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Streszczenie: Wspdtczesny rozwdj transportu lotniczego w panstwach Unii Europejskiej odbywa sie w warunkach petnej
liberalizacji rynku przewozéw lotniczych i respektowania wszystkich dziewieciu wolnosci, co zaowocowato pojawieniem
sie zjawisk wczesniej niewystepujacych. Nalezy do nich rozwdj potaczen typu full cabotage. Aktualnie w obrebie panstw UE
potaczenia o charakterze kabotazowym oferowane sg gtéwnie przez przewoznikéw niskokosztowych. Najwiecej krajowych
potaczen kabotazowych jest w panstwach Europy Potudniowej: we Wioszech, Francji, Hiszpanii, Portugalii, Grecji. Na mniejsza
skale potaczenia kabotazowe obecne sa w Wielkiej Brytanii, Niemczech, Polsce i Rumunii. Dominujg trasy pomiedzy miastami
znaczaco oddalonymi lub potozonymi na wyspach oraz miastami, pomiedzy ktérymi nie ma potaczen pociggami duzych
predkosci. Wsréd obstugiwanych portéw dominujg porty regionalne lub porty satelitarne dla duzych aglomeracji miejskich
oraz porty potozone w regionach atrakcyjnych dla rozwoju turystyki. Potaczenia kabotazowe maja duzy udziat w rynku
przewozdw krajowych, zwtaszcza w tych panstwach, gdzie dawni przewoznicy narodowi maja stosunkowg stabag pozycje
(Whochy, Grecja, Polska, Rumunia). Potaczenia kabotazowe najczesciej wypetniajg luki w sieci potaczen i rzadko oferowane
s3 na trasach miedzy gtéwnymi portami krajowymi, na ktérych jest duza konkurencja pomiedzy przewoznikami. Potaczenia
kabotazowe przyczyniaja sie do zwiekszenia dostepnosci transportowej obszaréw uznawanych do niedawna za peryferyjne.

Stowa kluczowe: liberalizacja, lotniska, linie niskokosztowe, peten kabotaz, wolnosci lotnicze.

Abstract: The contemporary development of passenger air transport in the European Union countries occurs under conditions
of complete liberalization of aviation market, with respect to all nine air freedoms. Among them are full cabotage connections,
including domestic connection within a given country, previously allowed only to be offered by carriers registered in this
country. Most cabotage connections have been established in southern European countries, i.e. in Italy, France, Spain, Portugal
and Greece. Less common they are in Great Britain, Germany, Poland and Romania. Cabotage network is dominated by
connections between far-apart airports on the mainland and island airports, as well as to/from airports not served by other fast
means of transport, especially high-speed rail. Regional and satellite airports in the vicinity of large agglomerations are typical
destinations, as are areas attractive for tourism. Cabotage connections have a large share in domestic markets of countries
in which former legacy carriers have rather weak economic position (e.g. Italy, Greece, Poland, Romania). Cabotage service
fills gaps in domestic networks and is rarely offered between main airports, where competition between carriers is strong.
Implementation of cabotage helps to increase transport accessibility of peripheral regions.

Key words: liberalization, airports, low cost carriers, full cabotage, freedoms of the air.
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1. Wstep

Zliberalizowany europejski rynek transportu lotni-
czego ulegt bardzo duzym zmianom w ciggu ostat-
nich 20 lat. Transport lotniczy, traktowany kiedys$
jako elitarna forma podrézowania, stat sie po-
wszechnie dostepny. Wzrosta znaczaco liczba pasa-
zerow, powstaty nowe przedsiebiorstwa lotnicze,
gtéwnie o niskokosztowym modelu dziatania, wiele
istniejacych przedsiebiorstw zmodyfikowato swoj
model biznesowy, zmienita sie sie¢ potaczen i hie-
rarchia portéw lotniczych. Rébwnoczesnie ostatnie
dwie dekady to okres duzej niestabilnosci rynku,
objawiajacej sie wieloma bankructwami linii lotni-
czych, w tym przewoznikéw narodowych, duza
zmiennoscia sieci potaczen, zwtaszcza w przypadku
portéw regionalnych, a takze problemami wielu
portéw lotniczych po wycofaniu sie lub bankru-
ctwie gtdéwnego badz czasem nawet jedynego ob-
stugujacego je przewoznika (Dobruszkes, 2014;
Malighettiiin., 2016).

Na temat pozytywnych i negatywnych skutkéw
liberalizacji transportu lotniczego powstato wiele
prac (m.in. Graham, 1998; Barrett, 2000; Burghouwt,
Hakfoort, 2001; Thompson, 2002; Burghouwt i in.,
2003; Franken iin., 2004; Goetz, Graham, 2004; Rucin-
ska, Ttoczynski, 2006; Hanlon, 2007; Rodrigue i in.,
2007; Trzepacz, 2007; Goetz, Vowles, 2009; Olipra,
2009; Pijet-Migon, 2012; Dobruszkes, 2014; Burgho-
uwt, de Wit, 2015), jednak problematyka wykorzysta-
nia przez linie lotnicze prawa do dziewiatej wolnosci
lotniczej, czyli petnego kabotazu, zwanego réwniez
czystym kabotazem (z ang. full lub pure cabotage) —
mozliwosci obstugiwania pofaczen krajowych przez
zagranicznych przewoznikéw, byta traktowana mar-
ginalnie. Celem artykutu jest wypetnienie tej luki
i pokazanie, w jakim zakresie na obszarze Unii Euro-
pejskiej jest wykorzystywane prawo do petnego ka-
botazu oraz odpowiedz na pytania badawcze - jakie
przedsiebiorstwa lotnicze (o jakim modelu dziatania)
z niego korzystaja i gtéwnie w jakich krajach? Na
jakich trasach petny kabotaz stat sie szczegdlnie po-
pularny i dlaczego? Jaki jest przestrzenny ukfad kra-
jowych potaczen kabotazowych?

Jako podstawowa metode badawczg i gtowne
zrédto informacji wykorzystano analize rozktadow
lotéw linii i portéw lotniczych, z ktérych oferowane
sq krajowe potaczenia kabotazowe, oraz analize
danych statystycznych urzedéw lotnictwa cywilnego
dla poszczegdlnych panstw. W przypadku danych
udostepnianych przez urzedy lotnictwa cywilnego
napotkano jednak sporo trudnosci, poniewaz dane
te sg agregowane w rézny sposob w roznych krajach.
Dlatego tez przedstawione w niniejszym artykule
informacje dotycza gtéwnie sieci potaczen.
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2. Regulacje w transporcie lotniczym

Transport lotniczy przez wiele lat byt jedna z najbar-
dziej regulowanych gatezi gospodarki (Grzywacziin.,
2003). Najwiecej regulacji dotyczacych transportu
lotniczego wprowadzono tuz po Il wojnie Swiatowej,
kiedy bardzo silnie kojarzono przelot obcego samo-
lotu z mozliwoscia zaktdcenia bezpieczenstwa i su-
werennosci danego kraju (Szymajda, 2002a). Wpro-
wadzane regulacje miaty zaréwno charakter
ekonomiczny (handlowy), jak i pozaekonomiczny.
Regulacje ekonomiczne byty zwigzane gtéwnie z do-
stepem do rynku, mozliwoscia rozpoczecia dziatal-
nosci na okreslonych trasach, zakresem tej dziatalno-
$ci (np. czestotliwoscig potaczen), dotyczyty takze
taryfistawek przewozowych. Regulacje pozaekono-
miczne wigzaty sie gtéwnie z bezpieczenstwem,
ochrong srodowiska, dopuszczalnym poziomem
hatasu i ochrona praw pasazera.

Bardzo wiele regulacji w transporcie miedzynaro-
dowym wprowadzita Konferencja Chicagowska, ktéra
odbyta sie 7 grudnia 1944 r. (Barrett, 2000; Zylicz,
2002; Rydzkowski, Wojewodzka-Krol, 2009; Page,
2015). W czasie tej konferencji zostato okreslonych
pie¢ wolnosci lotniczych (freedoms of the air), zwa-
nych rowniez przywilejamilotniczymi (Grzywacziin.,
2003).

Pierwsza wolnos¢ zezwala na przelot nad teryto-
rium innego panstwa bez ladowania. Druga wolno$¢
zezwala na ladowanie w celach niehandlowych (np.
ladowanie techniczne w celu uzupetnienia paliwa).
Trzecia i czwarta to odpowiednio przywileje przewo-
zenia (wytadowania) pasazeréw, towardéw i poczty,
zabranych z kraju, do ktérego nalezat samolot, i za-
bierania pasazeréw, towaréw i poczty do panstwa
macierzystego dla statku powietrznego. Wolnos¢
pigta zezwala na zabieranie oraz przywozenie pa-
sazerow, towarow i poczty do/z panstw trzecich
(ryc. 1). Pierwsza i druga wolnos¢ maja charakter tech-
niczny, natomiast trzecia, czwarta i pigta - handlowy
(Zylicz, 2002).

W kolejnych latach zostaty okreslone cztery dalsze
wolnosci, ktére miaty charakter wolnosci handlo-
wych. Wolnos$¢ szosta zezwalata na zabieranie pasa-
zerow, towardw i poczty przez przewoznika jakiegos
panstwa miedzy terytoriami dwoch innych panstw
przez terytorium panstwa macierzystego dla prze-
woznika. Wolnos¢ siédma to prawo do wykonywania
przewozu pomiedzy portami réznych panstw, z kté-
rych zaden nie lezy na terytorium panstwa, w ktérym
zarejestrowany jest przewoznik.

Wolnosci 6sma i dziewiata dotycza kabotazu (Szy-
majda, 2003). Osma to przywilej przewozu pasazerdw,
towardéw i poczty pomiedzy dwoma portami tego
samego panstwa, ktore nie jest panstwem przyna-
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leznosci przewoznika, jednak przewdz rozpoczyna
sie na terytorium macierzystego panstwa.

Wolnos¢ dziewigta jest rozszerzeniem 6smej wol-
noscii jest nazywana czystym kabotazem lub petnym
kabotazem (pure cabotage, full cabotage) (Szymajda,
2003; Cento, 2009). Polega na przywileju przewozu
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pasazeréw, towardéw i poczty na terenie obcego pan-
stwa, ktdre nie jest panstwem przynaleznosci prze-
woznika. Inaczej moéwiac, dziewigta wolnos¢ zezwala
na oferowanie przewozéw na trasach krajowych prze-
woznikom zagranicznym (ryc. 1).

Wolno$¢ pierwsza

kraj
macierzysty

paristwo A

Wolno$¢ druga Wolno$¢ trzecia

Wolno$¢ czwarta

Wolno$¢ piata Wolno$¢ szésta

Wolno$¢ siédma

Wolno$¢ ésma Wolnos$¢ dziewiata

(kabotaz)

Ryc. 1. Wolnosci lotnicze

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rodrigue i in. (2007), zmodyfikowane.

3. Deregulacjailiberalizacja transportu
lotniczego

Poczatkowo regulacje w lotnictwie pasazerskim
miaty stuzy¢ gtéwnie ochronie suwerennosci i bez-
pieczenstwa panstw, z czasem jednak coraz bardziej
chronity interesy narodowych linii lotniczych, ktére
najczesciej nalezaty do skarbu panstwa, wptywajac
przy tym znaczaco na utrzymywanie sie wysokich
cen biletéw lotniczych. Tym samym dostrzezono
korzysci ptynace z likwidacji regulacji, a pierwszym
panstwem, ktére dokonato deregulacji transportu
lotniczego, byty Stany Zjednoczone. Podstawa
prawna deregulacji byt Airline Deregulation Act, za-
twierdzony przez Kongres Stanéw Zjednoczonych
w pazdzierniku 1978 r. Ustawa ta znosita wszelkie
regulacje ekonomiczne dotyczace miedzystano-
wych pasazerskich przewozéw lotniczych w zakresie
tras, cen i czestotliwosci potaczen (Szymajda, 20023;
Zylicz, 2002; Debbage, 2005; Hanlon, 2007; Wens-
veen, 2011).

Deregulacja na rynku amerykanskim spowodo-
wata szereg zmian, zarbwno pozytywnych, jak i ne-

gatywnych. Wéréd pozytywnych najbardziej widocz-
ne byty: wzrost konkurencji, spadek cen biletow
lotniczych i dynamiczny wzrost liczby oséb pod-
rézujacych droga lotniczg (Reynolds-Feighan, 1998;
Barett, 2000; Pijet-Migon, 2009).

Unia Europejska rozpoczeta proces liberalizacji
rynku transportu lotniczego dziesie¢ lat pdzniej. Bo-
gatsza o doswiadczenia amerykanskie i chcac uniknac
wielu niekorzystnych zjawisk, w tym licznych ban-
kructw, wynikajacych z bardzo silnej konkurencji,
roztozyta proces liberalizacji na trzy etapy, zwane pa-
kietami liberalizacyjnymi. Polegaty one na stopnio-
wym znoszeniu ograniczen w zakresie wszystkich
wolnosci lotniczych.

Pierwszy pakiet liberalizacyjny zostat wprowadzo-
ny 1 stycznia 1988 r. i przyznawat prawo do piatej
wolnosci lotniczej, jednak z pewnymi ograniczeniami
- jeden z portéw na obstugiwanej trasie musiat mie¢
przepustowos¢ powyzej 2 milionéw pasazeréw rocz-
nie, a linia lotnicza korzystajaca z pigtej wolnosci
miata do dyspozycji nie wiecej niz 30% oferowanej
w skali roku zdolnosci przewozowej na tej trasie
(Zylicz, 2002).
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Drugi pakiet liberalizacyjny, ktéry zaczat obowia-
zywac od listopada 1990 r., znosit dalsze ograniczenia
w ramach piatej wolnosci. Jego gtéwnymi zadaniami
byty dalsze otwieranie wspdlnotowego rynku przewo-
z6w lotniczych, zmniejszenie restrykcji w stosowaniu
taryf lotniczych, zwiekszenie swobody oferowania
rocznych zdolnosci przewozowych na danej trasie
z 30 do 50% oraz rozszerzenie wspdlnotowych zasad
konkurencji i zwiekszenie spéjnosci podejmowanych
dziatan na rynku przewozoéw lotniczych (Felber, 2014).

Od 1 stycznia 1993 r. zaczat obowigzywac Trzeci
pakiet liberalizacyjny, znoszacy ograniczenia w prze-
wozach miedzynarodowych i krajowych w pan-
stwach Wspdlnoty, a po okresie przejsciowym -
od 1 kwietnia 1997 r. - znosit ograniczenia w zakresie
dziewiatej wolnosci lotniczej, czyli przewozéw kabo-
tazowych, dla wszystkich przewoznikéw unijnych na
trasach wewnatrz Unii Europejskiej (Szymajda, 2002b).
Wprowadzajac prawo do kabotazu, Unia Europejska
poszta o krok dalej niz Stany Zjednoczone w zakresie
liberalizacji rynku lotniczego. Kabotaz na rynku ame-
rykanskim pozostat zakazany (Goetz, Graham, 2004;
Hanlon, 2007).

Poza Unig Europejska petny kabotaz w transporcie
lotniczym jest dozwolony w Australii, Nowej Zelandii
i Chile (Hanlon, 2007; Forsyth, 2008).

4. Wewnatrzkrajowe potaczenia kabotazowe
na obszarze Unii Europejskiej

Jednym z pierwszych przedsiebiorstw lotniczych,
ktore zaczeto wykorzystywac prawo do petnego ka-
botazu, byto Deutsche BA, nalezace do British Air-
ways. Linia ta oprocz regionalnych potaczen miedzy-
narodowych oferowata potaczenia krajowe wewnatrz
Niemiec'. W drugiej potowie lat 90. XX w. w Wielkiej
Brytanii potgczenia o charakterze pure cabotage uru-
chomity linie Ryanair na trasach z Londynu Stansted
do Glasgow Prestwick i Derry (Barrett, 2000). Pierw-
szym wewnatrzkrajowym potaczeniem kabotazo-
wym irlandzkich linii Ryanair na terenie Niemiec byta
trasa Berlin Schonefeld - Hahn.

W kolejnych latach z dziewigtej wolnosci lotniczej
korzystali gtéwnie przewoznicy niskokosztowi. Ry-
anair i Easy Jet uruchomity potaczenia na trasach
krajowych w Portugalii, Hiszpanii, Francji i we Wio-
szech.

' Linia Deutsche BA zostata w 2006 r. przejeta przez Air
Berlin, ale pod swoim szyldem wykonywata operacje do
2008 r.
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Wirdéd linii tradycyjnych, ktére prébowaty rozsze-
rzy¢ swojg sie¢ potaczen o potaczenia kabotazowe
byfa niemiecka Lufthansa. Przewoznik ten, wykupujac
udziaty od firmy Alitalia, utworzyt w 2008 r. firme
zalezna - Lufthansa ltalia, ktora oprécz potaczen
miedzynarodowych krétkiego i sredniego zasiegu
z gtéwnego lotniska w Mediolanie Malpensa, ofero-
wata krajowe pofaczenia kabotazowe do Olbi, Caglia-
ri, Palermo, Katanii, Neapolu i Bari. Trasy te jednak
zostaty zawieszone wraz z zakonczeniem dziatalnosci
firmy 29 pazdziernika 2011 r.

W kolejnych latach trasy krajowe byty otwierane
nadal gtéwnie przez przewoznikéw niskokosztowych.
Oprocz linii Ryanair i Easy Jet wiele potaczen o cha-
rakterze czystego kabotazu otworzyt hiszpanski prze-
woznik niskokosztowy Volotea.

W sezonie letnim 2016 najwiecej pofaczen typu
pure cabotage oferowano w krajach Europy potudnio-
wej — Portugalii, Hiszpanii, Wtoszech i Grecji.

4.1. Potaczenia typu pure cabotage w Portugalii
i Hiszpanii

W Portugalii potaczenia na trasach krajowych oferu-
je trzech zagranicznych przewoznikéw niskokoszto-
wych (ryc. 2). Brytyjski Easy Jet faczy Lizbone z Fun-
chal na Maderze i Ponta Delgada na Azorach, a takze
Porto z Funchal. Transavia France oferuje potaczenia
z Porto na Madere. Ryanair faczy najbardziej oddalo-
ne porty w lagdowej czesci kraju — Porto i Faro, a takze
Porto z Lizbong i Ponta Delgada.

W Hiszpanii potaczenia o charakterze czystego
kabotazu sa oferowane wylacznie przez Ryanair,
ktory obstuguje gtéwnie loty na Wyspy Kanaryjskie
(Teneryfe — lotnisko pétnocne i potudniowe, Gran
Canarig, Lanzarote i Fuerteventure), Baleary (Majorke,
Minorke i Ibize) oraz taczy peryferyjnie potozone
wzgledem siebie porty na kontynencie, np. Santiago
de Compostela z Jerez, Malaga, Alicante i Walencja,
Barcelone z Vigo, Santander, Jerez i z Sevilla (ryc. 2).
Potaczenia kabotazowe nie sg oferowane pomiedzy
Madrytem a Barcelong, a wiec na trasie pomiedzy
dwoma gtéwnymi miastami Hiszpanii, na ktorej jest
silna konkurencja pomiedzy przewoznikami hiszpan-
skimi (Iberia, Air Europa, Vueling), ale takze ze wzgle-
du na konkurencyjnga oferte szybkich kolei.
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Ryanair (catoroczne)
————————————— Ryanair (sezonowe)
Easy Jet
Transavia France

Ryc. 2. Potaczenia typu petnego kabotazu w Hiszpanii i Portugali w 2016 .

Kody IATA portéw: Portugalia: FAO - Faro, FNC — Funchal, LIS - Lizbona, OPO - Porto, PDL - Ponta Delgada; Hiszpania:
ACE - Lanzarote, AGP — Malaga, ALC - Alicante, BCN - Barcelona, FUE — Fuerteventura, GRO - Girona, IBZ - Ibiza, LPA -
Gran Canaria, MAD — Madryt, MAH - Minorka, PMI — Palma de Mallorca, REU - Reus, SCQ - Santiago de Compostela, SDR
- Santander, SVQ - Sevilla, TFN - Teneryfa Pétnocna, TFS — Teneryfa Potudniowa, VGO - Vigo, VLC - Walencja, VLL -

Valladolid, XRY - Jerez

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw lotéw.

4.2, Polaczenia typu pure cabotage we
Frangji

We Francji trasy krajowe sg obstugiwane przez
kilku przewoznikéw zagranicznych o niskokosz-
towym modelu dziatania. Podobnie jak w przy-
padku Portugalii i Hiszpanii, wiele potaczen ka-
botazowych to potaczenia na wyspe - do Bastii,
Ajaccio i Figari na Korsyce (ryc. 3). Pozostate po-
taczenia to gtéwnie trasy pomiedzy odlegtymi
wzgledem siebie miejscowos$ciami w uktadzie
poétnoc - potudnie, np. potaczenie z Lille do Biar-
ritz, Tuluzy, Marsylii i Nicei lub pofaczenia w ukta-
dzie wschéd - zachéd, na trasach, gdzie nie ma
bezposredniej konkurencji z pociggami duzych
predkosci, np. Lyon - Brest, Lyon — Nantes czy
Nicea - Bordeaux i Nicea — Nantes. Zgodnie ze
swoim modelem dziatania Easy Jet oferuje pota-
czenia gtéwnie pomiedzy wiekszymi portami.
W przypadku Paryza potaczenia krajowe we-
wnatrz Francji sa obstugiwane z lotniska Orly.
Ryanair czesto wybiera niszowe trasy, na ktorych
dawniej nie byto bezposrednich potaczen. Przy-
ktadami takich tras moga by¢ Paryz Beauvais —
Béziers i Marsylia — Nantes.

Sie¢ pofaczen krajowych na terenie Francji
rozbudowuje takze hiszpanska Volotea, ktora
oferuje gtéwnie potaczenia ze swojej bazy
w Strasburgu na potudnie kraju oraz z portéw
Francji pétnocnej i zachodniej na Korsyke.

Ryanair (catoroczne)
************* Ryanair (sezonowe)
Easy Jet (catoroczne)
7777777777777 Easy Jet (sezonowe)
Volotea (catoroczne)
»»»»»»»»»»»»» Volotea (sezonowe)

Ryc. 3. Potaczenia typu petnego kabotazu we Francji w 2016 r.

Kody IATA: AJA - Ajaccio, BES - Brest, BIA - Bastia, BOD -
Bordeaux, BIQ - Biarritz, BZR - Béziers, CFR — Caen, FSC - Figari,
LIL - Lille, LYS - Lion, MPL — Montpellier, MRS — Marsylia, NCE -
Nicea, NTE - Nantes, PAR - Paryz, PIS — Poitiers, RNS - Rennes,
SXB - Strasbourg, TLS - Tuluza, TUF - Tours

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw lotéw.



26

4.3. Potaczenia typu pure cabotage
we Wioszech

We Wtoszech na trasach krajowych dominujaca po-
zycje wsréd przewoznikdédw zagranicznych zajmuje
Ryanair, ktéry w 2016 r. obstugiwat w ruchu krajowym
az 26 portéw (ryc. 4). Sa to przede wszystkim pota-
czenia na trasach p6tnocne Wiochy - potudniowe
Witochy, w tym wiele pofaczen na Sardynie i Sycylie
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oraz do peryferyjnie potozonych portéw Kalabrii
(Crotone, Lamezia Terme) i Apulii (Bari, Brindisi). Ry-
anair w swojej sieci potaczen ma wiele portéw o nie-
wielkim ruchu pasazerskim, ktére badz zmienity
swoja funkcje z wojskowych na cywilng (np. Cuneo,
Comiso), badz sg portami drugorzednymi dla duzych
aglomeracji (np. Parma, Perugia, Trapani, Treviso).
W przypadku kilku z nich Ryanair jest gtéwnym prze-
woznikiem, oferujgcym najwiecej potaczen.

Ryc. 4. Potaczenia typu petnego kabotazu we Wioszech w 2016 .

Kody IATA lotnisk: AHO — Alghero, AOI - Ancona, BDS - Brindisi, BGY — Mediolan Bergamo, BLQ - Bolonia, BRI - Bari, CAG
— Cagliari, ClIY — Comiso, CTA - Katania, CRV - Crotone, CUF — Cuneo, GOA - Genua, LMP - Lampedusa, MXP — Mediolan
Malpensa, OLB - Olbia, NAP — Neapol, PEG - Perugia, PMF — Parma, PMO - Palermo, PNL - Pantelleria, PSA — Pisa, PSR -
Pescara, PSA — Pisa, ROM — Rzym, SUF — Lamezia Terme, VCE — Wenecja, VRN - Verona, TPS - Trapani, TRN - Turyn, TRS

—Turyn, TSF - Treviso

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw lotéw.

Drugim zagranicznym przewoznikiem obecnym
na rynku przelotéw krajowych we Wioszech jest Easy
Jet. Przewoznik ten korzysta raczej z wiekszych lot-
nisk, obstugujacych duze aglomeracje, chcac w ten
sposdb zacheci¢ do korzystania ze swojej oferty nie
tylko osoby podrézujace w celach turystycznych, ale
takze osoby podrézujace stuzbowo. Do grupy obstu-
giwanych przez tego przewoznika portéw naleza:

Rzym, Mediolan Malpensa, Neapol, Palermo, We-
necja.

Rozbudowang sie¢ potaczen krajowych posiada
takze Volotea, ktéra swoja gtdéwna baze we Wioszech
ma w Wenecji. Przewoznik ten obstuguje wiele tych
samych portéw, co Ryanair (ryc. 5), ale w innych kon-
figuracjach tras, w ten sposéb nie konkurujac z nim
bezposrednio.
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Ryc. 5. Wielko$¢ ruchu pasazerskiego (stupki) i obecnos¢ przewoznikéw oferujacych wewnatrzkrajowe potaczenia
kabotazowe we Wtoszech (kwadraty). Kody portéw lotniczych (0$ pozioma) zgodne z objasnieniami do ryc. 4.

Zrédto: opracowanie wihasne.

W 2016 r. do grona przewoznikéw zagranicznych
oferujacych potaczenia na trasach krajowych dota-
czyt rumunski przewoznik niskokosztowy Blue Air,
ktory ze swojej bazy w Turynie obstuguje trasy do
Alghero, Bari, Katanii, Lamezia Terme, Rzymu, a od
pazdziernika 2016 r. planuje uruchomienie potaczen
takze do Neapolu i Pescary.

<
CFUTY

————— Ryanair (catoroczne)
AAAAAAAAAAAAA Volotea (sezonowe)

Ryc. 6. Potaczenia typu petnego kabotazu w Grecji w 2016 .

4.4, Potaczenia typu pure cabotage w Gregji

Tylko dwoch przewoznikéw zagranicznych — Ryanair
i Volotea - obstuguje pofaczenia krajowe w Gregji.
Ryanair wszystkie potaczenia krajowe oferuje ze swojej
gtéwnej bazy w Atenach. Sa to trasy na najbardziej po-
pularne turystyczne wyspy — Korfu, Krete, Santorini,
Rodos, Mykonos oraz do Salonik (ryc. 6). Hiszpariska
Volotea uruchomita sezonowe potaczenia z Aten na
wyspe Mykonos i do Mytilene na wyspie Lesbos.

Kody IATA: ATH - Ateny, CFU - Korfu, CHQ - Chania, JMK — Mykonos, JTR - Santorini, MJT - Mytilene, RHQ - Rodos, SKG

- Saloniki

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw lotow.
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4.5. Potaczenia typu pure cabotage
w pozostatych krajach europejskich

W krajach Europy zachodniej i srodkowe;j sie¢ pota-
czen kabotazowych na trasach krajowych jest znacz-
nie stabiej rozwinieta. W 2016 r. linie Ryanair ofero-
waty potaczenia na trasach: Belfast — Londyn Gatwick,
Glasgow - Derry i Glasgow - London Stansted. Drugi
irlandzki przewoznik — Aer Lingus - obstugiwat pota-
czenie pomiedzy Belfastem (lotnisko City) a Londy-
nem Heathrow.

W 2016 r. jedynym potgczeniem kabotazowym
linii Ryanair na terenie Niemiec byto pofaczenie Berlin
- Kolonia/Bonn, realizowane 25 razy w tygodniu.

Od 2 kwietnia 2014 r. Ryanair obstuguje pofacze-
nia krajowe w Polsce na trasach Wroctaw — Modlin,
Gdansk — Modlin oraz Krakéw — Gdarisk?. Ryanair zde-
cydowat sie na obstuge tych tras po bankructwie
krajowego przewoznika OLT Express, dziatajagcego
przez kilka miesiecy w 2012 r. Potgczenia z Wroctawia
i Gdanska do Warszawy byty od lat najbardziej do-
chodowe dla linii Eurolot. Trasy te, obstugiwane przez
Ryanair, w bardzo krétkim czasie staty sie popularne
(tab. 1).

Edyta Pijet-Migon

europejski przewoznik Ryanair, a nastepnie w kolej-
nosci Easy Jet i Volotea. Do grupy przedsiebiorstw
oferujacych kabotazowe potaczenia wewnatrz
obcego kraju dotaczyto w 2016 r. dwdch przewozni-
kéw niskokosztowych z Europy Srodkowo-Wschod-
niej — rumunski Blue Air i wegierski Wizzair. Przewoz-
nicy niskokosztowi, otwierajac nowe pofaczenia, licza
na wypetnienie nisz rynkowych, ale réwniez na sty-
mulowanie popytu poprzez strategie niskich cen
(Malighettiiin., 2016).

Najwiecej pofaczen typu pure cabotage jest wyko-
nywanych w panstwach Europy Potudniowej — we
Wtoszech, Francji, Hiszpanii, Portugalii i Grecji, a wiec
w krajach popularnych pod wzgledem turystycznym,
ale takze posiadajacych wyspy o duzym potencjale
turystycznym. Dodatkowo mozna zauwazyc¢, ze z wy-
jatkiem Francji stosunkowo stabg pozycje wynikajaca
z probleméw ekonomicznych mieli w tych panstwach
przewoznicy narodowi (wtoskie linie Alitalia, greckie
Olympic Airlines, hiszpanskie linie Iberia i Spanair oraz
TAP Portugal). W przypadku wymienionych panstw
wsréd portéw, z ktérych oferowane sg krajowe pota-
czenia kabotazowe, dominujg porty na wyspach
i porty na kontynencie, ale o peryferyjnym potozeniu.

Tab. 1. Liczba pasazeréw w ruchu krajowym w Polsce obstugiwanym przez Ryanair w latach 2014-2015

Potaczenie 2014r. 2015r.
potaczenie Wroctaw — Modlin 80151 192169
potaczenie Gdansk - Modlin 70 554 154 945

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych portu w Modlinie.

Otwarcie kolejnych potaczen typu pure cabotage
w panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej ogtosit
Ryanair, ktory od 1 wrzeénia 2016 r. planuje przeloty
pomiedzy Bukaresztem a Timisoara. Bardzo silnie
z nim konkurujacy na rumunskim rynku przewoznik
Wizzair zapowiedziat otwarcie potaczen krajowych
pomiedzy Bukaresztem a Kluz-Napoka.

5. Cechy potaczen typu pure cabotage
w Europie

Na podstawie przeprowadzonej analizy sieci pota-
cze mozna stwierdzi¢, ze aktualnie z dziewigtej wol-
nosci lotniczej korzystaja prawie wytacznie przewoz-
nicy niskokosztowi, wsréd ktérych najwiecej potaczen
o charakterze czystego kabotazu oferuje najwiekszy

2 0Od 4 pazdziernika 2016 r. pofaczenia z Wroctawia i Gdan-
ska do Warszawy odbywaja sie na lotnisko Okecie.

Rzadko oferowane sg krajowe potaczenia kabo-
tazowe pomiedzy duzymi portami przesiadkowymi.
Pofaczenia tego typu nie sg uruchamiane réwniez
w przypadku duzej konkurencji z innymi srodkami
transportu — zwtaszcza pociggami duzych pred-
kosci.

Ze wzgledu na stopien rozwiniecia potaczen typu
pure cabotage mozna dokona¢ podziatu duzych
panstw europejskich (posiadajacych potaczenia kra-
jowe), ktore przyjety polityke ,otwartego nieba”, na
cztery grupy:

1. grupa panstw, gdzie w ogéle nie sg oferowane
potaczenia typu pure cabotage. Naleza do nich
kraje Europy Pétnocnej - Finlandia, Szwecja, Nor-
wegia; 53 to kraje o stosunkowo matej liczbie lud-
nosci, a rownoczesnie czes¢ potaczen krajowych
w tych krajach jest subsydiowanych w ramach
pomocy panstwa (Public Service Obligation);

2. grupa panstw, do ktérej mozna zaliczy¢ Wielka
Brytanie i Niemcy. Sa to panstwa, w ktérych kra-
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jowych potaczen kabotazowych jest niewiele,
a mocnga pozycje utrzymuja przewoznicy krajowi
(British Airways, FlyBe, Lufthansa, Air Berlin, Euro-
wings);

3. panstwa, w ktérych sie¢ krajowych potaczen ka-
botazowych jest bardzo dobrze rozwinieta
(Wtochy, Francja, Hiszpania, Portugalia, Grecja);

4. panstwa, w ktérych zaczynaja rozwijac sie pota-
czenia kabotazowe - Polska i Rumunia. S to pan-
stwa o stosunkowo duzej powierzchni, duzej licz-
bie ludnosci i dopiero rozwijajacej sie konkurencji
(przypadek Polski) ze strony innych, poréwnywal-
nie szybkich srodkéw transportu.

6. Podsumowanie i wnioski

Liberalizacja transportu lotniczego w Unii Europej-
skiej i zwigzana z nig zmiana prawa lotniczego zezwo-
lita przewoznikom zarejestrowanym na jej obszarze
na korzystanie z dziewigtej wolnosci lotniczej. Aktu-
alnie z tego przywileju korzystajg gtéwnie przewoz-
nicy o niskokosztowym modelu dziatania, ktorzy
poszukujg nisz rynkowych. Sie¢ krajowych pofaczen
kabotazowych nie jest rozwinieta réwnomiernie. Naj-
wiecej tego typu potaczen jest oferowanych w Euro-
pie Potudniowej — we Wioszech, Francji, Hiszpanii,
Portugalii i w Gregji.

Krajowe potaczenia kabotazowe oferowane przez
zagranicznych przewoznikéw bardzo rzadko urucha-
miane sg na trasach, na ktérych juz dziataja przewoz-
nicy z danego kraju. Znacznie czesciej sa to zupetnie
nowe potaczenia lub potaczenia na trasach zawieszo-
nych ze wzgledu na bankructwo lub wycofanie sie
z rynku innego przewoznika.

Przewoznicy niskokosztowi, otwierajac nowe trasy
przyczyniaja sie do zwiekszenia dostepnosci trans-
portowej miast i regionéw. Tym samym moga przy-
czyniac sie do rozwoju turystyki na obszarach dawniej
uwazanych za peryferyjne. Przyktadem takich obsza-
réw moga by¢ wyspy wtoskie — Sardynia i Sycylia,
francuska Korsyka lub portugalska Madera. W niekté-
rych przypadkach regularne potaczenia kabotazowe
moga stanowi¢ konkurencje dla potgczen czartero-
wych, poniewaz maja wieksza czestotliwosc¢ i daja
wieksze mozliwosci w samodzielnym komponowaniu
wyjazdow wakacyjnych, wpisujac sie tym samym
w obserwowany trend w turystyce (Kachniewska,
2011; Pijet-Migon, 2014; Page, 2015). Nowe pofaczenia
sg czesto odpowiedzig na istniejacy popyt, ale réw-
niez dzieki niskim cenom oferowanym przez linie ni-
skokosztowe moga ten popyt stymulowac.

W przypadku matych portéw pewnym zagroze-
niem dla ich dalszego rozwoju moze by¢ dominujaca
pozycja lub nawet monopol jednego przewoznika,
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ktory moze zyskac dzieki temu bardzo silng pozycje
w negocjacjach w zakresie warunkéw wspotpracy.
Nieudane negocjacje, np. w sprawie wysokosci optat
lotniskowych, moga doprowadzi¢ do wycofania sie
linii lotniczej z obstugi danego portu, jak to miato
miejsce w przypadku Ryanair, ktory ogtosit, ze
z koricem pazdziernika 2016 r. zamyka swoje bazy
w Alghero na Sardynii i Oslo Rygge, zawieszajac réw-
noczesnie po kilkanascie tras z tych portéw.

Otwieranie nowych potaczen typu pure cabotage
przez kolejnych, nawet mniejszych przewoznikéw
niskokosztowych moze $wiadczy¢, ze potaczenia te
sq postrzegane jako alternatywne mozliwosci eks-
pansji, zwtaszcza w warunkach bardzo silnej konku-
rencji na trasach miedzynarodowych.
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