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Wstęp

Z wielką przyjemnością oddajemy w Państwa ręce publikację pt. Polityka ekono-
miczna, wydaną w ramach Prac Naukowych Uniwersytetu Ekonomicznego we 
Wrocławiu. Opracowanie składa się z 58 artykułów (w tym 5 w języku angielskim), 
w których Autorzy prezentują wyniki badań dotyczących zagadnień związanych z 
funkcjonowaniem współczesnych systemów gospodarczych w zakresie polityki go-
spodarczej. Tematyka podjęta w artykułach jest stosunkowo szeroka – mieści się w 
czterech obszarach problemowych. Pierwszy przedstawia rozważania związane z 
polityką innowacyjną, wolnością prowadzenia działalności gospodarczej oraz for-
mami współpracy przedsiębiorstw. Drugi obszar dotyczy polityki transportowej, w 
tym infrastruktury i konkurencji. Trzeci obejmuje opracowania z zakresu polityki 
społecznej i zdrowotnej państwa – na poziomie zarówno krajowym, jak i lokalnym. 
Czwartą grupę stanowią artykuły dotyczące rolnictwa, w tym szczególnie wspólnej 
polityki rolnej i przemian w strukturze agrarnej. 

Publikacja przeznaczona jest dla pracowników naukowych szkół wyższych, 
specjalistów zajmujących się w praktyce problematyką ekonomiczną, studentów 
studiów ekonomicznych oraz słuchaczy studiów podyplomowych i doktoranckich. 

Artykuły składające się na niniejszy zbiór były recenzowane przez samodziel-
nych pracowników naukowych uniwersytetów, w większości kierowników katedr 
polityki ekonomicznej. W tym miejscu chcielibyśmy serdecznie podziękować za 
wnikliwe i rzetelne recenzje, często inspirujące do dalszych badań. Oddając po-
wyższą publikację do rąk naszych Czytelników, wyrażamy nadzieję, że ze względu 
na jej wszechstronny charakter spotka się ona z zainteresowaniem i przyczyni do 
rozpoczęcia inspirujących dyskusji naukowych. 

Jerzy Sokołowski, Grażyna Węgrzyn
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Streszczenie: Rynek transportu lotniczego jest najszybciej rozwijającym się subrynkiem 
transportowym. Oczekiwania pasażerów korzystających z usług transportu lotniczego powo-
dują formułowanie nowych wyzwań, które to podmioty sektora lotniczego starają się zreali-
zować. Jednym z czynników kształtujących rozwój rynku jest konkurencja. Może ona być 
analizowana na różnych płaszczyznach, w odniesieniu do specyficznych sposobów oddzia-
ływania na rynek. Zawsze skutkiem konkurencji jest uatrakcyjnienie oferty dla klienta – pa-
sażera korzystającego z usług przewoźników lotniczych. Stąd też istnieje koniczność prowa-
dzenia badań na problematyką rywalizacji na rynku usług transportu lotniczego. Głównym 
celem artykułu jest analiza procesów konkurencyjnych zachodzących na rynku przewozów 
niskokosztowych. W tym celu omówiono najistotniejsze determinanty wyboru przewoźników 
Ryanair i Wizz Air oraz określono kierunki rozwoju przewoźników niskokosztowych w 
Polsce.

Słowa kluczowe: transport lotniczy, konkurencja, przewoźnicy niskokosztowi, Wizz Air,  
Ryanair.

Summary: Air transport market is the fastest growing segment of transport. Expectations of 
air passengers form new challenges for air carriers which they are trying to implement. One 
of the factors influencing the development of this market is competition. It may be analyzed 
at various levels in relation to specific ways of influencing the market. Always the effect is a 
more attractive offer for the customer – the passenger of air transport. Therefore, air carriers 
should conduct research on issues of competition in the market for air transport services.The 
main aim of this article is to analyze the competitive processes in the low-cost air transport 
market. The most important determinants of the choice of Ryanair and Wizz Air are discussed 
as well as the directions for the development of low-cost carriers in Poland are determined. 

Keywords: air transport, competition, low cost carrier, Ryanair, Wizz Air. 
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1.	 Wstęp

Rynek transportu lotniczego jest najszybciej rozwijającym się subrynkiem na rynku 
usług transportowych. Oczekiwania strony popytowej w odniesieniu do realizacji 
usług transportu lotniczego kształtują nowe wyzwania, które podmioty sektora lot-
niczego starają się zrealizować. Ponadto innowacyjność, dostęp do know-how, po-
stępująca globalizacja, bezpieczeństwo przyczyniają się do szybkiego rozwoju ryn-
ku usług transportu lotniczego, który jest jednym z priorytetów wzrostu 
gospodarczego. Rozwój ten zależy również od efektywnego prowadzenia różnorod-
nych programów na płaszczyźnie światowej. Zatem przemiany na rynku usług 
transportu lotniczego są ważnym instrumentem wyrównującym szanse społeczno-
-ekonomiczne i cywilizacyjne państw, regionów i kontynentów [Ruciński 2009].

Jednym z czynników kształtujących rozwój rynku jest konkurencja. Może ona 
być analizowana na różnych płaszczyznach, w odniesieniu do specyficznych spo-
sobów oddziaływania na rynek. Zawsze jej skutkiem jest uatrakcyjnienie oferty dla 
klienta – pasażera korzystającego z usług przewoźników. Stąd też istnieje konicz-
ność prowadzenia badań na problematyką rywalizacji na rynku usług transportu 
lotniczego. 

Głównym celem artykułu jest analiza procesów konkurencyjnych zachodzą-
cych na rynku przewozów niskokosztowych. W tym celu omówiono najistotniejsze 
determinanty wyboru przewoźników Ryanair i Wizz Air oraz określono kierunki 
rozwoju przewoźników niskokosztowych w Polsce.

2.	 Konkurencja na rynku usług transportowych

Konkurencja jest nie tylko formą regulacji zasobów w gospodarce, jak to podkreśla-
ją D.R. Kamerschen i współautorzy [Kamerschen, McKenzie, Nardinelli 1991] oraz 
M.J. Stankiewicz [2005], ale także procesem rywalizacji podmiotów występujacych 
po stronie popytu i podaży o najkorzystniejszą alokację środków produkcji  
i kapitałowych, jak to określa Bernard&Colli [Bernard&Colli 1984; Syrek 1994], 
przy użyciu dostępnych środków oddziaływania na rynek. Zadaniem konkurencji 
jest zastosowanie skutecznych działań przyczyniających sie do realizacji określonych 
celów przed podmioty rynkowe, a także „utrudnianie (a nawet niekiedy uniemożli-
wianie) osiąganie takich samych celów przez innych” [Syrek 1994].

Na rynku usług transportowych dochodzi do konkurencji międzygałęziowej  
i wewnątrzgałęziowej. Przedsiębiorstwa transportowe rywalizują o udziały w ryn-
kach i uzyskanie na nich przewagi konkurencyjnej.

Konkurencja międzygałęziowa występuje pomiędzy rynkami, na których są 
oferowane produkty substytucyjne zaspokajające tego samego rodzaju potrzeby lub 
kreujące nowe. Konkurencja międzygałęziowa występuje także między branżami 
zabiegającymi o dostęp do tych samych czynników produkcji. W tym przypadku 
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konkurencja rozgrywa się pomiędzy grupami przedsiębiorstw dbającymi o interes 
swojego sektora [Burnewicz (red.) 1993].

Ważnym czynnikiem wyboru gałęzi jest też czas przemieszczania, tj. czas po-
dróży pasażera lub dostawy ładunku na miejsce przeznaczenia i cena transportu. 
Użytkownik transportu ma swobodę wyboru transportu tańszego, lecz wolniej-
szego, lub droższego i szybszego. Ten drugi wariant spełnia transport lotniczy, jak 
również ujawnia się zjawisko substytucji pomiędzy odległością czasową oraz eko-
nomiczną [Piskozub (red.) 1979].

Substytucyjność międzygałęziowa wynika też z niezawodności przewozu środ-
kami poszczególnych gałęzi. Niektóre ładunki cechuje wrażliwość i zwiększona lub 
mniejsza podatność na szkody powstałe w procesie przemieszczania, generujące 
alternatywne koszty przewozu [Koźlak 2002]. W tym przypadku transport lotni-
czy zapewnia szybki i niezawodny przewóz pasażerów oraz ładunków, zmniejszając 
koszty utraconych korzyści.

Znaczenie wybranych gałęzi transportu w przewozach pasażerskich różni się w 
poszczególnych krajach [Mańkowska 2015; Mańkowska 2013], ale także w segmen-
cie przewozów wewnątrzkrajowych i międzynarodowych. Na polskim rynku głów-
nymi konkurentami w stosunku do usługi lotniczej jest oferta transportu kolejowe-
go (pociągi TLK, Express InterCity oraz Express InterCity Premium), transportu 
autobusowego (Polski Bus) oraz możliwość wykorzystania transportu własnego. 

Konkurencja wewnątrzgałęziowa występuje pomiędzy przedsiębiorstwami 
transportu lotniczego jako podmiotami wytwarzającymi usługi o tych samych ce-
chach. Do rywalizacji dochodzi najczęściej pomiędzy przedsiębiorstwami funkcjo-
nującymi na rynku, a tymi, które dopiero wchodzą rynek, rozpoczynając działal-
ność [Koźlak 2007]. Przedsiębiorstwa transportu lotniczego rywalizują nie tylko o 
klienta – pasażera, ale także o udział w rynku, o dostęp do nowych rynków, o obszar 
wpływu, tzw. catchment area.

W odniesieniu do rynku usług lotniczych (konkurencji wewnątrzgałęziowej) 
należy wskazać na trzy płaszczyzny rywalizacji, tj. pomiędzy:
•• przewoźnikami,
•• portami lotniczymi,
•• podmiotami wspierającymi działalność transportu lotniczego [Tłoczyński 2016].

Na przewozowym rynku wewnątrzgałęziowym dochodzi do konkurencji po-
między przewoźnikami tradycyjnymi, pomiędzy przewoźnikami niskokosztowymi 
oraz pomiędzy przewoźnikami tradycyjnymi a niskokosztowymi.

3.	 Oferta usług przewoźników niskokosztowych

Usługa lotnicza jest efektem świadczenia pracy przez usługodawcę i jako efekt dzia-
łalności produkcyjnej stanowi jej przedmiot obrotu rynkowego [Rucińska, Ruciń-
ski, Wyszomirski 2004]. Usługę lotniczą należy postrzegać przez jej: cechy ze-
wnętrzne (formalne), podstawową wartość użytkową, czyli możliwość szybkiego 
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pokonania przestrzeni powietrznej, oraz użyteczność całkowitą, tj. wartości doda-
nych i pożądanych przez pasażerów linii lotniczych [Rucińska, Ruciński, Tłoczyń-
ski 2012].

Przedsiębiorstwa lotnicze coraz powszechniej oferują pakiety usług, wywołu-
jąc tzw. efekt synergiczny, co oznacza, że poszczególne elementy usługi lotniczej 
przedstawiają łącznie większą korzyść dla usługobiorcy (wartość dodaną) aniżeli 
oferowane oddzielnie [Głowacki, Kossut, Kramer 1984]. Na atrakcyjność usługi lot-
niczej wpływają:
•• wysoka jakość jej świadczenia,
•• satysfakcjonująca cena,
•• sieć dogodnych połączeń,
•• oferowany rozkład lotów i skoordynowane w czasie przyloty i odloty w różnych 

relacjach,
•• rodzaj eksploatowanych samolotów,
•• dostępność do zróżnicowanych pod względem poziomu jakości warunków po-

dróży,
•• kompleksowa i sprawna obsługa usługobiorców w portach lotniczych [Czownic-

ki, Kaliński, Marciszewska 1992],
a także: 
•• catering na pokładzie samolotów, 
•• zapewnienie odpowiedniej rozrywki na pokładzie samolotów (trasy długody-

stansowe) i w portach lotniczych (kąciki zabaw dla dzieci),
•• sprzedaż w salonach wolnocłowych, na pokładach samolotów,
•• możliwość przewiezienia bagażu1, 
•• umowy bilateralne, sojusze,
•• inne udogodnienia [Wensveen 2007].

Cechy usługi lotniczej wynikają z zsynchronizowania możliwości przewoźni-
ków, portów lotniczych z uwarunkowaniami makro- i mikrootoczenia rynkowego.

Obecnie na rynku usług transportu lotniczego funkcjonują dwa główne bizne-
sowe modele przewozów pasażerów regularnym transportem lotniczym. Coraz czę-
ściej analitycy lotniczy mówią o modelu hybrydowym, łączącym wybrane cechy 
przewoźników niskokosztowych i tradycyjnych [Tropical Report… 2008]. 

Przedstawione cechy są instrumentami wyróżniającymi usługi przewoźników 
niskokosztowych na tle konkurencji. Podział na segment tradycyjnych i niskokosz-
towych przewoźników oraz rosnąca konkurencja w ujęciu międzygałęziowym i na 
rynku lotniczym powoduje konieczność dostosowywania usług lotniczych do pre-
ferencji pasażerów.

W 2014 r. przewoźnicy funkcjonujący na polskim rynku oferowali 409 tys. po-
łączeń lotniczych, tj. prawie 500 mln miejsc. 

1	 Przewoźnicy lotniczy mogą nakładać limity ilościowe i wagowe na bagaż podręczny i rejestro-
wany.
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W 2014 r. na polskim rynku Ryanair oferował 40 494 połączeń lotniczych, co stano-
wiło 10% udziału w rynku, Wizz Air zaś 30 116, tj. 7% udziału. W analogicznym 
okresie podaż miejsc wyniosła ok. 7,5 mln w przypadku irlandzkiego przewoźnika, 
natomiast Wizz Air zaoferował ok. 5,4 mln2. 

Największą podaż Ryanair oferował z portu lotniczego w Modlinie – prawie 
100%, następnie z portów Krakowie i Wrocławiu. Wizz Air najwięcej połączeń ofe-
rował z Lotniska Choina w Warszawie, z Gdańska oraz z Katowic. O ile irlandz-
ki przewoźnik operował w każdym regionalnym porcie lotniczym, o tyle węgier-
ski Wizz Air tylko z wybranych portów lotniczych, gdzie obszary oddziaływania 
(catchement area) nie pokrywały się.

Rys. 1. Udział wybranych przewoźników w oferowanej liczbie połączeń lotniczych  
z polskich portów lotniczych w 2014 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IATA.

Ryanair największą podaż usług przewozowych oferował do Londynu Stansted, 
a Wizz Air do Londynu Luton – po ok. 22% swoich połączeń. Należy zauważyć, że 
na wszystkich trasach, z wyjątkiem aglomeracji londyńskiej oraz Barcelony, rynek 
został podzielony pomiędzy dwóch operatorów. Istnieją połączenia, na których do-
minuje Wizz Air, oraz takie, na których dominuje Ryanair. 

Każdy przewoźnik dąży do maksymalnego wykorzystania swojej floty. Wiąże 
się to z odpowiednią długością trasy przelotu, zarządzaniem siatką połączeń oraz 
zasobami ludzkimi. Analizę efektywności zaangażowania kapitału przeprowadza 
się, obliczając zysk przypadający na 1 miejsce w samolocie.

2	  Dotyczy połączeń z polskich portów lotniczych i do polskich portów lotniczych.



Konkurencja pomiędzy przewoźnikami Ryanair i Wizz Air jako element rozwoju…� 575

Rys. 2. Udział wybranych przewoźników w oferowanej liczbie miejsc na polskim rynku usług  
transportu lotniczego w 2014 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IATA.

Tabela 1. Podaż usług lotniczych Ryanair i Wizz Air z polskich portów lotniczych w 2014 r.
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Bydgoszcz 692 6 131 - - - 1 829 7 221
Gdańsk 2 336 14 441 4 895 27 881 29 317 56 3 356
Katowice 717 7 135 3 865 25 696 11 135 35 1 543
Kraków 5 102 32 964 - - - 30 417 65 3 796
Lublin 201 2 38 260 2 47 1 521 10 172
Łódź 603 5 114 - - - 1 067 7 152
Modlin 6 218 32 1 175 - - - 6 251 33 1 180
Poznań 1 201 9 227 941 9 169 10 826 26 1 043
Rzeszów 1 037 8 196 - - - 4 411 12 470
Szczecin 353 3 67 233 3 42 1 899 8 213
Warszawa - - - 4 009 26 722 118 033 99 12 837
Wrocław 3 214 23 607 855 6 154 20 279 38 2 130
Razem 21 674 47 4 096 15 058 42 2 710 236 985 144 27 114

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IATA.

Dane te jednak mają charakter poufny. Kolejnym współczynnikiem określają-
cym poziom efektywności zaangażowania kapitału jest współczynnik wykorzysta-
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nia miejsc w samolocie (load factor). W 2014 r. wyniósł on dla Ryanair – 85%, a dla 
Wizz Air – 83%.

Tabela 2. Oferowana podaż przewoźników Ryanair i Wizz Air do wybranych portów lotniczych  
w 2014 r.

Destynacja
Ryanair Wizz Air

liczba połączeń podaż miejsc  
w tys. liczba połączeń podaż miejsc  

w tys.
Londyn* 4995 944 3310 596
Barcelona** 433 82 427 77
Manchester –  
Liverpool

1159 219 234 42

Sztokholm –  
Arlanda

511 67 925 167

Mediolan –  
Bergamo

655 124 408 73

Dortmund 205 39 1125 205

* Ryanair oferuje połączenie do Stansted i Luton, Wizz Air do Luton; ** Ryanair oferuje połącze-
nia do Barcelony i Girony.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IATA.

4.	 Ocena konkurencji pomiędzy Ryanairem a Wizz Air  
przez pasażerów korzystających z polskich portów lotniczych

Na podstawie badań przeprowadzonych w polskich portach lotniczych metodą wy-
wiadu osobistego, przy wykorzystaniu kwestionariusza ankietowanego, na próbie 
2428 osób, tj. 0,01% liczby pasażerów obsłużonych w polskich portach lotniczych  
w 2012 r., zanalizowano konkurencję na rynku gałęziowym. Przeprowadzając bada-
nia, dokonano warstwowania próby, opierając się na liczbie pasażerów oraz uwzględ-
niając specyfikę ruchu lotniczego w każdym porcie. Badaniami objęto co czwartego 
pasażera w wieku 18-80 lat, w każdym badanym porcie, udającego się w momencie 
prowadzenia badań do kontroli bezpieczeństwa.

W odniesieniu do analizowanego problemu stwierdzono, że głównymi czyn-
nikami zachęcającymi do wybrania oferty Wizz Air zamiast Ryanair okazały się: 
dogodne godziny wylotu i przylotu, dostępna siatka połączeń lotniczych, bezpie-
czeństwo podróży, wygoda. Natomiast głównymi determinantami przewagi Ryan- 
air nad Wizz Air były: czas podróży, bezpośredniość podróży i cena biletu. Należy 
jednak zauważyć, iż nie wystąpiło zdecydowane oddziaływanie tych czynników na 
korzyść jednego lub drugiego przewoźnika (rys. 3). 

Według przeważającej liczby odpowiedzi, najczęstszym czynnikiem zachęcają-
cym do realizacji podróży z przewoźnikiem Wizz Air był czas podróży, natomiast 
cena biletu, zdaniem badanych, była czynnikiem zniechęcającym do podróżowania 
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Wizz Air dla większości pasażerów. W przypadku wyboru przewoźnika Ryanair 
najczęstszym czynnikiem zachęcającym do realizacji podróży był jej czas i bez-
pośredniość połączenia, natomiast dogodne godziny wylotu i przylotu, dostępność 
czasowa portu lotniczego oraz siatka połączeń lotniczych w opinii pasażerów były 
czynnikiem zniechęcającym do wyboru Ryanair dla większej liczby podróżnych 
(rys. 4 i 5).

Wizz Air (w %)

Ryanair (w %)

Rys. 3. Czynniki zachęcające do wyboru przewoźnika Wizz Air zamiast Ryanair przez pasażerów 
korzystających z regionalnych portów lotniczych w 2013 r.

Źródło: własne badania pierwotne. 

Wizz Air (w %)

Ryanair (w %)

Rys. 4. Czynniki zachęcające do wyboru przewoźnika Wizz Air lub Ryanair przez pasażerów korzy-
stających z regionalnych portów lotniczych w 2013 r.

Źródło: własne badania pierwotne.

Na trasach z polskich portów lotniczych do Londynu głównymi czynnikami 
wpływającymi na wybór Wizz Air były: dogodne godziny wylotu i przylotu, atrak-
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cyjna siatka połączeń lotniczych, czas podróży, cena biletu, bezpieczeństwo podró-
ży oraz czas dojazdu do portu lotniczego. Pasażerowie, którzy wybrali Wizz Air, 
najczęściej podróżowali w celach turystycznych, służbowych, ale także do pracy na 
czas określony. Były to osoby w wieku 31-40 i 51-60 lat. Natomiast najistotniejszymi 
czynnikami wpływającymi na wybór Ryanair były: czas podróży, bezpośredniość 
oraz w mniejszym zakresie cena biletu.

Wizz Air (w %)

Ryanair (w %)

Rys. 5. Czynniki zniechęcające do wyboru przewoźnika Wizz Air zamiast Ryanair przez pasażerów 
korzystających z regionalnych portów lotniczych w 2013 r.

Źródło: własne badania pierwotne.

Najczęściej Ryanair w przypadku lotów do Londynu był wybierany przez osoby 
w wieku 21-30 lat, podróżujące w celu spotkania z rodziną. Czynniki zniechęcające 
nie miały większego wpływu na wybór przewoźnika niskokosztowego. Najwięk-
szy wpływ na wybór Wizz Air w podróżach do Barcelony z portu lotniczego w 
Gdańsku miały: bezpieczeństwo, siatka połączeń, bezpośredniość połączenia oraz 
dogodne godziny wylotu i przylotu.

Catering i cena biletu nie miały istotnego wpływu na wybór przewoźnika. Waż-
ny wpływ na wybór Ryanair miały cena biletu oraz dogodne godziny wylotu i przy-
lotu. Pozostałe czynniki nie miały istotnego wpływu na wybór przewoźnika lub 
miały charakter neutralny.
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Legenda: C – wygoda, CA – dostępność czasowa portu lotniczego, N – siatka połączeń, A/D – 
dogodne godziny wylotu i przylotu, T – czas podróży, P – cena biletu, D – bezpośredniość, S – bezpie-
czeństwo, W1 – wiek do 20 lat, W2 – wiek 21-30 lat, W3 – wiek 31-40 lat, W4 – wiek 41-50 lat, W5 
– wiek 51-60 lat, W6 – wiek 61-70 lat, W7 – wiek powyżej 70 lat, Study -– podróż do szkoły na studia, 
zawody, Turist – podróż turystyczna, Business – podróż służbowa, Family – podróż w celu spotkania 
się z rodziną, WorkT – wyjazd na czas określony, WorkN – wyjazd na czas nieokreślony. Oznaczenia 
ze znakiem „+” – zachęcające, ze znakiem „–” – zniechęcające.

Rys. 6. Czynniki wpływające na decyzję o wyborze Ryanair lub Wizz Air w podróżach do Londynu 
przez pasażerów korzystających z polskich portów lotniczych w 2013 r.

Źródło: własne badania pierwotne. 
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Legenda: M – catering, N – siatka połączeń, A/D – dogodne godziny wylotu i przylotu, T – czas 
podróży, D – bezpośredniość, S – bezpieczeństwo. Oznaczenia ze znakiem „+” – zachęcające, ze zna-
kiem „–” – zniechęcające, natomiast +/− – neutralne.

Rys. 7. Czynniki wpływające na decyzję o wyborze Ryanair lub Wizz Air w podróżach do Barcelony 
przez pasażerów korzystających z portu lotniczego w Gdańsku w 2013 r.

Źródło: własne badania pierwotne.

5.	 Kierunki rozwoju rynku przewozów niskokosztowych w Polsce

W wyniku zmian zachodzących na rynku, a przede wszystkim dzięki zastosowaniu 
zróżnicowanych instrumentów konkurencji, rynek usług transportu lotniczego bę-
dzie się rozwijał. Analitycy przewidują, że w perspektywie długoterminowej glo-
balny transport lotniczy do 2033 r. będzie notował wzrost o około 5% rocznie. Za-
tem rozwijać się będzie także segment podróży niskokosztowych. Operatorzy 
lotniczy, chcąc być konkurencyjni na rynku, będą podejmować działania zmierzają-
ce do stworzenia najlepszej oferty na rynku.

Ryanair umiejętnie dostosowuje swoją siatkę połączeń lotniczych, szybko reagu-
jąc na zmiany w otoczeniu rynkowym. Obecnie oferuje on połączenia ze wszystkich 
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regionalnych portów lotniczych do kilkudziesięciu destynacji położonych w Euro-
pie. Jesienią 2016 r. zamierza uruchomić krajowe połączenia z Lotniska Chopina w 
Warszawie do portów w Gdańsku i Wrocławiu. Realizowana strategia niskich cen 
wynika z kilku przesłanek:

1)	 oferowana cena dotyczy tylko przelotu, jest wynikiem polityki efektywnego 
zarządzania przychodami lotniczymi,

2)	 przewoźnik operuje w drugorzędnych europejskich portach lotniczych,
3)	 Ryanair otrzymuje dopłaty od samorządów terytorialnych i realizuje kampa-

nie marketingowe portów lotniczych,
4)	 flota przewoźnika składa się z ok. 300 samolotów jednego typu,
5)	 operator wdrożył program efektywności wykorzystania siatki połączeń, cza-

su pracy załogi [Tłoczyński 2016].
Główny konkurent Ryanair – węgierski operator Wizz Air – realizuje podobną 

strategię, ale opartą na różnicowaniu produktu.
Polski rynek przewozów nikokosztowych jest podzielony pomiędzy dwóch do-

minujących przewoźników (Ryanair i Wizzair). W najbliższym czasie przewiduje 
się dalszy podział rynku. Dążenie do maksymalizacji zysku w długim okresie bę-
dzie się przejawiać w postaci konkurowania o udział w rynku na połączeniach do 
tych samych regionów, jednak przewoźnicy będą różnicować usługę o inne porty 
lotnicze, np. Wizz Air operuje w Luton, Liverpool w Barcelonie, a Ryanair w Stan-
sted, Manchester i Gironie.

Należy oczekiwać, że w wyniku zmowy niedoskonałej [Kamińska, Kubska-Ma-
ciejewicz, Laudańska-Trynka 2002]3 nastąpią nieformalne i często nietrwałe poro-
zumienia co do obsługi portów docelowych. Taki charakter zmowy będzie stanowił 
umowę dżentelmeńską, w ramach której analizowani przewoźnicy niskokosztowi 
– Ryanair i Wizz Air – uzgodnią wspólne działania w zakresie podziału obsługiwa-
nego rynku. Już dzisiaj Ryanair buduje siatkę lotniczą, skupiając się na zachodniej i 
południowej części Europy, z wyłączeniem Wielkiej Brytanii, a Wizz Air dominuje 
na rynkach skandynawskich oraz wschodnich, oferując połączenia do Gruzji, na 
Ukrainę czy do Zjednoczonych Emiratów Arabskich.

Pozostali przewoźnicy niskokosztowi funkcjonujący na polskim rynku usług 
transportu lotniczego, mający bardzo mały udział, będą dostosowywać się do wa-
runków cenowych narzuconych przez Wizz Air i Ryanair, jednocześnie oferując 
zróżnicowany produkt. I tak Norwegian oferuje połączenia do większych portów w 
Skandynawii, w cenie nieznacznie wyższej niż główni konkurenci.

3	  Zmowa niedoskonała obejmuje nieformalne i często nietrwałe porozumienia cenowe i (lub) 
wielkości świadczonych produkcji czy podziału rynków zbytu.
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6.	 Zakończenie

Mimo umownego podziału rynku, na wybranych trasach przewoźnicy Ryanair  
i Wizz Air nadal będą konkurować o pasażera. Opierając się na własnych badaniach 
pierwotnych przeprowadzonych w polskich portach lotniczych, należy stwierdzić, 
że pasażer, podejmując decyzję o wyborze przewoźnika niskokosztowego, nie 
uwzględnia marki ani kieruje się lojalnością. Bierze on pod uwagę przede wszyst-
kim indywidualne preferencje w stosunku do wyboru gałęzi transportu. Ryanair  
i Wizz Air, podejmując rywalizację o pasażera, obok świadczonych usług dodatko-
wych, wprowadzają ofertę, której celem jest zaoferowanie pasażerowi atrakcyjnej 
siatki połączeń lotniczych i atrakcyjnych godzin wylotu/przylotu. Takie działania 
spowodują, że w segmencie przewoźników niskokosztowych dominującą formą ry-
walizacji będzie konkurencja pozacenowa, przy zachowaniu poziomu cen satysfak-
cjonującego pasażerów.
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