejsce w 1978 roku - rok
przed wejsciem przepiséw liberalizacyjnych (tzw. deregulacji) w USA9. Oficjalne
otwarcie potaczenia poprzedzone zostato kilkuletnig walka z wladzami o przyzna-
nie zgody. WczesSniej, na poczatku lat siedemdziesigtych, Laker wykonywat czarte-

7 S. Calder, No Frills..., wyd. cyt., s. 19.
8 Tamze.
9 G. Jones, Low Cost-Low Down, ,Air International” nr 3/99, s. 149.
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rowe przeloty do Ameryki, na ktére oferowat tanie bilety w wolnej sprzedazy. Byta
to praktyka sprzeczna z prawem, poniewaz linia otrzymata pozwolenie na stoso-
wanie niskich taryf pod warunkiem, ze dotyczy¢ one beda czarteréw dla zorgani-
zowanych grup, zrzeszonych we wspdlnej organizacji, podrézujgcych w jasno
sprecyzowanym celu. Aby oming¢ obowigzujacy przepis, bilety na rejsy sprzeda-
wane byly pasazerom wraz z legitymacjami fikcyjnych organizacji, co jednak nie
uszto uwadze inspektorow - Laker otrzymat kare finansowag. Jego starania
0 otwarcie legalnego potaczenia zakonczyly sie sukcesem kilka lat pdzniej. Nie-
stety, pomimo ztozenia aplikacji Laker nie otrzymat zgody na otwarcie niskokosz-
towych linii w Europie (jako SkyTrain Europe). W 1982 roku linia musiata zamkna¢
dziatalno$¢ z powodéw finansowychld Pomimo krétkiego czasu dziatalnoSci linii
SkyTrain po raz pierwszy okazafo sie, ze prywatny przewoznik moze konkurowac
na rynku z liniami panstwowymi, oferujac ustugi w rejsach rozktadowych po ustalo-
nej przez siebie cenie, niebedacej zadnym kompromisem miedzy ustalonymi od-
goérnie zarzadzeniami.

Podstawowym kluczem do poczatkowych sukceséw przedsiewziecia Lakera
byta minimalizcja kosztoéw jednostkowych przewozu. Kilka lat po upadku SkyTrain
na rynku europejskim pojawity sie kolejne linie lotnicze, ktérych strategia dziatania
oparta byta na podobnych zatozeniach. W 1986 roku w Irlandii rozpoczeta dziatal-
nos¢ najwieksza obecnie europejska lima niskokosztowa - Ryanair. Poczatkowo
wykonywata ona przewozy kilkoma samolotami starszej generacji - BAC 1-11
1BAe HS.748. Przewoznik rozpoczat dziatalno$¢ potaczeniem z Londynu do Dubli-
na, przy czym w odréznieniu od innych linii latajgcych na tej trasie (British Airways,
AirLingus) korzystat z tanszego portu Londyn-Luton. W 1990 roku przewoznik ob-
stugiwat 26 potaczen, przewozgc 700 000 pasazeréw, a w 2000 roku z ustug linii
latajgcej na 47 trasach skorzystato juz 5,6 miliona pasazerow. Ryanair w poczat-
kowej fazie dziatalnosci nie oferowat jednak tanich potgczen - dopiero restruktury-
zacja firmy pod koniec lat osiemdziesigtych i zmiana filozofii dziatania umozliwity jej
gwaltowng ekspansje.

Skutkiem wprowadzenia na poczatku lat dziewiecdziesigtych pierwszych pa-
kietow liberalizacyjnych bylo rozpoczecie dziatalnosci przez kilku innych, pionier-
skich przewozZnikow niskokosztowych. Wkrétce na rynku pojawity sie linie easyJet
(Wielka Brytania, 1995), Debonair (Wielka Brytania, 1996), Virgin Express (Wielka
Brytania, 1996), GO (Wielka Brytania, 1998), ktéra byta spétka British Airways oraz
Buzz (Holandia/Wielka Brytania, 1999). Najwiekszy atak terrorystyczny przeprowa-
dzony w Nowym Jorku 11 wrzesnia 2001 roku spowodowat gwattowng recesje na
rynku lotniczym, nie tylko w USA, ale i na catym Swiecie. W efekcie spadku zainte-
resowania przewozami oraz wzrostu cen paliw wéréd wielu europejskich linii, ktére
ze wzgledow finansowych zmuszone byly do zakonczenia dziatalnosci, byly tak
znane i renomowane przedsiebiorstwa, jak szwajcarski Swissair, belgijska Sabena
czy nieco mniejsze CityBird, AirLiberte. Wiekszos¢ linii lotniczych zanotowata

10S. Calder, No Frills..., s. 55-60.
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w tym czasie straty finansowe; wsrod przewoznikdw najmniej dotknietych skutkami
recesji w przewozach lotniczych byly niskokosztowe Ryanair i easyJet. Szeroka
akcja promocyjna easyJet majaca zacheci¢ pasazeréw do ponownego korzystania
z transportu lotniczego po wypadkach z wrze$nia 2001 roku okazata sie sukcesem.
W pazdzierniku tego roku linia przewiozta ponad 680 000 pasazerow (o 146 000
wiecej niz w tym samym okresie roku 2000)11 Po kilku tygodniach liczba pasaze-
row przewozonych przez Ryanair rOwniez powrdcita do stanu wyjsciowego, co
wiecej - kilka miesiecy poézniej linia ogtosita che¢ wzbogacenia swojej floty
o ok. 50 do kolejnych samolotow.

Jak sie okazalo, inna struktura kosztéw i wieksza elastycznos¢ pozwolity ,ta-
nim” liniom w szybkim tempie dostosowac¢ sie do nowych warunkéw, zdobywajac
z kazdym rokiem coraz wiekszg czeS¢ rynku przewozow lotniczych. Nic wiec dziw-
nego, ze w ciggu ostatnich trzech lat z kilkudziesieciu nowo powstatych linii zna-

komita wiekszo$¢ to przewoznicy, ktérzy proponujg przewozy w formule nisko-
kosztowej.

1.3. Podstawowe regulacje prawne umozliwiajagce rozwoj
niskokosztowych przewoznikéw w Europie

Niniejszy podrozdziat jest prébag uporzadkowania informacji zwigzanych ze zmia-
nami prawnymi, ktére w efekcie doprowadzity w latach dziewiecdziesigtych XX wieku
do powstania i gwalttownego rozwoju linii niskokosztowych na terenie Europy.

Pierwsze miedzynarodowe ustalenia dotyczgce sposobu organizaciji, zasad
kontroli, oraz wspdélnych wymagan wobec personelu, statkbw powietrznych oraz
zagadnien prawnych i ekonomicznych w lotnictwie cywilnym okre$lone zostaty na
zwotanej w 1944 roku Konwencji Chicagowskiej, na ktorej jednoczesnie uchylono
czesciowo ustalenia zawarte przed | wojng Swiatowag. Konwencja podkreslita zasa-
de suwerennosci panstwowej, zastrzegajac, ze wykonywanie ustug lotniczych na
lub nad terytorium panstwa-strony konwencji jest mozliwe tylko za jego zgodagl2
Rownouprawniony i wolny dostep do rynku przewozéw lotniczych byt praktycznie
zablokowany poprzez obwarowania prawne nakladane przez poszczegllne pan-
stwa na obcych przewoznikéw lotniczych. Rynki lotnicze byly Scidle kontrolowane
przez poszczegblne panstwa i wiekszos¢ przewozow miedzynarodowych odbywata
sie na podstawie najczesciej dwustronnych umow, w ktérych okreslano nie tylko
przewoznikéw, ktérzy mogli operowaé na wskazanych trasach, ale réwniez zdol-
nos¢ przewozowa, stosowane taryfy, a nawet liczbe miejsc w eksploatowanych
statkach powietrznych. Niektore panstwa (np. Rosja) zadaty dodatkowych optat za
umozliwienie przelotu nad ich terytorium. Celem umoéw byla w praktyce ochrona

1 Tamze, s. 19.

2 A. Pogonowska-Szuszkiewicz, Encyklopedia miedzynarodowych organizacji transportowych,
Warszawa 1983, s. 215-216.
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narodowych przewoznikdéw przed konkurencja, a proby tworzenia wspélnych euro-
pejskich przepiséw, majacych na celu liberalizacje przewozéw lotniczych na konty-
nencie, spotykaly sie z niechetnym przyjeciem ze strony poszczegoinych panstw.

Pierwsze prace nad ujednoliceniem polityki transportu lotniczego w Europie
byly prowadzone przez paristwa Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej powotanej
w 1957 roku na mocy Traktatu Rzymskiego. Poczatkowo dziatania zmierzajace do
ustanowienia wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa przyjmowane byly z duza
rezerwa. W 1950 roku nie powiodta sie pierwsza préba stworzenia jednorodnego
systemu kontroli przestrzeni powietrznej (Eurocontrol), w 1964 roku Komisja Euro-
pejska postulowata poszerzenie zakresu stosowania zapiséw dotyczacych dostepu
do rynkéw panstw-stron ukladu, zawartych w Traktacie Rzymskim - o transport
lotniczy i morskild W 1974 roku Europejski Trybunat Sprawiedliwosci orzeki, ze
generalne zatozenia dotyczgce wspélnej polityki transportowej, opisane w Trakta-
cie Rzymskim, powinny by¢ réwniez stosowane w odniesieniu do transportu lotni-
czego. Jak sie jednak okazalo, rzady poszczegolnych panstw nie byly zaintereso-
wane zadnymi zmianami okreslajacymi nowe zasady dziatania na rynkach lotni-
czych. Europejska polityka transportu lotniczego ulegta powolnym zmianom dopie-
ro na poczatku lat osiemdziesiatych, pod wpltywem liberalizacji rynku lotniczego
w USA (tzw. deregulacji). Jeszcze w 1978 roku Komisja Europejska opublikowata
dokument ,Civil Aviation - Memorandum No. 17, w ktérym podkreslono koniecz-
nos¢ wprowadzenia nizszych taryf, ulatwien w zakresie mozliwosci dostepu do
operowania na poszczegOlnych trasach oraz stworzenia polityki monitorowania
subwencjonowania narodowych linii lotniczych przez poszczegllne parstwa.
Wilipcu 1983 roku opublikowana zostata ,,Council Directive on Inter Regional Air Servi-
ces”, powstata czesciowo w oparciu o zatozenia Memorandum nr 1, na mocy ktorej
przewoznicy lotniczy otrzymali mozliwosé otwierania potgczenn miedzy regionalnymi
portami panstw Unii przy wykorzystaniu samolotéw o pojemnosci do 70 miejsc.
Rok pb6zniej Komisja Europejska opublikowata ,Civil Aviation - Memorandum
No. 2 - Progress Towards The Development of a Community Air Transport Policy”,
w ktérym postulowata wprowadzenie do sektora ustug transportu lotniczego zasad
wolnej konkurencji.

Poczatkowo panstwa Unii niechetnie stosowaly sie do nowych zatozeh polityki
transportowej, za wyjatkiem Wielkiej Brytanii, Holandii i Niemiec, ktore zaakcepto-
waty jg bez wiekszych przeszkod. Gtéwnym celem wprowadzania nowych zasad
w transporcie lotniczym byta deregulacja stosowanej wewnatrz panstw Unii polityki
dotyczacej transportu lotniczego oraz liberalizacja rynku ustug przewozéw lotni-
czych, a w konsekwencji zwiekszenie mozliwosci wyboru ofert, zwiekszenie jakosci
ustug na poszczegélnych trasach, spadek cen potgczen lotniczych, umozliwienie
nowym przedsiebiorstwom lotniczym wejscia na rynek i wzbogacenie oferty prze-
wozowej 0 howe porty lotnicze.

B T. Lawton, Cleared for Take-Off - Structure and Strategy in the Low Fare Airline Business,
Hants 2002, s. 12-14.
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W praktyce liberalizacja rynku nastepowata w kilku etapach, w drodze przyjmo-
wania tzw. pakietow.

Pierwszy pakiet liberalizacyjny, ktéry formalnie zapoczatkowat proces integracii
transportu lotniczego i tworzenie wspolnego rynku, przyjety zostat 14 grudnia 1987 roku.
Obejmowat on cztery akty prawne dotyczace:

- procedur stosowania zasad konkurencji w transporcie lotniczym;

- wylgczenia niektérych dziatan w transporcie lotniczym spod zakazu praktyk
niezgodnych z zasadami konkurenciji;

- czesciowej liberalizacji taryf lotniczych;

- ustalania oferowanej zdolnosci przewozowej w lotach regularnych;

- rozszerzenia dostepu przewoznikéw lotniczych W$pdlnoty do regularnej ob-
stugi tras miedzy krajami cztonkowskimi z ograniczeniami obstugiwania niekt6rych
portébw i wykonywania przewozéw tzw. ,pigtej wolnosci” (przewozu pasazerow
i towaru przez przewoznika z panstwa drugiego do trzeciego)l4

Drugi pakiet liberalizacyny wszedt w zycie 1 listopada 1990 roku i objgt trzy
rozporzadzenia dotyczgce:

- uproszczenia i usprawnienia systemu taryfowego;

- przyznania szerszej inicjatywy przewoznikom w ramach ,piatej wolnosci”;

- zamiany zasady podwojnego zatwierdzania taryf na zasade podwdjnej dez-
aprobaty, umozliwiajgca zablokowanie taryfy przez dezaprobate tylko jednego
Z panstw;

- liberalizacji lotébw, w zasadzie miedzy wszystkimi portami lotniczymi Wspdél-
noty, z zastrzezeniem mozliwosci ustalania tras objetych ,obowigzkiem stuzby pu-
blicznej”, ktére podlegajg szczegdlnemu traktowaniu;

- mozliwosci wyznaczania wiecej niz po jednym przewozniku do eksploatacji
potaczen lotniczych;

-ztagodzenia ograniczen dotyczacych przewozoéw w ramach ,pigtej wolnosci”;

- peinej liberalizacji oferowania zdolnosci przewozowej;

- dalszych ustalen w sprawie zakazu praktyk niezgodnych z zasadami konku-
rencjils

Finalizacja procesu liberalizacji transportu lotniczego we wspélnotach europej-
skich nastgpita w drodze przyjecia tzw. trzeciego pakietu liberalizacyjnego. Stanowi
on o swobodnym dostepie wspélnotowych linii lotniczych do kazdego wspoéinoto-
wego portu lotniczego na roéwnych zasadach handlowych. Zasadniczym celem
przepiséw trzeciego pakietu, odnoszacych sie do harmonizacji technicznej, bez-
pieczenstwa lotniczego, ochrony konsumenta i innych zagadnien, jest ustanowie-
nie jednakowych warunkoéw dziatalnosci dla wszystkich konkurujgcych ze sobag
przewoznikoéw lotniczych. Celem przepisow jest rowniez ustanowienie jednolitych
norm bezpieczenstwa oraz ochrony $rodowiska. Najwazniejsze dokumenty regu-

MJ. Jasinska, E. Karabczyniska, Wybor aktow prawnych Unii Europejskiej z dziedziny lotnic-
twa cywilnego w obszarze negocjacyjnym - ,polityka transportowa" wraz z interpretacjg, Warszawa
2000, s. 1-2.

BTamze.
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lujgce dostep do rynku zostaty wprowadzone wtasnie w trzecim pakiecie liberaliza-
cyjnym (23 lipca 1992 roku): Rozporzadzenie Nr 2407/92 w sprawie licencjonowa-
nia przewoznikéw lotniczych, Rozporzadzenie; Nr 2408/92 w sprawie dostepu
przewoznikbw Wspdlnoty do tras wewngtrz Wspdlnoty oraz Rozporzgdzenie nr
2409/92 w sprawie optat i stawek za przewozy lotnicze.

Pomimo tego, iz pakiety liberalizacyjne obowigzujg w panstwach nalezacych
do Wspdlnoty Europejskiej, zmiany, jakie dokonaty sie w transporcie lotniczym,
siegaja poza granice Unii. Stymulujg one procesy liberalizacyjne w innych panh-
stwach, w ktérych pasazerowie réwniez otrzymujg mozliwos¢ dostepu do tanszych
ustug badz ze strony przewoznikdéw unijnych, badz wiasnych. Przykladem moze
by¢ Szwajcaria, gdzie od 2003 roku operujg tanie linie Helvetic; Stowacja, na ktorej
terenie w 2002 roku (w Bratystawie) powstaty dynamicznie rozwijajgce sie linie
SkyEurope; czy tez Bulgaria (w ktorej linia BexxAir Express planuje rozpoczecie
operacji w potowie 2004 roku), a nawet Rosja (w 2004 roku linie Poliot planujg roz-
poczecie tam niskokosztowych operacji z Moskwy do portéw w Niemczech).

1.4. Polityka taryfowa

W podrozdziale zostat przedstawiony zarys wspoéiczesnej polityki taryfowej
przewoznikow europejskich. Szczegdlng uwage poswiecono poroéwnaniu metod
i sposobow wykorzystywanych przy sprzedazy miejsc przez linie niskokosztowe
oraz linie tradycyjne. Krotkg analize poswiecono réwniez kanatom dystrybucji sto-
sowanym przez obie kategorie przewoznikéw lotniczych w Europie.

Juz na poczatku rozwoju regularnych przewozow lotniczych jedna z najwiek-
szych barier ograniczajacych mozliwos¢ podrézowania drogg lotniczg dla poten-
cjalnych pasazerow byla niezwykle wysoka cena biletébw. W poczatkowym okresie
rozwoju przewozow stosowana byta polityka jednej taryfy, ze wzgledu na niewielkg
pojemnos¢ samolotu, brak rozwinietych systeméw rezerwacyjnych, brak podziatu
kabiny na klasy czy matg powszechnoS¢ podrozy lotniczych. Wspotczesni prze-
woznicy, budujgc taryfy, uwzgledniajg kryteria zwigzane z komfortem, czasem,
terminem i odlegtoscia podrézy, statusem spotecznym, zawodowym klientéw, skalg
zakupu ustug czy celem podrézy pasazerow. W poczatkowym okresie transportu
lotniczego, czyli w latach trzydziestych i czterdziestych XX w., kryteria te miaty
znacznie mniejsze znaczenie i nie byly praktycznie brane pod uwage przy konstru-
owaniu taryf.

Stosowanie wieloklasowego systemu podrézowania zostato zapoczgtkowane
w latach 50. IATA, ktéra od zakonczenia drugiej wojny Swiatowej byta praktycznie
jedyna organizacjag ustanawiajaca odgornie ceny biletow stosowane przez linie lot-
nicze, w maju 1952 roku wprowadzita na szlaku poétnocnoatlantyckim tanszg o 30%
klase turystyczna, rozszerzong pézniej na pozostate obszary przewozowe. Dalsza
proba wprowadzenia tanszych taryf, zapoczatkowana znowu nad Atlantykiem Pot-
nocnym w 1958 roku, zakonczyta sie niepowodzeniem. Pasazerowie otrzymali
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mozliwos$¢ podrozy w klasie tzw. ekonomicznej, tanszej od uprzednio wprowadzo-
nej o kolejne 20%. Tym razem jednak okazalo sie, ze pasazerowie praktycznie
przestali korzystaC z klasy turystycznej, co wplyneto negatywnie na wyniki linii.
Stad tez na konferencji IATA w Paryzu w 1960 roku powrdcono do systemu dwu-
klasowego, ktory przez wiele lat byt podstawowym systemem taryfowym w mie-
dzynarodowych przewozach pasazerskich. Linie oferowaly wiec dwie klasy, ktore
réznity sie pod wzgledem oferowanego komfortu podrézy ijakosci ustug na pokta-
dzie:

- w klasie pierwszej (first class) znajdowata sie niewielka liczba wygodnych
foteli, zapewniano wysoki standard positkéw i napojow, wyzszy limit bagazu reje-
strowanego i podrecznego, daleko idgce utatwienia przy odprawie biletowo-baga-
Zowej,

- w klasie turystycznej (wymiennie okreslonej przez niektore linie mianem eko-
nomicznej, cho¢ nazwa nie ma wplywu na cene przelotu) oferowano bardziej za-
geszczone miejsca w samolocie, ubozszy serwis oraz nizszy limit bagazul6

W tej postaci system klas pasazerskich przetrwat do jesieni 1978 roku, kiedy to
wprowadzono dodatkowa specjalng klase dla pasazeréw niekorzystajgcych
z zadnych znizek, ale podrozujgcych klasg ekonomiczng (za pelng stawke okre-
Slong dla tej kategorii taryfy). Dla podrozujacych w tej klasie przeznaczono od-
dzielng cze$¢ kabiny o komforcie posrednim miedzy klasg pierwsza
a ekonomiczng. Nazwano jg klasa business (niektére linie stosujg nazwe Club).
Pomimo okreslenia przez IATA wspomnianych kategorii podrézy, na liniach we-
whnetrznych poszczeg6lnych panstw stosowano podziat na odrebne klasy taryfowe.
Niekiedy, szczegoblnie na poczatku lat 60., przy wprowadzaniu do eksploatacji sa-
molotéw odrzutowych, linie pobieraty specjalny dodatek za podréz samolotem tego typul.

Zupetnie nowag klasg taryfowa stworzong specjalnie i wylgcznie dla podrézy
ponaddzwiekowych (czyli de facto samolotu Concorde) byta zarejestrowana przez
IATA oddzielna klasa. Wszystkie bilety oferowane na potgczenia Concorde mialy te
sama cene - okoto 20% wyzsza niz cena biletu first class na potgczeniach atlan-
tyckich ,konwencjonalnym", poddZzwiekowym samolotem. Stawke na podréze tego
rodzaju (nazywane Supersonic) stosowalty British Airways i AirFrance.

Kolejna ewolucja zwigzana z systemem taryfowym polegata na wprowadzeniu
tzw. taryfy wycieczkowej (Excursion Fare) przeznaczonej dla os6b podrézujgcych
w klasie ekonomicznej w celach turystycznych. Jej warunki zostaly dobrane tak,
aby uniemozliwi¢ skorzystanie z niej osobom podrozujgcym stuzbowo. W taryfie
tego rodzaju okreslony jest zazwyczaj minimalny i maksymalny czas pobytu, a ich
waznos¢ wynosi zwykle do 3 lub 6 miesiecy.

Wahania popytu na ustugi transportowe, szczegOlnie miedzy sezonami, kiedy
istnieje koniecznos¢ dostosowania potencjatu przewozowego do wielkosci popytu,
spowodowaly pojawienie sie taryf uwzgledniajgcych znizki zachecajgce do podrézy
w okresach tzw. pozaszczytowych. Innym specyficznym przykladem stosowania

BW. Januszkiewicz, Transport i spedycja lotnicza, Warszawa 1985, s. 179-180.
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stawek majacych wplywaé na zwiekszenie wykorzystania potencjatu przewozowe-
go byly stawki typu stand-by. Sa to obnizone stawki dla pasazeréw, ktorzy nie majg
potwierdzonej rezerwacji i moga podrézowac jedynie w przypadku wolnych miejsc,
co stwierdza sie bezposrednio przed odlotem samolotu, po przyjeciu wszystkich
~penoptatnych” pasazeréw. Koncepcje tego rodzaju stawek szeroko lansowat La-
ker Airways (praktycznie pierwsza i ostatnia atlantycka linia niskokosztowa), ktory
pod koniec lat 70. wprowadzit wahadtowe rejsy miedzy Wielka Brytanig a USA.
Laker nie stosowat sie do wytycznych IATA, bedac prekursorem tanich, catkowicie
niezaleznych przewoznikéw lotniczych w Europie. Koncepcja taryfowa Lakera po-
zwolita na oferowanie biletdw powrotnych na trasie Londyn-Nowy Jork-Londyn juz
za 236 USD, podczas gdy oficjalnie publikowane taryfy IATA wynosity 626 USD
w klasie turystycznej i 1312 USD w klasie pierwszej (optaty za czarter grupowy na
tej trasie wynosity okoto 300 USD)17.

Rozwinieciem wspomnianych wczesniej koncepcji taryf wycieczkowych byty
wprowadzone na konferencji IATA w 1971 roku taryfy APEX (Advance Purchase
Excursion Fare). Sg to specyficzne stawki wycieczkowe znajdujgce zastosowanie
przy odpowiednio wczesniejszym wykupieniu biletu. Niektére towarzystwa lotnicze
wprowadzity w zycie jeszcze korzystniejsze cenowo taryfy Super APEX, oferujgce
pasazerom duzo korzystniejsza cene, ale przy wiekszych restrykcjach dotyczacych
warunkéw zakupu i wykorzystania biletu, zwigzanych m.in. z minimalnym i maksy-
malnym czasem pobytu (zwykle duzo krétszy niz w taryfie wycieczkowej, w prakty-
ce nie dluzszy niz 3 miesigce), brak mozliwosci zmiany trasy i przewoznika, a takze
zwrot ceny niewykorzystanego biletu w niepetnej wysokos$ci i dodatkowe optaty za
zmiane rezerwacji. Podobne restrykcje dotyczg rowniez stawek APEX.

Wspomniane wyzej rodzaje stosowanych taryf to tylko cze$¢ z szerokiego wa-
chlarza stosowanych przez tradycyjne linie lotnicze. Podstawowe taryfy publikowa-
ne byly przez IATA w specjalnych taryfikatorach. Stawki te moglty by¢ zastosowane
przez kazdego przewoznika, czlonka IATA, operujacego na danej trasie, jednakze
zasady kalkulacji ceny podrozy skladajgcej sie z kilku odcinkéw, przy zastosowaniu
samolotéw kilku linii lotniczych, byly niekiedy niestychanie skomplikowane. Pierw-
sze rozbieznosci w sposobie ustalania taryf wsrdéd przewoznikéw stowarzyszonych
w IATA pojawity sie w latach sze$c¢dziesigtych. Czes€ linii lotniczych stata na sta-
nowisku, ze ich wysokos¢ hamuje wzrost popytu na przewozy lotnicze, jednak
wiekszo$¢ linii, szczegdlnie najwiekszych przewoznikéw narodowych, w ich utrzy-
maniu (a niekiedy nawet zwiekszeniu) widziata szanse poprawy rentownosci wia-
snej dziatalnosci. Welostronny system okres$lania i ustalania stawek okreslany na
tzw. konferencjach taryfowych IATA, zaczat zatamywac sie w latach 70. W 1978 roku
uznano, ze przewoznicy IATA beda mieli uprawnienia do dwustronnego ustalania
wiasnych optat przewozowych w miejsce koordynacji taryf w skali ogélno$wiatowej,
cho¢ nadal nie mogto by¢ mowy o zupetnie swobodnym ustalaniu cen biletéw. Do
momentu liberalizacji przewozéw lotniczych, co w Europie nastagpito na przetomie

I’ Tamze, s 181-184.
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lat 80. i 90., mozliwos¢ rozpoczecia operowania na potgczeniach miedzynarodo-
wych wigzata sie przeciez z zawarciem odpowiednich, zazwyczaj dwustronnych
uméw rzadowych, ktére oprécz okreSlenia przewoznika, tras operowania, podziatu
zdolnosci przewozowej oraz wielu innych elementéw, uwzgledniaty m.in. zapis
o restrykcjach taryfowych. Przewoznicy ubiegajacy sie o zgode na otwarcie pota-
czehn miedzy poszczegdlnymi panstwami musieli uzgodnic¢ taryfy miedzy soba ta-
ryfy te musiaty zosta¢ nastepnie zatwierdzone przez wiadze lotnicze whasciwych
panstw. Umowy dwustronne konstruowane byly gtéwnie w celu ochrony narodo-
wych przewoznikéw lotniczych przed nieograniczong konkurencjg Stosowanie
zr6znicowanych taryf jako elementu konkurencji nie tylko nie byto na reke rzadom
wydajagcym zezwolenia - walka cenowa byla elementem niepozgdanym, mogacym
zagrozi¢ przewoznikom jednej ze stron.

Stosowana przez lata polityka taryfowa, regulowana nie tylko przez konferencje
IATA, ale i rzady poszczegoélnych panstw, byla idealnym elementem gwarantuja-
cym ochrone narodowych przewoznikéw, wilasnego rynku przewozéw lotniczych
oraz ograniczajgcym przywileje handlowe dla obcych przewoznikoéw. Zmieniajgcy
sie obraz rynku przewozoéw lotniczych powoli wymuszatl wprowadzanie coraz to
nowych, elastyczniejszych form regulacji cen potgczen lotniczych. Wraz z deregu-
lacjg przewozéw, ktérej efektem jest niemal catkowita dowolnos¢ stosowanych
przez przewoznikdéw stawek za potgczenia lotnicze, po raz pierwszy mozliwe byto
stworzenie warunkéw dla petnej konkurencji w zakresie przewozow lotniczych,
a w efekcie réwniez mozliwosé zaistnienia linii niskokosztowych i rozpowszechnie-
nie podrozy lotniczych.

Wracajgc do polityki cen przewozéw - struktura taryf stosowanych we wspot-
czesnych liniach lotniczych jest bardzo zr6znicowana i skomplikowana. Linie lotni-
cze posiadajg w swej ofercie kilkanascie (czasem wiecej) roznych taryf przypo-
rzgdkowanych, najogélniej przyjmujac, poszczegolnym, opisanym wczesniej, kla-
som uzaleznionym od komfortu podr6zy: ekonomicznej (trasy krotkie), biznesowej
(rejsy Srednio- i dalekodystansowe) oraz niekiedy pierwszej (rejsy dalekiego zasie-
gu). Bilety pasazerow podrézujacych klasg ekonomiczng rzadziej biznesowa majg
jednak bardzo zrdéznicowane ceny uzaleznione od tzw. klas taryfowych, w jakich
zostaly wystawione. Zaleznosc jest taka, iz im tanszy jest bilet, tym obwarowany
jest on wiekszymi restrykcjami. Linie lotnicze oferujg bilety wazne przez caty rok,
wazne przez 3 miesigce, wazne wytacznie w dniach wskazanych na bilecie, bilety,
na ktére powrdt moze nastgpi¢ po pierwszej niedzieli od rozpoczecia podrézy, bi-
lety promocyjne z ograniczeniami lub bez, bilety bedgce nagrodg w programach
lojalnosciowych, bilety pracownicze, grupowe itp.

Najogollniejsza zasada, jaka jest stosowana w odniesieniu do cen biletéw obo-
wigzujgcych w potgczeniach lotniczych, polega na tym, iz najtansze taryfy sa ofe-
rowane do sprzedazy w pierwszej kolejnosci (najwczesniej) ijest ich na dany rejs
najmniej (stad im wczesniej kupujemy bilet, tym wieksza szansa, ze uzyskamy
atrakcyjna cene). Bilety takie znajdujg najczesciej nabywcow wsrdod mniej zamoz-
nych pasazeréw podrdzujacych w celach turystycznych. Powodem tego jest atrak-
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cyjna cena, okupiona jednak licznymi ograniczeniami (taryfy typu PEX lub APEX).
Rezerwacja w tym przypadku dokonywana jest wytgcznie razem z wykupieniem
biletu, a przelot moze odby¢ sie jedynie w dniach wskazanych na bilecie i wytgcz-
nie na wskazanej na bilecie, wybranej wczesniej trasie. W przypadku rezygnacji
Z rejsu pasazerowi nie przystuguje zwrot ceny przelotu. Tego rodzaju oferta nie jest
atrakcyjna dla pasazera podrdzujgcego stuzbowo, ktory wykupuje bilet najczesciej
krotko przed wylotem i chce mie¢ mozliwos¢ nie tylko zmiany daty podrozy, ale
zwrotu za niewykorzystane potgczenie bgdz zmiany trasy podrozy. W taki tez spo-
sbb jest skonstruowana oferta dla pasazeréw podrézujgcych stuzbowo: za duzo
wyzszg cene (w klasie business nawet kilkukrotnie wyzszej niz dla biletéw w taryfie
PEX, APEX) linie lotnicze umozliwiajg pasazerom wielokrotng zmiane rezerwaciji,
podr6z w dowolnym czasie (w przeciggu 1 roku) na trasie, ktora rowniez moze ulec
modyfikaciji.

Jednag z ciekawszych cech taryf tradycyjnych przewoznikéw jest rowniez to, iz
ich cena uzalezniona jest od tego, czy bilet na rejs dotyczy przelotu wykonywane-
go bezposrednio miedzy portami, czy z tzw. miedzyladowaniem. Na niektérych
trasach pofaczenia z miedzyladowaniem sg tansze niz bezposrednie. Sytuacja ta-
ka ma miejsce wtedy, gdy przewoznik nie moze zaoferowac wiekszej liczby pota-
czeh (foteli) na trasie bezposredniej, a jednoczesnie chce wypetni¢ dodatkowo sa-
molot na trasach miedzy portami miedzylgdowania, na ktérych wspétczynnik wyko-
rzystania miejsc jest mniejszy. Inng cechg stosowanych taryf jest to, iz w wiekszo-
&ci przypadkéw cena biletu w obie strony (tzw. RT —Round Trip) jest mniejsza niz
cena potaczenia na te sama trase, ale wykupiona oddzielnie w kazda strone (tzw.
OW - One Way). Powdd jest dosy¢ prozaiczny - linie zabezpieczajg sie w ten spo-
séb przed utratg pasazera, zachecajgc do korzystania z oferty tego samego prze-
woznika. Bardziej opfacalny jest przew6z pasazera w obie strony za nieco mniej-
szg cene niz catkowita utrata wptywu z biletu z jednego odcinka rejsu.

Linie niskokosztowe - w odréznieniu od przewoznikéw tradycyjnych - stosuja
bardzo prosty system taryf. Po pierwsze, przewoznicy oferujg wytgcznie jedng kla-
se pod wzgledem komfortu podrézy. Czesto jej standard jest nieco nizszy od sto-
sowanej u tradycyjnych przewoznikéw ze wzgledu na mniejszg odlegtos¢ miedzy
fotelami w kabinie pasazerskiej. Po drugie, oferta tanich linii skierowana jest, z za-
lozenia, do pasazer6w podr6zujgcych w celach prywatnych. VWeszcie strategia linii
niskokosztowych opiera sie m.in. na jasnych i prostych zasadach przygotowanej
oferty - stad zamiast kilkunastu réznych klas taryfowych, stosowanych jest najwy-
zej kilka, przy czym przewoznicy niskokosztowi nie zezwalajg na zmiane rezerwacji
(ta zazwyczaj dokonywana jest tgcznie z wykupieniem miejsca w samolocie) badz
jest ona mozliwa za dodatkowg, dosy¢ wysoka optata. Niedopuszczalna jest row-
niez zmiana trasy, nie jest przewidziana mozliwos¢ zwrotu za niewykorzystany
Z winy pasazera przelot. Koszt przelotu na danej trasie w obie strony jest sumag
kosztow podrézy na poszczegoélnych odcinkach - linie nie stosujg upustéw przy
jednoczesnym wykupieniu biletu na trasie do portu docelowego i z powrotem. Dla
przykiadu linia Debonair stosowata cztery rodzaje taryf, ktGrych cena wzrastata
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wraz z popytem; podobng zasade stosuje do dzi$ easyJetl8h Nieco inng polityke
prowadzity na poczatku dziatalnosci holenderskie linie Buzz, ktére oferowaty dwa
rodzaje taryf . Tansza z nich dotyczyta przelotu w dwie strony, przy czym pasazer
nie mogt wrdci¢ wczesniej niz po 2 dobach od rozpoczecia podrézy. Bilety nie
podlegaty zwrotom ani wymianie. Nieco drozsze bilety dotyczyly podrézy w jedng
strone, przy czym rezerwacja mogta by¢ zmieniana bez dodatkowej optaty. W2001 roku,
po dwéch latach od wejscia na rynek, Buzz zrezygnowat jednak z opisanej struktury
taryf na rzecz prostszej, podobnej do stosowanej przez easylJet. Brytyjska linia
GO, spétka British Airways, ktéra powstata w 1998 roku, oferowata przeloty, kto-
rych najwyzsza cena wynosita 50% ceny najdrozszych biletow w klasie ekono-
micznej tradycyjnych przewoznikéw, cho¢ struktura taryfowa linii byla znacznie
bardziej skomplikowana niz w easyJet.

Nizsze koszty operacyjne pozwalajg tanim liniom na sprzedaz miejsc po mniej-
szych cenach niz u tradycyjnych przewoznikéw - dla przyktadu w 2002 roku $red-
nia cena na wszystkich polgczeniach easylet wynosita 47 GBP i szacuje sie, ze
byta blisko dwa razy mniejsza niz u tradycyjnych przewoznikéw20. W 2003 roku
Sredni koszt przelotu liniami Ryanair wynosit 46 euro2l Jednak stwierdzenie, ze
taryfy tanich linii sg zawsze nizsze niz u tradycyjnych przewoznikéw, jest niepraw-
dziwe. Na potgczeniach miedzynarodowych ceny biletbw moga sie waha¢ od 29
GBP nawet do okoto 200 GBP za rejs w jedng strone (easyJet)2 Tansze miejsca
sprzedawane sg w pierwszej kolejnosci, a wraz ze zwiekszaniem sie liczby zare-
zerwowanych miejsc ceny przelotu na danym rejsie wzrastajg. Liczba miejsc do-
stepnych w poszczegoélnych przedzialach cenowych jest dynamicznie dostosowy-
wana w zaleznosci od zainteresowania - jezeli dane potaczenie cieszy sie wiek-
szym popytem, zwiekszana jest liczba drozszych biletow. Koszt ostatnich dostep-
nych miejsc moze osiagnaé¢ wartos¢ poréwnywalng z ceng nhajdrozszych biletéw
linii tradycyjnych. Stosowana technika ma swoje racjonalne uzasadnienie. Zbyt
duza dostepnos$¢ najtanszych miejsc spowodowataby bardzo szybka wyprzedaz
biletéw na najbardziej popularne kierunki i terminy, a w efekcie mniejszy niz mozli-
wy do uzyskania przych6éd23 Dla przykladu w sezonie letnim okoto 35% miegjsc
sprzedawanych w easyJet oferowanych jest po najnizszych publikowanych ce-
nach. Ryanair z kolei oferuje 70% miejsc w dwoch najtanszych taryfach, za$ naj-
drozsze, stanowigce ogotem 6% wszystkich sprzedanych, osiagajg cene okoto 150
GBP24. Worto pamietaé, ze niemal wszystkie publikowane przez przewoznikéw
niskokosztowych ceny potgczen nie zwierajg optat portowych (pasazerskich i secu-

BT. Lawton, Cleared for Take-Off..., wyd. cyt., s. 132.

©Tamze, s. 124.

2 C. Baker, Easy Does I, Airline Business” nr 12/2002, s. 31.

21 C. Buyck, Barely Down and Definitely Not Out, ,, Air Transport World” nr 4/2004, s. 23.

2 B. Hales-Dutton, The Future is Orange - How easyJet Works, Aircraft lllustrated” nr 8/2002, s. 26.

BTamze, s. 26.

24 Tani przewoznicy - droga do sukcesu, na podstawie wywiadu z Michaelem O’Leary (Ryanair),
TV Planete, 24 marca 2004 r.
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rity), ktére nalezy doliczy¢ do kosztéw podrdzy lotniczych (wynosza one od kilku do
kilkunastu dolaréw, w zaleznosci od portu).

Kalkulujac koszt potgczenia lotniczego przy rejsach liniami niskokosztowymi,
warto zwrdci¢ uwage na kilka szczeg6tdw majacych dodatkowy wpltyw na koszty
zwigzane z podr6zg. Jak wspomniano, koszt biletu podawany na stronach inter-
netowych nie obejmuje optat lotniskowych i optat zwigzanych z zapewnieniem
bezpieczenstwa (tzw security). Przy zakupach biletow poprzez strony internetowe
niektore linie pobieraja dodatkowe optaty zwigzane z kosztami obstugi transakciji
przy uzyciu kart kredytowych (Ryanair pobiera optate 2,5 euro za miejsce wyku-
pione przy uzyciu karty kredytowej, a 0,6 euro za zakup kartg debetowg)2s. Ryanair
przerzucat rbwniez na pasazeréw koszty zwigzane z zapewnieniem sprzetu dla
pasazerdw niepetnosprawnych - pasazer zamawiajacy wozek inwalidzki dla prze-
wiezienia z terminalu do samolotu zadat na jednym z lotnisk 18 GBP. Poniewaz za
zapewnienie wozka nie pobiera sie optat (wg najnowszych przepiséw linie majg
obowigzek utatwienia pasazerom niepetnosprawnym podrozy i zapewnienia odpo-
wiedniego wyposazenia), linia zostata oskarzona o dyskryminacje pasazeréw nie-
petnosprawnych. Do kosztéw przelotu liniami niskokosztowymi w wielu wypadkach
nalezy doliczy¢ koszt positkdw i napojow - linie tradycyjne oferujgje w cenie biletu.
Przed rejsem warto rowniez dokladnie sie zapozna¢ z zasadami nadawania baga-
zu, gdyz moze sie okazac, ze poza bagazem, ktéry mozna zabra¢ do kabiny pasa-
zerskiej, za bagaz rejestrowany przewozony w bagaznikach tez trzeba dodatkowo
zaplaci¢, cho¢ na szczesScie reguly takie wprowadza niewiele linii (linie tradycyjne
zezwalajg na bezptatny przewo6z w klasie ekonomicznej 20-23 kg bagazu, Ryanair
zezwala na bezptatny przewéz juz tylko 15 kg bagazu). Pasazer linii niskokoszto-
wych bedzie musiat ponie$¢ znacznie wiekszy wydatek nie tyle w zwigzku z samg
podréza lotnicza, ile z dojazdem na lotnisko, ktore w przypadku tanich przewozni-
kéw sg zazwyczaj potozone w odlegtosci kilkudziesieciu kilometrow od witasciwego
miasta bedacego celem podrézy. Czesto wiec okazuje sie, ze na podréz tanig linig
trzeba w rzeczywistosci wydac kilkakrotnie wiecej niz wskazywataby na to cena
potaczenia widniejaca na stronie internetowej przewoznika.

Omowione w rozdziale sposoby i metody oraz polityka dystrybucji miejsc po-
zwalaja na stwierdzenie, ze linie niskokosztowe stosujg znacznie bardziej klarowne
i jasne dla pasazera taryfy, natomiast stosowane kanaly dystrybucji oraz brak po-
Srednictwa agentow przy ich sprzedazy pozwalajg liniom na kilku- kilkunastopro-
centowe oszczednosci w poréwnaniu do linii tradycyjnych. O celowo$ci i stusznosci
tego typu rozwiazan Swiadczy fakt, ze coraz wieksza liczba linii tradycyjnych wdra-
Za opisane metody w celu zmniejszenia wlasnych kosztow operacyjnych.

5 C. Buyck, Barely Down and Definitely Not Out, wyd. cyt., s. 26.
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ROZDZIAL 2

PODSTAWOWE STRATEGIE ROZWOJU NISKOKOSZTOWYCH
LINII LOTNICZYCH | ICH POROWNANIE ZE STRATEGIAMI
TRADYCYJNYCH PRZEWOZNIKOW

Podstawowe pytanie, jakie pojawia sie przy okazji linii niskokosztowych, zwia-
zane jest z sama definicjg tak zwanego taniego przewoznika. Generalnie mozna
powiedzie¢, ze przewoznikdw niskokosztowych od tradycyjnych rézni cata filozofia
dziatania, na ktorg skladajg sie nie tylko same taryfy, ale szereg zalozen dotyczg-
cych: sposobu prowadzenia operacji lotniczych zwigzanych z wyborem portéw,
zakresu oferowanych ustug, struktury floty, produktywnos$ci samolotow i zatég,
kontraktowania ustug na zewnatrz, liczby zatrudnionych pracownikéw (w przelicze-
niu na liczbe dysponowanych samolotéw czy wykonywanych operacji), struktury
kosztow iwielu innych czynnikbéw zwigzanych z prowadzeniem zarobkowej dziatal-
nosci lotniczej. Wszystkie te dziatania maja bezposredni wptyw na uzyskanie jak
najmniejszego, jednostkowego kosztu oferowanego miejsca pasazerskiego, co
w potaczeniu z dgzeniem do maksymalizacji wspotczynnika wypetnienia miejsc
daje niski jednostkowy koszt przewozonego pasazera. W efekcie linia niskokosz-
towa moze zaoferowac tanie potgczenia na calej swojej siatce, natomiast linia tra-
dycyjna - w zasadzie wytgcznie na wybranych trasach i zazwyczaj wytgcznie wte-
dy, gdy na danym potaczeniu pojawia sie konkurencja ze strony innego przewoznika.

2.1. Ogolna charakterystyka linii niskokosztowych

W niniejszej czesci materialu wskazane zostaty podstawowe réznice w sposobie
dziatania, jakie dzielg linie niskokosztowe od ich tradycyjnych konkurentéw, z uwzgled-
nieniem réznic w polityce operacyjnej pomiedzy poszczegdlnymi tanimi liniami.

Z punktu widzenia pasazera niemal kazda linia moze by¢ postrzegana jako tani
przewoznik pod warunkiem, ze na okreslonej trasie stosuje rzeczywiscie niska taryfe. Nie
jest to przywilej tylko tych linii, ktére deklarujg iz sa przewoznikami niskokosztowymi.
Pojecie ,tanie potaczenie” bywa dosy¢ ptynne. Na niektorych trasach najnizsze taryfy
stosuja przedsiebiorstwa, ktore z tanimi liniami nie majg wiele wspdélnego. Przykladem
moze by¢ wprowadzona przez linie British Airways, na poczatku 2004 roku, oferta prze-
lotu na trasie W3rszawa-Londyn-V\feirszawa wynoszaca 98 USD. Proponowana cena
wcale nie odbiega od taryf powszechnie stosowanych przez linie niskokosztowe na tra-
sach o podobnej dtugosci. Kiedy wiec mozna stwierdzi¢, ze przewoznik oferujacy regu-
larne potaczenia rozktadowe dziata w formule niskokosztowej? Generalne roznice ist-
niejagce w sposobie dziatania przewoznikow niskokosztowych w stosunku do tradycyj-
nych przedstawiono w tabeli 1
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Tabela 1. Zasadnicze réznice w sposobie dziatania linii niskokosztowych

i tradycyjnych

Linie niskokosztowe
Waska ijasno sprecyzowana oferta: ni-
ska cena

Bezposrednia rezerwacja biletow
w centrum rezerwacyjnym (tzw. cali centre)
lub rezerwacja poprzez Internet

Prosta struktura stosowanych taryf, brak
podziatu na klasy w zaleznosci od oferowa-
nej taryfy

0 ile to mozliwe, wykorzystanie mniej-
szych, tanszych portéw lotniczych

Duze wykorzystanie samolotow w ciggu
doby (tzw. nalot)

Przeloty z punktu do punktu, brak
w ofercie rejsow z przesiadkami (tzw. fgczo-
nych)

Pobieranie optat za dodatkowe ustugi,

np: pozywienie na pokiadzie, rezerwacje
przez Internet
Loty na krétkich dystansach
Wykorzystanie floty skiladajacej sie

z jednego typu samolotéw
Brak umoéw aliansowych oraz na wyko-
rzystanie miejsc przez inne linie

Obstuga techniczna i naziemna zlecana
na zewnatrz

Maly odstep miedzy fotelami, maksyma-
lizacja liczby przewozonych pasazeréw,
mniejszy komfort

Linie nie sg zrzeszone w IATA i innych
organizacjach w ramach oszczednosSci
kosztéw uczestnictwa

Podstawowa obstuga plytowa i
zerska, krotszy czas obstugi

Brak uméw na dowozenie pasazerow
z mniejszych portow

pasa-

Uzyskiwanie przychodéw rowniez z in-
nych obszaréw dziatalnosci: uméw z wypo-
zyczalniami samochodéw, reklam na samo-
lotach, sprzedazy na poktadzie

Linie tradycyjne

Szeroka oferta: wiele polgczen,
Swiadczenia na poktadzie, programy lojal-
nosciowe

Rezerwacja przy wykorzystaniu sys-

temow rezerwacyjnych, we wilasnych
przedstawicielstwach rowniez przez
agentéw

Skomplikowana struktura stosowa-

nych taryf, podziat na klasy w zaleznosci
od oferowanej taryfy

Wykorzystanie gtéwnych portow lotni-
czych

Mniejsze wykorzystanie samolotow
w ciggu doby

Przeloty z przesiadkami w portach
posrednich

Ustugi dodatkowe wliczone w cene
biletu

Loty na krotkich idalekich trasach

Wykorzystanie floty skladajgcej
z wielu typéw samolotow
Tworzenie alianséw lotniczych, umo-

sie

wy z innymi liniami na wykorzystanie
miejsc w samolotach

Wiasne bazy techniczne, personel
obstugi naziemnej

Wiekszy odstep miedzy fotelami,

wiekszy komfort, czesto uzalezniony od
klasy

W wiekszosci przypadkow linie naleza
do IATA, AEA iinnych organizacji

Pelna obstuga plytowa i pasazerska,
dtuzszy czas obstugi

Umowy z mniejszymi liniami na do-
wozenie pasazeréw z mniejszych portow
do tzw. hubdéw

Uzyskiwanie przychodéw z podsta-
wowego obszaru dziatalnosci

Zrédio: opracowanie wiasne na podst. T. Lawton, Cleared for Take-Off -Structure and strategy in the

low fare airline business, Hants 2002.
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Nie wszystkie z wyzej wymienionych cech znajdujg swoje odzwierciedlenie
w strategii kazdej linii niskokosztowej. Najlepszym przyktadem jest nieistniejacy juz
Debonair, ktéry w potowie 1996 roku rozpoczat dziatalnos¢ z zatozeniem oferowa-
nia tanich przelotdbw w standardzie porownywalnym z klasg business w tradycyj-
nych liniach lotniczych. Przyjeta strategia okazata sie dosy¢ ryzykowna - dla wiek-
szosci pasazeréw gotowych podrézowac za nizsze taryfy komfort byt cecha drugo-
rzedna. Wiekszy standard uzyskano przez zastosowanie wiekszego odstepu mie-
dzy poszczegOlnymi rzedami, przez co jednak zmniejszyta sie liczba foteli mozli-
wych do zamontowania. Samoloty BAe 146 linii posiadaly 96 miejsc, podczas gdy
wiekszos¢ tanich przewoznikbw w kabinie pasazerskiej posiada 150-170 foteli
(Airbus 320, Boeing 737). \Afyb6r samolotu podyktowany byt rowniez checig dodat-
kowego zwiekszenia komfortu pasazeréw - BAe 146 byt wowczas najcichszym
dostepnym na rynku samolotem odrzutowym. W odréznieniu od dwusilnikowych
Boeingéw 737 czy Airbuséw A320 samoloty Debonair wyposazone byly w cztery
jednostki napedowe. Pomimo tego, ze byly one mniejsze i posiadaly mniejszy ciag
niz u Boeinga i Airbusa, catkowity koszt obstugi czterech silnikéw wptywat na duze
koszty uzytkowania catego samolotu. Wszystkie te czynniki sprawity, ze koszt
przewozu pasazera ha jednostke odlegtosci byt w Debonair stosunkowo wysoki.
W/b6r samolotu i konfiguracji kabiny nie byt wiec dla linii niskokosztowej optymalny26.

Jak pokazuje tabela 1, w wiekszo$ci przypadkow linie niskokosztowe wykonuja
rejsy na trasach z portu bazowego do docelowego i z powrotem. Wiele tras linii
Debonair miato bardziej skomplikowany uktad. Jedna z nich przebiegata na trasie
Londyn-Monachium, Monachium-Perugia, Perugia-Rzym. Ze wzgledu na duzag
liczbe odcinkéw oraz krétkie czasy postojow opdznienie na kazdym z nich przekta-
dalo sie na zmniejszenie punktualnosci na kolejnych odcinkach trasy bez mozliwo-
Sci ewentualnych zamian samolotéw (port bazowy znajdowat sie w Londynie). Do-
datkowo na ostatnim z odcinkoéw trasy ze wzgledu na dosy¢ niewielkg odlegtosé
miedzy portami duzy wptyw na koszty lotu miata iloS¢ zuzywanego paliwa (naj-
wieksze zuzycie paliwa ma miejsce podczas startu i wznoszenia). Wszystkie te
czynniki spowodowaty, ze ten rodzaj strategii wykonywania operacji nie sprawdzit
sie ze wzgledu na zbyt duze koszty. W odrdznieniu od wiekszosci linii niskokosz-
towych przy dystrybucji biletéw Debonair korzystat réwniez z ustug posrednikow,
czyli agentéw biur podrézy. To oczywiscie dodatkowo zwiekszato koszty kazdego
oferowanego przelotu2r. Debonair podpisat réwniez kilka umoéw z liniami, w ramach
ktérych w jego samolotach oferowane byly miejsca innych przewoznikéw i odwrot-
nie (tzw. umowy code share), linia posiadata rowniez swoj wtasny program lojalno-
Sciowy, nalezata do IATA (International Air Transport Association - Zrzeszenia
Miedzynarodowego Transportu Lotniczego), co dzi$ wsrdd tanich linii jest praktyka
niezwykle rzadko spotykana.

B S. Calder, No Frills..., wyd. cyt., s. 160-162.
Z Tamze.
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Obok wiasnych operacji Debonair wykonywat réwniez ustugi lotnicze polegaja-
ce na wynajmowaniu samolotéw wraz z zatogami (tzw. wet lease) i wykonywaniu
rejsow dla innych linii, na trasach, na ktorych sa one wiascicielami praw handlo-
wych. Tego rodzaju ustugi sg charakterystyczne w zasadzie wylgcznie dla wiek-
szych linii lotniczych, przewoznikdéw czarterowych badZ regionalnych linii dowozg-
cych pasazeréw dla wiekszych linii lotniczych. W roku 1998 Debonair podpisat
umowe z niemieckim przedsiebiorstwem Lufthansa City Ling, w ramach ktérej pie¢
BAe-146 nalezacych do brytyjskiego przewoznika wykonywato rejsy dla niemiec-
kigj linii2B. Jeszcze przed faktycznym wprowadzeniem w zycie postanowieh zawar-
tych w trzecim pakiecie liberalizacyjnym w rozktadzie lotow Debonair pojawily sie
potaczenia wewnatrz Niemiec - z Monachium do Disseldorfu, i Hiszpanii - z Bar-
celony do Madrytu, bedace przedtuzeniem rejséw miedzynarodowych z Wielkigj
Brytanii. Byt to praktycznie pierwszy przypadek w Europie, kiedy przewoznik z jed-
nego kraju wykonywat rejsy na terenie innego panstwa. W ten sposéb Debonair
stat sie jedng z pierwszych linii na terenie Europy, ktéra wykonywala rejsy w ra-
mach ,pigtej wolnosci lotniczej’. Jak wida¢ z przytoczonych przyktaddéw, linia sta-
rata sie pogodzi¢ che¢ wykonywania tanich lotéw z wieloma udogodnieniami i spo-
sobami dziatania charakterystycznymi dla tradycyjnych przewoznikdéw. Niestety, ze
wzgledu na zbyt duze koszty, jakie linia ponosita, prowadzac tego rodzaju polityke,
w 1999 roku zmuszona byta zamkng¢ dziatalnosc.

Jak wspomniano wczeséniej, linia Debonair skoncentrowata sie na oferowaniu
potagczen w cenie dostepnej dla przecietnego pasazera przy zapewnieniu komfortu
zblizonego do klasy business. Uwaza sie, ze niepowodzenie linii spowodowane
byto wlasnie tym, iz tak przyjeta strategia byla skierowana do niezbyt jasno okre-
Slonej grupy odbiorcow. W ogdlnym ujeciu rynek przewozéw lotniczych jest skiero-
wany w zasadzie do dwoch grup odbiorcow: pasazerdw podrézujacych stuzbowo
(tzw. biznesowych) oraz prywatnie (tzw. leisure travellers). Potrzeby i priorytety
obydwu grup rdznig sie od siebie w sposéb zasadniczy. Klienci biznesowi wybie-
rajg najczesciej poranne wyloty i popotudniowe przyloty, tak aby wszystkie sprawy
stuzbowe zatatwi¢ w ciagu jednego dnia. W zwigzku z ograniczonym czasem, ja-
kim dysponujg, liczg oni na krétki czas odprawy, dolot na lotniska potozone jak
najblizej centrow miast, szeroka siatke potgczehn gwarantujgcg mozliwos¢ dotarcia
z przesiadka do wiekszej liczby punktéw. Poniewaz w wiekszosci przypadkéw
przelot traktowany jest jako podréz stuzbowa, cena nie odgrywa dla nich najistot-
niejszej roli. W przypadku pasazeréw podrozujgcych w celach prywatnych (waka-
cje, wizyty rodzinne, turystyka) najwazniejszym kryterium wyboru linii lotniczej jest
najnizsza cena na trasie, pozostate czynniki majg nieco mniejsze znaczenie.
Oferta tradycyjnych przewoznikéw kierowana jest zazwyczaj do obydwu grup pa-
sazeréw, wiekszos¢ wptywdw pochodzi jednak od jednej ich kategorii. O ile pasa-
zerowie biznesowi stanowig okoto 20% og0dlnej liczby podr6znych, generuja okoto
potowy zyskdw, poniewaz ceny przelotdw w klasie business sg kilkakrotnie (dwu-.

8 G. Jones, Low Cost-Low Down, wyd. cyt., s. 149-150.
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trzykrotnie) wyzsze niz w klasie ekonomicznej na tej samej trasie. Wiele linii utrzy-
muje sie w znacznej mierze wtasnie dzieki sprzedazy biletow w klasie business.
Oferta linii niskokosztowym skierowana jest do pasazeréw podrézujacych prywat-
nie i stanowig oni okoto 70% wszystkich klientéw. Co ciekawe, dzieki liniom nisko-
kosztowym od konhca lat dziewiecdziesigtych coraz wiecej pasazeréw odbywaja-
cych podréze stuzbowe, ze wzgledu na oszczednosci, wybiera oferty tanich prze-
woznikéw, szczegolnie na krétkich regionalnych trasach, na ktérych rejs trwa do
trzech godzin

W poczatkowym okresie deregulacji, do konca lat dziewiecdziesigtych, sposrod
okoto 100 nowo powstatych linii lothiczych na europejskim rynku ustug transporto-
wych 70% zostalo przejetych przez inne linie, badz tez zakonczyto dziatalnoSc.
Ws$rdd przewoznikow, ktorzy utrzymali sie w tym czasie na rynku, mozna wyr6znic¢
szes¢ linii niskokosztowych: Ryanair, easyJet, Buzz, GO, Virgin Express i Debonair.
W dalszej czesci pracy sposoby redukowania kosztow w tanich liniach zostang
omoéwione na przyktadzie pierwszych trzech z wymienionych przewoznikow, ktérzy
odniesli najwieksze sukcesy na rynku tanich przewozéw w Europie.

2.2. Sposoby zmniejszania kosztéw w tanich liniach lotniczych
w poréwnaniu z tradycyjnymi przewoznikami

Deregulacja rynku przewozow lotniczych spowodowata pojawienie sie wielu
przewoznikéw, a w zwigzku z tym zmusita linie do coraz wiekszej walki o pasazera.
Jednym z najwazniejszych czynnikéw decydujacych o popularnosci danej linii jest
koszt potaczenia. Aby mogt on byC utrzymany na niskim poziomie, konieczne jest
ciggte dazenie do minimalizacji zarbwno bezposrednich kosztdéw operacyjnych
zwigzanych z wykonywanymi rejsami (wynagrodzenia personelu, optaty za paliwo,
optaty nawigacyjne i portowe, ubezpieczenie, leasing, koszty obstugi technicznej,
czesci zamiennych), jak i kosztéw posrednich ponoszonych podczas realizacii
przewozéw (koszty administracyjne, obstugi naziemnej, systemow rezerwacyjnych,
zwigzane z obstuga pasazeréw). Dla wiekszosci linii lotniczych roéznica pomiedzy
kosztami ponoszonymi w zwigzku z wykonaniem rejsu a uzyskiwanym z niego do-
chodem wynosi najwyzej kilka punktéw procentowych. Obok wielu zmiennych
w bardzo duzym stopniu margines ten zalezy od iloSci przewozonych pasazerow
(wspoditczynnika wypetnienia) - kazdy niewykorzystany fotel pasazerski to bezpow-
rotnie utracone wpltywy. Poniewaz przewidywany wspoéiczynnik wypetnienia miejsc
jest trudny do oszacowania z duzym wyprzedzeniem, jedynym praktycznym roz-
wigzaniem dla wiekszosci linii jest ciagte poszukiwanie sposobOw ograniczania
kosztéw operacyjnych i zwiekszanie produktywnos$ci personelu i statkbw powietrz-
nych.

OT. Lawton, Cleared for Take-Off..., wyd. cyt., s. 12-14.
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Ponizej przedstawione zostaly podstawowe sposoby zmniejszania kosztow
w poszczegOlnych obszarach dziatania wybranych tanich linii lotniczych zwigza-
nych z infrastrukturg systemow rezerwacyjnych, wykorzystywanym sprzetem lotni-
czym, obstugg rampowa pasazerskg oraz wyborem portéw lotniczych, tworze-
niem polityki przewozowej i siatki potaczen.

2.2.1. Infrastruktura systemoéw rezerwacyjnych

Rezerwacja miejsca na rejs w wiekszosci tradycyjnych linii lotniczych odbywa
sie gldwnie przy zastosowaniu komputerowych systemoéw (tzw. CRS - Computer
Reservation Systems). W systemach tych przechowuje sie dane dotyczace pota-
czen (dostepne rejsy, ich rozktad, liczba miejsc oferowanych na danych potacze-
niach itp.), dane dotyczace osbéb zaktadajacych rezerwacje (m.in. liczba mil zdo-
bytych w programie lojalnosciowym) oraz opis samych rezerwacji (numer rezerwa-
Cji, numer rejsu, data zatozenia rezerwacji i podrozy, dodatkowe zyczenia - spe-
cjalny positek, wyposazenie, preferowane miejsce w samolocie). Do najwiekszych
tego rodzaju systeméw nalezg Amadeus (stosowany m.in. przez Lufthanse), Sa-
bre, Galileo (British Airways) czy Worldspan. W systemie znajdujg sie dane doty-
czace wszystkich lotow w danym oraz najblizszych sezonach. W przypadku rezer-
wacji miejsca w systemie komputerowym pula pozostatych dostepnych miejsc au-
tomatycznie ulega zmniejszeniu, ale sama rezerwacja wcale nie oznacza, ze bilet
na rejs zostat przez pasazera wykupiony.

W wiekszosci przypadkéw, szczegolnie jeszcze kilka lat temu, gdy rezerwacja
dokonana zostata z duzym wyprzedzeniem (oraz najczesciej obejmowata podroz
kilkoma liniami), linie wymagaty jej potwierdzenia na 48 lub 24 godziny przed wy-
lotem (czasem czas ten jest jeszcze krotszy), po czym w przypadku, gdy bilet nie
zostat wykupiony, byla ona anulowana. Ze wzgledu na takag konstrukcje systemu
czesto dochodzito do sytuaciji, kiedy na kilka dni przed rejsem wszystkie miejsca sg
zarezerwowane. Kolejny klient, nie mogac wykupic¢ biletu, rezygnowat z podrozy,
za$ niepotwierdzone na 48 lub 24 godziny (lub mniej) przed wylotem rezerwacje
byty kasowane. Niestety, w tak krétkim czasie zwolnionych miejsc nie udawato sie
sprzeda¢ - w efekcie teoretycznie petny na kilka dni przed wylotem samolot fak-
tycznie nie przewozit spodziewanej liczby pasazeréw. Zaletg tego rodzaju systemu
byta jego elastyczno$¢ w stosunku do klientéw —pasazer moégt wstepnie zaplano-
wacé podroz, ale bez ponoszenia konsekwencji finansowych (wykupienia biletu)
zrezygnowac z nigj. Inaczej jest w przypadku systemow opartych na potgczeniach
internetowych, ktéry stosujg wszystkie linie niskokosztowe. Rezerwacja w tym
przypadku jest dokonywana wylacznie po optaceniu biletu. Dlaczego linie nisko-
kosztowe nie stosujg klasycznych systeméw rezerwacyjnych? Przede wszystkim
ze wzgledu na koszty - obok optat umozliwiajacych dostep do systemu, zatozenie
kazdej rezerwacji (czyli skorzystanie z systemu) kosztuje okoto kilku centow. Do
systemoéw tych dostep majg biura agentéw posredniczacych w sprzedazy biletow -
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linie lotnicze ptaca biurom prowizje za bilety sprzedane na ich samoloty, podobnie
w wiekszosci wypadkow (chyba ze wzajemne umowy stanowig inaczej) linie lotni-
cze pobierajg od siebie nawzajem optaty za bilety sprzedane na samolot konku-
rencji. Prowizja ta w przypadku agencji siega od 5 do 9% ogdlnej ceny biletu. Tra-
dycyjni przewoznicy, kalkulujgc cene potgczenia, uwzgledniajg ja oczywiscie w ta-
ryfach, a w efekcie koszty tego rodzaju zabiegéw spadaja na pasazerow.

Oczywiscie korzystanie ze wspoélnego systemu rezerwacyjnego ma w wielu
przypadkach znaczenie strategiczne - w interesie przewoznikbw nalezgcych do
jednego aliansu jest sprzedaz jak najwiekszej liczby biletbw na samoloty nie tylko
wlasne, ale calej grupy nalezgcych do niego. W tym przypadku korzystanie z jed-
nego, wzajemnie potgczonego systemu jest rozwigzaniem naturalnym.

Odrebnym zagadnieniem jest spos6b wzajemnej akceptacji przez linie bagazu,
biletow oraz tadunkéw nalezgcych do innych przewoznikéw, standaryzacji doku-
mentéw i warunkéw obstugi. Zasady regulujace te zagadnienia zostaty ustanowio-
ne przez Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (IATA) i regulowa-
ne sg one na drodze wielostronnych porozumien przewozowych (tzw. Multilateral
Interline Traffic Agreements) . Podziat wzajemnych naleznosci przewozowych
miedzy liniami nalezacymi do IATA odbywa sie za posrednictwem specjalnej in-
stytucji petnigcej role izby rozrachunkowej miedzy liniami (IATA Clearing House).
Za przystapienie do IATA i korzystanie z izby rozrachunkowej konieczne jest opta-
cenie skladekBL

Strategia linii niskokosztowych jest odmienna. Z zasady nie sg uczestnikami
porozumien z innymi liniami, nie akceptujg biletéw i tadunkéw innych linii, nie ko-
rzystajg w zwigzku z tym ze wspolnej izby rozrachunkowej (co zresztg wiaze sie
z dodatkowymi kosztami uczestnictwa). Tanie linie nie stosujg sie do niektorych
standardéw dotyczacych zasad obstugi, nie stosujg znormalizowanych blankietéw
przewozowych czy formatow danych, jakie sg konieczne przy zasilaniu wspoélnych
systemow rezerwacyjnych. Linie niskokosztowe nie nawigzujg wspotpracy z innymi
przewoznikami - dziatajg samodzielnie, w zwigzku z tym nie jest im potrzebna
skomplikowana i droga infrastruktura systemow rezerwacyjnych zwigzana z wy-
miang danych dotyczacych rezerwacji pomiedzy wieloma przewoznikami. Prze-
woznicy niskokosztowi nie sg zainteresowani wykorzystaniem globalnych syste-
mow rezerwacyjnych, poniewaz nie chcg ponosi¢ kosztow prowizji dla posrednikéw
czy innych linii, sprzedajg miejsca wylgcznie na swoje wlasne potgczenia. Tani
przewoznicy nie oferujg wreszcie programéw lojalno$ciowych, w ktérych pasaze-
rowie korzystajg z bezptatnych przelotéw (lub innych nagréd) w zaleznosci od licz-
by mil spedzonych w powietrzu. Linie niskokosztowe nie oferujg dodatkowych opciji
dostepnych przy rezerwacji w innych liniach: nie mozna wybra¢ rodzaju positku
(dostepny jest za odpowiednig optatg na pokfadzie), preferowanego miejsca w sa-
molocie czy zaméwi¢ np. wozka inwalidzkiego. Linie niskokosztowe nie potrzebujg

P ATA -The First Six Decades, Genewa 1986, s. 29.
3 A. Pogonowska-Szuszkiewicz, Encyklopedia..., wyd. cyt., s. 314.
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wiec dostepu do skomplikowanych systemow koniecznych do przetwarzania i gro-
madzenia ogromnej liczby danych - korzystajg z prostych rozwigzan opartych na
technologiach internetowych (w 2003 roku w Ryanair 95% miejsc sprzedanych zo-
stato przy zastosowaniu sieci Internet).

W odréznieniu od klasycznych systeméw rezerwacyjnych, gdzie rezerwacja
zgloszona przez pasazera dokonywana jest przez operatora systemu, pasazer ta-
niej linii rezerwuje (wykupuje) bilet samodzielnie, wchodzac na strone internetowg
przewoznika. Coraz czesciej zresztag tradycyjni przewoznicy, idgc za przyktadem
tanich linii, oferujg sprzedaz biletow poprzez podobne systemy.

Drugim najczesciej stosowanym sposobem dystrybucji miejsc w samolotach
przewoznikéw niskokosztowych jest wykorzystanie centréw telefonicznych (tzw.
cali centre). Rezerwacje przyjmowane sg przez operatorow, a poniewaz tanie linie
ponoszg jednak pewne koszty utrzymania tego rodzaju systemu (koszty admini-
stracyjne), klient zazwyczaj dodatkowo ptaci za wykupienie miejsca poprzez cen-
trum telefoniczne. Koszt ten wynosi zazwyczaj kilka dolaréw, jednak ze wzgledéw
marketingowych nie jest podawany oficjalnie jako koszt podrézy (stanowi on ele-
ment optat dodatkowych, podobnie jak optata lotniskowa czy optata security, ktére
pobierane sg przez zarzadzajgcych portami lotniczymi niezaleznie).

Omawiajagc sposob, w jaki przewoznicy niskokosztowi sprzedajg miejsca, celo-
wo nie uzytem okreslenia ,bilety”. Jak wspomniatem wczes$niej, tradycyjne linie lot-
nicze korzystajg z blankietow biletowych (i innych dokumentow) w standardowe;j
formie zaakceptowanej przez IATA. Stosowanie sie do tej zasady konieczne jest
dla celéw wspdinych rozliczen oraz w przypadku akceptaciji biletow obcych linii
i wystawiania biletéw na inne linie. Tylko kilka firm na Swiecie upowaznionych jest
do produkcji tego rodzaju dokumentow - m.in. ze wzgledu na che¢ unikniecia moz-
liwosci ich falszowania. Podstawowg wadg tego rodzaju dokumentu jest jego wy-
soka cena - koszt formularza pojedynczego biletu dochodzi do kilkudziesieciu
centow, co przy przewozach w skali kilkku milionéw pasazeréw w ciggu roku stano-
wi powazny koszt.

Przewoznicy niskokosztowi ze wzgledow oszczednosciowych stosujg badz
wiasne druki biletowe, badz (najczesciej) nie stosujg ich wcale - przy dokonywaniu
zakupu biletu na stronie internetowej badz przez centrum telefoniczne pasazer
otrzymuje numer rezerwacji. Zgtaszajac sie do odprawy biletowo-bagazowej na
lotnisku, zamiast blankietu biletu, podrézny podaje otrzymany numer i na tej pod-
stawie wydawany jest dokument uprawniajgcy do wejscia na pokiad.

Reasumuijac, linie niskokosztowe w poszukiwaniu zmniejszania kosztéw pro-
wadzg sprzedaz miejsc poprzez centra telefoniczne, odeszly rowniez od tradycyj-
nych systeméw rezerwacyjnych na rzecz systeméw opartych na technologii inter-
netowej, nie stosuja réwniez tradycyjnych blankietéw biletowych, a ze wzgledu na
autonomiczne dziatanie na rynku nie sg zrzeszone w duzych organizacjach lotni-
czych.
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2.2.2. Sprzet lotniczy, obstuga techniczna oraz personel latajgcy

Najwieksze europejskie tradycyjne linie lotnicze, obstugujgc zaréwno trasy
krétkiego, Sredniego, jak i dalekiego zasiegu, majg w swej flocie kilka typoéw sa-
molotéw, wiekszosé z nich w réznych wersjach. Kazdy z typéw statkbw powietrz-
nych charakteryzuje sie specyficznymi czasami pomiedzy okreslonymi przez pro-
ducenta przeglgdami technicznymi czy wymiang podzespotéw. Zgodnie z obowig-
Zujgcymi przepisami wszystkie czynnosci techniczne, zwigzane zar6wno z prze-
gladami hangarowymi, jak i biezgca obstugg liniowg mogg by¢ wykonywane wy-
tacznie przez posiadajgcych wiasciwe licencje mechanikéw lotniczych. Licencje
wydawane sa oddzielnie na poszczegoélne specjalnosci (ptatowiec, silniki, awioni-
ka, uklady elektryczne itp.), za$ dodatkowo do obslugi kazdego typu statku po-
wietrznego konieczne jest uzyskanie odrebnych uprawnien. Dla kazdego typu sa-
molotu konieczne jest rdwniez zmagazynowanie wymaganej ilosci czesci zamien-
nych, oraz przygotowanie odpowiedniej infrastruktury (narzedzi, sprzetu umozli-
wiajgcego obstuge, baz danych, biblioteki dokumentaciji, systeméw diagnostycz-
nych itp.). Z przytoczonej analizy wynika, ze obstuga kilku typow samolotow wigze
sie z powaznymi inwestycjami i koniecznoscig poniesienia duzych kosztow.

Sposob, w jaki tanie linie lotnicze rozwigzuja problem obstugi technicznej, zbli-
zony jest do ogdlnej tendencji, jaka panuje w tym zakresie na rynku w odniesieniu
do malych przewoznikdw. Przeglady liniowe oraz hangarowe zlecane sg certyfiko-
wanym organizacjom technicznym, w tym certyfikowanym bazom technicznym
wiekszych przewoznikéw (np. przeglady hangarowe samolotéw Ryanair czy WizzAir
wykonuje Lufthansa Technik). Niekiedy przeglady liniowe oraz rzadziej przeglady
hangarowe nizszego rzedu (wykonywane co kilkaset godzin) wykonywane sg
przez mechanikow zatrudnionych przez linie lotnicze. Poniewaz zasady obstugi
technicznej, podobnie zresztg jak zasady wykonywania operacji lotniczych, majg
bezposredni wpltyw na bezpieczenstwo wykonywania lotéw, opisane sa szczego-
lowo we wiasciwych przepisach - w Europie Joint Airworthiness Requirements
JAR 145 (zagadnienia dotyczace licencjonowania personelu technicznego omo-
wione saw JAR 66, a operacji zarobkowych w JAR-OPS 1). Nie ma wiec praktycz-
nie mozliwosci poszukiwania oszczednosci w tym zakresie, a wszystkie poczyna-
nia linii sg szczegd6towo oceniane na drodze wstepnych kwalifikacji przed wyda-
niem certyfikatu przewoznika i regularnie przeprowadzanych audytéw. Jedynym
sposobem zmniejszania przez linie kosztow obstugi (a wiec bezposrednich kosz-
téw eksploatacyjnych) jest jej zlecanie organizacjom zewnetrznym.

Charakterystyczng cecha linii niskokosztowych jest réwniez sposob budowania
floty samolotoéw. Praktycznie wszyscy tani przewoznicy uzytkujg samoloty jednego
typu (najczesciej Boeingi 737 lub Airbusy 319/320). Standaryzacja floty wplywa
znaczgco na obnizenie kosztow szkolen i zatdg. Linia ponosi koszty szkolenia za-
l6g na jeden typ samolotu, a wiec mozliwe jest wynegocjowanie korzystniejszych
stawek za szkolenie. W przypadku linii posiadajgcych we flocie wiecej typow stat-
kow powietrznych konieczne jest badz dodatkowe przeszkolenie pilotéw i perso-
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nelu poktadowego na drugi typ (co wigze sie z dodatkowymi kosztami), badz tez
zalogi wykonujg rejsy wylgcznie na jednym z nich. Negatywnym skutkiem zatrud-
niania zatdég latajacych na poszczegodlnych (oddzielnych) typach samolotow jest
dodatkowo zmniejszenie mozliwosci optymalnego planowania personelu latajgce-
go na rejsy: konieczne jest utrzymywanie zatdég dyzurnych na oba typy, pojawiajg
sie problemy w przypadku koniecznosci szybkich zamian typéw samolotow na rej-
sy Jednym stowem, jezeli flota sktada sie z jednego typu samolotéw, mozliwe jest
zatrudnienie mniejszej liczby zatdg niz w przypadku, gdy linia wykorzystuje kilka
typow statkdéw powietrznych.

Utrzymywanie jednolitej floty niesie réwniez korzysci zwigzane z obstuga tech-
niczng. Linia lotnicza, posiadajac flote samolotéw jednego typu, moze wynegocjo-
wac znacznie korzystniejsze kontrakty na obstuge techniczng i czesci zamienne
niz ta, ktéra posiada takg sama liczbe statkbw powietrznych, ale kilku typéw, roz-
nigcych sie miedzy soba wielkoscig, wyposazeniem, czesciami, konstrukcjg spo-
sobem obstugi itp.

W konsekwencji tak przyjetej polityki sprzetowej europejskie linie niskokoszto-
we w przewazajacej wiekszosci posiadajg w swej flocie Boeingi 737 (wersje star-
szej generacji -200 sg obecnie wycofywane z uzycia, eksploatowane sg samoloty
Sredniej generaciji: -300, -400, -500, a od kilku lat rowniez Boeingi 737 tzw. nowej
generacji, oznaczane jako -600, -700 i -800). Tam przewoznicy eksploatujg niekie-
dy rownolegle kilka wersji, ktére r6znig sie w zasadzie pojemnoscig kabiny, silni-
kami i awionikg (np. Ryanair B737-200 i -800, easyJet B737-300 i -700, Virgin Ex-
press B737-300 i -400). Drugim najpopularniejszym samolotem eksploatowanym
w tanich liniach, jednak dopiero od 2002 roku, jest Airbus A 319/320 (obie wersje
réznig sie wielkosciag i silnikami). Od 2004 roku eksploatacje samolotéw A319 roz-
poczat easylJet; A319 i A320 uzytkowane sg w Germanwings (Niemcy), a A320
przez MyTravelLite (Anglia), FlyNiki (Austria), VolareWeb (Wiochy) oraz WizzAir
(Wegry). Poszczegblne linie niskokosztowe wykorzystujg réwniez inne samoloty
odrzutowe: Boeingi 757 (AirScotland, Szkocja), BAe 146 (istniejagcy do 1999 roku
Debonair, brytyjski FlyBe, do niedawna Buzz), Embraery 135 (istniejacy do 2004
roku JetMagic z Wielkiej Brytanii), Fokkery 100 (niemiecka Germania i szwajcarski
Helvetic) Wykorzystanie samolotéw innych niz Boeingi 737 i Airbusy 319/320 to
jednak przypadki pojedyncze, podobnie jak eksploatacja samolotéw turbo$migto-
wych: Bombardier Dash 8Q-400 (FlyBe, Wielka Brytania), Embraer EMB-120 Bra-
silia (SkyEurope, Stowacja)32

Jedna z najbardziej charakterystycznych cech samolotéw wykorzystywanych
przez przewoznikow niskokosztowych jest brak podziatu na klasy (ekonomiczng
i business), oraz wieksza pojemnos¢ kabiny pasazerskiej. W samolotach uzytko-
wanych przez tanie linie instalowana jest znacznie wieksza liczba foteli niz w sa-
molotach zwyktych linii, dzieki czemu mozliwe jest sprzedanie wiekszej liczby bile-
téw, maksy malizcja wplywow uzyskiwanych z poszczegélnych rejséw i zmmejsze-

2 JP Airline Fleets International 2003-2004, Zurych 2003.
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nie kosztéw jednostkowych (nawet do kilkunastu procent przy zatozeniu podob-
nych kosztéw operacji). Zwigkszenie liczby foteli wigze sie najczeSciej ze zmniej-
szeniem odstepu miedzy poszczegolnymi rzedami (zazwyczaj wynosi on 32 cale,
w tanich liniach wynosi on 30, a niekiedy nawet 29 cali), badz rezygnacija z bufetéw
i oczywiscie zmniejszonym komfortem podrézy. Niekiedy (np. w przypadku easy-
Jet) wybor liczby foteli jest kompromisem miedzy maksymalng mozliwa liczba foteli
w kabinie ijak najmniejszym skladem personelu poktadowego: wg przepisow JAR
OPS 1 na kazde 50 zainstalowanych foteli w kabinie pasazerskiej przypada¢ musi
jedna stewardesa, w zwigzku z tym 149 miejsc jest graniczng liczbg miejsc, przy
ktorych skiad personelu pokladowego to trzy osoby (przy wiekszej liczbie foteli
wymagane bylyby juz cztery). Airbusy A319 easyJet zostaly zresztg na specjalne
zyczenie linii dostosowane do przewozu 149 o0so6b, gdyz producent oferowat wersje
145-miejscowa33 W przypadku Boeingéw 737-800 linii Ryanair maksymalna liczba
foteli wybrana przez przewoznika, wynoszgca 189, podyktowana byla wytgcznie
ograniczeniami konstrukcyjnymi - do zamontowania wigekszej liczby miejsc samolot
w tej wersji nie byt po prostu certyfikowany, ze wzgledu na ograniczenia wynikaja-
ce z przepisbw dotyczacych czasu ewakuacji pasazerOw (ograniczenie zwigzane
z liczba i typem wyjs¢ awaryjnych).

Jak wspomniano wczesniej, przewoznicy niskokosztowi ktada niezwykle duzy nacisk
na efektywne wykorzystanie posiadanej floty. Co ciekawe, czesto znacznie wiekszy nalot
tani przewoznicy uzyskujg zatrudniajac mniejsza liczbe zaréwno zatég kokpitowych

Tabela 2. Przykladowe poréwnanie konfiguracji samolotow linii
niskokosztowych i tradycyjnych

Typ i wersja samolotu Linie Liczba Linie Liczba

niskokosztowe foteli tradycyjne foteli

1 2 3 4 5
Boeing 737-200 Ryanair 130 Olympic 117
Boeing 737-300 easyJet 149 Air France 130
British Airways 126
KLM 120
Boeing 737-700 easyJet 149 SAS 131
Boeing 737-800 Ryanair 189 KLM 158
SAS 179
Airbus A319 easyJet 149 British Airways 126
Lufthansa 126
Airbus A320 WizzAir 180 Iberia 147

Zrédio: opracowanie wiasne na podst. JP Alrline Fleets International 2003-2004, Zurych 2003.

BC. Buyck, Flying Through Unchartered Skies, Air Transport World" nr 11/2002, s. 31.
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(pilotéw), jak i zatég kabinowych (personelu poktadowego). Najczesciej stosowa-
nym parametrem, przy porownywaniu tej liczby, jest tzw. crew index. Okresla on
liczbe zaldg, jaka zatrudnia linia lotnicza, przypadajgca na jeden eksploatowany
samolot. W wiekszosci tanich linii lotniczych crew index oscyluje wokot wartoSci
réwnej cztery, podczas gdy tradycyjne linie lotnicze, operujace na podobnych tra-
sach, zatrudniajg od szesciu do nawet oSmiu zatdg na jeden samolot (z poréwna-
nia wytaczone sa rejsy dalekodystansowe, ktdrych specyfika wymaga nieco od-
miennej struktury zatog).

Oczywiscie roznica ta zwigzana jest czesto ze specyficznymi uwarunkowania-
mi, w jakich funkcjonuje linia (wykonywanie rejséw z nocowaniem, wykonywanie
rejséw tgczonych z koniecznoscig wymiany zatdg, uzytkowanie kilku typéw samo-
lotbw, specyficzne przepisy zwigzane z dopuszczalnym czasem pracy w danym
kraju), jednak mniejsza liczba zatdég w liniach niskokosztowych jest w zasadzie re-
guta Warto wspomnie¢ o jeszcze jednej przyczynie, dla ktérej liczba pilotow
w najwiekszych liniach jest wieksza. Najwieksze, szczegodlnie panstwowe linie po-
siadajg silne zwigzki zawodowe pilotow, ktére wymuszajg na pracodawcach bar-
dziej komfortowe warunki pracy. W tanich liniach, bedacych zazwyczaj organiza-
cjami prywatnymi, bardziej zorientowanymi na oszczednosci, zwigzki nie majg az
tak silnych wptywéw (o ile w ogdle majajakikolwiek).

Zalogi lotnicze, ze wzgledu na posiadane kwalifikacje, konieczne szkolenia
oraz ze wzgledu na specyficzne warunki pracy sa ,najdrozszg” grupa pracownikoéw
zatrudnianych przez linie lotnicze. \Afydatki linii na pensje zatdg, zwtaszcza pilotéw,
w tradycyjnych liniach lotniczych wynoszg zwykle od 10 do 12% ogdlnych kosztow
jej dziatalnodci, natomiast poréwnanie przeprowadzone przez European Cockpit
Association (ECA) wykazato, ze piloci zatrudnieni w liniach niskokosztowych latajg
okoto 25% wiecej niz ich koledzy z linii tradycyjnych, jednoczes$nie ich zarobki sg
0 okoto 25% mniejsze34

W tabeli 3 zebrano dane poréwnawcze sporzgdzone przez European Cockpit
Association (ECA), w ktérych zostaty porownane Sredni czas pracy i zarobki pilo-
tow w liniach tradycyjnych (AirFrance, British Airways, lberia, Lufthansa, SAS)
oraz wiodgcych przewoznikow niskokosztowych (Ryanair, easyJet, Buzz, Germania).

Jak wynika z tabeli, wiekszy nalot uzyskiwany przez zaftogi linii niskokoszto-
wych przy mniejszym crew indexie, w potaczeniu z mniejszymi zarobkami, przekia-
da sie na powazne zmniejszenie kosztéw oferowanej jednostki przewozowej w ta-
nich liniach w poréwnaniu z liniami tradycyjnymi.

Nawigzujac do kosztow administracyjnych, warto zwrdci¢ uwage, ze chetnie
stosowany przez linie niskokosztowe tzw. outsourcing, czyli delegowanie okres$lo-
nych elementéw lub funkcji dziatalnosci na zewnatrz firmy (kontraktowanie réznego
rodzaju ustug) skutkuje mniejszg liczbg pracownikéw, a co za tym idzie zmniejsze-
niem koniecznych wydatkéw (pensje, inne swiadczenia, szkolenia, urlopy, zwolnie-
nia, podatki itp ). Nie jest wiec zadnym zaskoczeniem, ze przy poréwnaniu pro-

3 The Low Cost - prezentacja na konferencje IFALPA - ECA Industrial Sub Group, Stavanger
2002.
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duktywnosci personelu administracyjnego linii tanich i tradycyjnych przewoznicy
niskokosztowi (podobnie jak w przypadku zatdg) osiagaja znacznie lepsze rezulta-
ty. Na rysunku 1 przedstawiono poréwnanie wybranych parametréw uzyskiwanych
przez linie niskokosztowe w 2001 roku ($rednia dla easyJet, GO, Ryanair, Virgin

Express) w poréwnaniu do linii tradycyjnych (Srednia dla AirFrance, British Airways,
Lufthansa).

Tabela 3. Roczne zarobki oraz nalot uzyskiwany przez pilotow linii tradycyjnych
i niskokosztowych

Linie Tani Ro6znica
tradycyjne przewoznicy
Zarobki kapitana (euro) 133 224 94 043 70,6%
Zarobki Il pilota (euro) 83 972 63 786 76%
Sredni zarobek czionka zatogi kokpitowej (euro) 108 598 78 915 72,7%
llos¢ przepracowanych dni w roku 184 210 -12,5%
Nalot roczny (h) 522 760 -26%

Zrodio: www.eca-cockpit.com.

2.2.3. Porty lotnicze, obstuga rampowa i pasazerska

W podrozdziale przedstawiono podstawowe sposoby i strategie zwigzane
z obstugga rampowa oraz pasazerska jak réwniez podstawowe zatozenia wyste-
pujace przy tworzeniu siatki potgczen i wyborze portéw lotniczych charakterystycz-
nych dla linii niskokosztowych.

Jednym z najwazniejszych parametrow okreslajgcych optymalne wykorzystanie
samolotéw w liniach lotniczych jest liczba godzin, jaka samolot spedza w powie-
trzu. Generalnie nie chodzi tu wytacznie o dtugos¢ wykonywanych rejséw, ale o ich
liczbe - pasazer, kupujac bilet, ptaci za odcinek lotu, a nie za czas rejsu. Oczywi-
Scie liczba odcinkéw, jakg pokonuje samolot, ma bezposrednie przetozenie na
wspomniany juz czas lotu: im wiecej rejséw samolot wykonuje w ciggu doby, tym
wiekszy moze by¢ wypracowywany dla linii zysk. Na typowych europejskich tra-
sach, na jakich operuja linie tradycyjne i niskokosztowe, czas lotu (liczony od mo-
mentu oderwania sie samolotu od ziemi do momentu przyziemienia) wynosi od
okoto 1 do okoto 2,5 godziny i nie mozna go skrdci¢ w znaczacy sposéb. Linie ni-
skokosztowe starajg sie nhatomiast wptyng¢ na inne czynniki, ktére ograniczajg
mozliwos¢ wykonania wiekszej liczby operacji w ciggu doby, tzn. na czas kotowa-
nia i czas obstugi na ziemi (tzw. czas rotacji).

Tradycyjne linie lotnicze wykonuja rejsy na duze lotniska, z ktérych korzysta wielu
innych przewoznikobw. Obok bezdyskusyjnych zalet duzych portéw zwigzanych
z wiekszymi dogodnosciami dla pasazeréw, mozliwoscig tworzenia tzw. hubéw itd.,
majg one kilka zasadniczych wad. Ze wzgledu na obszar, jaki zajmujg oraz liczbe
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Legenda:
1 Liczba pracownikéw przypadajgca na jeden samolot
. Liczba pilotéw przypadajgca na jeden samolot
. Zysk przypadajacy najednego pracownika
. Zysk (dochéd) przypadajacy na jednego pilota
Przychod przypadajgcy na jednego pracownika
. Przychdd przypadajacy na jednego pilota
Oferowana zdolnos¢ przewozowa (liczba miejscokilometréw oferowanych) przypadajaca na jednego
pracownika
. Oferowana zdolno$¢ przewozowa (liczba miejscokilometréw oferowanych) przypadajgca na jednego
ilota
9. \F;Vykonana praca przewozowa (liczba pasazerokilometréw) przypadajgca na jednego pracownika
10. Wykonana praca przewozowa (liczba pasazerokilometréw) przypadajgca na jednego pilota
11. Liczba przewiezionych pasazeréw przypadajgca na jednego pracownika
12. Liczba przewiezionych pasazerdw przypadajgca na jednego pilota
13. Koszt jednostkowy przewozu pasazera na jednostke odlegtosci

~No oA wN

[e¢]

Zrédto: The Low Cost- prezentacja na konferencje IFALPA - ECA Industrial Sub Group, Stavanger 2002

Rys. 1. Procentowe zestawienie wybranych parametréw uzyskiwanych w liniach
niskokosztowych w poréwnaniu do linii tradycyjnych

drog kotowania i paséw startowych, czas kotowania do startu i po ladowaniu jest
znacznie dtuzszy niz na niewielkich lotniskach. Dodatkowo uzytkownicy operujacy
Z duzych portdw muszg sie liczy¢ z dodatkowymi opdZnieniami w godzinach ruchu
0 hajwyzszym natezeniu, zwigzanymi z oczekiwaniem w kolejkach do startu, oczeki-
waniem na wypychanie, zezwolenie na uruchomienie silnikdw itp. Po uwzglednieniu
tych czynnikéw okaze sie, ze o ile czas lotu miedzy dwoma wybranymi miastami jest
identyczny, to czas blokowy (czyli czas od momentu rozpoczecia kotowania przed
startem do chwili zakoriczenia kotowania po lgdowaniu) jest o kilkanascie minut krotszy
w przypadku korzystania z matych, lokalnych lotnisk. Jest to wtasnie jeden z kilku po-
woddw, z ktdrych tanie linie starajg sie wybiera¢ niewielkie, mato popularne lotniska,
najczesciej dosy¢ odleglte od centrow miast docelowych, jednak gwarantujacych
zmniejszenie czasow blokowych oraz zwiekszenie punktualnosci.
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Do czynnika punktualnosci wiekszos¢ linii niskokosztowych przywigzuje szcze-
golne znaczenie: ze wzgledu na bardzo napiety rozktad lotdéw poszczegélnych sa-
molotéw w ciggu dnia opdznienie na kazdym z odcinkdéw rejsow powoduje op0Oz-
nienie kolejnych planowanych operacji. O ile w przypadku tradycyjnych linii lotni-
czych opdznienia moga by¢ w pewnym stopniu niwelowane poprzez skrdcenie
czasu obstugi w portach, o tyle w wiekszosci linii niskokosztowych jest to niemozli-
we. Z jednego powodu: czas obstugi naziemnej (tzw. czas rotacji) miedzy kolejnymi
odcinkami lotu w przypadku najwiekszych tanich linii (np. Ryanair) wynosi 25 lub
30 minut (easyJet), w poréwnaniu do okoto 50-60 minut w przypadku tradycyjnych
linii.

Oczywiscie mozliwos¢ uzyskiwania tak krétkich czaséw obstugi zwigzana jest
min. z tym, ze z powodu niewielkiego natezenia.ruchu na matych lotniskach ob-
stuga handlingowego jest sprawniejsza, nie ma problemoéw z dostepnosciag sprzetu
handlingowego czy zakiécen spowodowanych zbyt matg przepustowos$cig portu
itp. Zaréwno krotsze czasy blokowe, jak i obstugi naziemnej, charakterystyczne dla
tanich linii korzystajgcych z mniejszych portéw lotniczych, pozwalajg im na znacz-
ne zwiekszenie produktywnosci wykorzystywanych samolotéw. | tak dla poréwna-
nia - samoloty Ryanair w ciggu jednego dnia wykonujg Srednio siedem odcinkéw
rejséw, podczas gdy podobne samoloty tradycyjnych linii na zblizonych trasach 5-
6 odcinkow rejsow. W efekcie samoloty linii niskokosztowych spedzajg w powietrzu
w ciggu dnia $rednio ponad 10 godzin, natomiast samoloty tradycyjnych linii -
okoto 7 godzin. Dla przyktadu w 2002 roku dzienny nalot A320 w British Airways
wynosit $rednio 6,3 h, dla Boeinga 737 Lufthansy czas ten wynosit 7,3 h, w SAS
6,5 h, natomiast Boeing 737-300 easyJet spedzat w tym czasie w powietrzu 10,2
godziny, a Boeing 737-700 tej linii az 12,1 godziny! Obrazowo méwiac: pie¢ sa-
molotéw wykorzystywanych w easyJet wykonywalo prace o$miu samolotéw tej
samej klasy w SAS lub British Airways3.

Wykorzystywanie przez tanie linie lotnicze mniejszych portéw lotniczych ma
jeszcze jednag zalete - ze wzgledu na male natezenie ruchu na niewielkich lotni-
skach linia lotnicza moze w swobodny sposéb ustala¢ dogodne dla siebie godziny
startu i ladowania. Jaka jest tego przyczyna? Ot6z w portach lotniczych o wiek-
szym natezeniu ruchu czasy operacji, w jakich moga by¢ wykonywane starty i lg-
dowania, sg przydzielanie przewoznikom, niekoniecznie zgodnie z ich zyczeniem.
Zasada przydzielania liniom lotniczym czasOw operacji (tzw. slotéw portowych)
w wiekszych portach ma na celu niedopuszczenie do zbyt duzego spietrzenia ru-
chu, a w efekcie opGznien zwigzanych ze zbyt matg przepustowoscig portu (sta-
nowisk odpraw), pasow startowych, drég kotowania, brakiem dostepnosci stano-
wisk postojowych lub agentéw obstugi handlingowej.

W wielu przypadkach mozliwosé korzystania przez linie lotnicze z duzych por-
téw lotniczych wigze sie z konieczno$cig dostosowania rozktadu lotéw do przy-
dzielonego czasu operacji (slotéw portowych). Niewielkie porty lotnicze nie posia-

IHT. Lawton, Cleared for Take-Off..., wyd. cyt., s. 199.
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dajg tego rodzaju ograniczen, w zwigzku z tym tanie linie (lub tez inne linie korzy-
stajgce z tej kategorii lotnisk) majg mozliwos¢ wiekszej elastycznosci przy ustalaniu
siatki potaczen i godzin operacji. Obok wymienionych wyzej korzysci, jakie ptyng
z wykorzystywania przez tanie linie mniejszych portéw lotniczych, istnieje jeszcze
jedna, zwigzana z optatami za lgdowanie. Optaty te nie podlegajg w zasadzie ne-
gocjacjom, podobnie jak optaty przelotowe zwigzane z wykorzystaniem przestrzeni
powietrznej oraz optaty zwigzane z zapewnieniem stuzb ruchu lotniczego podczas
podejscia do lgdowania. W odréznieniu jednak od optat przelotowych, ktére nad
terenem danego panstwa sg state na jednostke odleglosci i zalezg w Europie
gtownie od maksymalnego ciezaru do startu (MTOW- Maximum Take Off Weight),
optaty za lgdowanie rdznig sie od siebie miedzy poszczegdlnymi lotniskami w spo-
s6b niemal zupetnie dowolny (tabela 4).

Najogolniej mozna stwierdzi¢, ze w panstwach europejskich mniejsze optaty
pobierane sg w mniejszych portach, o mniejszym natezeniu ruchu. W tabeli 4 po-
rownane zostaty optaty miedzy gtéwnymi portami lotniczymi w tych samych mia-
stach, obstugiwanymi przez linie tradycyjne i niskokosztowe. Opfata oznaczona
jako pax + security obejmuje wszystkie optaty pasazerskie zwigzane z zapewnie-
niem stuzb ochrony na lotniskach oraz z wykorzystaniem portu. Optaty te najcze-
Sciej wliczane sgw cene biletu i optacane przez pasazera, nie sgtez uwzgledniane
w taryfie publikowanej przez przewoznika. Optaty te nie dotycza dzieci do lat
dwoch oraz zatdg.

Opfaty za ladowanie obejmujg wszystkie inne - naktadane na linie przez porty
lotnicze - zwigzane bezposrednio z wykorzystaniem infrastruktury portowej przez
samoloty przewoznikéw. W skiad optat wliczone sa (w zaleznos$ci od portu), oplata
za lgdowanie, za start, optata za wykorzystanie infrastruktury portowej (min. za
ustugi nawigacyjne —stuzby ATC), optata hatasowa, optata za emisje szkodliwych
substancji. Przy wyliczeniach przedstawionych w tabeli 4 przyjeto nastepujgce za-
tozenia: optaty pasazerskie w ruchu miedzynarodowym obejmuja pasazerow leca-
cych do panstw UE, optaty za lgdowanie obliczone sa dla operacji miedzynarodo-
wych wykonywanych w godzinach dziennych, dla samolotéw parkujacych na sta-
nowiskach poza rekawami. Jako $redni czas postoju na ziemi przyjeto 45 minut
i zatlozono, ze samoloty spetniajg normy hatasowe ICAO chapter 3.

Jak wspomniano wczesniej, linie niskokosztowe starajg sie zmniejszy¢ do mi-
nimum czas obstugi na ptycie miedzy poszczegdélnymi rejsami. Strategia ta nie po-
zostaje bez wplywu na technologie obstugi pasazerskiej i ptytowej. W wielu przy-
padkach (Ryanair, easyJet) samoloty stosowane przez linie sg wyposazone w in-
tegralne schody pasazerskie po to, aby skroci¢ czas, jaki niezbedny jest na pod-
stawienie schodow i uniezalezni¢ sie od infrastruktury naziemnej. W odréznieniu
od samolotéw linii tradycyjnych niektorzy przewoznicy niskokosztowi nie korzystajg
w portach tranzytowych z naziemnych agregatéw (GPU - Ground Power Unit) za-
silajgcych urzadzenia poktadowe podczas postoju, korzystajagc w zamian z pomoc-
niczej jednostki napedowej samolotu (APU - Auxiliary Power Unit).
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Tabela 4. Optaty za ladowanie w gtéwnych i lokalnych portach lotniczych, obstugujac
te same miasta - dla samolotéw o MTOW = 75 000 kg (A320, Boeing 737-800),
optata pax + security za jednego pasazera

Miasto Porty wykorzystywane gtéwnie Porty wykorzystywane przez tanie
przez linie tradycyjne (optaty w euro) linie (optaty w euro)
oznaczenie ladowanie  pax+ oznaczenie ladowanie  pax +
i nazwa lotniska security i nazwa lotniska security
Bruksela BRU (Zaventem)l 446,55 17,65  CRL (Charleroi) 372 7
Barcelona BCN (ElPrat) 395,6 5 GRO (Gerona) 292,15 5

Frankfurt FRA  (Main) 646,7 20,51 HHN (Hahn)3 277,5 8,7
Berlin TXL (Tegel) 1016,72 12,27  SXF (Shonefeld) 1016,72 12,44
Londyn2 LHR (Heathrow) 878,78 26,05 LTN  (Luton) 350,2 23,6

STN (Stansted) 450 14,28

Oslo4 OSL 929,6 12 NYO (Torp)45 921,9 13,75
Wieden VIE (Schwechat) 1436,14 17,6 BTS (Stefanik)6 516 59
1. przeliczenie z GBP po kursie 1 GBP = 1,4 euro.
2. www.hahn-airport.de.
3. przeliczenie z NOK po kursie 1 NOK = 0,12 euro.
4. opfata za start i lgdowanie (w pozostatych portach optata za start nie wystepuje).
5. www.torp.no.
6. lotnisko potozone 40 km od VIE, okre$lane przez niektére linie (wykorzystujgce je jako alter-

natywe dla lotniska w Wiedniu) jako Vienna Express.

Zrodto: opracowanie wiasne na podst.: IATA Airport and Air Navigation Charges Manual, Montreal 2003.

Kolejnym elementem obstugi, jaki czesto nie jest wykonywany na samolotach
tanich linii, jest sprzatanie i zlewanie/uzupetnianie ptynu w instalacji sanitarne;.
Podczas postoju samolot czesto jest sprzatany przez zatoge (np. w easylJet) lub
personel wiasny linii, za$ instalacja sanitarna obstugiwana jest dla oszczednosci
wylacznie w porcie bazowym (gdzie linie korzystajg czesto z wlasnego personelu
obslugi, np. easylJet) badz na zyczenie zalogi, a nie kazdorazowo, jak ma to za-
zwyczaj miejsce w przypadku tradycyjnych przewoznikéw. Poniewaz samoloty ta-
nich linii nie korzystajg z rekawow, nie jest konieczne ich wypychanie na plyte przy
uzyciu specjalnych pojazdéw i linia nie ponosi dodatkowych optat.

Jednymi z wielu innych elementéw obstugi ptytowej, z jakich nie korzystaja ta-
nie linie, jest m.in. obstuga towardéw (cargo), materialdw niebezpiecznych (dange-
rous goods), co w znacznym stopniu utatwia i przyspiesza obstuge na ziemi. Cze-
sto dokumentacja dotyczaca wywazenia i zaladunku jest sporzgdzana przez zato-
ge, nie zas w systemie komputerowym.

Z przytoczonych przykltadéw wynika, ze umowy na obstuge naziemna (ptytowa
i pasazerska) zawierane miedzy liniami niskokosztowymi a firmami Swiadczacymi
ustugi w portach majg zazwyczaj znacznie mniejszy zakres i obejmujg mniej ele-
mentéw niz podobne umowy podpisywane przez linie tradycyjne. Mniejszy zakres

38


http://www.hahn-airport.de
http://www.torp.no

ustug wymaganych przez tanich przewoznikow pozwala liniom na obnizenie kosz-
tow obstugi naziemnej nawet o kilkadziesigt procent w stosunku do zwyklych prze-
woznikow, w zaleznosci od rodzaju ustug i portow.

Podobnie jak obstuga ptytowa, réwniez i standardy obstugi pasazerskiej w li-
niach niskokosztowych pod wieloma wzgledami réznig sie od stosowanych w li-
niach tradycyjnych. | tak dla przyktadu z linii niskokosztowych nie korzystajg pasa-
zerowie tranzytowi, czyli tacy, ktdrzy posiadajg bilety wykupione na trase skfadaja-
cg sie z kilku odcinkéw lotu i muszg przesigs¢ sie w porcie z jednego rejsu na ko-
lejny. Nie jest wiec konieczne sortowanie i przekazywanie ich bagazu nadanego
w porcie wylotowym na kolejny odcinek rejsu. Niektdrzy przewoznicy umozliwiajg
nadanie bagazu na kolejny odcinek lotu za dodatkowsg optata (w przypadku Ry-
anair wynosi ona 10 GBP).

Warto dodac, ze inie niskokosztowe nie sprzedajg biletébw na podréz skladaja-
ca sie z kilku odcinkow rejsow (czyli na tzw. potgczenia tranzytowe) z kilku powo-
déw. Po pierwsze potaczenia takie obejmujg czesto przeloty kilkoma liniami - tani
przewoznicy nie posiadajg zazwyczaj umow z innymi liniami, umozliwiajgcych takie
rozwigzanie. Drugi powod zwigzany jest z odpowiedzialnos$cig linii za opdznienia
i utrate dalszego potaczenia w przypadku, gdy pasazer posiada bilet tgczony, czyli
na podr6z z miedzyladowaniem, wystawiony na jednym blankiecie. Jezeli pasazer
posiada taki dokument przewozowy i ze wzgledu na opOznienie, niezaleznie od
tego, czy powstato ono z winy przewoznika, czy tez nie, utraci on potaczenie na
kolejny lot - musi otrzymac¢ miejsce w kolejnym samolocie (czesto innej linii); zda-
rza sie, ze ze wzgledu na brak potaczeh otrzymuje hotel i kontynuuje podr6z na-
stepnego dnia. W takim przypadku koszty zapewnienia przelotu innymi liniami
(o ile nie ma stosownych umoéw, na mocy ktérych linie lotnicze akceptuja pasaze-
row innych przewoznikédw na zasadzie tzw. involuntary rerouting) lub noclegu po-
krywa przewoznik, ktérego samolot przybyt z opdznieniem. Tani przewoznicy rezy-
gnuja wiec z oferowania przelotow tgczonych, pozbywajgc sie w ten sposob dodat-
kowych kosztéw zwigzanych z koniecznos$cig zapewnienia Swiadczehn w przypadku
ewentualnych nieregularnosci.

Jak widac¢, przy okazji wzbogacania oferty o loty faczone linie musza liczy¢ sie
z dodatkowymi kosztami bedacymi konsekwencjami opOznien. Czesto wiec sie
zdarza, ze samoloty linii lotniczych tradycyjnych przewoznikéw oczekujg w portach
przesiadkowych na pasazeréw z innych op6znionych rejséw (zazwyczaj wkasnych
linii) po to tylko, aby unikng¢ dodatkowych kosztéw. Oczywiscie wplywa to na
zmniejszenie punktualnosci i aby poprawic jg, stosuje sie wieksze czasy postoju
(rotacji). W ten sposéb tworzy sie pewna rezerwe czasowa przeznaczong czescio-
wo na ewentualne oczekiwanie na pasazeréw z op6znionych rejséw.

W przypadku tanich linii zwiekszanie czaséw postoju miedzy rejsami nie wcho-
dzi w rachube ze wzgledu na napiety rozktad lotéw, a w celu unikniecia odpowie-
dzialno$ci przewoznika za op6Znienia linie niskokosztowe nie oferujg rejsow tgczo-
nych (z miedzylgdowaniami). Pasazer linii niskokosztowych, chcac wykonac rejs
do dalszego punktu (z miedzyladowaniem), moze kupi¢ jedynie oddzielne miejsca
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wylacznie na pojedyncze odcinki lotu, biorgc tym samym catkowicie na swojg od-
powiedzialno$¢ ewentualne ryzyko spoznienia sie na kolejny rejs. Linia lotnicza nie
ponosi w tym momencie zadnej odpowiedzialno$ci za utrate potaczenia, nie musi
wiec zapewnia¢ miejsc w innym samolocie, ani ewentualnego noclegu.

Powracajgc do samej ,technologii" obstugi pasazerskiej, pierwsze réznice mie-
dzy liniami niskokosztowymi a tradycyjnymi uwidaczniajg sie juz w samych regula-
minach przewozéw. Linie tradycyjne oferujg bezptatne przewozy dla niemowlat do
drugiego roku zycia, pod warunkiem ze nie zajmujg one oddzielnego fotela, niekie-
dy stosuje sie znizki dla pasazerow w podeszitym wieku i dzieci do lat dwunastu.
Niektore linie niskokosztowe nie uwzgledniajg tego zalecenia, wprowadzajgc zapi-
sy o0 jednakowym traktowaniu wszystkich pasazeréw - cena za miejsce
w samolocie obowigzuje wszystkich w takim samym zakresie (Ryanair stosowat
optate administracyjng za przewdz niemowat w wysokosci 5 GBP)36.

Zglaszajac sie do odprawy biletowo-bagazowej linii niskokosztowych, jak juz
wspomniano wczesniej, pasazerowie nie posiadajg biletébw, a zazwyczaj jedynie
numer rezerwacji. Odprawa przed rejsem zamykana jest okoto p6t godziny przed
lotem (czyli podobnie jak w wielu innych liniach), przy czym za dodatkowg doptatg
(np. w Ryanair wynoszaca 10 GBP) uiszczang przy zakupie miejsca mozemy zgto-
si¢ sie do odprawy jedynie na 15 minut przed wylotem. Jak wspomniano wcze$niej,
za 10 GBP mozna rowniez niekiedy nada¢ bagaz do portu docelowego (nie musi-
my wtedy odbiera¢ bagazu w porcie przesiadkowym)378 Niewielki, ale istotny
szczegOt réznigey stanowisko odpraw w liniach niskokosztowych i zwyklych jest
taki, ze na stanowisku tanich linii moze nie by¢ terminalu systemu odpraw i rezer-
wacji, a jedynie komputer podtgczony do znacznie prostszego i tanszego interne-
towego systemu odpraw danej linii.

Do niedawna pasazerowie niepetnosprawni, odlatujgcy liniami Ryanair z lotnisk
Shannon, Stansted, Gatwick i Dublin, musieli ptaci¢ dosy¢ wysoka optate (nawet
18 GBP) za zapewnienie im wdzka inwalidzkiego, ktérym dowozeni byli do samo-
lotu. Sa to jedne z nielicznych portéw, ktére wymagaja takich optat, wiec linia sta-
rafa sie przerzuci¢ je na pasazera. Jednak obowigzujgce od niedawna przepisy
0 przewozie 0s6b niepetnosprawnych (PRM - Passengers with Reduced Mobility)
naktadaja na przewoznikéw obowigzek zapewnienia tego rodzaju pasazerom m.in.
podstawowego sprzetu (wézkdéw) oraz zakazuja dyskryminacji w stosunku do in-
nych podréznych, w tym zakazujg pobierania dodatkowych optat za zapewniany
sprzet. Od lutego 2004 roku Ryanair pobiera wiec od wszystkich pasazeréw po-
drozujgcych z wymienionych portow dodatkowo 0,73 euro jako rekompensate za
koszty zwigzane z zapewnieniem wyposazenia dla niepetnosprawnych

W samolotach niemal wszystkich bez wyjatku wiekszych regularnych linii lotni-
czych pasazerowie otrzymujg na karcie wstepu numer miejsca. Utatwia to oczywi-
Scie wywazenie samolotu (kazdy z pasazerdow siada na z gory okreslonym fotelu),

P T. Lawton, Cleared for Take-Off..., wyd. cyt., s. 201.
¥ S. Calder, No Frills..., wyd. cyt., s. 250-265.
3BC. Buyck, Barely Down..., wyd. cyt., s. 26.
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jednak jak pokazuje praktyka, pasazerowie znacznie szybciej zajmujg miejsca, gdy
moga na poktadzie wybrac je sami. Prawidtowos¢ ta sktonita wiekszos$¢ linii nisko-
kosztowych do zastosowania metody wolnego wyboru miejsc w samolocie (tzw.
free seating). Poza skréceniem czasu, w jakim pasazerowie zajmujg w samolocie
miejsca (tzw. boarding) procedura odprawy pasazerskiej jest znacznie uproszczo-
na - nie jest konieczne drukowanie numerdéw miejsc. Niestety w przypadku ko-
niecznosci szybkiej identyfikacji pasazera pojawiaja sie problemy - nie wiadomo,
ktory pasazer zajmuje okreslone miejsce (w przypadku numerowania miejsc dane
te pozostajg do wykorzystania w systemie), ale w zasadzie stanowi to problem
drugorzedny.

W niektorych liniach pasazerowie otrzymuja karty wstepu, np. w r6znych kolo-
rach, w zaleznosci od kolejnosci zgtaszania sie do odprawy pasazerskiej. Jako
pierwsi do wyjscia do samolotu proszeni sg pasazerowie posiadajgcy karty jedne-
go z kolorow (ci, ktérzy zgtosili sie pierwsi) i oni mogq zaja¢ w samolocie miejsca
najbardziej dla siebie dogodne, pozostali pasazerowie majg oczywiscie mniejszy
wybor.

Opisane powyzej sposoby zmniejszania kosztéw nie wyczerpuja wszystkich
mozliwych, jakie sg stosowane przez przewoznikéw. Sg to jednak najbardziej ty-
powe rozwigzania, ktére mozna spotka¢ podczas analizowania sposobéw dziatania
linii niskokosztowych. Co ciekawe, wiekszos¢ opisanych strategii stosowana jest
praktycznie wylgcznie przez linie niskokosztowe lub niewielkie linie regionalne, ze
wzgledu na nieco odmienng specyfike rynku linii tradycyjnych, oferujgcych wyzszy
standard i zakres ustug, kosztem wyzszych cen biletéw.

Opisane w niniejszym rozdziale strategie dziatania najbardziej sg zblizone do
tych, jakie dotychczas byly spotykane w liniach czarterowych. | nie jest to bynajmniej
sytuacja zaskakujaca - w dos¢ duzym uproszczeniu mozna powiedzie¢, ze modele
dziatania linii niskokosztowych i czarterowych sa do siebie bardzo zblizone: w obu
przypadkach niski koszt pasazerokitometra jest uzyskiwany m.in. kosztem mnigj
dogodnych lotnisk, z jakich operujg linie oraz kosztem ubozszego standardu obstugi.

2.2.4. Wybor siatki potaczen i podstawowe modele dziatania
linii niskokosztowych

W podrozdziale przedstawiono ogoélne zatozenia wyboru siatki potaczen Ry-
anair oraz easyJet —lideréw na rynku linii niskokosztowych. Przedstawiono row-
niez podstawowe zatozenia warunkujace ewolucje linii czarterowych w kierunku
tanich przewoznikow.

Bezsprzecznie wsrdd wielu autoréw publikacji dotyczacych linii niskokoszto-
wych jako pierwowzor europejskiego modelu taniej linii lotniczej przyjmuje sie ir-
landzkiego operatora — Ryanair. Jak wspomniano w poprzednich rozdziatach,
przewoznik powstat w 1985 roku i rozpoczat dziatalnos¢ jako regionalna linia wyko-
rzystujgca jeden samolot —BAe HS 748. VWrétce przewoznik zakupit nowocze-
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Sniejsze ATR 42, a nastepnie odrzutowe BAC One Eleven, przewozgc 80 000 pa-
sazerow w 1986 i 600 000 w 1989 roku30.

Poczatkowo ceny biletbw z Londynu do Dublina wahaly sie w granicach
99 GBP, trudno wiec méwic o tym, iz linia w tym czasie oferowata tanie potgczenia.
Pomimo rozpoczetych préb otwarcia tanszych potaczen do Paryza i Monachium
w latach 1986-1989 Ryanair zanotowat straty rzedu 20 milionéw GBP. Dopiero za
sprawg Michaela Oleary’ego, ktéry od 1991 roku zmienit catkowicie strategie linii,
Ryanair w ciggu kilku lat stat sie najdynamiczniej rozwijajgcym sie przewoznikiem
niskokosztowym w Europie40.

Nie bez powodu linii tej poSwiecono nieco wiecej uwagi - sposrod kilku modeli
tanich linii wystepujacych obecnie w Europie jeden z nich okreslany jest wtasnie
jako model ,Ryanair”. Posiada on kilka specyficznych cech, odmiennych od tych,
jakie stosujg inni przewoznicy niskokosztowi. Ryanair jest jedng z niewielu linii,
ktéra wykonuje praktycznie wszystkie bez wyjatku rejsy na niewielkie, bardzo mato
znane lotniska, potozone w wiekszosci przypadkéw kilkadziesiat kilometrow od
miast stanowigcych ostateczny cel podrézy. | tak dla przyktadu rejsy do Brukseli
wykonywane sg na oddalone o kilkadziesiat kilometréw Charleroi, do Paryza na
lotnisko Beauvais oddalone od stolicy Francji o 60 km, samoloty do Barcelony la-
dujg w Perpignan (we Francji), do Flamburga w Lubece, do Mediolanu w Bergamo,
do Kopenhagi w Malmé (potozone 75 km dalej), a do Sztokholmu na Skavsta4l

Czesto Ryanair jest pierwszym i zdarza sie, ze przez pewien czas jedynym
operatorem utrzymujacym regularne potaczenia z danym portem (tak byto w przy-
padku Brukseli Charleroi, Frankfurt-Hahn, Triestu, Ancony czy Pescary), a swoje
bazy lokuje na mato popularnych lotniskach (Bruksela Charleroi, Frankfurt-Hahn,
Sztokholm Skavsta, Mediolan Bergamo, Barcelona Girona, Rzym Ciampino)42

Decyzja o wykorzystywaniu tak mato popularnych lotnisk ma w przypadku Ry-
anair wymiar czysto ekonomiczny. Linia oferuje portom lotniczym otwieranie potg-
czeh w zamian za duze upusty w optatach, czesto porty lotnicze do tego stopnia sg
zdeterminowane, ze aby linia rozpoczeta regularne rejsy, decydujg sie na ukryte
subsydiowanie przewoZnika. Sytuacja taka miata m.in. miejsce w porcie Charleroi,
gdzie przewoznik ten traktowany byt na specjalnych zasadach. W chwili gdy Ry-
anair planowat otwarcie potgczenia na wspomniane lotnisko, do portu tego nie ope-
rowat regularnie zaden przewoznik. W zamian za oferte otwarcia potgczeh na
Charleroi Ryanair zazgdat od wtadz portu specjalnych stawek za lgdowanie i ob-
stuge plytowa reklamy potaczen na stronach internetowych portu oraz na jego te-
renie, a w przypadku rejséw z postojem samolotéw w nocy - zapewnienia nocle-
goéw dla zatég na koszt portu (lub wiadz regionu, na ktérego terenie znajduje sie
lotnisko). Linia argumentowata, ze dzieki otwarciu polgczen port lotniczy bedzie
moégt czerpaé korzysci z optat pasazerskich i innych ustug, za jakie beda ptaci¢
pasazerowie przy okazji korzystania z portu. Niestety w przypadku Charleroi polity-
ka Ryanair okazata sie nie do konca skuteczna.

PS. Calder, wyd. cyt., s. 75.

HTamze, s. 80.

4 C. Buyck, wyd. cyt., s. 24.
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Wedlug przepiséw obowigzujacych w panstwach unijnych, w my$l zasady réw-
nego traktowania przewoznikbw w portach lotniczych bedacych wiasnoscia pu-
bliczng (Charleroi byt wiasnie takim portem), nie moga byC stosowane znizki dla
poszczegoblnych linii dyskryminujace innych przewoznikéw. W efekcie wniesionej
skargi komisja europejska zdecydowata, ze Ryanair bedzie musiat zwr6ci¢ okoto
25% z kwoty 15 milionéw euro, jakg uzyskat w wyniku uprzywilejowanego trakto-
wania (subsydiowania) przez port Charleroi43 W roku 2004 linia zostata zmuszona
zmieni¢ umowy z kilkunastoma innymi portami, bedacymi wilasnoscig publiczng
w celu dostosowania uméw do wymogdéw unijnych.

Polityka, w mysl ktorej Ryanair zgada specjalnych upustéw i traktowania na
specjalnych zasadach, jest jednak stosowana przez przewoznika z powodzeniem
w wielu innych portach, bedacych wiasnoscig niepubliczng Dla przykiadu w 1988
roku Ryanair w zamian za otwarcie potgczenia do Rimini otrzymat od wiadz wio-
skiego portu 1,25 mid lirow jako wkiad w ,promocje turystyki w regionie”. Port
przewidywat, ze w ciagu roku przyjmie dodatkowych 60 000 pasazerow, a w efek-
cie tych dziatan linia otrzymata subsydia w wysoko$ci 7 GBP na pasazera (w sumie
okoto 400 000 GBP)4. Ryanair jest chyba jedyng linig stosujacag tak agresywng
polityke, ktéra jest skuteczna praktycznie wytgcznie w odniesieniu do niewielkich
portéw, ktérym zalezy na zwiekszeniu bardzo matego natezenia ruchu. Z tej przy-
czyny model dziatania linii jest znacznie trudniejszy do nasladowania niz strategia
innego najpopularniejszego przewoznika niskokosztowego - easyJet.

W odréznieniu od agresywnej polityki Ryanair znakomita wiekszo$¢ pozosta-
tych ,klasycznych” linii niskokosztowych koncentruje sie na budowaniu siatki pota-
czen do tych portéw, do ktérych operujq linie tradycyjne. |tak w przypadku easyJet
linia operuje z tanich portdw w Wielkiej Brytanii, jednak wykonuje operacje do Bar-
celony, Madrytu, Zurichu, Brukseli, Pragi, a nie jak w przypadku Ryanair do portéw
lokalnych polozonych kilkadziesiat kilometréw dalej. W zasadzie sposoby obniza-
nia kosztéw zaréwno w Ryanair jak i easyJet, oprocz mechanizméw ukrytego sub-
sydiowania stosowanego przez te pierwszg linie oraz jesli chodzi o wybor portéw,
nie r6znig sie miedzy soba w sposob zasadniczy. Gtowna rdznica w sposobie
dziatania obu linii tkwi jednak w wyborze struktury siatki potgczen - Ryanair stawia
na otwieranie jak najwiekszej liczby potgczen do jak najtaniszych portow, easyJet
koncentruje sie na zwiekszaniu czestotliwosci potgczen na juz otwartych kierun-
kach (réwniez z baz znajdujacych sie poza Wielkg Brytania).

EasyJet rozszerza siatke potgczen, dodajgc w pierwszej kolejnosci potaczenia
miedzy poszczegdlnymi miastami, zwiekszajgc nastepnie liczbe potgczen miedzy
mmi. W ciggu roku linia otwiera Srednio dwa, trzy potgczenia do nowych portow.
W kwietniu 2004 roku Ryanair oferowat 149 potaczen do 84 miast w 16 panstwach
Europy przy wykorzystaniu 54 samolotéw45 natomiast siatka potgczen easyldet

BC. Buyck, wyd. cyt.,, s. 24.
4 S. Calder, wyd. cyt., s. 80.
Hwww.ryanair.com.
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obejmowata 153 potaczenia miedzy 44 portami w 14 panstwach46. Co ciekawe,
Ryanair i easyJet praktycznie nie rywalizuja bezposrednio miedzy sobag na tych
samych trasach (podobnie zresztg jak ma to miejsce w przypadku niemal wszyst-
kich tanich linii), a juz niezwykle rzadko latajg na te same lotniska - poza terenem
Anglii sa to Malaga i Faro (wyjatkiem sg lotniska na terenie Anglii: Bristol, East Mi-
dlands, Gatwick, Luton, Stansted Liverpool, Newcastle i Edinborough, z ktérych
operujg obaj przewoznicy). Nawiasem mowigc, linie niskokosztowe niemal nigdy
nie konkurujg miedzy soba oferujgc potgczenia miedzy identyczng parg lotnisk.
Jednym z najwazniejszych parametréw, jaki pozwala obu liniom na utrzymywanie
niskich kosztow, jest maksymalizacja wspoétczynnika wypetnienia miejsc (tabela 5),
przynoszgca wymierne korzysci i znaczna dynamike wzrostu przewozonych pasa-
zerOw (tabela 6). Strategie dziatania easylJet i Ryanair, ktérych czesé¢ mechani-
zmoéw opisano w poprzednich punktach niniejszego rozdziatu, wywarly duzy wplyw
na dziatania wielu innych linii, ktre rozpoczety dziatalnos$¢ w formule niskokosztowe;.

Zamieszczona ponizej tabela 5 pokazuje poréwnanie wspo6iczynnika wypetnie-
nia miejsc oraz kosztéw jednostkowych i rocznego wzrostu przewozow pasazer-
skich wspomnianych dwéch wiodacych linii niskokosztowych na tle linii lotniczych
dziatajgcych w tradycyjnej formule. Warto dodaé, ze wiekszo$¢ nowo powstatych
linii niskokosztowych to przewoznicy stosujacy w mniejszym lub wiekszym zakresie
strategie zastosowane poczatkowo w Ryanair i easyJet. Podobna uwaga dotyczy
linii niskokosztowych stworzonych przez tradycyjnych przewoznikow (GO, Basig-
Air, VolareWeb, VBird, BMIbaby), ktérzy liczg na przynajmniej czeSciowe odzyska-
nie pasazeréw przejetych przez najwieksze tanie linie badz na pozyskanie nowej
kategorii pasazerow.

Tabela 5. Wspoétczynnik wypetnienia miejsc (seat factor) oraz jego wpltyw na koszty
jednostkowe w potgczeniach europejskich linii lotniczych w 2001 roku

Linia lotnicza Wspotczynnik Koszt pasazerokilometra Index poréwnawczy
wypeienia (centéw amerykanskich) (British Airways =
miejsc (%) 100%)
Linie tradycyjne
Austrian 61 25,54 133
SAS 58 22,4 116
Lufthansa 61 18,39 96
British Airways 64 19,24 100
AirFrance 68 17,58 i
Alitalia 67 15,52 81
Iberia 64 11,21 58
Linie niskokosztowe
Ryanair 70 6,59 34
easylJet 83 7,71 40

Zrédto: na podst. prezentacji prof. Rigasa Doganisa, Beyond the Crisis: Airline Challenges Beyond the
Crisis and Strategic Options, ERA Regional Airline Conference, Barcelona 24 marca 2004 roku.

Hwww.easyjet.com.
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Tabela 6. Roczny przyrost przewozow pasazerskich w Ryanair oraz easyJet na tle
wybranych tradycyjnych linii lotniczych w latach 1998-2002

Linia lotnicza 1998 1999 2000 2001 2002
Ryanair +51% +42% +28% +63% +43%
easyJet +99% +98% +79% +23% +60%
Alitalia* -1,6% +4,6% -2,0% -6,5%

SAS* +2,7% +1,6% +7,0% +1,4% +0,6%

‘wytacznie w potgczeniach na terenie Europy

Zrédto: na podst. prezentacji prof. Rigasa Doganisa, wyd. cyt.

Niezwykle charakterystycznym zjawiskiem na rynku linii niskokosztowych jest
pojawienie sie przewoznikdw powstalych na bazie przewoznikbéw czarterowych.
Pojawienie sie operatorow czarterowych na rynku tanich przewozéw nie jest w za-
sadzie zadnym zaskoczeniem. Istnieje przeciez wiele wspdlnych cech tgczacych
tanich przewoznikéw i operatorow wykonujgcych przeloty nieregularne. ,Low co-
sty", oferujgc tansze potagczenia, starajg sie jak najbardziej zwiekszy¢ liczbe pota-
czen wykonywanych przez samolot w danym dniu - czyli nalot w ciggu doby. Po-
dobnie w liniach czarterowych: ze wzgledu na sezonowo$¢ wpisang w dziatalnos¢
czarterowg dazy sie do tego, aby szczegdlnie latem samoloty spedzaly w powie-
trzu jak najwieksza liczbe godzin. | tak dla przyktadu dzienny nalot Airbuséw A320
poszczegOlnych linii czarterowych wynosi: w MyTravel - 12,2 h, Air2000 - 10,8 h,
JMC - 10 h, podczas gdy ten sam samolot w British Airways spedza w powietrzu
Srednio 6,3 h; Boeing 757 w Britannia Airways lata 10,5 h na dobe, w British Air-
ways - 6,9 h47.

Inng cechg wspolng dla przewoznikéw czarterowych i niskokosztowych jest to,
iz oferujg jedynie potgczenia bezposrednie z punktu do punktu (point to point), me
tworzac tzw. hubow. Linie czarterowe generalnie nie zawieraja umow z innymi
przewoznikami (tzw. interline agreements). Zaréwno tani przewoznicy, jak i linie
czarterowe (generalnie) nie ponosza réwniez kosztéw uczestnictwa w sieci tagcza-
cej systemy rezerwacyjne réznych przewoznikéw, kosztow utrzymania sieci wta-
snych biur sprzedazy. Przyktadéw wspolnych cech mozna by zapewne znalezé
wiecej, ale te nalezg chyba do najwazniejszych. Trzeba zaznaczy¢ przy tym, ze
w zaleznosci od poszczegdlnych linii nie wszystkie z wymienionych zatozeh moga
by¢ stuszne.

W zasadzie niektore linie czarterowe oferujg od kilku—kilkunastu lat tanie prze-
loty dostepne w tzw. publicznej ofercie, czyli miejsca dostepne w wolnej sprzedazy,
niebedgce integralng czescig oferty wakacyjnej biur podrézy. | tak dla przyktadu
w sezonie letnim 2002 $rednio 20% pasazeréw przewiezionych przez Aero Lloyd

C. Buyck, Flying Through..., wyd. cyt., s. 31.
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to pasazerowie ,indywidualni”, a w liniach Condor nawet 25-30%48. Sprzedaz tan-
szych biletow na potgczenia czarterowe w publicznej sprzedazy byta pewnag forma
przejsciowa dziatalnosci, ktéra w przypadku niektorych linii doprowadzita do catko-
witego oddzielenia ,tanich" operacji od dziatalnosci czarterowej. Jednymi z pierw-
szych linii czarterowych, ktére zdecydowaly sie stworzyé odrebng filie do obstugi
tanich operaciji, byty niemieckie Hapag Lloyd (a wlasciwie ich wiasciciel, ktorym jest
grupa TUI), ktérych spétka Hapag Lloyd Express w grudniu 2002 roku rozpoczeta
rejsy niskokosztowe z Kolonii, oraz AirBerlin, ktore w listopadzie 2002 roku otwo-
rzyly tanie potgczenia do Londynu, Barcelony, Wiednia i Mediolanu z kilku nie-
mieckich miast. W pazdzierniku tego samego roku brytyjska linia czarterowa My-
Travel wydzielita do obstugi rejséw niskokosztowych spotke MyTravellite, ktéra
wykonuje rejsy z Birmingham.

Jedna z mniej znanych strategii, stosowanych przez linie niskokosztowe, pole-
ga na tym, ze tak naprawde linia lotnicza o danej nazwie to jedynie nazwa marke-
tingowa, a faktycznie przewoznik taki nie istnieje. Przyktadem moga by¢ tutaj My-
TravelLite, BMlbaby (dziatajace w takiej formie do konca 2002 roku), Buzz, Ba-
sigAir, VolareWeb czy VBIird (prowadzace w ten sposob operacje do maja 2004 roku).
W/mienione przyktadowo firmy tgczy (badz taczyta) jedna wspdlna cecha,
z formalnego punktu widzenia samodzielnie nie mogly Swiadczy¢ witasnych prze-
wozow lotniczych, poniewaz nie posiadaly one wtasnego certyfikatu operatora lot-
niczego (AOC - Air Operator Cerificate), ktory jest dokumentem wymaganym
przez przepisy do rozpoczecia jakiejkolwiek zarobkowej dziatalnosci lotniczej. Wy-
mienione ,linie” sg (lub byly) tylko nowym znakiem handlowym tanich potaczen
lotniczych firmowanych przez firmy ,matki”. Byt to, krotko méwigc, marketingowy
zabieg majacy zwrdéci¢ uwage i zachecic¢ klientow do nowej ustugi, a nhowe nazwy
towarowe tak naprawde fikcyjnych linii, wymalowane zresztg na samolotach, to
chwyt socjotechniczny. Za wszelkie umowy, zezwolenia, desygnatory, odpowie-
dzialno$¢ za operacje, dokumentacije, plany lotéw, zatogi, ubezpieczenia, ptatnosci
itp. odpowiedzialne byly MyTravelAirways (w przypadku MyTravellLite), Volare
(VolareWeb), British Midland (dla BMIbaby), KLM UK (Buzz) czy Transavia (w rej-
sach wykonywanych pod szyldem BasigAir), czy tez DutchBird (wiasciciel VBird).

Jest kilka przyczyn, dla ktérych stosowane sag tego typu zabiegi. tatwiej jest
przekona¢ potencjalnego pasazera, ze ,przewoznik” o nowej nazwie oferuje tansze
potaczenia: jezeli pewna linia oferuje bilety za kilkaset funtéw, to raczej trudno jest
przekona¢ zwyktego, niezbyt zamoznego pasazera, ze moze on nagle podr6zowac
u tego samego przewoznika za cene kilka-kilkunastokrotnie mniejsza. A jezeli juz
linia zdecyduje sie na stworzenie oddziatlu oferujgcego tanie przeloty, to prostszym
rozwigzaniem jest wykorzystanie z dokumentacji i zezwolen juz posiadanych: wy-
stepowanie o kolejne AOC wigze sie przeciez z dodatkowymi kosztami certyfikacji,
stworzeniem dokumentacji, szkoleniami, a dodatkowych kosztéw zwigzanych nie-
odzownie z tego typu dziataniami linie starajg sie jak najbardziej unika¢. Przepro-
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wadzenie certyfikacji nowego przewoznika wymaga réwniez dodatkowo pewnego
czasu. Wiasciwie po co wiec wystepowaé o certyfikat operatora? OdpowiedZ jest
prosta: jedynie wkasne AOC umozliwia catkowicie niezalezng dziatalno$¢ operacyj-
ng a z punktu widzenia prawa jedynie posiadacz waznego AOC moze prowadzi¢
zarobkowa dziatalno$¢ przewozows i jest petnoprawna linig lotniczg w petni odpo-
wiedzialng za caloksztalt prowadzonych operacji. Wydzielanie nowych linii ze
struktur firm ,matek” moze miec niekiedy dodatkowe zalety, np. jest to dobra oka-
Zja do zawierania odrebnych porozumieh ptacowych - co niekiedy przektada sie na
zmniejszanie kosztéw.

Warto dodaé, ze BMlbaby i MyTravelLite w | kwartale 2003 roku otrzymaly juz
wiasne AOC, VBird w maju 2004 roku, natomiast Buzz zostat wchioniety przez Ry-
anair. Nieco inaczej problemy operacyjne rozwigzat pierwszy szwedzki ,low cost” -
GoodJet, ktéry nie posiadat wkasnego AOC i nie byt spbtkg zadnej linii lotnicze;.
Goodjet wszystkie rejsy wykonywat samolotami wypozyczanymi wraz z zatogami
(wet lease) od linii specjalizujgcej sie w wynajmie samolotow z zatlogami - Transair
Sweden. Podobna zalezno$¢ istnieje miedzy AirScotland i AirGreece, oraz
FlyGlobespan i Channel Express. AirGreece, Channel Express zapewniajg zalogi,
samolot, ubezpieczenie oraz organizujg obstuge techniczng natomiast AirScotland
i FlyGlobespan to nazwy marketingowe zastosowane przez wynajmujgcych samo-
loty, czyli tak naprawde petna oferta handlowa i wszystkie elementy jej towarzy-
szace (strona internetowa, akcje promocyjne, logo, wreszcie bilety na przelot, bar-
wy samolotu).

W przypadku przedsiewzie¢ opartych na pomys$le oferowania rejséw na wybra-
nych trasach przez firmy niezwigzane z branza lotniczag tworzenie calej dokumen-
tacji i struktury operatora lotniczego nie ma dla wynajmujgcego samoloty zadnego
sensu Jego celem jest che¢ osiggniecia zyskéw na sprzedazy biletéw lotniczych,
za$ do przewozu wykorzystuje firme specjalizujaca sie w tego rodzaju ustugach
(prawdziwa linie lotnicza), ktéra za okreslong optatg (np. za ustalonag stawke w za-
leznosci od liczby wylatanych godzin) bedzie wykonywaé loty na wskazanych
przez wynajmujacego trasach. Jest to chyba najdalej posunieta forma kontrakto-
wania ustug na rynku przewozow lotniczych - wykorzystywanie do wiasnych prze-
wozbw wylgcznie oddzielnej, niezaleznej linii lotniczej. Przykladéw podobnych za-
leznosci w Swiecie linii lotniczych jest oczywiscie znacznie wiecej i sg one dosy¢
powszechng praktyka. Ciekawostka moze byc¢ fakt, ze najwiekszy obecnie euro-
pejski tani przewoznik - easyJet, w chwili rozpoczecia operacji w roku 1995 nie
miat ani AOC, ani wilasnych samolotow: pierwsze rejsy wykonywano w oparciu
o certyfikat linii AirFoyle na wypozyczonych wraz z zalogami Boeingach 737 nale-
zacych do brytyjskich GB Airways

Jako podsumowanie rozdziatu w tabeli 7 przedstawiono poréwnanie, w jaki
spos6b stosowane przez linie niskokosztowe rozwigzania wpltywajg na procentowe
zmniejszenie kosztow jednostkowych dla poszczegdlnych elementéw zwigzanych@

M Can easyJet become Europe's ValuJet?, .Aircraft Economics” nr 3, 4/1996, s. 4.
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z przygotowaniem i wykonaniem operacji lotniczych w poréwnaniu do linii tradycyj-
nych. Warto dodaé, ze zastosowanie poszczegélnych sposobéw zmniejszania
kosztow, juz na poczgtku dziatalnoSci easylJet, pozwolito tej linii na znaczne
zmniejszenie cen potaczen w stosunku do konkurencji. | tak koszty dystrybucji bi-
letu w easyJet wynosity jedynie okoto 50 penséw na pasazera, podczas gdy w li-
niach tradycyjnych operujgcych w Wielkiej Brytanii wynosity one nawet do 10 GBP
Mniejsze koszty obstugi naziemnej i ladowania pozwolity linii zmniejszy¢ cene bi-
letobw o okoto 10 GBP, mniejsze koszty marketingu i dystrybucji o kolejne 5 do 10
GBP; brak serwisu na poktadzie to spadek ceny kazdego biletu o kolejne 4 GBP.
tacznie easyJet juz na poczatku dziatalnosci mogt dzieki wymienionym zabiegom
zmniejszy¢ koszt kazdego biletu o 25 GBP w poréwnaniu do linii konkurencyjnych,
zas dodatkowe oszczednosci, niewymienione wyzej, wynikaly z lepszego wykorzy-
stania floty i mniejszej liczby zatrudnionych pracownikéw na liczbe wykonywanych
operacji™.

Tabela 7. Wptyw rozwigzan stosowanych przez linie niskokosztowe na zmniejszenie
kosztow jednostkowych w poréwnaniu do linii tradycyjnychB8

Koszt jednostkowy miejsca w linii tradycyjnej = 100%

% kosztu jednostkowego miejsca pasazerskiego (B
w liniach niskokosztowych w poréwnaniu do linii tradycyjnych

% redukcji kosztow w tanich liniach w poréwnaniu z linig tradycyjna ‘w7
Sposoby zmniejszania kosztéw w liniach niskokosztowych:
- wieksza pojemnos$¢ kabiny -16 84
- wieksze wykorzystanie samolotu w ciggu doby -3 81
- mniejsze koszty personelu latajgcego -3 78
- mniejsze koszty zwigzane z wykorzystaniem drugorzednych portéw -6 72
- kontraktowanie ustug na zewnatrz oraz unifikacja floty -2 70
- zmniejszenie kosztow - kontraktowanie obstugi naziemnej na zewnatrz - 10 60
- pobieranie optat za catering i inne ustugi na poktadzie -6 54
- bezposrednia sprzedaz biletéw (bez posrednictwa agenciji) -8 46
- obnizenie kosztéw zastosowania systeméw rezerwacyjnych -3 43
- mniejszy personel administracyjny -2 41

Zrédto: na podst prezentaciji prof. Rigasa Doganisa, wyd. cyt.
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2.3. Pierwsze linie niskokosztowe w Polsce

Jeszcze przed przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej, co nastgpito 1 maja
2004 roku, w zwiazku z liberalizacjg krajowego rynku regularnych przewozow lotni-
czych pasazerowie planujgcy podréz lotnicza z lotnisk w Polsce po raz pierwszy
otrzymali mozliwos¢ wyboru miedzy przewoznikami tradycyjnymi i niskokosztowy-
mi. W rozdziale scharakteryzowano zmiany na rynku przewozow niskokosztowych
w Polsce od chwili pojawienia sie pierwszych rejséw w formule ,low cost” w grudniu
2003 do czerwca 2004 roku.

Pierwsza linia, ktéra pojawita sie na krajowym rynku tanich przewozéw byta Air-
Polonia, ktéra 8 grudnia 2003 roku otworzyta regularne potgczenia z Warszawy do
Gdanska i Wroclawia. 14 grudnia krajowy przewoznik wykonat pierwszy rejs za-
graniczny na londynskie lotnisko Stansted. Po zawieszeniu w sezonie letnim, ze
wzgledéw ekonomicznych, potgczen krajowych linia planuje ich wznowienie w cia-
gu kilku miesiecy po zakupie turbosmigtlowego ATRa 72 o pojemnosci okoto
70 miejsc. Uzytkowane Boeingi 737 posiadajgce 168 miejsc okazaly sie zbyt duze
- wypetnienie miejsc na rejsach rzedu 30% spowodowato nizsze od zakladanych
wplywy i zawieszenie rejsow krajowych. 20 kwietnia AirPolonia otrzymata trzeciego
Boeinga 737 (tym razem w wersji -300). Od sezonu letniego samoloty AirPolonia
obstugujg regularne potaczenia z Londynem (z Warszawy, Katowic, Gdanska i Po-
znania), Paryzem (z Warszawy, Katowic i Wroctawia), Brukselg (z Warszawy i Ka-
towic), Rzymem (z Warszawy), Madrytem (z Warszawy), Atenami (z Warszawy),
Frankfurtem (z Warszawy) oraz Kolonig (z Katowic)

Drugim obok AirPolonii tanim przewoznikiem, ktéry pojawit sie na warszawskim
Okeciu, byt pierwszy niemiecki operator wykonujacy wylgcznie rejsy niskokosztowe
- Germanwings. Obok tanich rejséw wykonywanych do ponad trzydziestu miast,
m in. w Turcji, Grecji, Hiszpanii, Portugalii, Woszech, Francji czy Wielkiej Brytanii,
samoloty w charakterystycznych stalowo-z6ttych barwach od 28 marca goszczag
rowniez w Warszawie w rejsach do Kolonii. Niemiecki operator byt pierwszym za-
granicznym ,low costem”, ktéry wszedt na krajowy rynek przewozow lotniczych.
Wkrétce potem Germanwings rozpoczat regularne operacje z Krakowa - pierwszy
rejs do Kolonii odbyt sie 26 czerwca.

Dziatajgcy od 2002 roku stowacki SkyEurope byt pierwszg zarejestrowang
w Europie W$chodniej linig lotniczg Swiadczacq ustugi w formule ,low cost”. Na
stotecznym lotnisku Embraery 120 naszych potudniowych sasiadéw od 3 maja po-
jawiaja sie parami - jeden z nich wykonuje rejs do Bratystawy, drugi do Buda-
pesztu. W czerwcu linia uruchomita dodatkowe potaczenia przy uzyciu Boeingéw
737, ktore bazujg w Warszawie SkyEurope od 14 czerwca oferuje przeloty ze sto-
licy Polski do Londynu (Stansted), Amsterdamu i Paryza (Orly). Stowacka grupa
(rejsy z bazy w Budapeszcie wykonywane sg pod innym oznaczeniem IATA niz
z Bratystawy) wcigz rozbudowuje swojg flote i planuje w 2004 roku wykorzystanie
tgcznie szesciu Embraeréw 120 i siedmiu Boeingéw 737-500.
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Okecie nie jest jedynym krajowym lotniskiem, z ktérego wykonywane sg opera-
cje niskokosztowe. Katowickie Pyrzowice majg szanse sta¢ sie najwazniejszym
lotniskiem dla rozwoju tanich linii w Polsce. Do operujgcej tam AirPolonii dotgczyt
niedawno zarejestrowany na Wegrzech WizzAir, wykorzystujacy Airbusy A320. Co
najciekawsze, to wtasnie z Pyrzowic linia wykonata 19 maja swdj inauguracyjny
komercyjny rejs na londynskie lotnisko Luton i katowicki port jest jednoczesnie
pierwszym, na ktérego terenie znajduje sie baza zarejestrowanego poza granicami
Polski przewoznika. Wegierski przewoznik planuje w tym roku otwarcie potgczen
do 12 miast europejskich, wykonujac przewozy w oparciu o flote samolotéw A320.
Do lipca WizzAir eksploatowat cztery Airbusy, kazdy w konfiguracji 180-miejscowe).

Obok tanich linii z Niemiec, Polski, Stowacji i Wegier na poczatku czerwca po-
taczenia do Krakowa i Warszawy otworzyt wioski przewoznik Volare. Od 18 czerw-
ca rejsy z Rzymu (Fiumicino) do Krakowa wykonywane sg samolotami w barwach
VolareWeb, ktory na razie jest jedynie marketingowa nazwag oddziatu Volare stwo-
rzonego wytgcznie do obstugi rejsow niskokosztowych (rejsy dla VolareWeb wyko-
nywane sg pod oznaczeniami Volare, VolareWeb jako samodzielny operator nie
istnieje). 2 czerwca wioski operator rozpoczat loty na linii Mediolan-Warszawa,
dzieh pdzniej z Wenecji do Warszawy, zas 18 czerwca uruchomit rejsy z Rzymu do
Warszawy. Warto doda¢, ze VolareWeb i AirPolonia sg jednymi z pierwszych ta-
nich linii w Europie, ktére zdecydowaty sie na wspétprace handlowa. Niektére po-
laczenia oznaczane jako Volare bedg wykonywane samolotami AirPolonia (i od-
wrotnie), a na stronach internetowych obu linii znajduje sie informacja o mozliwosci
wykupienia miejsc rowniez na rejsy partnera. Poniewaz VolareWeb oraz AirPolonia
wspoOtpracuja rowniez z Hapag Lloyd Express, na stronie niemieckiego przewozni-
ka mozna wykupi¢ miejsca na rejsy z Frankfurtu-Hahn do Warszawy oraz
z Katowic do Kolonii, oznaczone kodem Hapag Lloyd, ale wykonywane samolotem
polskiego przewoznika.

Obok wymienionych wcze$niej przewoznikbéw, oferujgcych tanie potgczenia
z Wbrszawy, 21 maja na Okeciu pojawit sie w pierwszym rejsie rozkladowym au-
striacki FlyNiki, ktéry wykonuje potaczenia we wspoétpracy z AirBerlin. Linia zatozo-
na zostata w 2003 roku przez znanego bytego kierowce rajdowego Niki Laude na
bazie niemieckiej AeroLloyd, ktora zostala zamknieta ze wzgledu na ktopoty finan-
sowe. FlyNiki oferuje pasazerom potaczenia z Wiednia. 4 czerwca potgczenia do
Warszawy otworzyta rowniez jedna z najprezniej rozwijajacych sie niemieckich linii
- znana zar6wno z operacji czarterowych, jak i niskobudzetowych - AirBerlin.

Vterost liczby potaczen i linii lotniczych wykonujacych rejsy z Wbrszawy byt
jednym z powoddéw oddania do uzytku dodatkowego terminalu, przeznaczonego
wedtug wiadz portu dla tanich linii, cho¢ jak wiadomo jednoznaczna definicja ,taniej
linii” nie istnieje. W efekcie z ,Etiudy”, bo takg nazwe nosi nowy terminal, korzystajg
wybrani tani operatorzy (AirPolonia, SkyEurope i Germanwings), cho¢ wedtug za-
pewnien portu zgode na jego wykorzystanie miat otrzymac kazdy z zainteresowa-
nych przewoznikow. Niestety, pomimo deklaracji PPL niektore linie nie otrzymaty
pozwolenia na korzystanie z ,Etiudy” i nie bytoby w tym moze nic specjalnie intere-
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sujgcego, gdyby nie fakt, ze optaty pasazerskie w nowym terminalu w ruchu mie-
dzynarodowym sg dwa razy mniejsze niz w pozostatych na Okeciu. Co ciekawe, do
dzis w oficjalnej dokumentacji (AIP - Zbior Informacji Lotniczych) brak jest jakiej-
kolwiek oficjalnej informacji o dostepnych tanszych stawkach za optaty pasazerskie
na Okeciu i nie sg okreslone przejrzyste zasady, na jakich mozliwe jest korzystanie
z taniego” terminalu pasazerskiego, cho¢ wedlug przepiséw unijnych port bedacy
wlasnoscig publiczng nie moze stosowaé praktyk faworyzujacych wybranych prze-
woznikow.

Na razie nic nie wskazuje na to, aby na krajowym rynku miaty sie pojawi¢ dwie
z najwiekszych linii niskokosztowych: easyJet i Ryanair. Biorgc pod uwage koszty
zZwigzane z oplatami za lgdowanie i obstuge w krajowych portach, ktoére naleza do
jednych z wiekszych w Europie, decyzja tego ostatniego jest jak najbardziej zro-
zumiata. Irlandzki operator lata niemal wytacznie do portdw, ktore oferujg niezwy-
kle niska kombinacje kosztéw przypadajacych na jednego pasazera. Proponowane
przez Ryanair w krajowych portach taczne stawki za lgdowanie i obstuge naziemng
na poziomie do 5 euro za pasazera okazaly sie zbyt niskie. W rzeczywistoSci przy
zatozeniu, ze rejsy wykonywane sag przez samoloty klasy B737, okazuje sie, ze
optata za lagdowanie i obstuge na lotniskach w Polsce w przeliczeniu na pasazera
jest obecnie dwu-trzykrotnie wieksza.

Liberalizacja przewozéw lotniczych umozliwita wejscie na krajowy rynek wielu
nowym liniom ijuz dzi§ wida¢, ze osiagniety zostat rowniez cel, jakim byto stworze-
nie konkurencji w dziedzinie przewozow lotniczych oraz rozszerzenie oferty. Na
szczescie dla pasazer6w wiekszos¢ nowych przewoznikow oferuje potgczenia
w formule niskokosztowej, przez co z wielu potgczenn moga korzysta¢ pasazerowie,
dla ktérych podréz lotnicza byta dotychczas nieosiggalna. Co ciekawe, wzrost licz-
by przewoznikbw operujgcych do Warszawy wplynat na decyzje o oddaniu nowego
terminalu, przystosowanego do obstugi tanich linii. Rozbudowie ulegta réwniez in-
frastruktura portu w Katowicach w zwigzku z decyzja lini WzzAir o zatozeniu tam bazy.

2.4. Wspoiczesne kierunki rozwoju strategii
linii niskokosztowych w Europie

W podrozdziale w krétkim zarysie przedstawiono wspoiczesny obraz rozwoju
europejskich linii niskokosztowych na tle przewoznikéw tradycyjnych, przedstawio-
no réwniez podstawowe zagrozenia i tendencje, jakie towarzyszg dziatajacym dzi$
w Europie tanim liniom.

Od momentu pojawienia sie w Europie kilkanascie lat temu pierwszych linii ni-
skokosztowych rynek tanich przewozéw nadal rozwija sie w sposéb bardzo dyna-
miczny, cho¢ wydawac by sie mogto, ze ze wzgledu na coraz wiekszg konkurencje
i stopniowe jego nasycenie sytuacja powinna ulec zmianie na niekorzy$¢ tanich
przewoznikow. Jak wskazuje praktyka, tanie linie lotnicze w coraz wiekszym stop-
niu stanowig konkurencje dla linii tradycyjnych, czesciowo przejmujac pasazeréw
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tych ostatnich, jednak oferujgc ustugi o nieco mniejszym standardzie, cho¢ nadal
stanowig one w zasadzie alternatywe dla mniej zamoznych pasazerow, ktérzy nie
skorzystaliby z oferty duzych, drozszych linii.

Coraz prezniejsza polityka liberalizacyjna w latach 2002-2003, dotyczaca
przewozéw lotniczych w panstwach, ktére 1 maja 2004 roku przystgpity do Unii
Europejskiej (oraz Rumunii i Butgarii), pozwolita tanim przewoZnikom na rozsze-
rzenie oferty o miasta, ktére dotychczas byly obstugiwane wytgcznie przez trady-
cyjnych przewoznikéw: Budapeszt, Prage, Warszawe. Tym samym na mapie ta-
nich potaczen poza Wielkg Brytania Skandynawia Wochami, Francjg Hiszpania,
Portugalia Holandig Niemcami, a wiec tradycyjnymi” niskokosztowymi kierunka-
mi, po raz pierwszy pojawily sie panstwa z Europy Wschodnigj. Pierwsze linie lot-
nicze obstuguja obecnie réwniez tanie potgczenia do innych panstw, na trasach do
niedawna uznawanych za egzotyczne, jak przewozy niskokosztowe: do Rumunii
(VolareWeb - Timisoara, Bukareszt), Albanii (VolareWeb - Tirana), Estonii (Vola-
reWeb - Tallin)5l, Turcji (Germanwings - Izmir, Istambuh52, Stowenii (easyJet -
Ljubljana)53, Egiptu (AirBerlin - Luxor, Hurgada), Tunezji (AirBerlin - DZerba, Mo-
nastyr), Islandii (AirBerlin - Keflavik lub Iceland Express - Reykjavik)34 czy Chor-
wacji (SkyEurope - Split, Zadar).

Nowym elementem w rozwoju rynku linii niskokosztowych jest nie tylko eksplo-
racja nowych potgczen, ale réwniez pojawienie sie tanich linii w wielu nowych pan-
stwach. Jeszcze kilka lat temu przewoznicy niskokosztowi zarejestrowani byli wy-
tacznie w Wielkiej Brytanii (easyJet, Buzz, GO), Irlandii (Ryanair) i Belgii (Virgin
Express). Na poczatku 2001 roku w Holandii czarterowy oddziat linii KLM - Tran-
savia, powotat do zycia BasigAir, ktory tak naprawde jest marketingowym ,tworem”
realizujgcym tanie polgczenia pod oznaczeniem handlowym Transavii.

Po chwilowej stagnacji na rynku lotniczym, spowodowanym m in. recesjg zwig-
zang z wydarzeniami z wrze$nia 2001 roku, kilkanascie miesiecy po6zZniej na euro-
pejskim rynku tanich linii nastgpit prawdziwy przetlom: w stosunkowo krétkim czasie
niskokosztowe linie pojawity sie we Francji (AirLib Express - przeksztalcone z ma-
jacej klopoty finansowe regionalnej AirLib), Woszech (VolareWeb - utworzona
jako spotka regionalnych linii Volare), na Stowacji (SkyEurope - jako jedna z nie-
licznych uzytkujaca poczatkowo wylgcznie samoloty turbo$miglowe - EMB
120 Brasilia). Po raz pierwszy na rynku tanich linii pojawity sie w tym czasie row-
niez linie niemieckie - Hapag Lloyd Express (nalezacy do koncernu TUI), AirBerlin
oraz nieco pézniej Germania Express (wykonujacy dotychczas loty czarterowe), jak
réwniez Germanwings (powstaly z czarterowego oddzialu Eurowings, a w ktorym
udzialy posiada Lufthansa).

W tym samym czasie na rynku pojawity sie rowniez nowe tanie linie pochodza-
ce z Wielkiej Brytanii: BMI Baby bedace spotkag British Midland, Jet2 (utworzone

5 www.volareweb.com.

P www.germanwings.com.
Bwww.easyjet.com.
Swww.airberlin.com.
Hwww.skyeurope.com.
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przez znang firme oferujaca lotnicze przewozy cargo - Channel Express), FlyGlo-
bespan oraz MyTravelLite - nalezace do MyTravel znanej na rynku ustug czarte-
rowych. W ciggu ostatnich dwéch lat do grona niskokosztowych operatoréw dota-
czyly kolejne linie, co dobitnie Swiadczy o coraz wiekszym powodzeniu tej kategorii
przewoznikéw i atrakcyjnosci wsréd pasazeréw. | tak na rynku niskokosztowych
linii pojawity sie fihskie AirFinland, szwedzkie Snowflake (ktére utworzone zostaly
przez SAS), irlandzkie EUJet (powstatle w 2002 roku), szkockie AirScotland, is-
landzkie Iceland Express (od 2002 roku wykonujgce rejsy samolotami wypozyczo-
nymi od brytyjskiej Astraeus), powstate w 2004 roku szwedzkie FlyMe czy utwo-
rzone w roku 2003 szwajcarskie Helvetic i austriackie FlyNiki (wtascicielem tych
ostatnich jest Niki Lauda, a linia powstata czesciowo w oparciu o upadtg w 2003
roku niemiecka czarterowa AeroLloyd) oraz wloskie WindJet.

Nieco mniej szczesScia mialy szwedzkie GoodJet, ktére kilka miesiecy po roz-
poczeciu operacji w listopadzie 2002 roku ogtosity upadiosé. Ze wzgledéw finan-
sowych upadtosC ogtosity réwniez francuskie AirLib Express, FlyingFinn, z rynku
tanich przewozéw wycofuja sie réwniez niemieckie Germania Express.

Na rynku tanich linii powstaly pierwsze firmy w Europie Wschodniej: w roku
2002 wspomniane juz stowackie SkyEurope czy wykonujgca niskokosztowe prze-
loty od grudnia 2003 roku polska AirPolonia. W maju 2004 roku operacje rozpo-
czety wegierski WizzAir oraz czeskie SmartWings, za$ do wejscia na rynek przy-
gotowujg sie butgarskie BexxAir Express, czy hiszpanskie Vueling Airlines. Do
utworzenia oddziatu niskokosztowego przygotowuja sie réwniez Polskie linie Lotni-
cze LOT.

Na rynku tanich linii coraz lepiej radzg sobie przewoznicy czarterowi, ktérych
struktura kosztowa oraz rozwinieta juz infrastruktura i sie¢ polgczen czarterowych
powoduja, ze stosunkowo fatwo adaptujg sie do roli tanich linii. Obecnie oproécz
wymienionych wczesniej przewoznikdw czarterowych oferujgcych tanie przeloty
ustugi takie Swiadczg jeszcze utworzone w roku 2004 ThomsonFly (nalezace do
niemieckego koncernu TUI), holenderskie VBird (powotane w oparciu o czarterowe
DutchBird) czy dziatajgca w Polsce od 2003 roku AirPolonia. Tanie potgczenia ofe-
rujg réwniez brytyjskie czarterowe Monarch, AirExcel, a pierwsza czeska tania linia
SmartWings nalezy do operatora rejsow czarterowych Travel Service.

Oczywiscie spadek cen potaczen nie moze by¢ procesem statym - prowadzo-
ne na niektérych trasach ,wojny” cenowe w sposéb skuteczny eliminujg stabszych
rywali ijuz dzi§ uwaza sie, ze wkrétce na rynku z kilkudziesieciu dziatajacych
przewoznikdéw niskokosztowych pozostanie jedynie kilka najsilniejszych linii. Duza
czes¢ dziatajgcych obecnie tanich linii nie przynosi jeszcze zyskow - przyczyng
takiego stanu rzeczy jest m.in. stosunkowo krétki czas, w jakim dziatajg one na
rynku, a w zwiazku z tym trudno mowic jeszcze o tym, aby byly one dochodowe
(z regulty przez pierwszych kilka lat od chwili powstania linie przynosza straty, ze
wzgledu na duze poczatkowe koszty rozpoczecia dziatalnosci)s6 Juz dzis najwiek-

L Hill, The New Breed,,Air Transport World” nr 2/2004, s. 44-45.
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sze tanie linie, chcac umocnié swoje pozycje na rynku, wzorem tradycyjnych prze-
woznikdéw, rozpoczynaja wspotprace miedzy soba tworzac porozumienia czy pro-
gramy wspétpracy, m.in. oferujgc informacje o potgczeniach innych linii niskokosz-
towych na wlasnych stronach, czy tez sprzedajgc miejsca na samolotach innych
tanich linii. Strategia taka jest zupetnie nowym rozwigzaniem, niespotykanym do-
tychczas wsrdd przewoznikéw niskokosztowych, niemniej jednak coraz chetnigj
przejmowana na rynku tanich linii5/. Dla przyktadu AirBerlin podpisat porozumienie
z austriacka tanig linig FlyNiki; na jej mocy AirBerlin wykorzystuje na niektérych
trasach samoloty austriackego przewoznika. Germania, rezygnujac z oferty tanich
przelotéw, wypozyczyta kilka samolotéw Fokker 100 i wykonuje rejsy dla AirBerlin.
AirPolonia wspotpracuje z wloskim VolareWeb, obie linie majg w ofercie rejsy na
potaczeniach partnera. VolareWeb wspétpracuje réwniez od niedawna z Hapag
Lloyd Express, natomiast AirBerlin i BMIbaby bedg wspétpracowa¢ w dziedzinie
sprzedazy miejsc na wybranych trasach, za$§ Germanwings planuje podobng
wspoOtprace ze Snowflakess.

Zwiekszajgca sie na rynku przewozow w Europie konkurencja miedzy prze-
woznikami wplywa réwniez coraz czesciej na radykalne zmiany w sposobie dziata-
nia tradycyjnych linii. Linie do niedawna bedace w trudnej sytuacji finansowej,
kosztem zmniejszenia zatrudnienia oraz zmiany filozofii dziatania, starajg sie rady-
kalnie obnizy¢ koszty przewozéw. Odczuwalnym dla potencjalnego klienta efektem
takich dziatan jest oczywiscie spadek cen biletow. Wsrdd wielu linii, jakie w ostat-
nich latach przeszty podobna reorganizacje, byly m.in. szwajcarski Swiss, belgijska
SN Brussels czy irlandzki AirLingus.

Ciekawym przyktadem linii, ktéra dostosowata sie doskonale do nowej sytuacji
na rynku, jest brytyjski przewoznik - do czerwca 2000 roku znany jako British
European. W roku 2002 linia rozpoczeta dziatalnosé niskobuzetowg dostosowujgc

Tabela 8. Wptyw pojawienia sie taniego przewoznika na zmiany w kosztach przelotu
konkurencji (w obie strony) na trasie Londyn-Tuluza (ceny uzyskane
6 tygodni przed wylotem)

Linia Trasa lipiec 2002  kwiecienn 2003 grudzien 2003
Ryanair Stansted-Carcassone 187 USD 180 USD 109 USD
(Tuluza)
British Airways Gatwick-Tuluza 910 USD 273 USD 183 USD
taryfa weekendowa 246 USD 198 USD 239 USD
AirFrance Heathrow-Tuluza 910 USD 606 USD 185 USD
taryfa weekendowa 234 USD 193 USD 185 USD

Zrédto: Prof Rigas Doganis, wyd. cyt.

5 German Carriers Lead Market Consolidation, .Airliner World” nr 3/2004, s. 24.
BTamze.



charakter swoich operacji, zmieniajac filozofie dziatania oraz nazwe na FlyBe British
European Oferuje ona tanie potgczenia na terenie Wielkiej Brytanii oraz do Fran-
cji, Hiszpanii i Holandii, cho¢ w zasadzie nie jest typowym przewoznikiem nisko-
kosztowym, a raczej jednaz najwiekszych brytyjskich niezaleznych linii regionalnych.

Nieco odmienng strategie zastosowat flagowy przewoznik Malty - AirMalta.
Niektore rejsy z La Valetta do Londynu, wykonywane najczesciej w mniej dogodnych
godzinach, oferowane sg po nizszych taryfach jako ,tanie przewozy” pod marketin-
gowym oznaczeniem ,Fare 4You".

Na przestrzeni ostatnich 15 lat okazato sie, ze catkowicie nowy na terenie Eu-
ropy segment tanich linii, postrzeganych wtedy jako dziatalno$¢ niemajaca zbyt
duzych szans na rozwdj, z powodzeniem utrzymuje sie na rynku linii lotniczych
w Europie Zachodniej i z powodzeniem, w spos6b bardzo dynamiczny, rozpoczyna
ekspansje na Wschdéd, stymulujac nie tylko rozwdj potaczen lokalnych, ale réwniez
tych, na ktorych dochodzi do bezposredniej konkurencji z tradycyjnymi przewozni-
kami. Dla przyktadu w roku 2002 w potgczeniach miedzy Londynem a Barcelong
35% pasazeréw skorzystato z ustug tanich linii (dla innych par miast udziat ten wy-
nosit: Londyn-Sztokholm 35%, Londyn-Nicea 40%, Londyn-Oslo 16%).

Analiza przedstawionych zasadniczych strategii, jakie stosowane sg przez linie
mskokosztowe, dowodzi, ze trudno jest znaleZz¢ przewoZznika stosujacego wszyst-
kie z opisanych, niemniej jednak zastosowanie przynajmniej czesci z nich, jak
wskazuje praktyka, pozwala liniom lotniczym na zapewnienie niskich jednostko-
wych kosztow przewozu (nawet kilkakrotnie nizszych niz w tradycyjnych liniach
lotniczych) i efektywne funkcjonowanie na rynku tanich przewozéw.

Ze wzgledu na coraz wiekszg konkurencje na rynku przewozOow pasazerskich,
rowniez ze strony szybkich kolei, tanie linie juz dzi§ dostosowujg swoje strategie
dziatania, tworzac pewnego rodzaju porozumienia majgce na celu umochienie po-
zycji na rynku. Powodem takiego stanu rzeczy jest nie tylko konkurencja miedzy
tanimi przewoZnikami. Nietrudno zauwazy¢, ze w wielu przypadkach pewne strate-
gie stosowane dotychczas przez tanie linie zostajg przejete przez linie tradycyjne,
ktére chcac utrzymac sie na rynku, adaptujg cze$¢ sprawdzonych metod dziatania
swoich konkurentéw: operujg do tanszych portéw, rezygnujg ze sprzedazy za po-
Srednictwem agentow, oferujg positki za optatg zmniejszajg liczbe zatrudnianych
pracownikow.

Coraz czesciej wiec tanie linie nie tylko stymulujg ruch pasazerski w poszcze-
golnych regionach, wptywajg na zmniejszanie kosztéw potaczen na poszczegol-
nych trasach, umozliwiaja podrozowanie wigkszej liczbie pasazeréw, ale wymu-
szajg rowniez zmiany sposobéw dziatania linii tradycyjnych.
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ZAKONCZENIE

Wprowadzenie na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych rozpo-
rzadzen unijnych dajacych przewoznikom lotniczym mozliwo$¢ swobodnego do-
stepu do rynkoéw lotniczych spowodowato gwattowny rozwéj przewoznikéw lotni-
czych. Wsrdéd wielu nowo powstatych linii lotniczych w Europie na rynku znajduje
sie blisko trzydziesci Swiadczacych ustugi niskokosztowe. Znaczenie tanich linii
stale wzrasta - w 1998 roku ich udziat na rynku regularnych przewozéw pasazer-
skich wynosit okoto 2%, w 2000 wzrost do 3,4%, a w 2002 wynosit juz 8,5%.

Strategia dziatalnosci tego typu przewoznikbw polega na minimalizacji kosztéw
operacji w celu uzyskania mozliwie niskiego jednostkowego kosztu miejsca pasa-
zerskiego na jednostke odlegtoéci - co w efekcie przeklada sie na mozliwosc
przedstawienia tanszej oferty. Podstawowe zalozenia, jakie sg stosowane przez
linie niskokosztowe w celu minimalizacji kosztéw operacji, to: operowanie na tra-
sach krotkich do lokalnych portéw, w ktérych sg mniejsze opfaty zwigzane z uzyt-
kowaniem ich infrastruktury, oferowanie jedynie podstawowych ustug (pozostate,
np. catering - za optata), zastosowanie czytelnego i nieskomplikowanego systemu
taryf, brak biletow, sprzedaz miejsc poprzez Internet lub centra telefoniczne bez
mozliwosci zmiany rezerwacji, oferowanie przelotow z punktu do punktu bez moz-
liwosci tgczenia lotdw. Jezeli chodzi o pozostate elementy strategii tanich linii, do
podstawowych nalezg z pewno$cig: standaryzacja floty (wykorzystanie jednego
typu samolotu) o konfiguracji miejsc pozwalajacej na przewdz mozliwie duzej liczby
pasazerow w jednej, podstawowej klasie oraz nacisk na minimalizcje liczby pra-
cownikow i zwiekszenie produktywnosci samolotéw i zatog.

Strategie linii niskokosztowych dostosowane sg réwniez Scisle do potrzeb po-
tencjalnych klientéw, dla ktorych przeznaczona jest oferta przewozéw. Podstawo-
wym zatozeniem jest zapewnienie mozliwosci podrézowania pasazerom odwie-
dzajgcym bliskich badZ podrézujgcym w celach turystycznych - wybor portéw po-
tozonych z dala od centréw handlowych i przemystowych ma w przypadku tej ka-
tegorii podr6znych mniejsze znaczenie. Obok tanich linii oferujgcych wylgcznie
przewozy o0 nhiskiej czestotliwosci do poszczegélnych portéw ,niszowych” coraz
czesciej pojawiajg sie réwniez przewoznicy, ktérzy majagw swej ofercie rejsy wyko-
nywane z duzg czestotliwoscia do wiekszych portdw (easyJet, Germanwings).
Strategia ta pozwala dodatkowo na pozyskanie pasazeréw podrézujacych w ce-
lach stuzbowych, a w zwigzku z tym przejecie tradycyjnych klientow linii konwen-
cjonalnych.

Wydaje sie, ze pomimo rosnacej konkurencji ze strony alternatywnych srodkéw
transportu pozycja tanich linii nie jest zagrozona. Stosunkowo niskie taryfy stoso-
wane przez przewoznikéw niskokosztowych juz dzi§ sg konkurencyjne w poréwna-
niu z ofertami przedsiebiorstw kolejowych czy autobusowych. Biorgc pod uwage
kryterium czasu podrézy, jedynie najbardziej rozwiniete linie kolejowe sg w stanie
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bezposrednio konkurowaé z ofertg tanich linii lotniczych. Dodatkowag przewaga linii
lotniczych jest rowniez fakt, iz w niewielkim stopniu sg one uzaleznione od infra-
struktury naziemnej, w zwigzku z tym niezwykle dynamicznie reagujg na wszelkie
potrzeby rynku.

Wyzwaniem dla wielu linii niskokosztowych jest coraz wieksza konkurencja nie
tylko ze strony przewoznikéw oferujgacych przewozy w tej samej formule, ale réw-
niez ze strony linii tradycyjnych, ktore coraz czesciej wdrazajg programy oszczed-
nosciowe. Celem tego rodzaju programoéw jest zmniejszenie kosztow i dostosowa-
nie do wspoétczesnych warunkéw panujacych na rynku przewozéw lotniczych. Co-
raz czesciej wiec pewne elementy strategii, jeszcze kilka lat temu charakterystycz-
ne wylacznie dla przewoznikéw niskokosztowych, odnajdujemy w modelach dzia-
tan linii tradycyjnych (dla przykladu ptatny serwis pokladowy, standaryzacja floty,
internetowa sprzedaz biletéw). W skrajnych przypadkach niektére linie tradycyjne
wrecz zmieniajg profil dziatania - przeksztatcajg sie w linie niskokosztowe, czesciej
linie tradycyjne tworza oddziaty czy oddzielne spétki do obstugi tanich operacji lot-
niczych Zasadnicze zmiany w koncepcji dziatania linii tradycyjnych wymuszajg
miedzy innymi przepisy unijne, zakazujgce subsydiowania przewoZnikéw przez
panstwo. Do niedawna najwieksi panstwowi przewoznicy mogli liczy¢ na pomoc
finansowag panstwa, jednak przepisy unijne zwigzane z deregulacjg rynku przewo-
z6w lotniczych skutecznie ograniczaja mozliwos¢ stosowania tego typu praktyk.
Innym charakterystycznym zjawiskiem jest przeksztatcenie sie wielu linii czartero-
wych w przewoznikow niskokosztowych, badz tez oferowanie przez linie czartero-
we na rynku tanszych przewozéw poza dziatalnoScia typowo czarterowa. Ze
wzgledu na zblizong do linii niskokosztowych strukture kosztow przewoznicy czar-
terowi stosunkowo tatwo dostosowujg sie do wymogow rynku tanich przewozéw.

O ile trudno mowic jeszcze o zacieraniu sie zasadniczych réznic miedzy liniami
tradycyjnymi i tanimi, to nie ulega watpliwosci, ze przewoznicy tradycyjni adaptujg roz-
wigzania stosowane przez ,low costy”. Ciekawym zjawiskiem jest rowniez sytuacja
odwrotna - od kilku miesiecy coraz czesciej dochodzi do wspétpracy miedzy liniami
niskokosztowymi, najczesciej w dziedzinie wspolnej promocji i eksploatacji niektérych
tras. Jej celem jest umocnienie na rynku pozycji wspotpracujacych tanich linii. Tego
typu rozwigzania stosowane sg przez linie majagce swiadomos¢ coraz wiekszej konku-
rencji na rynku przewozéw - wedtug ekspertow za kilka latw Europie znajdzie sie miegj-
sce jedynie dla kilku najsilniejszych linii niskokosztowych.

Trzeba tu zaznaczy¢, ze znakomita wiekszo$¢ europejskich tanich linii dziata przez
zbyt krétki czas, aby mozna byto okresli¢, czy ich rozwdj jest perspektywiczny, czy tez
nie. Ze wzgledu na ogromne koszty zwigzane z uruchomieniem dziatalnosci linie lotni-
cze przez kilka pierwszych lat istnienia nie przynosza zyskéw - w zwigzku z tym dopie-
ro za kilka kolejnych lat mozliwa bedzie odpowiedz na pytanie, ile i ktére z tanich linii
beda w stanie utrzymacé sie w Srodowisku coraz wiekszej konkurencji w dziedzinie
przewozéw lotniczych.
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