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TANIE LINIE LOTNICZE — NOWA ,,JAKOSC”
W PRZEWOZACH LOTNICZYCH
W UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie: Niniejszy artykul po§wigcony jest funkcjonowaniu i obecno$ci na rynku ta-
nich linii lotniczych, ktoérych powstanie i dynamiczny rozwoj zwiazane sa zdaniem autora
z procesem liberalizacji sektora lotniczego. Najpierw przedstawiono podstawowe informa-
cje dotyczace liberalizacji w USA i Europie. Nastgpnie autor przedstawil rozwdj przewozni-
kow niskokosztowych w perspektywie historycznej na rynku europejskim i polskim. Nastgpnie
opisano wplyw tanich linii lotniczych na konkurencje na rynku oraz mankamenty ich funkcjo-
nowania.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, liberalizacja, tanie linie lotnicze, konkurencja, Unia
Europejska.

1. Wstep

Na $wiecie w ostatnich latach transport lotniczy jest najszybciej rozwijajaca si¢ ga-
I¢zia transportu, jednym z wazniejszych sektorow gospodarki §wiatowej, generuja-
cym rocznie ok. 413 mld dol. przychodow!. Niewatpliwie jednym z wazniejszych
czynnikdéw przyczyniajacych si¢ do rozwoju branzy lotniczej jest postepujaca libe-
ralizacja sektora lotniczego na swiecie. Poczatki liberalizacji datuje si¢ na 1978 r.,
kiedy to w Stanach Zjednoczonych weszta w zycie ustawa o deregulacji linii lotni-
czych. Jako akt ramowy stanowila punkt wyjscia dla dalszych posuni¢¢ deregula-
cyjnych. Dotyczyta jednak tylko dziatalnosci przewoznikoéw amerykanskich. Akt
ten znosil wigkszos$¢ regulacji obowiazujacych na rynku lotniczym w potaczeniach
krajowych w Stanach Zjednoczonych, szczegodlnie regulacji dotyczacych rozkta-
doéw lotow i cen linii lotniczych [Maciuk 2004, s. 48-49; Szymajda 2002, s. 28].

W Europie transport lotniczy stanowi jedna z waznych gatezi gospodarki, ktora
ma istotne znaczenie zarowno dla rozwoju gospodarczego, jak i dla samego proce-

VIATA (International Air Transport Association), IATA Fact Sheet. Industry Statistics, wrzesien
2006; cyt. za: [Ministerstwo Transportu 2007, s. 15].
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su integracji [Ministerstwo Transportu 2007, s. 15]. Europejski rynek lotniczy jest
w duzym stopniu zintegrowany i zliberalizowany. Jego liberalizacja byla realizo-
wana stopniowo i trwata ponad 10 lat. Dokonywata si¢ przez uchwalanie przez
Wspolnoty Europejskie w 1987, 1990 i 1992 r. aktow prawnych ujetych w tzw. pa-
kiety liberalizacyjne. Pakiety dotycza zastosowania zasad konkurencji w transpor-
cie lotniczym, dostgpu do rynku przewozowego, ustalania taryf oraz licencjonowa-
nia przewoznikow lotniczych. Catkowicie rynek transportu lotniczego zostal zlibe-
ralizowany z dniem 1 kwietnia 1997 r., kiedy ostatecznie zniesiono ograniczenia
w wykonywaniu kabotazu [Szymajda 2002, s. 233].

W procesie liberalizacji znaczna uwage poswigca sig niezaktéconemu funkcjo-
nowaniu mechanizmu konkurencji. Z jednej strony sa znoszone regulacje i bariery,
przede wszystkim te ograniczajace dostgp do rynku i wolng konkurencjg, z drugie;j
strony moga by¢ wprowadzane nowe regulacje — dotyczace zasad konkurencji
(por.: [Zylicz 1997, s. 51-53]). D. Rucinska pisze, ze ,,liberalizacja transportu lot-
niczego jest ztozonym procesem harmonizowania warunkéw konkurencyjnosci na
rozregulowanym rynku ustug lotniczych [Rucinska 2000, s. 3; por. Rucinski 2002,
s. 109] (Odpowiedniejsze wydaje si¢ jednak uzycie sformulowania ,,warunki kon-
kurowania” zamiast ,,warunki konkurencyjno$ci”). Liberalizacja w transporcie lot-
niczym polega przede wszystkim na ograniczaniu badz likwidowaniu barier doste-
pu do rynku [Rucinska 2000, s. 3; por. Rucinski 2002, s. 109], czyli na zwigkszaniu
konkurencji?. Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze proces liberalizacji transportu lot-
niczego w Unii Europejskiej polegat przede wszystkim na wprowadzaniu mechani-
zmu konkurencji w tym sektorze transportu oraz zapewnieniu (przez implementa-
cje regut konkurencji UE), ze bedzie on funkcjonowal sprawnie i bez zaktdcen.

W tym samym czasie mozna bylo obserwowaé znaczne i powazne zmiany
w funkcjonowaniu rynku transportu lotniczego na $wiecie. Jedna z gltownych
zmian na rynku bylo powstanie i dynamiczny rozw¢j tanich linii lotniczych zaréw-
no w Stanach Zjednoczonych, jak i w Europie. Niniejszy artykul poswigcony jest
funkcjonowaniu i obecnos$ci na rynku tanich przewoznikdéw lotniczych. Autor pro-
buje odpowiedzie¢ na pytanie, jakie konsekwencje dla funkcjonowania rynku
transportu lotniczego pociagnelo za soba wprowadzenie mechanizmu konkurencji i
powstanie tanich linii lotniczych. Czy mozna twierdzi¢, ze powstanie i dynamiczny
rozwoj przewoznikow niskokosztowych jest efektem liberalizacji, czyli otwierania
rynku na dziatanie konkurencji? Jakie zmiany w strukturze i funkcjonowaniu rynku
spowodowalo powstanie i rozwdj tanich linii lotniczych? Czy mozna stwierdzi¢, ze
wprowadzenie mechanizmu konkurencji na rynku lotniczym przyczynito si¢ do
poprawy jakosci swiadczonych ustug?

2 System chicagowsko-bilateralny, obowiazujacy od II wojny §wiatowej, jest przeciwny zasadzie
liberalizmu i w istotny sposob wytacza lub ogranicza konkurencj¢ na arenie migdzynarodowej, a dwu-
stronne umowy lotnicze, uzupetniajace Konwencj¢ Chicagowska i okreslajace warunki wykonywania
przewozoéw migdzynarodowych, okre§lane sa mianem restryktywnych (zob. [Szymajda 2002, s. 27]).
Usuwanie barier na rynku ushug lotniczych bedzie oznaczato otwieranie go na wigksza konkurencjg.
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Aby odpowiedzie¢ na powyzsze pytania, autor przedstawia najpierw podsta-
wowe zasady funkcjonowania tanich linii lotniczych, nast¢pnie prezentuje i anali-
zuje dane faktograficzne dotyczace rynku tanich przewozéw lotniczych w Europie
i w Polsce. W kolejnej czg$ci przedstawiono analiz¢ wplywu tanich linii na konku-
rencjg¢ na rynku lotniczym oraz mankamenty funkcjonowania przewoznikow tego
typu. W artykule wykorzystano metodg opisowq i analiz¢ danych statystycznych.
Studia literaturowe obejmuja pozycje zarowno polskie, jak i obcojgzyczne, a takze
dostepne raporty i dane faktograficzne publikowane przez organizacje mi¢dzyna-
rodowe 1 krajowe. Prezentowana analiza dotyczy Europy, przede wszystkim Unii
Europejskiej. Badany okres to lata 1999-2007 z jednokrotnym uwzglednieniem da-
nych od 1993 r.

2. Poczatki funkcjonowania tanich linii lotniczych
w USA i w Europie

Era tanich przewozow lotniczych rozpoczeta si¢ w 1971 r. w Stanach Zjednoczo-
nych, kiedy to Rolling King i Herb Kelleher zdecydowali si¢ zalozy¢ linie lotnicze
Southewest — inne od tych funkcjonujacych wowczas na rynku [Internet 5].
W branzy lotniczej spotka¢ si¢ mozna z twierdzeniem, ze istnieja dwie drogi umoz-
liwiajace przewoznikowi odniesienie sukcesu na rynku. Jedna jest stworzenie sieci
potaczen typu hub-and-spoke i przytaczenie si¢ do aliansu pozwalajacego na osia-
gnigcie silnej pozycji na rynku. Druga droga opiera si¢ na zalozeniu, ze zrodtem
potencjalnego zysku nie sa wyzsze ceny ustug, ale obnizanie kosztow prowadzenia
dziatalnosci. Nizsze koszty umozliwiaja oferowanie tanszych biletow, co zwigksza
konkurencyjno$¢, a przez to osiagnigcie wigkszych obrotow i w konsekwencji
wigksze zyski. Southwest byl pierwszym przewoznikiem, ktory rozpoczat funkcjo-
nowanie na podstawie zasady ograniczania kosztéw dziatalnosci [Maciuk 2004,
s. 84-85; por. Doganis 2006, s. 149-150].

Pierwsza europejska linia niskokosztowa byt irlandzki przewoznik Ryanair.
Linie zostaly zatozone w 1985 r. przez rodzing Ryanow i zatrudniaty na poczatku
25 0s6b. Swoja dziatalno$¢ rozpoczely od uruchomienia codziennego polaczenie z
Waterford w potudniowo-wschodniej czgsci wyspy na lotnisko Londyn Gatwick,
obstugiwane przez 15-miejscowy samolot. Po trzech latach dynamicznego rozwoju
w latach 1985-1988 (wzrostu liczby samolotéw 1 polaczen) oraz intensywnej kon-
kurencji cenowej z przewoznikami narodowymi: Aer Lingus i British Airways w
1989 r. linie zaczgly notowaé straty. W zwiazku z tym w 1990 r. firma przeszta
gruntowna restrukturyzacj¢, a rodzina Ryandéw zadecydowata o ,,skopiowaniu”
modelu niskokosztowego, na bazie ktorego funkcjonowaly amerykanskie linie South-
west. Ryanair, z nowym kierownictwem, byt od tego momentu promowany jako
pierwsza w Europie tania linia lotnicza, oferujaca najnizsze taryfy na rynku oraz
wysoka czestotliwos$¢ lotow [Internet 4]. Drugi co do wielko$ci tani przewoznik
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w Europie — easylet (od poczatku tworzony jako linia niskokosztowa), powstat w
Wielkiej Brytanii w 1995 r. Swoja dziatalnos¢ rozpoczal od uruchomienia potacze-
nia pomiedzy Londynem (lotnisko Luton) i Glasgow w Szkocji. Cena biletu byta
rowna cenie spodni jeansowych [Jones 2007, s. 1; por. Internet 1].

3. Podstawowe zasady funkcjonowania
przewoznikow niskokosztowych

Charakterystyke i opis zasad funkcjonowania przewoznikéw niskokosztowych na-
lezy rozpoczaé od przytoczenia nazewnictwa wystepujacego w publikacjach anglo-
jezycznych.

W Polsce najbardziej rozpowszechniona jest nazwa ,.tanie linie lotnicze” (bud-
get airlines lub cheap airlines). W jezyku angielskim réwnie czgsto uzywa sig
okreslen Low Cost Carriers (LCC) — przewoznicy niskokosztowi, oraz no frills, co
W potocznym tlumaczeniu oznacza ,,bez zbednego luksusu” lub tez ,,bez bajerow”.
Podstawowa charakterystyke i filozofig dziatania przewoznikow niskokosztowych
mozna zamkna¢ w nastgpujacych punktach:

— nacisk na minimalizacj¢ kosztéw i maksymalizacje wydajnosci,

— niskie koszty przetransferowane sa w niskie taryfy dla konsumentow,

— glownie ustugi typu point to point w przeciwienstwie do modelu hub and spoke,
— bezposrednie loty pomigdzy regionami,

— wykorzystywanie glownie lotnisk drugorzednych i regionalnych,

—  wykonywanie lotow nowszymi, czystszymi i bardziej wydajnymi samolotami

[Callaghan 2006].

W tabeli 1 zostaty przedstawione r6znice w funkcjonowaniu tanich linii lotni-
czych i przewoznikéw tradycyjnych. Na uwage zastuguje, ze w niektorych pozy-
cjach przewoznikom niskokosztowym udato si¢ nie tylko zmniejszy¢ koszty, lecz
zmieni¢ je w dodatkowe zrodto dochodu. Chodzi przede wszystkim o catering.
W czasie lotu istnieje mozliwo$¢ otrzymania positku, nawet cieplego, jednak trzeba
za niego dodatkowo zaptaci¢. Podobnie jest z wykorzystaniem floty. Z jednej stro-
ny krotkie postoje na lotnisku mniej kosztuja przewoznika, z drugiej — wigksze
wykorzystanie floty generuje wigkszy zysk.

W tabeli 2 zostata przedstawiona przewaga kosztowa tanich linii lotniczych
w stosunku do przewoznikow sieciowych. Koszty zostaty skalkulowane w przeli-
czeniu na jedno miejsce, przy czym wielkos¢ ta dla przewoznikéw tradycyjnych
zostata w tabeli uznana za 100%. Nastgpnie zaprezentowano oszczednosci tanich
linii wynikajace z odmiennych zasad funkcjonowania (w %) i kaskadowo spadek
kosztu na jedno miejsce u przewoznikow niskokosztowych w stosunku do trady-
cyjnych linii lotniczych. Jak wida¢, przewoznicy niskokosztowi ponosza jedynie
49% kosztow, ktorymi sa obcigzeni przewoznicy tradycyjni.

Przedstawione w tab. 1 zasady funkcjonowania tanich przewoznikéw sa nie-
kiedy nazywane modelem Southwest, od nazwy pierwszej linii lotniczej, ktora je
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Tabela 1. Roznice w funkcjonowaniu przewoznikoéw niskokosztowych i tradycyjnych
Przewoznic L. . . | Przewaga przewoznikoéw
niskokosztoss]/i Przewoznicy tradycyjni nisk%)kl())sztowych

Wykorzystanie floty | Krotkie postoje na lotni- | Postoje na lotniskach Wigksze wykorzystanie

skach (do ok. 25 min) wydtuzone z powodu floty, mniejsze optaty po-
wykorzystywania gtow- | stojowe
nych, bardziej zattoczo-
nych lotnisk (ok. 45 min)

Ustugi dodatkowe | ,,bez bajerow” (no frills); | ,,Programy rozrywko- Nizsze koszty pomocnicze,
dodatkowe oplaty za ca- | we”, szybka odprawa, mniejsza ztozonos¢ ustug,
tering, nadbagaz itp. papierowe bilety, klasa | dodatkowy dochod

biznes, catering

Lotniska Lotniska drugiej kategorii | Glowne, migdzynarodo- | Nizsze optaty lotniskowe
i lotniska regionalne we lotniska

Flota Flota zestandaryzowana | Rozne typy samolotow, | Nizsze koszty utrzymania,
(tylko jeden typ samolo- | mniejsze zaggszczenie | czgsci zamiennych oraz
tu), wigksze zaggszczenie | foteli (Boeing 737-300: | szkolen, ulatwiona wymia-
foteli (np. Boeing 128) na zalog poktadowych,
737-300: 148) wigksze wykorzystanie

zdolnosci przewozowej
samolotow

Sprzedaz biletow Kanaly sprzedazy bezpo- | Wigkszo$¢ biletow Nizsze koszty dystrybucji,
$redniej, posrednictwo sprzedawana za posred- | mniejsza ztozono$¢ (brak
agencji i biur podrdzy tyl- | nictwem agencji i biur podziatu na klasy)
ko, jesli koszty sa mini- | podrozy oraz przez sa-
malne mych przewoznikow

Sie¢ polaczen Potaczenia bezposrednie, | Dlugie trasy oraz krotkie | Mniejsza ztozonosc¢ sieci
brak przesiadek, krotkie | trasy z przesiadkami potaczen, wigksze wy-
trasy korzystanie floty i zdol-

nosci przewozowej
przewoznikoéw

Personel Duze zréznicowanie wy- | Wysokie podstawy wy- | Nizsze state koszty zatrud-
sokosci wynagrodzen (do | nagrodzen (zréznicowa- | nienia personelu
26%), lepsze wykorzysta- | nie do 11%), silne zwiaz-
nie zdolnosci przewozo- | ki zawodowe
wej linii lotniczej

Zrédto: [Skeels 2004].

zastosowala (zob.: Gittell 2005]). D. Gillen i A. Lall [2004] zwracaja jednak uwage, ze
europejskie tanie linie (przede wszystkim Ryanair i easyJet) poszty o krok dalej od
Southwest w celu poprawy efektywnosci, likwidujac dodatkowe ustugi, takie jak: dar-
mowe positki w czasie lotu, programy frequent flyer, mozliwos¢ zwrotu biletu z refun-
dacja, ustugi agentéw, papierowe bilety oraz skomunikowanie z innymi lotami. Positki
1 napoje sa dostgpne w czasie lotu, ale tylko za dodatkowa optata. Cala sprzedaz ustug
przewoznikoéw odbywa si¢ bezposrednio albo przez Internet, albo przez biura call center.
Co wigcej, zarowno Ryanair, jak i easyJet generuja dodatkowe Zzrodta dochodoéw przez
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umieszczanie reklam na oparciach foteli, tackach z tyhu foteli, zagtowkach oraz reklam
zewngetrznych na kadtubach niektérych swoich samolotow. Inne zrédta dochodow po-
chodza ze $wiadczenia ustug dodatkowych, takich jak wynajem samochodéw czy
ubezpieczenie podrozne. W 2000 r. dochody z tytulu ustug pomocniczych szacowano
na 10% catkowitych dochodow przewoznikow [Gillen, Lall 2004, s. 47].

Tabela 2. Przewaga kosztowa przewoznikow niskokosztowych na trasach krotkiego zasiggu
(w ujgciu kaskadowym) (w %)

e Redukcja | Koszt na jedno
Wyszczegolnienie Kos7t6 L
0SZtOW miejsce

Przewoznicy sieciowi 100
Przewoznicy niskokosztowi
Wigksze zaggszczenie foteli -16 84
Wigksze wykorzystanie floty -2 82
Nizsze koszty zwiazane z wykonywaniem lotu i zaloga poktadowa -3 79
Wykorzystywanie tafnszych lotnisk drugorzgdnych —4 75
Outsourcing ushug utrzymania technicznego i oszczednoSci
zwigzane z jednym typem samolotu -2 73
Minimalne koszty postojowe oraz outsourcing ustug handlingowych -7 66
Brak darmowych positkow w czasie lotu, mniej ustug dodatkowych dla
pasazerow =5 61
Brak agentow i prowizji dla posrednikow —6 55
Nizsze koszty sprzedazy i rezerwacji -3 52
Mniejsza administracja oraz mniejsza liczba biur -3 49
Koszt przypadajacy na jedno miejsce u przewoznika
niskokosztowego w poréwnaniu z przewoznikiem sieciowym (w %) 49

Zrédto: [Doganis 2006, s. 171].

Tanie linie lotnicze, stosujac agresywna polityke marketingowa polegajaca na roz-
nicowaniu cen, podnosza wskaznik load factor swoich operacji. Wielkos¢ tego wskaz-
nika rdézni si¢ u poszczegolnych przewoznikow i jest uzalezniona od wielu czynnikow,
m.in. okresu czy potaczenia lotniczego. Jednak w wigkszosci przypadkoéw wskaznik
zatadowania samolotu linii niskokosztowych znacznie przewyzsza load factor w li-
niach tradycyjnych. Na rysunku 1 przedstawiono wskaznik load factor dwoch naj-
wigkszych tanich przewoznikéw w latach 2000-2007 na tle $redniej dla przewoznikow
tradycyjnych (zrzeszonych w Association of European Airlines — AEA).

Biorac pod uwagg wyzszy niz u przewoznikow sieciowych sredni wspolczyn-
nik zatadowania oraz wigksze zaggszczenie foteli w samolotach tanich linii lotni-
czych, nalezy zauwazy¢, ze przewoznicy niskokosztowi efektywniej wykorzystuja
samoloty jako $rodki produkcji, a ich flota wykonuje wigksza prace przewozowa
niz flota linii tradycyjnych? (zob. rys. 2).

3 Przewoznicy niskokosztowi wykorzystuja intensywniej swoja flote, biorac takze pod uwage
czas wykorzystania samolotu w ciagu doby. Swoje pierwsze loty wykonuja wczesnie rano, a ostatnie
péznym wieczorem. Zob.: [Kozakowski 2009, s. 22-29].
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Rys. 1. Wskaznik load factor na trasach wewnatrzeuropejskich w latach 2000-2007

Zrédto: [Association of European Airlines 2007, s. 15].
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Rys. 2. Wydajnosc¢ floty u przewoznikow tradycyjnych i niskokosztowych

Zrédto: [European Low Fares Airline Association 2004].
4. Rozwdj rynku tanich przewozow lotniczych w Europie

Tanie linie lotnicze najdynamiczniej rozwijaty si¢ na terenie Wielkiej Brytanii oraz na
trasach pomigdzy Zjednoczonym Kroélestwem i Irlandia ze wzgledu na nizsze koszty
pracy, ogromny rynek londynski oraz stosunkowo liberalne otoczenie regulacji praw-
nych [Maciuk 2004, s. 88]. W potowie lat 80. zostala podpisana zliberalizowana umowa
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Rys. 3. Liczba pasazeréw przewiezionych przez tanie linie lotnicze w Europie w latach 1999-2006 (w mln)

Zrédto: [European Low Fares Airline Association 2007].
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Rys. 4. Liczba miejsc oferowanych tygodniowo przez 15 najwigkszych tanich przewoznikow
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Zrédto: [Analysis of the EU Air Transport Industry... , s. 28].

dwustronna pomigdzy Wielka Brytania i Irlandia, ktora umozliwita uruchomienie
przez linie Ryanair potaczen pomigdzy Irlandia i Wielkgq Brytania [Doganis 2006,
s. 148]. Od 1999 r., po ekspansji na rynku brytyjskim i irlandzkim, przewoznicy nisko-
kosztowi rozpoczeli podboj Europy kontynentalnej, z roku na rok powigkszajac swoj
udzial w rynku. Na rysunku 3 przedstawiono dynamike wzrostu liczby pasazerow
przewiezionych przez przewoznikow niskokosztowych w latach 1999-2006. Dyna-
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miczny rozwdj 1 gwattowna ekspansja sektora tanich linii lotniczych na poczatku XXI
wieku sa szczegblnie interesujace z dwoch wzgledow. Po pierwsze, wysokie wzrosty
byly notowane w czasie, kiedy rynek lotniczy jako cato$¢ przezywal kryzys zwiazany
ze spowolnieniem gospodarczym na $wiecie, atakami z 11 wrze$nia 2001 r. na WTC w
Nowym Jorku oraz epidemia SARS w 2003 r. Dla tradycyjnych przewoznikow byt to
okres bardzo powolnego wzrostu Iub nawet spadku liczby pasazerow, wynikajacego
z obnizonego popytu na przewozy lotnicze. Po drugie, linie niskokosztowe nie tylko
bardzo dynamicznie si¢ rozwijaty, ale byly rowniez bardzo zyskowne. Kazdego roku
pomiedzy 1999 a 2003 r. Ryanair osiagat zysk netto na poziomie ok. 19% lub nawet
wigeej. Zysk linii easyJet ksztattowat si¢ na poziomie 5-10%. Inni mniejsi tani prze-
woznicy, jak Buzz czy Virgin Express, dziatali gorzej — przynosili mniejsze zyski,
a niektorzy generowali straty. Jednak straty niektorych tanich linii zostaty przestonione
przez osiagnigcia linii Ryanair i easyJet [Doganis 2006].

Na rysunku 4 przedstawiono liczb¢ miejsc oferowanych w ciagu tygodnia
przez 15 najwigkszych tanich linii lotniczych w latach 2004-2006. Uwage zwraca
dynamika rozwoju najwigkszych przewoznikoéw. Ryanair, najwigksza niskokosz-
towa linia lotnicza w Europie, zwigkszyla tygodniowa zdolnos¢ przewozowa w
ciagu 2 lat o ok. 1/3. Wzrost zdolnos$ci przewozowej u pozostatych 14 przewozni-
kéw osiagnat Sredni poziom ok. 25%. Rozwijajac si¢ tak dynamicznie, tanie linie
lotnicze z roku na rok powigkszaja rowniez swoj udziat w rynku (rys. 5). W 2006 r.
tanie linie oferowaly ok. 27% miejsc w sektorze przewozow wewnatrzeuropej-
skich, natomiast w 2007 r. — juz ponad 30%. Mozna z tego wysnu¢ wniosek, ze to
wlasnie przewoznicy niskokosztowi sg w gtéwnej czg$ci odpowiedzialni za dyna-
miczny rozwoj rynku przewozow lotniczych w Europie. Na rysunkach 6-10 zapre-
zentowano rozwdj sieci potaczen tanich linii lotniczych w Europie w latach
2001-2005. Rysunki uwzgledniaja przewoznikéw bedacych czitonkami Europej-
skiego Stowarzyszenia Tanich Linii Lotniczych (European Low Fares Airline
Association — ELFAA). Legenda do wszystkich map znajduje si¢ obok rys. 10.
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Rys. 5. Udziat przewoznikéw niskokosztowych w oferowanej zdolnos$ci przewozowe;j
na trasach wewnatrzeuropejskich w latach 2004-2007

Zrédto: [Analysis of the EU Air Transport Industry..., s. 28].
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Rys. 6. Potaczenia tanich linii lotniczych w 2001 . Rys. 7. Pofaczenia tanich linii lotniczych w 2002 r.

Zrédto: European Low Fares Airline Association Zrédto: European Low Fares Airline Association
[Internet 2]. [Internet 2].

Rys. 8. Potaczenia tanich linii lotniczych w 2003 r.  Rys. 9. Potaczenia tanich linii lotniczych w 2004 .

Zrodto: European Low Fares Airline Association Zrodto: European Low Fares Airline Association
[Internet 2]. [Internet 2].
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Rys. 10. Polaczenia tanich linii lotniczych w 2005 r.

Zrodto: European Low Fares Airline Association [Internet 2].
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Tabela 3. Ranking najwigkszych linii lotniczych w ruchu migdzynarodowym, krajowym i tacznie w 2007 r.

Ruch migdzynarodowy Ruch krajowy i mie dlz;;:r(l:(ri?\(:/v;}l]qcznie
Lp. Liczba Liczba Liczba
Linia lotnicza | P rzewie.zio'nych Linia lotnicza | P rzewie.zio'nych Linia lotnicza prZEWif?ZiO’IlyCh
pasazerow pasazerow pasazerow
(W tys.) (W tys.) (W tys.)
1 | Ryanair 49 030 Southwest Southwest
Airlines 101911 Airlines 101911
2 | Lufthansa 41 322 American American
Airlines 76 687 Airlines 76 687
3| Air France 31549 Delta Air Delta Air
Lines 61 651 Lines 61 651
4 | easyJet 30173 United United
Airlines 58 162 Airlines 58162
5 | British China China
Airways 28 302 Southern Southern
Airlines 52 505 Airlines 52 505
6 | KLM 23 165 All Nippon Northwest
Airways 44792 Airlines 54 696
7 | American Northwest Lufthansa 54 165
Airlines 21479 Airlines 44337
8 | Emirates 20 448 US Airways Air France 50 465
Inc 37 560
9 | Singapore Continental Continental
Airlines 18957 Airlines 37175 Airlines 49 059
10 | Cathay Pacific 17 695 Japan Airlines Ryanair 49 030
International 35583

Zrédlo: IATA [Internet 3].

Nawiazujac do opisanych powyzej roznic pomigdzy europejskimi i amery-
kanskimi przewoznikami niskokosztowymi, nalezy dodac jeszcze jedna. O ile
w USA tanie loty wykonywane sa jako ruch krajowy, o tyle w Europie jest to
w przewazajacej czesci ruch miedzynarodowy. O sile najwigkszych europe;j-
skich tanich linii lotniczych moze §wiadczy¢ rowniez to, ze dwie z nich znalaz-
ly si¢ w pierwszej dziesiatce przewoznikow, ktorzy przewiezli najwigksza licz-
be pasazeréw w ruchu miedzynarodowym (tab. 3), przy czym linie Ryanair
uplasowaly si¢ na pierwszej pozycji, a easyJet na czwartej. Warte uwagi jest, iz
pierwsza dziesiatke rankingu w kategorii ruchu krajowego oraz krajowego i
migdzynarodowego lacznie otwiera pionier tanich przewozow — amerykanski
przewoznik Southwest Airlines. Na zestawieniu w tab. 3 wida¢ réwniez, iz pod
wzgledem liczby przewiezionych pasazerow ogdlem w 2007 r. irlandzki prze-
woznik Ryanair jest 10. linig lotnicza na $wiecie.
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5. Tanie linie lotnicze na polskim rynku

W tabeli 4 przedstawiono dane dotyczace liczby pasazerow obshuzonych przez
14 przewoznikéw w latach 2005-2007. W zestawieniu uwzgledniono jedynie linie,

Tabela 4. Liczba obstuzonych pasazeré6w w polskich portach lotniczych w ruchu regularnym
w latach 2005-2007 wedtug przewoznika faktycznego

Lp Nazwa przewoznika Lacznie wszystkie porty lotnicze

Suma 2007 | Udzial | Suma 2006 | Udziat | Suma 2005 | Udziat

1 | LOT Polish Airlines 5427365 | 31,55 4715236 33,58 4517449 43,81
2 | Wizzair 2764 336 16,07 2 069 481 14,74 1237574 12,00
3 | Ryanair 2310445 13,43 1545 251 11,01 260 583 2,53
4 | Centralwings 1275 854 7,42 1055434 7,52 496 540 4,82
5 | Lufthansa 897 691 522 706 103 5,03 620 761 6,02
6 | Easylet 647 165 3,76 444 246 3,16 416 081 4,04
7 | Norwegian Air Shuttle 545241 3,17 258 034 1,84 55822 0,54
8 | Skyeurope 539263 3,13 574117 4,09 472 389 4,58
9 | British Airways 292 728 1,7 291 390 2,08 282 878 2,74
10 | Air France 265 153 1,54 262 819 1,87 209 757 2,03
11 | Scandinavian Airlines System 225462 1,31 232 553 1,66 259 003 2,51
12 | KLM 208 132 1,21 209 595 1,49 221302 2,15
13 | Germanwings 203 132 1,18 283 502 2,02 201 300 1,95
14 | Alitalia 195092 1,13 235316 1,68 180 121 1,75
15 | Pozostali 1405 065 8,18 1157 865 8,23 878 765 8,53
g Wszyscy przewoznicy 17202124 | 100,00 | 14040816 | 100,00 | 10310325 | 100,00
\;50 Tanie linie* 8618738 | 50,10 6517 690 46,42 3239248 31,42
O | Przewoznicy polscy** 6715183 | 39,04 5803 450 41,33 5013 989 48,63

W tabeli uwzglgdniono przewoznikow, ktoérzy w roku 2007 mieli co najmniej 1% udziatu w rynku. Suma
liczby pasazeréw uwzglednia natomiast pasazerow przewiezionych przez wszystkich przewoznikow obec-
nych na rynku. Dane nie uwzgledniaja pasazerow w ruchu tranzytowym oraz GA (General Aviation).

* Przewoznicy: Aer Lingus, Air Berlin, Blue 1, Centralwings, easyJet, Germanwings, Jet2, Niki, Nor-

wegian Air Shuttle, Ryanair, Skyeurope, Wizzair, Dauair, Volare, Direct Fly, Sterling, Clickair.

** Przewoznicy: LOT Polish Airlines, Centralwings, Directfly, Skyexpress, Eurolot.
Dane znajdujace si¢ na koncu zestawienia dotycza polskiego rynku w ogdle, a nie sa sumami po-
szczegblnych kolumn.

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Tabela 5. Udziat tanich przewoznikow w liczbie pasazeréw
obstuzonych w polskich portach lotniczych w latach 2004-2006 (w %)

Port lotniczy 2004 2005 2006 Port lotniczy 2004 | 2005 | 2006
Warszawa Okecie 9,60 21,31 28,64 [L6dz im. Whadystawa Reymonta — 197,54 19741
Krakow Balice 1540 | 52,75 67,13 |Rzeszow Jasionka — |23,85 57,53
Katowice Pyrzowice 63,50 84,85 80,63 |Szczecin Golenidw 1,22 (14,81 |48,54
Gdansk im. Lecha Walgsy 11,90 31,74 59,81 |Bydgoszcz Szwederowo - 49,01 |86,66
Wroctaw Strachowice 5,70 25,12 58,66 |Zielona Gora-Babimost - — —
Poznan Lawica 12,80 17,02 52,82

Zr6dto: [Urzad Lotnictwa Cywilnego 2008, s. 16].
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6. Wplyw tanich linii lotniczych na konkurencj¢ na rynku

Jak pokazuja doswiadczenia amerykanskie, europejskie oraz innych regionow $wiata,
gdzie transport lotniczy zostat zliberalizowany, przewoznicy niskokosztowi maja
glowny wptyw na rozwoj konkurencji. Doswiadczenia europejskie pokazaty, ze kon-
kurencja migdzy przewoznikami tradycyjnymi nie wzrastala bezposrednio po liberali-
zacji rynku, co spowodowato, ze korzyséci wynikajace z liberalizacji byly w pierwszym
okresie niewielkie. Dopiero pojawienie si¢ na rynku tanich linii lotniczych i ich dyna-
miczny rozw0j znacznie wplynely na stopien konkurencji na rynku. Poza tym konku-
rencja stymuluje takze wprowadzanie nowych produktow oraz docieranie do segmen-
tow rynku, ktore nie byty wlasciwie obslugiwane. Pojawienie si¢ na europejskim rynku
przewoznikdéw niskokosztowych wykreowato nowy popyt w segmentach rynku, ktore
wczesniej nie byly dobrze obstugiwane przez przewoznikow sieciowych [Forsyth,
King, Rodolfo 2006, s. 146-147; Franke 2004, s. 17]. Na rysunku 11 przedstawiono
struktur¢ popytu na tanie przewozy lotnicze. Jedynie 37% pasazerdw ,,przesiadlo” sig
z tradycyjnych linii lotniczych do linii niskokosztowych. 59% pasazeréw tanich linii
lotniczych to osoby, ktore kreuja nowy popyt; 71% z nich deklaruje, ze w innych oko-
licznosciach (jezeli nie bytoby tanich linii lotniczych) w ogoéle by nie podrézowato.

Zmiana wobrebie rynku
(z linii tradycyjnych)
37%

W innvm przypadku
- wogdle by nie podrézowali
1%
Nowy popyt

39 %

W innym przypadku
podréz samochodem,15%

W innym przypadku
/~  podroz koleja, 6%
Brak danych Pozostali, 8%

4%

Rys. 11. Struktura popytu na tanie przewozy lotnicze

Zr6dto: [European Low Fares Airline Association 2004].

Najbardziej widocznym efektem wprowadzenia mechanizmu konkurencji
w transporcie lotniczym i gldwna korzyscia dla konsumentow jest spadek cen bile-
tow. Z jednej strony taryfy nie sa juz poddane mechanizmom regulacyjnym i moga
by¢ ustalane przez rynek, z drugiej strony pojawienie si¢ przewoznikow niskokosz-
towych, oferujacych bardzo tanie bilety lotnicze, spowodowato obnizenie cen row-
niez przez przewoznikéw tradycyjnych. Jak wida¢ na rys. 12, na ktorym przedsta-
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wiono zmiany w wysokos$ci taryf na trasach pomigdzy Wielka Brytanig i innymi
krajami Unii Europejskiej na tle dynamiki przyrostu ruchu pasazerskiego, ceny bi-
letow zaczety spadaé, poczawszy od 1999 r., czyli od momentu, kiedy ekspansj¢ na
rynku europejskim rozpoczgli tani przewoznicy.
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Rys 12. Dynamika rozwoju ruchu pasazerskiego na trasach pomi¢dzy Wielka Brytania
i innymi krajami Unii Europejskiej oraz $rednie taryfy na tych trasach
(w jedna strong, wedlug celu podrézy) w latach 1993-2005

Zrédto: [Analysis of the EU Air Transport Industry..., s. 28].

6.1. Przewoznicy tradycyjni wobec presji konkurencyjnej
przewoznikow niskokosztowych

O ile w literaturze przedmiotu i czasopismach naukowych z dziedziny transportu
lotniczego stosunkowo duzo miejsca poswigca si¢ funkcjonowaniu i rozwojowi ta-
nich linii, o tyle rzadziej pisze si¢ o reakcji przewoznikoéw tradycyjnych na konku-
rencj¢ z ich strony. Obnizka cen biletoéw nie byla jedyna reakcja przewoznikow
tradycyjnych na presj¢ konkurencyjna ze strony tanich linii lotniczych. Strategie
i dziatlania podejmowane przez przewoznikow sa bardzo roznorodne. Badania w
tym zakresie przeprowadzit N. Dennis [2007, s. 311-321; zob. réwniez: Franke
2004; Williams 2004, s. 87-122]. Wskazat on na kilka obszaréw, w ktorych prze-
woznicy flagowi zdecydowali si¢ podja¢ kroki, aby sprosta¢ konkurencji ze strony
tanich linii*. Podjeto dzialania majace na celu zmniejszenie kosztow pracy oraz

4 Omawiane kwestie dotycza jedynie rynku przewozéw wewnatrzeuropejskich (w obrebie Unii
Europejskiej), ktory zostat objgty procesem liberalizacji.
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podniesienie wydajnosci funkcjonowania przedsigbiorstw (zob. tab. 6) i ich gtow-
nych operacji, m.in. zwigkszono uzytkowanie floty na trasach krotkodystansowych
(przede wszystkim British Airways, Lufthansa, Iberia i SAS). Mialy miejsce réw-
niez sytuacje, kiedy przekazywano wykonywanie ustug partnerom regionalnym,
zawierano alianse lub nawet tworzono lotnicze spotki-corki, funkcjonujace na pod-
stawie modelu niskokosztowego. Szczegotowej kontroli poddano swiadczone ustu-
gi oraz procedury. Funkcjonowanie takich obszarow jak np. dystrybucja zblizono
do modelu wystepujacego w tanich liniach, redukujac prowizje dla agencji tury-
stycznych lub wycofujac si¢ z ich ptacenia. Niektore linie lotnicze, jak np. Aer
Lingus, bmi czy SAS, wycofaly si¢ z bezptatnych positkéw i1 napojow alkoholo-
wych w czasie lotu, oferujac jedynie poczgstunek za optata i darmowe napoje bez-
alkoholowe. Niektore linie czarterowe, takie jak Monarch, rozpoczety wykonywa-
nie lotéw rozktadowych, inne natomiast, jak np. Thomsonfly, otworzyty wiele do-
datkowych potaczen czarterowych [Dennis 2007].

Podjete przez przewoznikéw flagowych dziatania odniosty rézne skutki. Nie-
wiele z tanich linii lotniczych utworzonych przez przewoznikéw flagowych odnio-
sto sukces. Najbardziej narazeni na konkurencj¢ ze strony tanich linii byli prze-
woznicy brytyjscy i irlandzki Aer Lingus. British Airways przeprowadzity doktad-
na analiz¢ swojej polityki cenowej, czego efektem bylo m.in. wycofanie si¢ z wy-
mogu minimalnego czasu pobytu w przypadku zakupu biletu w obie strony na
wigkszosci polaczen europejskich. Aer Lingus natomiast jest jedynym przyktadem
przewoznika flagowego, ktory zmienit sposob funkcjonowania na bardziej zblizo-
ny do modelu linii niskokosztowych. Uwaza sig, ze obie linie zastosowaty najbar-
dziej realistyczng strategie wobec zagrozenia ze strony tanich linii. Inni przewozni-
cy podjeli jedynie minimalne dzialania przez zmiang strategii tylko tam, gdzie byli
narazeni na bezposrednia konkurencj¢ z przewoznikami niskokosztowymi. Niekto-
re zastosowaly dos¢ agresywna taktyke (przy wykorzystaniu legalnych procedur)
kontroli slotéw, urzadzen lotniskowych lub zdolnosci przewozowej i niedopusz-
czania do pojawienia si¢ nowych graczy na rynku [Dennis 2007, s. 311-312].

6.2. Przejawy konkurencji pomigdzy przewoznikami niskokosztowymi

Tanie linie lotnicze nie konkuruja jednak tylko z przewoznikami flagowymi, ale
rowniez migdzy soba. Przewoznicy niskokosztowi wypracowali znaczne udziaty
w rynku, co powoduje, ze stosuja wiele réznych rodzajow obrony przed konkuren-
cja. Z jednej strony tanie linie same wywieraly i wywieraja presj¢ konkurencyjna
na tradycyjnych przewoznikow, a z drugiej — same podlegaja presji konkurencyjne;j
ze strony nowych linii. O ile reagowanie na konkurencj¢ przez modyfikowanie
swoich ustug jest zachowaniem normalnym, o tyle sposob ich oferowania, a przede
wszystkim wysokos$¢ cen, po ktérych sa oferowane, moga przybra¢ formy zbyt agre-
sywne (,,drapiezne”) i naruszajace zasady uczciwej konkurencji. Probg zbadania tego
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zjawiska podjeli P. Forsyth, D.W. Gillen, O.G. Mayer oraz H.M. Niemeier [2005].
W swojej ksiazce rozwazaja, co oznacza pojecie ,,zachowanie drapiezne” (predation)
na rynku ushug transportu lotniczego, oraz badaja strategie, ktore zostaty wykorzy-
stane przez tanie linie w celu powigkszenia udzialu w rynku, jak rowniez strategie
wczesniej istniejacych linii lotniczych, ktore byly odpowiedzia na presj¢ konkuren-
cyjna ze strony nowych podmiotéw na rynku. Podejmuja rowniez probg odpowie-
dzi na kluczowe pytanie, jaka jest rola polityki konkurencji i jakie dziatania po-
winny by¢ podejmowane, aby zapewni¢ intensywna, ale uczciwa konkurencje.

7. Mankamenty funkcjonowania tanich linii lotniczych

Osoby decydujace si¢ na podroz tanimi liniami lotniczymi powinny by¢ swiadome
pewnych ograniczen wynikajacych z tej formy transportu. Niektore wyptywaja bez-
posrednio z zasad, na podstawie ktorych dziataja przewoznicy niskokosztowi. Tanie
linie wykonuja swoje operacje gldwnie z lotnisk drugorzednych i regionalnych. Sa
one polozone najczescie] w wiekszej odleglosci od miast, ktore obstuguja, niz lotni-
ska glowne. Pasazerowie zmuszeni sa wigc pokona¢ wigksza odlegto$¢ z miasta na
lotnisko, tracac przy tym wigcej czasu. Tylko nieliczne lotniska, z ktorych wykony-
wane sg tanie loty, majg szybkie potaczenia kolejowe z miastami. Jednak, jak zauwa-
za C. Barbot 12006, s. 197-203], w przeciwienstwie do pasazeréw tradycyjnych
przewoznikdw pasazerowie tanich linii przywiazuja mniejsza wage do czasu, jaki
maja spedzi¢ w podrozy, skupiajac si¢ na cenie biletu [Barbot 2006, s. 197]. Dodat-
kowo, kupujac bilet, nie mozna liczy¢ na rezerwacje konkretnego miejsca, nie
otrzymuje si¢ darmowe;j prasy, positkow ani napojow, a miejsca, z powodu ich wigk-
szego stloczenia, sa mniej komfortowe. Pasazerowie godza si¢ jednak na ten brak
komfortu ze wzgledu na nizsza ceng biletu (por.: [Maciuk 2004, s. 95]).

Aby zapewni¢ jak najwigksze oblozenie miejsc (wysoki wskaznik load factor),
przewoznicy niskokosztowi prowadza dos¢ agresywna kampani¢ marketingowa,
polegajaca na réznicowaniu cen. Czgsto dochodzi do sytuacji, kiedy dwaj pasaze-
rowie lecacy tym samym samolotem i siedzacy obok siebie ptaca za ustuge zupet-
nie rozne ceny. Podczas gdy jeden z nich mogt zaptaci¢ za bilet symboliczne euro,
drugi mogt wydac¢ nawet 200-300 euro. Jednak tylko stosunkowo niewielka czgsé
miejsc sprzedawana jest po symbolicznych cenach i przewaznie tylko pierwsi pa-
sazerowie kupujacy bilet moga na nie liczy¢. Osoby, ktore szukaja oszczednosci,
muszg wigc rezerwowacé miejsca na lot nawet z kilkumiesigcznym lub kilkutygo-
dniowym wyprzedzeniem. Trzeba przy tym pamigtaé, ze niemozliwy jest zwrot bi-
letu i jego refundacja [Creaton 2005, s. 162]°, a przesunigcie rezerwacji na inny

5 W niniejszej pozycji mozna znalezé wiele przyktadow sytuaciji, ktore pokazuja sposob trakto-
wania pasazerow przez tego najwigkszego taniego przewoznika w Europie. W ksiazce opisano row-
niez histori¢ powstania linii Ryanair oraz sposob zarzadzania przedsigbiorstwem przez dyrektora
glownego Michaela O’Leary’ego, uwazanego za tworcg sukcesu przewoznika.
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termin wiaze si¢ z dodatkowymi kosztami, ktore w wielu przypadkach przewyzsza-
ja ceng biletu. Bardziej optacalne jest zazwyczaj zakupienie nowego biletu niz
zmiana terminu wylotu (por. [Maciuk 2004, s. 94]).

W liniach niskokosztowych inny jest tez niz u przewoznikow tradycyjnych sto-
sunek do pasazera. Mozna tutaj przytoczy¢ przyktad podejscia do kwestii spdznien
pasazerow na odprawg. W przypadku spdznienia na odprawg pasazer tanich linii
albo nie jest w ogole odprawiany, albo zmuszony jest ponie$¢ dodatkowe koszty,
bez wzgledu na przyczyneg tego spdznienia. Przewoznicy nie sa sklonni traktowaé
pasazera ulgowo réwniez w sytuacji rejsow z przesiadkami, nawet gdy opdzniony
samolot nalezy do tego samego przewoznika. Inna jest praktyka stosowana przez
przewoznikow flagowych, ktorzy w podobnych sytuacjach stosuja zasadg, ze pasa-
zer nie powinien ponosi¢ zadnych dodatkowych kosztow, jezeli spoznienie nie wy-
nika z winy pasazera. Klienci tanich linii lotniczych, planujac swoja podréz, musza
si¢ wigc liczy¢ z mozliwoscia poniesienia dodatkowych wydatkow zwiazanych
np. z nieprzewidzianymi noclegami. Przewoznicy tradycyjni w podobnych sytu-
acjach gwarantuja zazwyczaj swym pasazerom pokrycie kosztéw takich nieprze-
widzianych noclegow [Maciuk 2004, s. 95-961°.

8. Whnioski

Powszechne jest przekonanie, Ze konkurencja w przedsigbiorstwie jest motorem
zmian i stymulatorem wydajnos$ci gospodarczej, przyczyniajac si¢ do racjonalizacji
dziatan gospodarczych, poprawy jakosci towardéw lub swiadczonych ustug czy ob-
nizenia ich cen. Konkurencja wymusza na przedsigbiorstwach state wdrazanie po-
stepu technicznego i innowacyjnego oraz wprowadzanie innowacji produktowych,
technologicznych i organizacyjnych, ktdore umozliwiaja rozwoéj gospodarczy [Kos-
micki 1988, s. 172-173].

Biorac pod uwage przedstawione powyzej informacje dotyczace sposobu funk-
cjonowania tanich linii lotniczych oraz to, ze ich dynamiczny rozwoj byt mozliwy
dzigki procesowi liberalizacji, mozna uznaé, ze powstanie nowego typu przewoz-
nikow lotniczych, dziatajacych na podstawie nowego na rynku europejskim mode-
lu biznesowego (low cost), jest innowacja organizacyjna, bedaca efektem liberali-
zacji, czyli wprowadzenia mechanizmu konkurencji na rynku ustug transportu lot-
niczego w Unii Europejskie;.

Wprowadzenie konkurencji na rynku ustug transportu lotniczego nie tylko nie
przyczynito si¢ do poprawy jakosci §wiadczonych ushug, ale spowodowato wrecz
jej pogorszenie (brak positkow, mniej miejsca dla pasazera w samolocie, brak moz-
liwosci rezerwacji konkretnych miejsc, ograniczona odpowiedzialno$¢ przewozni-

6 Por.: Warunki i postanowienia dotyczace podrézowania [Internet 4]; Ogélne warunki przewozu
pasazerow i bagazu linii lotniczych Wizz Air Hungary Kft. [Internet 6]; Regulamin i warunki prze-
wozu przewoznika easyJet [Internet 1].
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kéw w przypadku odwotania lotu). Z drugiej jednak strony mechanizm konkurencji
przyczynit si¢ do zdecydowanego obnizenia cen biletow na przewozy lotnicze, co
spowodowato wigksza dostepnosé ustug i wygenerowanie nowego popytu. I cho-
ciaz nie mozna mowi¢ o poprawie jakosci ustug przewozu lotniczego, to jednak
odnotowa¢ nalezy poprawe jakosci samego podrézowania (przede wszystkim skro-
cenie czasu) przy nieznacznie zmienionych kosztach (w poréwnaniu z innymi ro-
dzajami transportu).

Konkurencja na rynku transportu lotniczego przyczynila si¢ rowniez do popra-
wy efektywnosci wykorzystania §rodkow produkceji. Poprawa ta jest widoczna za-
rowno w sektorze tanich linii (m.in. wigksze wykorzystanie floty, mniejsze zatrud-
nienie w poréwnaniu z przewoznikami tradycyjnymi i lepsze wskazniki efektyw-
nos$ci wykorzystania sily roboczej), jak 1 u przewoznikow tradycyjnych w wyniku
presji konkurencyjnej ze strony przewoznikow niskokosztowych. Dodatkowo dzia-
falnos$¢ 1 sposob funkcjonowania tanich linii (wykorzystywanie portow lotniczych
drugorzednych i regionalnych) przyczynity si¢ do poprawy rentownosci i kondycji
finansowej tych portow.

Literatura

Analysis of the EU Air Transport Industry, Final Report 2006 by Cranfield University, Department
of Air Transport, European Commission — DG Energy and Transport.

Association of European Airlines, Operating Economy of AEA Airlines in 2007 www.aea.be, stan na
dzien 15.01.2009.

Barbot C., Low-cost, secondary airports, and state aid: An economic assessment of the Ryanair —
Charleroi Airport agreement, ,,Journal of Airport Transport Management” 2006, no 12.

Callaghan J., Competition versus Regulation, ELFAA presentation on airport capacity and airport
charges, Bruksela 7.04.2006, www.elfaa.com, stan na dzien 09.01.2009.

Creaton S., Ryanair. How a Small Irish Airline Conquered Europe, Aurum, London 2005.

Dennis N., End of the free lunch? The responses of traditional European airlines to the low-cost car-
rier threat, ,,Journal of Air Transport Management” 2007, no 13.

Doganis R., The Airline Business in the 21* Century, Routledge, London, New York 2006.

European Low Fares Airline Association (in association with the Forum of Regional Airports & As-
sembly of European Regions), Social Benefits of Low Fares Airline in Europe, listopad 2007,
www.elfaa.com, stan na dzien 09.01.2009.

European Low Fares Airline Association, Liberalization of European Air Transport: the Benefits of
Low Fares Airlines to Consumers, Airports, Regions and the Environment, Bruksela 2004,
www.elfaa.com, stan na dzien 09.01.2009.

Forsyth P., Gillen D.W., Mayer O.G., Niemeier HM., Competition versus Predation in Aviation Markets.
A survey of Experience in North America, Europe and Australia, ASHGATE, Aldershot, Burlington
2005.

Franke M., Competition between network carriers and low-cost carriers — retreat battle or break-
through to a new level of efficiency?, ,,Journal of Air Transport Management” 2004, no 10.

Gillen D., Lall A., Competitive advantage of low-cost carriers: some implications for airports, ,,Jour-
nal of Air Transport Management” 2004, no 10.



386 Lukasz Olipra

Gittell J.H., The Southwest Airlines Way. Using the Power of Relationships to Achieve High Perform-
ance, McGraw Hill, Blacklick, Ohio 2005.

Jones L., easyJet. The Story of Britain’s Biggest Low-Cost Airline, Aurum, London 2007.

Ko$micki E., Teoria konkurencji ekonomicznej. Proba oceny stanu badan i koncepcji, ,,Ruch Prawni-
czy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 1988, nr 1.

Kozakowski T., WizzAir — poranek w powietrzu, ,,Lotnictwo” 2009, nr 1.

Liwinski J., WizzAir — lider na polskim rynku, ,,Lotnictwo” 2008, nr 3.

Maciuk A., Deregulacja ustug lotniczych i problemy lokalizacji, praca doktorska, AE, Wroctaw 2004.

Ministerstwo Transportu, Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzqdzen naziemnych, Warsza-
wa, 8 maja 2007.

Rucinska D., Procesy liberalizacyjne na europejskim i polskim rynku ustug lotniczych, ,,Spedycja
1 Transport” 2000, nr 10.

Rucinski A., Liberalizacja rynku transportu lotniczego, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego
Ekonomika Transportu 2002, nr 22.

Skeels J., Airport Operations Today — Clearing Confusions. The Low Fares Carrier Perspective, wy-
ktad wygtoszony na: Airport Operation Conference, Bruksela 27.10.2004, www.elfaa.com, stan
na dzien 09.01.20009.

Szymajda 1., Konkurencja w transporcie lotniczym, prawo europejskie i problemy dostosowania pra-
wa polskiego, Liber, Warszawa 2002.

Urzad Lotnictwa Cywilnego, Analiza rynku transportu lotniczego w Polsce w latach 2004-2006,
Warszawa, wrzesien 2008.

Williams G., 4irline Competition: Deregulation’s Mixed Legacy, Ahgate, Aldershot 2004.

Zylicz M., Transport lotniczy — deregulacja czy liberalizacja? ,Przeglad Srodkowoeuropejski” 1997, nr 18.

Zrédta internetowe

[1] www.easyjet.com.
[2] www.elfaa.com.

[3] www.iata.org.

[4] www.ryanair.com.

[5] www.southwest.com.
[

4
5
6] www.wizzair.com.

LOW COST AIRLINES — NEW “QUALITY”
IN THE AIR TRANSPORT IN THE EUROPEAN UNION

Summary: The article is dedicated to the functioning and presence of low cost airlines, the
emergence and dynamic development of which are related, in the author’s opinion, to the
liberalization process on the air market. The preface presents basic information about liber-
alization in the US and Europe. Then the author presents the development of low cost air-
lines in a historical perspective on the European and Polish market. Then, he describes the
impact of low cost airlines on the competition on the market and the weaknesses of their
functioning.

Keywords: air transport, liberalization, low cost airlines, competition, the European Union.



