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Tani przewoznicy lotniczy i ich metody redukcji kosztéw
Adam Fularz

Stany Zjednoczone dzigki liberalizacji lotnictwa staly si¢ jednym z niewielu pafistw $wiata, gdzie warstwg Srednig
sta¢ na podréz samolotem. By¢ moze nie jest to podréz w luksusie, ale mimo wszystko zmiany wywolane przez
liberalizacj¢ tego sektora ustug "przychylity skraj nieba" zwyktym $miertelnikom. Reformy nie obyly si¢ tam bez
wielkich bankructw i fuzji. Czy kto$ z Panstwa przypomina sobie jeszcze linie Panam, ongi$ silnego przewoznika?
Nie ma juz go, podobnie jak wielu innych, ktérzy nie potrafili si¢ dostosowa¢ do zmieniajacych si¢ zasad.Te same
tendencje dotknely tez europejska, a niedawno nawet polska przestrzen powietrzng. Mimo iz dla przyktadu tygodnik
"Polityka" nr 44/2003 w artykule ,,Bujanie w oblokach” informowat czytelnikéw, iz wejscie na polski rynek lotniczy
nowych przewoznik6w jest w zasadzie nierealne, poniewaz ch¢tni do prowadzenia tej dziatalnosci sa w ocenie
tygodnika niezbyt wiarygodni. Jednak praktyka gospodarcza okazata si¢ odmienna i od grudnia 2003 swoje
regularne potaczenia oferuja juz niezalezni przewoznicy, po tym jak stalo si¢ to prawnie mozliwe. Stato sig¢ tak
pomimo iz fakty, na jakie wskazywano w tygodniku "Polityka" stawialy chgtnych do wejscia na ten rynek w
wyjatkowo niekorzystnym $wietle. Jak wida¢, tematu redaktorzy nie wyczerpali a realna konkurencja dla monopolu
LOT-u przyszia z tej strony rynku ktéra przeoczyli. Proces refomy wywotywal wiele emocji w pewnych
srodowiskach, a artykutl powstal w momencie liberalizowania tego rynku i prezentowal punkt widzenia podwazajacy
sens umozliwienia innym oferentom $wiadczenie ustug w tym sektorze, poprzez ukazanie ich wysitkéw i préb
wejscia na rynek w niekorzystym $wietle.

W interesie ogétu speleczenstwa lezy, by umozliwia¢ rozwéj tym przewoznikom, ktérzy moga przewozic¢ pasazerow
zuzywajac mniejsze ilodci paliwa i pracy. Moga to osiagna¢ np. poprzez wydajniejsza pracg personelu, zwigkszenie
wspotczynnika zajgtosci miejsc, inwestycje w bardziej energooszczgdne samoloty itd. Natomiast ci przewoznicy,
ktérzy w grze rynkowej sa nieefektwni wzglgdem konkurentéw, powinni by¢ z rynku eliminowani. Nie powinno si¢
im umozliwiaé przetrwania sztucznie (np. poprzez panstwowe dotacje lub tolerowanie strat), poniewaz blokuja oni
miejsce na rynku dla innych, wydajniejszych podmiotéw. W lotnictwie ma to posta¢ grandfather rights-



dziedzicznego zajmowania slotu (okreslonej trasy przelotu wraz z zajgciem przepustowos$ci lotniska na okreslony
czas), co uniemozliwia innym przewoznikom $wiadczenia ustugi w tym samym czasie i miejscu.

Ekonomia darzy wielka podejrzliwoscia przewoznikéw panstwowych. Liberalizacja rynku przewozowego
najczesciej laczy si¢ z oporem pracownikéw panstwowego sektora zmonopolizowanego, ktérych pensje i
zabezpieczenia socjalne sa zwykle wyzsze niz w innych dzialach gospodarki. W tych wlasnie sektorach wystgpuje
silny przerost zatrudnienia, ktéry narastal stopniowo w okresie funkcjonowania przedsigbiorstwa w warunkach
monopolu panstwowego. Pracownicy tych przedsigbiorstw w swym interesie prowadza walk¢ o utrzymanie
maksimum tych przywilejéw. Dodatkowo zbiezne cele posiada warstwa managementu panstwowego
przedsigbiorstwa, ktéra moze dazy¢ do wzniecania niepokojow pracowniczych celem niedopuszczenia do
zdemonopolizowania rynku i utrzymania status-quo. Mozliwe wydaje si¢ nawet uzywanie zwiazkéw zawodowych
celem szantazu rzadu i wymuszeniu odejScia od implementacji programu reform. Dysponujacy parasolem
ochronnym zwiazkéw zawodowych managerowie przewozniak panstwowego moga nawet przystapi¢ do wojny
cenowej z nowym oferentem, usitujac go wyeliminowa¢ na starcie z rynku. Moga stosowaé przez dlugi okres czasu
ceny dumpingowe, zwigkszajac tym samym straty przedsigbiorstwa w tym segmencie rynku i finansujac walke
cenowa poprzez zwigkszenie zadluzenia przedsigbiorstwa panstwowego lub poprzez dotowanie skrosnie z zyskow w
innych segmentach rynku, w ktérym przedsigbiorstwo panstwowe posiada pozycj¢ monopolistyczna. Jesli konkurent
zostanie zagrozony poprzez takie praktyki, winien zwréci¢ si¢ ze swymi podejrzeniami do urzgdu
antymonopolowego celem zbadania poziomu kosztéw u konkurenta. W przypadku wykazania polityki dumpingowej
mozliwe jest dochodzenie odszkodowania na drodze sadowej przez poszkodowany podmiot konkurencyjny.

Tacy przewoznicy jak Brytyjski Easyjet i irlandzki Ryanair osiagaja rekordowo wysokie wspétczynniki wypelnienia
miejsc na poktadzie i szybki, dwucyfrowy wzrost pozycji rynkowej (powyzej 25 % przyrostu rocznie). To dzigki ich
zupetnie nowemu podejsciu do tematu mozliwe stato si¢ obnizenie ceny biletu w relacji Paryz- Londyn do 27,50
euro. To wlasnie poprzez efektywne uzycie personelu i bardziej wydajne wykorzystanie kapitatu mozliwe jest
wejscie na ten rynek i przyciagnigcie klientéw konkurenta oraz pozyskanie nowych rzesz wtasnych klientéw (co jest
szczegblnie istotne na ptytkim rynku polskim, gdzie mimo to autokarami migdzynarodowymi do krajéw Europy
Zachodniej wozi si¢ 2,3 mln podréznych rocznie). Nowi klienci to gtéwnmie dotychczasowi pasazerowie autokar6w
dalekobieznych-wedtug danych opublikowanych w tygodniku Polityka (15/2003), tylko co trzeci pasazer takich linii
jak Ryanair czy EasyJet korzystal kiedykolwiek z ustug drogich przewoznikéw. Z badania rynku wykonanego przez TNS
OBOP wynika iz ponad 30 proc. Polakéw chce korzysta¢ z tanich linii lotniczych. Swéj zamiar zrealizuja, gdy od przewoznika
otrzymaja dobra ofertg.

Europejscy przewoznicy dyskontowi stosuja wiele interesujacych mechanizméw w celu osiagnigcia wydajnosci. Jest
to dyskretna sfera ich dziatalnoSci (podobnie jak w przypadku wielu innych dyskonteréw, czy to w branzy
przewozowej, hotelowej (przyklady: Formule 1, Campanile), tekstylnej (Babou) czy w dystrybucji, czego
przyktadem sa sieci Aldi, Lidl, Franprix, Ed), poniewaz jest czgsto przedmiotem silnej krytyki. Zarzuca si¢ zbytnie
wykorzystywanie personelu, odhumanizowanie relacji migdzyludzkich itd. Mathieu de Nanteuil, socjolog francuski
méwi, iz "te przedsigbiorstwa cechuje instrumentalne zarzadzanie kadrami".

Internet zastapit posrednikéw w sprzedazy i dystrybucji biletow, a ta praktyka stosowana jest juz nawet u pierwszego
przewoznika dyskontowego w Polsce. Internet wysgpuje takze jako narzedzie do rekrutacji personelu. Ryanair w
2002 roku zamierzat w ten sposoéb pozyska¢ 3000 pracownikéw. Strona informuje o stanowiskach i proponowanych
ptacach. Kandydat do pracy jest klientem jak inni: w Easyjet testy rekrutujace pilotéw i rozmowy kwalifikacyjne sa
odptatne. Jest to przedsmak kontraktu jaki tanie linie lotnicze proponuja swoim pracownikom. Kontrakty negocjuje
si¢ z kazdym indywidualnie, bez uktadéw zbiorowych. Stosuje si¢ jedng formutg: im wigcej pracujesz, tym wigcej
zarobisz. Czgsto daja one szans¢ pracy i awansu osobom bez dyploméw lub imigrantom. Pracownik jest tam po to,
by samemu zarabia¢ pienigdze zarabiajac je dal swojego przedsigbiorstwa. Pracownicy robig wszystko, wymaga si¢
maksymalnej poliwalencji, ciaglodci pracy (pracownicy musza by¢ dyspozycyjni) i wykonywania zadan bez
narzekania i zrzedliwosci.

Koszty eksploatacji sa o potowe mniejsze niz u duzych przewoznikéw. By tego dokona¢, oszczg¢dnosci dokonano
niemalze wszgdzie, nie oszczg¢dzajac personelu. Wedlug zwiazkowcéw z francuskiego zwigzku zawodowego pilotow
SNPL, nowi przewoznicy maja czterokrotnie mniej pracownikéw przypadajacych na samolot niz przewoznicy
klasyczni. Piloci tanich linii sa oskarzani przez brytyjskich kontroler6w lotéw o zbyt ryzykowne ladowania i starty.
By zmieéci¢ si¢ w napigtym rozktadzie, zbyt szybo podchodza do ladowania., nie respektuja odstgpow



bezpieczegstwa pomigdzy samolotami, i majq nawet tendencj¢ do "stawiania w watpliwo$¢, a nawet niekiedy
nierespektowania instrukcji kontroleréw lotéw"- jak zanotowano w raporcie przestanym do brytyjskiego urzedu
regulatora rynku lotniczego.

Mistrzostwo w dziedzinie ukladania rozkladéw pozwolito zminimalizowaé czas pobytu samolotu na ziemi do
minimum. Samoloty tanich linii "obracaja" do nastgpnego lotu w czasie dwukrotnie szybszym niz maszyny duzych
przewoznikéw. 25 minut na ziemi dzieli przylot od odlotu samolotéw takich linii jak Easy Jet, Ryanair czy Buzz
wobec 50 minut u przewoznika British Airways. Taka taktyka prowadzi do duzo efektywniejszego wykorzystania
zainwestowanego kapitalu i wystgpuje takze u airpolonia.com, ktérej poranny samolot z Warszawy do Gdanska
odlatuje w podréz powrotna do Warszawy po zaledwie 25 minutach.

Samolot nie moze pozosta¢ dtuzej jak 30 minut na ziemi: jak tylko maszyna wyladuje, stewardesy i hostessy maja 5
minut na pozegnanie pasazeréw, kwadrans na posprzatanie wngtrza i zebranie pozostawionych gazet (ktére sa "w
ramach recyklingu" oferowane nowym podréznym) i dziesi¢¢ minut na powitanie nowych klientéw. Podczas lotu
brak jest wliczonych w ceng jakichkolwiek napojow, przystawek, nie wspominajac positkéw. Oczywiscie istnieje
mozliwo$¢ ich odptatnego nabycia u obstugi, a wszystko co jest kupione na pokladzie zwigksza pensje personelu
obslugujacego. Zasada "wigcej harujesz, wigcej zarabiasz" jest widoczna szczegélnie tutaj. Ostatnio personel
nawigujacy jest takze uwzgledniony w rozdziale zyskow ze sprzedazy na poktadzie, co moze spowodowaé wzrost
pensji nawet o 60 %! Zasada jest wigc dla pilotéw prosta do zrozumienia: by zarobi¢ wigcej, tzreba wigcej lataé.
Wskaznik ich nieobecnosci zmalat z 30 % rok wczedniej do 4 % obecnie. Piloci tanich linii sq oplacani o 25 %
gorzej niz ich koledzy pracujacy tyle samo u duzych przewoznikéw, ale jako Ze maja wigcej wylatanych godzin,
zarabiaja po réwno.

W Polsce dla nowych przewoznikéw moga si¢ pojawi¢ silne problemy na starcie. LOT kontroluje w regionalnych
portach lotniczych spétki zajmujace si¢ naziemna obstuga samolotéw, taka jak odladzanie lub wytadunek bagazy i
pozostanie na dtugo najwigkszym klientem, z ktérego zdaniem zarzad kazdego lotniska bedzie si¢ liczyt. Dodatkowo
wg wypowiedzi prof. Rydzykowskiego z Katedry Polityki Transportowej Uniwersytetu Gdanskiego osoby zwiazna z
LOT-em peinia gtéwne funkcje strategiczne w Polskich Portach Lotniczych i w Urzgdzie Lotnictwa Cywilnego (ULC).

Obecnie Polska jest bardzo drogim krajem dla amatoréw lotnictwa. Analiza cen biletéw opublikowana w tygodnikau
Polityka (15/2003) wykazala, iz nawet wliczajac podréz koleja do stolic sasiednich panstw europejskich (cena biletu
kolejowego to 315-320 PLN w obie strony) , wylot samolotem stamtad do Londynu (lotniska Stansted i Heathrow)
jest tanszy niz odlot z ,,polskiej krainy monopoli”. Czesi dzigki EasyJet maja mozliwos¢ 3-krotnie tanszej podrézy
niz mieszkancy stolicy Polski. Ceny biletdéw w obie strony pokazuja koszty renty monopolu duzych przewoznikow:

® przez Pragg - 466 zt bilet EasyJet + dojazd do Pragi koleja 315 zt = suma 781 zt

® przez Berlin - 202 zt bilet Ryanair + dojazd koleja do Berlina 312 zt = suma 514 zt
® bilet PLL LOT - 783 zi

® bilet British Airways - 904 zt

Aby utrzyma¢ prymat na rynku, dotychczas blokowano préby demonopolizacji pozycji lotu poprzez uniemozliwianie
wprowadzania potaczen migdzynarodowych z pominigciem Warszawy jako portu hubowego (por. Artykut ,,Jedynie
stuszne Okgcie” w ,,Polityka 12/2001”). Wedtug wypowiedzi éwczesnego dyrektora przedsigbiorstwa Panstwowe
Porty Lotnicze ,,skuteczny system lotnisk” polega na oczywistym i niepodwazalnym monopolu Okgcia jako
centralnego portu miedzynarodowego. Dyr. Kalita przywotywatl jako argument stanowisko prezesa Zarzadu
PLL LOT, iz ,racja istnienia narodowego przewoznika jest, aby porty terenowe stanowily zaplecze i
uzupetnienie lotniska na Okgciu i aby ruch pasazerski odbywat si¢ z portéw terenowych do Warszawy, a z
Warszawy na caty §wiat”. By¢ moze znaczenie w tej sprawie ma fakt, iz dyr. Kalita przez dtugi okres czasu
byt dyrektore lotniska Okgcie wtadnie, a w jego interesie lezy nie dobro ogétu polskiego spoleczenstwa
do$¢ brutalnie odcigtego od mozliwosci szybkiej podrézy po Europie, a dobro warszawskiego lotniska
Okgcie i1 jego kolegéw pracujacych na tym lotnisku.



Na szczg$cie nowi przewoznicy weszli na rynek (np. powstata w 2001 Air Polonia Sp. z 0.0.) i maja inna taktyke od
dotychczasowego monopolisty LOT. Ich gléwnym celem jest zapewnienie podstawowej ustugi: potaczenia migdzy
wybranymi przez pasazera miejscowosciami, a inne uslugi sa juz dodatkowo ptatne. Oszczgdza si¢ nawet na
sprzedazy biletéw: sa one dostgpne tylko poprzez internet i centrum telefoniczne. Airpolonia.com dysponuje w tej
chwili dwoma samolotami (boeingami 737-400), posiadajacymi razem 168 miejsc i obsluguje nimi loty na liniach
krajowych i zagranicznych oraz loty czarterowe. Kapital wlasny spdlki wynosi 2200 tys. zl. Ceny biletéw
rozpoczynaja si¢ od 19,90 PLN za potaczenia krajowe, a najtansza oferta do Londynu kosztowata w dniu 15. grudnia
zaledwie 55 PLN bez optat lotniskowych. Na rejs posazerowie mogli wykupi¢ bilety wedlug 6 réznych progéw
taryfowych, w zalezno$ci od czasu wykupienia biletu, a ceny biletéw mogly si¢ waha¢ od 79,90 do ponad 280 PLN.
Ceny sa zmienne, zalezne od popytu i podazy, obowiazuje zasada, iz im wczesniej klient kupi bilet, tym bedzie on
tanszy.

Dzigki inicjatywie nowego przewoznika Poznafn oraz Katowice zyskaly bezposrednie potaczenia z Londynem
Stansted, a tani przelot z Gdanska do Warszawy kosztowat 19.90 plus 55 zt optat lotniskowych i podatkéw. Nowy
przewoznik planuje szybko uruchomié regularne polaczenia z Frankfurtem Hahn (tanie lotnisko w odleglo$ci ponad
100 km od Frankfurtu nad Menem) oraz o$miu innych destynacji europejskich. Jaka bedzie jego przyszio$¢ na
naszym rynku, pokaze czas. Na razie Ryanair i Easyjet juz przero$li swymi rocznymi obrotami i liczba samolotéw
potege LOT-u, naszego polskiego monopolisty, ktéry moze mie¢ sporo klopotéw po "podcigciu skrzydet" jego renty
monopolisty przez konkurencjg.

zrédta: La Liberation, 24.06.2002, dodatek "Emploi”, "Le social a prix discount".
Polityka 15/2003, ,,Dostaniemy skrzydel”, Pawet Wrabec.

Polityka 44/2003, ,,Bujanie w obtokach”, Pawet Wrabec.

Polityka 12/2001, ,Jedynie stuszne Okgcie”.

www.airpolonia.com



