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FLOTA PRZEWOZNIKOW LOTNICZYCH
OPERUJACYCH W RUCHU REGULARNYM
NA POLSKIM RYNKU -

STRUKTURA I TENDENCJE

Streszczenie: Fundamentalnym narzedziem do wykonywania zadan przez
przewoznika lotniczego jest statek powietrzny, zwykle samolot pasazerski.
Posiadana lub mozliwa do pozyskania w rozsadnych warunkach (typ i wersja,
termin dostawy, warunki finansowe) flota samolotéw determinuje praktycznie
wszystkie obszary dziatalno$ci przedsigbiorstwa. Notowany w ostatniej dekadzie
dynamiczny wzrost przewozdow lotniczych generuje niespotykany wczeéniej popyt
na nowe samoloty, zwlaszcza w segmencie maszyn waskokadtubowych,
stanowiacych podstawe floty wiekszosci linii lotniczych. Pomimo statego wzrostu
mocy produkcyjnych wytwérni lotniczych produkcja najpopularniejszych
maszyn waskokadlubowych jest zakontraktowana na 6-9 lat. Obecne plany
wytworni lotniczych, dlugotrwalo$¢ procesu projektowania i certyfikacji nowego
samolotu pasazerskiego wskazuja, Ze w ciggu kolejnych 15 lat nie pojawi si¢ w tym
segmencie nowa konstrukcja mogaca zagrozi¢ pozycji lideréw. W zwigzku z tym
zmiany we flocie linii lotniczych beda mialy charakter bardziej ilo$ciowy niz
jakosciowy.

Obecna i prognozowana siatka polaczen polskich portéw lotniczych jest i be-
dzie obstugiwana gléwnie przez odrzutowce waskokadtubowe. Udzial maszyn
o napedzie turbo$migtowym bedzie stopniowo malal, a udzial maszyn
szerokokadlubowych pozostanie na znikomym poziomie.

Bezwtadno$¢ rynku nowych samolotéw pasazerskich oraz ograniczona dostep-
no$¢ wzglednie nowoczesnych, ekonomicznych i ekologicznych maszyn na rynku
wtérnym determinuje polityke sprzetowa linii lotniczych, istotnie ograniczajac
elastyczno$¢ dziatan biezacych oraz planowania rozwoju. Dynamiczne zmiany na
rynku przewozdw lotniczych, konkurencja pomiedzy przewoznikami oraz sytuacja



60 Krzysztof Melski

spoleczno-polityczna na $wiecie sprawiaja, ze rozlozony na kilka(nascie) lat kosz-
towny proces pozyskania/wymiany czesci lub calosci floty jest obarczony ogrom-
nym ryzykiem. Dla portéw lotniczych, podmiotéw zajmujacych sie serwisem
i obstuga samolotéw oraz szkoleniem personelu powolna zmiana floty przewozni-
kéw stwarza mozliwos¢ diugofalowego, planowanego rozwoju.

Stowa kluczowe: samolot pasazerski, flota, przemyst lotniczy, linia lotnicza.

Klasyfikacja JEL: R40.

THE FLEET OF AIR CARRIERS OPERATING IN REGULAR
TRAFFIC ON THE POLISH MARKET - STRUCTURE, TRENDS,
CHALLENGES

Abstract: A fundamental tool for achieving the business goals of an airline is the
aircraft used by the airline, usually airliners. With the current possibility to ob-
tain an airliner, in reasonable condition (model and version of the airplane, de-
livery time, financial conditions), the fleet determines all areas of the business
activity for the airline. Intensive growth of the number of passengers generates
an unprecedented demand for new planes, especially in the segment of single aisle
airliners, which are the basis of the most airline fleets. Despite the steady growth
production of the aircraft industry, further production of the most popular single
aisle is still delayed by 6-9 years. The current plans of airliner producers and the
long duration of design and certification processes suggest that a new model will
not appear within the next 15 years. Consequently, changes in the airline’s fleet
will be more qualitative than quantitative. The present and projected destinations
of airlines in the Polish market need to apply for regional and one aisle middle
range airliners. The contribution of turboprop machines will slowly decrease, while
the long range, wide-body machines remain negligible. The high inertness of the
new passenger aircraft market and the limited availability of relatively modern,
cost-effective and eco-friendly airlines on the secondary market determines an air-
line’s fleet policy. It significantly limits the flexibility of the current operations and
development of the airline. The long period of time and the costly process of the
acquisition/replacement of part or all of the fleet is high-risk. Success depends
on many factors: changes in the air transport market, competition between air car-
riers, availability of new airliners, worldwide and local political and economic cir-
cumstances. Slow, long-term planned changes of the airline’s fleet gives: airports,
handling agents, service and maintenance of aircraft facilities, training of the staff
units, and possibilities of long-term development.

Keywords: airliner, fleet, aviation industry, the airline.
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Wstep

Posiadana przez przewoznika lotniczego flota samolotéw pasazerskich/to-
warowych stanowi najistotniejszy element przedsi¢biorstwa, determinujg-
cy praktycznie wszystkie aspekty jego dziatalnosci. Od struktury floty za-
lezy efektywno$¢ podstawowej dziatalnosci firmy — przewozow lotniczych
w zakresie: zdolnosci przewozowych, siatki polaczen, kosztow dziatal-
nosci operacyjnej, struktury zatrudnienia, wizerunku oraz wielu innych
czynnikow. Siegajaca w przypadku najwigkszych linii kilkudziesieciu mi-
liardéw dolaréw wartos$¢ uzytkowanych maszyn, dtugotrwaty i kosztowny
proces wdrazania nowego typu samolotu pasazerskiego oraz wieloletni
okres jego uzytkowania sprawiaja, ze decyzje dotyczace floty implikuja
dlugofalowe skutki siggajace kilku, kilkunastu, a najczesciej kilkudzie-
sieciu lat. Wprowadzenie nowego typu lub nawet wersji juz uzywanego
samolotu musi by¢ $cisle skorelowane z planami dotyczacymi: eksplo-
atacji aktualnie posiadanej floty, rozwoju siatki polaczen, zatrudnienia
i szkolenia personelu, mozliwos$ci finansowych itp. Wzrastajaca bezwlad-
no$¢ procesdw modernizacyjnych floty przewoznikéw powietrznych na
dynamicznie zmieniajacym si¢ rynku stanowi najpowazniejsze wyzwanie
w projektowaniu strategii rozwoju przewoznikéw lotniczych. Prognozo-
wanie ksztaltowania si¢ licznych czynnikéw majacych wplyw na polityke
sprzetowa linii w perspektywie kilkudziesieciu lat jest obarczone wielka
niepewnoscig, tym bardziej ze koniunktura w transporcie lotniczym jest
wyjatkowo wrazliwa na bodzce zewnetrzne dzialajace zaréwno w skali
globalnej, jak i lokalne;j.

Stosunkowo maty polski rynek przewozdéw lotniczych charakteryzuje si¢
réznorodnoscia dzialajagcych podmiotéw w zakresie m in.: modelu dziata-
nia, wielkosci, siatki potaczen i kraju pochodzenia. W niniejszej analizie
ograniczono sie do firm §wiadczacych ustugi przewozu pasazeréw w rejsach
rozkladowych samolotami posiadajagcymi powyzej piecdziesieciu miejsc
pasazerskich. Pominigte zostaly przewozy czarterowe, transport tadun-
kéw i poczty oraz caly segment general aviation. W przypadku linii tra-
dycyjnych skupiono si¢ na segmencie floty uzytkowanym na liniach do/z
Polski lub mogacych obstugiwac te linie w niedalekiej przysztosci. Majac na
uwadze dynamiczne zmiany zachodzace w portfelu zaméwien producen-
tow samolotow, flocie przewoznikow oraz procesach opracowania, budowy,
badan i certyfikacji nowych konstrukeji, jako podstawowe zrédio danych
wykorzystano strony internetowe producentéw samolotéw oraz przewoz-
nikéw lotniczych.
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1. Charakterystyka jakosciowa parku maszynowego

Szacowane na kilka do kilkunastu miliardéw dolaréw koszty opracowania
i wdrozenia do produkgji seryjnej nowego modelu samolotu pasazerskiego
sprawily, ze obecnie funkcjonuje na rynku tylko kilku producentéw, a licz-

Tabela 1. Samoloty pasazerskie w produkcji lub etapie badan i certyfikacji

Kategoria Producent Model/ro- | Pierwsza Liczba Cena
8 dzina dostawa miejsc? (mln dol.)
Bardzo duze Airbus A380 2005 853 404
(New Large Aircraft) | Boeing B747-8 2012 467 357
Airb A350XWB 2014 300 254-332
irbus
A330 1992 253-335 216-239
Szerokokadlubowe B777X 2020°¢ 350-406° 360-390
(twin-aisle) Boc B787 2011 296 | 212-289
oein
& B777 1995 418 262-320
B767 1982 350 186
Airb A320neo 2015 160-240 92-117
irbus
A320 1987 107-220 70-104
Waskokadtubowe B737MAX | 2017 126-220 | 85-110
(single aisle) Boeing
B737NG 1998 110-215 76-96
COMAC C919 2020¢ 156-174 ok. 70
Antonow An-148/158 2009 75-99 22
Bombardi CS Series 2016°¢ 100-160 62-71
ombardier
CRJ 1992 50-104 24-46
Regionalne z nape-  Foqyiac [ARJ21 2015¢ 78-105 20
dem odrzutowym "
(regional jet) Embraer E-Jet E-2 2018 80-144 47-60
E-Jet 2004 80-122 26-40
Mitsubishi | MR] 2017¢ 70-100 38-40
Suchoj SSJ 2011 95-115 35-38
ATR ATR-72 1989 78 19
Regionalne z nape- ATR-42 1985 52 15
dem turbo$miglo- -
wym Bombardier | Q 400 1984 78 27
Xian MA60 2000 60 12

4 W konfiguracji jednoklasowej.
> W konfiguracji trzyklasowej.

¢ Plan.

Zrédto: Na podstawie: [Liwinski, 2014a], strony www producentéw wymienionych samolotow.
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ba nowych typow jest stosunkowo mata. Obserwowane od lat siedemdzie-
sigtych ubieglego wieku wydluzenie okresu zycia konstrukeji, w skrajnym
przypadku Boeinga B737 siegajace pot wieku produkgji seryjnej, zubozyto
strukture sprzetows linii lotniczych. Zestawienie bedacych obecnie w pro-
dukcji, na etapie badan prototypéw lub w zaawansowanej fazie projekto-
wania samolotow pasazerskich przedstawiono w tabeli 1. Poza samolotami
wymienionych modeli/rodzin regularne linie pasazerskie do/z Polski obstu-
guja takze nieprodukowane juz maszyny BAe 146.

1.1. Samoloty bardzo duze i szerokokadlubowe

W segmencie najwi¢kszych maszyn rynek zostal podzielony pomiedzy
konstrukcje Airbusa - A380 i Boeinga — B747. Niewielka sprzedaz rzedu
kilkunastu/kilkudziesigciu maszyn rocznie w polaczeniu z szacowanymi
na kilkanascie miliardéw dolaréw kosztami opracowania i wdrozenia no-
wej konstrukeji sprawiaja, ze nie nalezy si¢ spodziewaé pojawienia nowej
maszyny w ciggu najblizszych dwéch dekad. Siegajacy kilkunastu tysiecy
kilometréw zasieg lotu, oferowany standard przewozu pasazeréw oraz pa-
rametry techniczno-ekonomiczne predestynuja samoloty bardzo duze oraz
szerokokadlubowe do obstugi linii dalekodystansowych - miedzykonty-
nentalnych o duzym nat¢zeniu strumienia pasazeréow. Tak duze samoloty
incydentalnie obstuguja polfaczenia czarterowe do/z polskich lotnisk. Ze
wzgledu na duza pojemno$¢ wprowadzenie ich do obstugi linii regularnych
do/z Polski w dajacej sie przewidzie¢ przyszlosci jest mato prawdopodobne.
Biorac pod uwage destynacje realizowane z polskich portéw lotniczych,
operacje lotnicze samolotéw szerokokadlubowych stanowig i beda stano-
wily znikomy odsetek ruchu lotniczego. Niemal w calosci obejmujg one
pofaczenia PLL LOT realizowane przez flote szeSciu samolotow marki B787
Dreamliner. Skromnym uzupelnieniem s3 airbusy A330 i boeingi B777 li-
nii Emirates obstugujace trase¢ Warszawa — Dubaj. W polaczeniach realizo-
wanych samolotami tej klasy nie powinny nastapi¢ w najblizszych latach
istotne zmiany. Ze wzgledu na powyzsze uwarunkowania w dalszej czesci
artykulu samoloty dwdch najwiekszych klas we flocie przewoznikéw ope-
rujacych z polskich lotnisk, z wyjatkiem PLL LOT, zostang pominigte.

1.2. Samoloty waskokadlubowe

Dominujace kierunki i wielko$¢ strumieni pasazeréw na $wiecie sprawia-
ja, ze gtowny ciezar przewozow pasazerskich spada na samoloty wasko-
kadlubowe, czego potwierdzeniem jest ich znaczacy udzial we flocie linii
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tradycyjnych oraz praktycznie monopol w liniach niskokosztowych. Pod
wzgledem parametréw technicznych, ekonomicznych i warunkow prze-
wozu pasazerow sg one zoptymalizowane do przelotow na trasach $redniej
diugosci, zwykle 1-4 tys. km, zabierajac na poklad od 110-220 pasaze-
réw. Samoloty tej klasy zdominowaly takze produkcje samolotéw pasa-
zerskich, stanowig 63% liczby dostarczonych w roku 2014 maszyn. W tym
segmencie rynku panuje duopol dwdch czotowych producentéw lotniczych
na $wiecie: Airbusa z rodzing A320 (A320/321/319/318) oraz Boeinga
z modelem B737NG (III generacja reprezentowana przez wersje 600, 700,
800 i 900). Dtugoletni okres rozwoju konstrukeji pozwolil obu wytwérniom
optymalnie dostosowa¢ oferowane produkty do potrzeb wigkszosci linii
lotniczych w zakresie samolotéw waskokadtubowych. Jednoczesnie proce-
sy konsolidacji zachodzace w przemysle lotniczym w ostatnich dekadach
XX wieku doprowadzily do sytuacji, w ktdrej od 2006 r. samoloty A320
i B737 s3 jedynymi wytwarzanymi seryjnie w swojej klasie. Poziom ich pro-
dukeji (490 egz. rodziny A320 i 485 B737NG w 2014 r.) oraz czekajacych
na realizacje zamoéwien odpowiednio 5100 i 4225 egzemplarzy stanowi re-
kord w historii lotnictwa cywilnego. Pomimo statego zwiekszania tempa
montazu przez obie wytwdrnie, obecnie po 42 maszyny obu rodzin mie-
siecznie, obecne zamowienia zapewniajg pelne obcigzenie linii produkcyj-
nych na ponad osiem lat [www.airbus.com; www.boeing.com]. Taka sytu-
acja w istotny sposob ogranicza mozliwo$¢ pozyskania fabrycznie nowych
maszyn przez linie lotnicze, ktore nie zakontraktowaly ich z odpowiednim
wyprzedzeniem. Przemyslany, prowadzony przy wspdtpracy linii lotni-
czych program modernizacyjny prowadzi do powstania kolejnej generacji
obu konstrukcji. W przypadku rodziny A320 bedzie to druga generacja
nazwana neo - new engine option. Dla modelu B737 powstaje juz czwarta
generacja noszacg nazwe MAX. W obu przypadkach podstawowa zmiang
bedzie zastosowanie wysokowydajnych silnikéw turbowentylatorowych
najnowszej generacji zapewniajacych rekordowo niskie zuzycie paliwa oraz
emisje substancji szkodliwych przy znaczaco zwigkszonej niezawodnosci
i obnizonym poziomie emitowanego hatasu. Nowy naped w polaczeniu ze
zmianami w zakresie aerodynamiki platowca oraz systeméw sterowania
lotem pozwoli na obnizenie zuzycia paliwa o kilkanascie do dwudziestu
kilku procent w przeliczeniu na pasazerokilometr w stosunku do samolo-
tow poprzedniej generacji. Rzeczywisty poziom redukeji jednostkowego
zuzycia paliwa zalezy od wielu czynnikéw, gtéwnie konstrukeji odniesie-
nia oraz parametréw tras, na ktorych jest eksploatowany konkretny samo-
lot. Biorgc pod uwage koszty opracowania nowej konstrukeji, aktualne pla-
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ny i zaangazowanie pozostalych wytworni lotniczych w programy budowy
samolotow regionalnych oraz wynikle w ich trakcie problemy i opdznienia,
mozna stwierdzi¢, ze do 2030 r. nie pojawi si¢ na rynku powazny konku-
rent dla A320 i B737. W obecnej sytuacji politycznej i ekonomicznej Rosji
uruchomienie wielkoseryjnej produkeji konstruowanego obecnie samolotu
waskokadlubowego Irkut MS-21 w omawianym okresie wydaje si¢ malo
prawdopodobne. Chinski COMAC C919, ktérego wprowadzenie do eks-
ploatacji jest planowane na poczatku nastepnej dekady, nawet jesli okaze
sie konstrukcjg udang, nie bedzie w stanie zaspokoi¢ potrzeb chocby ro-
dzimych przewoznikéw lotniczych. Opéznienia notowane przez liczne pro-
gramy budowy samolotéw pasazerskich (np.: Boeing B787, Bombardier CS
Series, Mitsuishi MR]) oraz problemy z opracowaniem w Chinach znacz-
nie mniej zaawansowanego technicznie odrzutowca komunikacji regional-
nej COMAC ARJ21, ktéry ,,bazuje” na McDonnell MD-80, czynig wysoce
prawdopodobnym kilkuletnie opdznienie programu C919.

1.3. Samoloty komunikacji regionalnej

Takze w segmencie rynku samolotéw komunikacji regionalnej o napedzie
odrzutowym panuje duopol producentéw, brazylijskiego Embraera i kana-
dyjskiego Bombardiera. Obaj wytwdrcy dysponuja w swojej ofercie dwiema
rodzinami samolotéw. Pierwsza, mniejszych maszyn z silnikami umiesz-
czonymi z tylu kadluba - EMB-135/145 Embraera i CRJ700/900/1000
Bombardiera. Konstrukcja brazylijska okazata si¢ za mata dla wiekszosci
przewoznikéw i wobec silnej konkurencji wigekszych maszyn praktycznie
wychodzi z produkcji. Pojemniejsze maszyny budowane w tym samym
ukladzie konstrukcyjnym - CR] (Canadair Regional Jet), mieszczace 78-104
pasazerdw, sa systematycznie modernizowane i cieszg si¢ zainteresowaniem
linii lotniczych. W 2014 r. dostarczono 59 maszyn. W ramach modernizacji
opracowano druga generacje rodziny CR] - NG (Next Generation), charak-
teryzujaca si¢ mniejszym zuzyciem paliwa (7-11%), mniejsza emisja szko-
dliwych substancji (30-50%) oraz nizszymi kosztami eksploatacji. Wsrod
wigkszych odrzutowcow komunikacji regionalnej, o konstrukeji klasycznej
dla wspolczesnych maszyn pasazerskich - z silnikami umieszczonymi pod
skrzydtami, dominuje Embraer z rodzing E-Jet (E170/175/190/195). Do-
starczane od 2004 r. samoloty o pojemnos$ci 70-124 pasazerdéw skutecznie
weszly na rynek samolotéw regionalnych, nie tylko stanowigc konkurencje
dla Bombardierow CR] oraz starszych konstrukeji, lecz takze odbierajac
klientéw najmniejszym modelom samolotéw waskokadtubowych: Airbu-
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sowi A318 i Boeingowi B737-600. Silna konkurencja na rynku sprawila,
ze Embraer uruchomit program modernizacji swoich produktéw do no-
wego standardu E2. Pierwsze dostawy maszyn tej wersji s3 planowane na
rok 2018. Tak jak w przypadku innych konstrukcji, zakres modernizacji
obejmuje gltéwnie: nowe silniki, poprawe aerodynamiki, najnowsza awioni-
ke oraz wyposazenie kabiny pasazerskiej. Zmiany beda skutkowac gléwnie
poprawa parametréw ekonomicznych oraz komfortu podrézowania.

Nowym producentem w omawianej grupie samolotéw regionalnych
jest Bombardier z rodzing CS Series, w sklad ktérej wchodza: mniejszy
CS100 (108-125 miejsc) i wigkszy CS300 (130-160). Pierwsze z bedacych
na koncowym etapie badan i certyfikacji maszyn powinny wejs¢ do eks-
ploatacji w pierwszej potowie 2016 r. Zastosowanie nowoczesnego napedu,
materialow (w tym na szerokg skale kompozytéw) oraz rozwigzan aero-
dynamicznych pozwoli na zmniejszenie sredniego kosztu pasazerokilome-
tra o ok. 15% w stosunku do maszyn poprzedniej generacji. Pozwoli takze
na zmniejszenie szkodliwych emisji oraz halasu przy znaczacym wzroscie
komfortu podrézowania. Dotychczas zaméwiono 243 maszyny. Najwieksza
konkurencja panuje i utrzyma si¢ w najblizszych latach w segmencie od-
rzutowcoéw komunikacji regionalnej. Wprowadzenie do stuzby maszyn CS
Series i nowej generacji E2 E-Jets Embraera bedzie uzupelnione wzrostem
produkgji rosyjskiego Suchoj Super Jet oraz wprowadzeniem na rynek ja-
ponskiego Mitsubishi MR]. Ten ultranowoczesny, ,kompozytowy” odrzu-
towiec pasazerski sprawia japonskiej firmie i jej kooperantom liczne pro-
blemy, a termin oblotu pierwszego prototypu byl wielokrotnie przesuwany.
Jest wysoce prawdopodobne, ze wzorem innych gromadzacych wiele inno-
wacyjnych rozwigzan konstrukeji (B787 Dreamliner, A380, CS Series) pro-
ces badan i certyfikacji ulegnie kolejnym opdznieniom [Liwinski 2015;
www.bombardier.com; www.embraer.com].

W segmencie samolotéw z napedem turbo$migtowym panuje pel-
na stabilizacja w duopolu Bombardier-ATR. Obie wytwornie od wie-
lu lat z powodzeniem sprzedaja swoje konstrukcje, odpowiednio Q400
(70-78 miejsc) i ATR-42/72 (50-74 miejsc). Wszystkie typy przeszly
w ostatnich latach modernizacj¢ majaca na celu poprawe parametréw eko-
nomicznych oraz komfortu podrézy przy jednoczesnej redukeji szkodli-
wych emisji. Takze ten fragment rynku jest trwale podzielony pomiedzy
obu konkurentéw. Co prawda pretendentem do czedci rynku jest zabierajg-
cy 50-60 pasazerow chinski Xi*an MA60, ktéry wywodzi sie z radzieckiego
AN-a-24 z poczatku lat szes¢dziesiatych, jednak kilka wypadkéw i katastrof
tych maszyn wykazalo niedojrzalos¢ przemystu chinskiego do budowy,
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a jak wida¢ nawet ,innowacyjnego kopiowania” samolotéw pasazerskich.
Na wymagajacym rynku lotniczym panstw wysokorozwinietych maszyna
ta nie jest w stanie zagrozi¢ pozycji Bombardiera i ATR-a.

Ogodlna ocena samolotu pasazerskiego na podstawie parametréw tech-
nicznych, ekonomicznych czy informacji rynkowych nie stanowi podstawy
do wyboru przez lini¢ lotnicza danego typu i wersji samolotu do swojej
floty. Aspekt techniczno-ekonomiczny musi zosta¢ poglebiony o analize
skorelowang z biezaca lub projektowang siatka polaczen, mozliwoscia-
mi finansowymi firmy oraz mozliwosciag pozyskania potrzebnych ma-
szyn w odpowiednim czasie. Wobec napigtego portfela zamdéwien na ma-
szyny waskokadlubowe i odrzutowce komunikacji regionalnej wigkszo$¢
kontraktéw obejmuje dostawy w latach 2019-2026.

W lotnictwie powszechnie praktykowane jest pozyskiwanie maszyn uzy-
wanych. Wymiana generacyjna floty wielu przewoznikéw sprawia, ze oferta
maszyn uzywanych jest niezwykle szeroka i coraz bardziej atrakcyjna ceno-
wo. Nalezy jednak pamigtad, ze sa to zwykle maszyny poprzedniej genera-
cji, charakteryzujace si¢ znacznie wiekszym zuzyciem paliwa, przecigtnie
od 15 do 35% w stosunku do maszyn najnowszych [Babikian, Lukachko
i Waitz 2002]. Starsze maszyny generuja wigksze koszty obstugi, a ich wiek-
sza awaryjno$¢ przyczynia si¢ do licznych opdznien lub odwotan lotéw, co
wplywa nie tylko na koszty funkcjonowania linii lotniczej, lecz takze na
jej wizerunek.

2. Charakterystyka ilosciowa parku maszynowego

Podstawowym czynnikiem determinujacym strukture floty linii lotniczej
jest formula dzialania linii. Najbardziej rozbudowana wystepuje w przy-
padku tradycyjnych linii lotniczych. Zwykle dysponuja one samolotami
o zréznicowanej pojemnosci i zasiggu, przystosowanymi do obstugi tras
o bardzo zréznicowanej charakterystyce zaréwno pod wzgledem dlugosci,
wielko$ci strumienia pasazerow, jak i jego struktury. Zréznicowanie obej-
muje zwykle nie tylko modele, ale takze ich wersje. Nie s3 odosobnione
przypadki, w ktorych linia posiada samoloty jednego modelu w jednej wer-
sji, lecz w réznych konfiguracjach miejsc dla poszczegélnych klas. Wraz
ze zroznicowaniem floty wzrasta elastyczno$¢ efektywnego dostosowania
samolotu do obslugiwanej trasy. Konsekwencja dywersyfikacji floty jest jed-
nak znaczne zwigkszenie kosztow: pozyskania maszyn (mniejsze mozliwo-
$ci uzyskania zwykle znacznych w przemysle lotniczym upustéw), obstugi
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i serwisowania maszyn oraz szkolenia zalég. Konsekwencja szerokiej oferty
tradycyjnych linii lotniczych jest podzial miejsc pasazerskich na kilka (zwy-
kle trzy) klasy oferujace rézny komfort i standard obstugi pasazerow.

Odmienna sytuacja panuje w liniach niskokosztowych, gdzie standar-
dem jest monotyp posiadanego parku lotniczego. Zwykle linia eksploatuje
jeden model, w jednej wersji. Wystepujace w jej ramach niewielkie zréz-
nicowanie wynika z rozwoju konstrukgji i systematycznego wprowadzania
najczesciej drobnych zmian w kolejnych seriach produkeyjnych. Ponadto
kabina jest skonfigurowana dla maksymalnej mozliwej liczby foteli oferu-
jacych jeden, podstawowy standard. Pewne roznice w odleglosci pomiedzy
fotelami wynikaja z uwarunkowan konstrukcyjnych i formalnych, zwtasz-
cza w zakresie dostepu do wyj$¢ ewakuacyjnych.

2.1. Linie tradycyjne

Wiréd dziesieciu linii z udzialem powyzej 1% w przewozach pasazerskich
w ruchu regularnym do/z Polski w 2014 r. funkcjonowato sze$¢ linii trady-
cyjnych, ktore przewiozly nieco ponad 1/3 ogélu pasazeréw. Dominujacy
wynik nalezy do Polskich Linii Lotniczych LOT (24,7 %). Udzial drugiej
w kolejnosci Lufthansy (7,7%), jest wyzszy od sumarycznego udzialu pozo-
stalych czterech z wyzej wspomnianych linii (tabela 2).

Na koniec 2014 r. narodowy przewoznik - Polskie Linie Lotnicze
LOT S.A. - eksploatowal facznie 40 samolotow. Przejecie wiosng 2015 r.

Tabela 2. Flota najwiekszych przewoznikow lotniczych na rynku polskim w 2014
roku

Udzial Flota
Linia lotnicza w rynku Liczba maszyn Liczba miejsc

(w %) (w szt.) (w tys.)
Ryanair 28,0 303 57,3
LOT 24,7 50 5,2
Wizz Air 19,3 59 10,6
Lufthansa 7,7 357 68,1
Norwegian 2,5 98 19,1
Easy]Jet 2,1 234 39,0
SAS 1,6 132 20,9
Air France 1,4 234 56,9
Air Berlin 1,3 128 19,8
KLM 1,0 112 27,3

Zrédlo: Na podstawie: [Urzad] oraz danych ze stron www linii.
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Tabela 3. Samoloty pasazerskie we flocie PLL LOT w 2015 roku

Producent | Model | Liczba Zasieg Liczba micjsc u'kl.a da
(wkm) | suma | B | P/E+| E | miesc
787-8 6 15 700 252 18 21 213 3-3-3
Boeing
737-400 4 3 500 144 18 18 108 3-3
195 6 3990 112 20 12 80
Embraer 175 12 3300 82 22 10 50 -
170 10 3700 70 14 10 46
Bombardier Q400 10 1500 78 14 - 64

B - Business Class, P/E+ — Premium Class/Economy Plus Class, Economy Class.
2 W klasie ekonomiczne;j.

Zrédto: www.lot.com.

10 samolotéw Q400 od konczacego dziatalno$¢ Eurolotu znaczaco zmienito
strukture sprzetowy firmy, ktéra przedstawiono w tabeli 3.

Flote dalekodystansowa stanowi sze$¢ szerokokadiubowych Boein-
géw 787-8 Dreamliner. Samoloty s3 skonfigurowane na 252 miejsca
w trzech kasach. Dysponujac zasiggiem 15 700 km, pozwalaja one na
swobodng obstuge obecnych i potencjalnych tras LOT-u. Dreamliner jest
obecnie najnowoczes$niejszym samolotem w swojej klasie eksploatowanym
przez linie lotnicze. Niespotykany dotychczas komfort podrézy osiagnie-
to dzigki wielu innowacjom, m.in.: wyzszemu ci$nieniu powietrza w kabi-
nie tworzacemu bardziej przyjazny mikroklimat, obnizonemu poziomowi
hatasu, wygodnym fotelom i ich rozmieszczeniu oraz nowoczesnemu po-
ktadowemu systemowi rozrywki, dostepnemu wszystkim pasazerom [Go-
tebiewski 2013]. Posiadane samoloty w pelni pokrywaja potrzeby wynika-
jace z biezacej siatki potaczen dlugodystansowych LOT-u, czesto wykonuja
réwniez loty czarterowe. Innym sposobem zagospodarowania nadwyzki
sprzetowej jest wydzierzawienie, juz po raz czwarty (lgcznie przez 36 dni),
jednej maszyny linii Finnair do obstugi trasy Helsinki - Nowy Jork. Dre-
amlinery zamoéwione zostaly we wrzesniu 2005 r. z terminem pierwszej
dostawy w 2008 r. Powazne, czteroletnie opdznienie dostawy pierwszego
egzemplarza wymusilo na przewozniku podjecie dzialan doraznie ratuja-
cych sytuacje sprzetowa poprzez przesuniecie terminu wycofania starszych
Boeingow B767 oraz czasowego wypozyczenia maszyn Boeing B777 i Air-
bus A330. PLL LOT zostal pierwszg linia lotniczg w Europie eksploatujaca
Dreamlinery — tzw. launch customer. Ten bardzo korzystny wizerunkowo
fakt zostat przy¢miony serig awarii nowego modelu, w tym takze maszyny
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LOT-u. Kulminacyjnym momentem problemdw technicznych Dreamlinera
byto wstrzymanie przez FAA (Federal Aviation Administration) 13 stycznia
2013 r. lotéw B787. Powr6t do stuzby mozliwy byt po ponad trzech mie-
sigcach, po dokonaniu zaleconych przez producenta modyfikacji samolotu.
Wielokrotnie kwestionowany zakup przez PLL LOT samolotéw typu Bo-
eing B787 jest klasycznym przykladem probleméw wynikajacych z dlugiego
okresu pomigdzy zaméwieniem a dostawa zakontraktowanych samolotéw,
a takze ryzyka wynikajgcego z tzw. ,,probleméw wieku dzieciecego”, wyste-
pujacych zwykle w przypadku nowych konstrukeji. Wydluzajacy sie okres
pomiedzy zamdéwieniem a dostawami nowych samolotéw generuje wiele
problemdw i poteguje ryzyko zwigzane z polityka sprzetowa wspolczesnych
linii lotniczych. Nalezy jednak pamieta¢, ze w chwili wyboru nastepcy
szybko starzejacych si¢ B767 przez PLL LOT, model B787 byl jedynym no-
woczesnym samolotem oferowanym w swojej klasie. Poza rewolucyjnymi
zmianami w konstrukeji, technologii i komforcie podrézowania oferowat
nizsze zuzycie paliwa o ok. 20% w stosunku do maszyn poprzedniej gene-
racji, co przy rosnacych wowczas cenach paliwa bylo istotnym argumen-
tem za wymiang floty. Boeing B777 i Airbus A330 okazaly si¢ zbyt duze
i mniej ekonomiczne na trasach obstugiwanych przez PLL LOT. Program
konkurencyjnego wzgledem Dreamlinera Airbusa A350 dopiero startowal.
Pierwsze jego dostawy byly planowane na 2015 r. - siedem lat pdzniej niz
zakontraktowane dostawy B787. W trakcie siedmioletniego oczekiwania na
dostawe nowych samolotéw sytuacja na rynku lotniczym oraz przewoznika
ulegla istotnej zmianie, co wplyneto m.in. na problemy z zagospodarowa-
niem pozyskanych maszyn.

Cztery waskokadlubowe samoloty Boeing B737-400 stanowig pozo-
stalo$§¢ po niegdy$ najliczniejszym skladniku floty - samolotach wasko-
kadlubowych $redniego zasiggu. Mieszczace 144 pasazeréw samoloty na-
leza do drugiej generacji modelu B737 - Classic, produkowanej w latach
1983-2000. Reprezentuja poziom techniczny i efektywnos¢ ekonomiczng
samolotow z lat osiemdziesiatych XX w., przez co coraz trudniej im spro-
sta¢ wymaganiom konkurencyjnego rynku przewozoéw lotniczych. Obecnie
prowadzony jest proces modernizacji kabiny pasazerskiej dostosowujacy
ja do wspdlczesnych standardéw, co poprawi komfort podrézowania, nie
wplywajac jednak na niekorzystne parametry ekonomiczne nienajmiod-
szych juz maszyn.

Flota samolotéw regionalnych o napedzie odrzutowym sklada si¢
w calosci z maszyn rodziny E-Jets produkeji brazylijskiego Embraera (ta-
bela 3). Samoloty te s3 obecnie najnowszymi i jedynymi dostepnymi na
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rynku maszynami komunikacji regionalnej z silnikami umieszczonymi
pod skrzydlami. W marcu 2004 r. PLL LOT zostaly pierwszym na $wie-
cie uzytkownikiem samolotéw E170. Stopniowo flota mniejszych E170/175
i najwigkszych E195 byta powigkszana, by osiggnaé poziom niemal trzy-
dziestu maszyn. Pomimo teoretycznego zasiegu ponad 3 tys. km samoloty
wykorzystywane sa do obstugi znacznie krdtszych tras, co wynika z jednej
strony z ograniczenia fadunku pfatnego na rzecz paliwa w lotach na naj-
dluzszych trasach, z drugiej — z mniejszego komfortu podrézy w stosunku
do wigkszych samolotéw. Embraery E-Jet doskonale nadaja si¢ do obstugi
sredniodystansowych tras w obrebie Europy, charakteryzujacych sie nie-
duzym strumieniem pasazeréw. Posiadanie trzech modeli o réznej pojem-
nosci, charakteryzujacych sie wysoka unifikacjg, pozwala na elastyczne ich
dostosowanie do aktualnego obcigzenia obstugiwanych polaczen.

W 2015 r. flota LOT-u powiekszyta si¢ o dziesie¢ samolotéw komunika-
cji regionalnych o napedzie turbosmigtowym Bombardier Q400, przejetych
od linii Eurolot. Praktycznie nowe, liczace ponizej trzech lat samoloty, zo-
staly przejete niejako z koniecznosci utrzymania linii wewnatrzkrajowych
dowozacych pasazeréw na loty miedzynarodowe LOT-u z lotniska War-
szawa-Okecie. Pomimo Ze samoloty te oferujg najwyzszy komfort i osia-
gi w swojej klasie, zaburzaja strukture floty przewoznika. Osiagi plasujg je
pomiedzy wczesniej uzytkowanymi w Eurolocie maszynami ATR a odrzu-
towcami komunikacji regionalnej, ktére stanowity 70% floty LOT-u. Rela-
tywnie duza szybkos$¢ przelotowa pozwala na zastgpienie samolotéw od-
rzutowych na liniach o czasie lotu do 1,5 godz. bez znaczacego wydtuzenia
czasu podrozy. Na znacznie krotszych liniach krajowych koszty eksploata-
¢ji wynikajace z mniejszego zuzycia paliwa maszyn turbo$miglowych sa
znacznie mniejsze. Jednakze wprowadzenie jeszcze jednego typu samolotu
do floty relatywnie malej linii zaburza optymalizacj¢ kosztow w zakresie
eksploatacji, serwisu i szkolenia zal6g. Flota sktadajaca si¢ w 80% z samo-
lotéw komunikacji regionalnej charakteryzuje linie nastawione raczej na
obstuge krétszych potaczen regionalnych lub (i) zorientowanych na dowoz
pasazeréw do duzych portéw przesiadkowych — hubdw.

Funkcje dowozu pasazeréw do duzych portéw przesiadkowych pelnia
polaczenia realizowane z polskich miast przez niemiecka Lufthanse do Mo-
nachium i Frankfurtu. Polaczenia te sg obstugiwane samolotami regional-
nymi Embraer E190/195 posiadajacymi 100-116 miejsc lub mniejszymi -
70-86-miejscowymi Bombardierami CR]J-700/900. Samoloty te stanowig
17% floty linii, niemal o polowe mniej niz samoloty bardzo duze i szeroko-
kadltubowe obstugujace linie migdzykontynentalne i trzykrotnie mniej niz
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@ Lufthansa

M bardzo duze B szerokokadlubowe [ waskokadtubowe
[[] regionalne odrzutowe [] regionalne turbo$miglowe

Poréwnanie struktury sprzetowej linii lotniczych: PLL LOT i Lufthansa

Zrédto: Na podstawie: www.lot.com, www.lufthansa.com

samoloty waskokadlubowe sredniego zasiegu. Poréwnanie flot PLL LOT
i Lufthansy przedstawiono na rysunku.

Struktura sprzetowa Lufthansy jest typowa dla europejskich, tradycyj-
nych linii lotniczych, zoptymalizowana dla siatki polaczen duzej linii lot-
niczej o zasiegu globalnym. Pod wzgledem liczby przewiezionych pasaze-
réw oraz wielkosci floty linia ta zajmuje odpowiednio 11. i 12. miejsce na
$wiecie [Liwinski 2014a, b]. Jesli PLL LOT przebrnie z powodzeniem przez
proces restrukturyzacji i bedzie planowal dalsze dzialanie w dotychcza-
sowej formule linii tradycyjnej, niezbedna bedzie szybka odbudowa floty
samolotéw $redniodystansowych, na ktérej oparta zostanie nowa, solidna
siatka pofaczen w Europie i na Bliskim Wschodzie.

2.2. Linie niskokosztowe

Model biznesowy realizowany przez przewoznikéw niskokosztowych opie-
ra si¢ na minimalizacji kosztow, przede wszystkim w zakresie nabycia i eks-
ploatacji posiadanych samolotéw. Najskuteczniejsza metoda ich obnizki jest
oparcie dzialalnosci na flocie jednego modelu samolotu w jednej, najwyzej
dwdch wersjach. Zlozenie dlugoterminowego zamdwienia na kilkadziesiat
lub wiecej maszyn pozwala wynegocjowa¢ bardzo dogodne warunki finan-
sowe ich pozyskania. W zakresie obslugi biezacej, przegladéw i napraw,
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szkolenia zaldg oraz elastycznosci wykorzystania zasobow ludzkich i sprze-
towych monotyp gwarantuje uzyskanie najwigkszej efektywnosci. Stale da-
zenie do minimalizacji kosztow przejawia sie w ustawicznej walce o reduk-
cje zuzycia paliwa poprzez: modyfikacje aerodynamiki i napedu samolotéw,
redukcje masy startowej — masa bagazu, zabieranego paliwa, maksymali-
zacje liczby foteli w kabinie pasazerskiej oraz optymalizacje trasy i profilu
lotu [Pisarek 2014]. Ze wzgledu na siatke polaczen oraz parametry eksplo-
atacyjno-techniczno-ekonomiczne flote tego typu linii stanowig zwykle wy-
acznie samoloty waskokadlubowe $redniego zasiegu, co przy oméwionej
sytuacji na rynku samolotéw ogranicza ja do dwdch rodzin: Airbusa A320
i Boeinga B737NG. Charakterystyke floty najwazniejszych operujacych
w Polsce przewoznikéw niskokosztowych zebrano w tabeli 4.

Tabela 4. Flota najwiekszych linii niskokosztowych operujacych na polskim
rynku w polowie 2015 roku

Linia lotnicza Model/wersja paI;il‘:ize:li'?Sw Liczslz);nma- Sredm(lzl\::)k floty
EasyJet A319 156 149 6.1
A320 180 85
Germanwings A319 149 43 13.9
A320 180 19
Norwegian B737-800 186-189 85
B737-300 148 5 44
B787-8 291 8
Ryanair B737-800 189 303 6,5
Wizz Air A320 180 59 3,8

Zrédlo: Na podstawie danych ze stron www linii oraz serwisu www.planespoters.net.

Kabiny pasazerskie samolotéw sg zwykle skonfigurowane w ukladzie
jednoklasowym, z maksymalng dopuszczong przepisami i certyfikatem
typu liczba foteli. Krotki okres funkcjonowania wigkszosci LCC oraz ich
dynamiczny rozwdj skutkuja duzymi zaméwieniami i dostawami samolo-
tow w ostatnich latach, co wplywa na niski sredni wiek posiadanej floty.
Dalsza walka o redukcje jednostkowego zuzycia paliwa bedzie dotyczy¢
zarébwno samolotow nowych, jak i uzywanych. Na liniach montazowych
pojawi sie wkrétce nowa generacja produktéw Airbusa i Boeinga. Air-
bus prowadzi intensywne proby nowego A320neo (new engine option),
ktérego pierwsze dostawy sa planowane na rok 2016. Zamontowanie sil-
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nikéw nowej generacji pozwoli na obniZenie zuzycia paliwa o ok. 16%,
a przez zmniejszenie pracochlonnosci obstugi i wigksza niezawodnos¢ po-
zwoli obnizy¢ jednostkowe koszty ich eksploatacji o ok. 20%. Kolejna re-
dukcje zuzycia paliwa o ok. 4% i wzrost masy fadunku ptatnego o 500 kg
przyniesie montaz nowych rozpraszaczy wiréw brzegowych na koncach
platow, tzw. sharklets. Modyfikacja taka oferowana jest takze uzytkownikom
starszych maszyn, stanowigc dla posiadajacych wzglednie mtodg flote A320
linii niskokosztowych bardzo interesujacg propozycje. Dzieki nowej aranza-
cji toalet i kuchni udatlo sie zmiescic jeszcze jeden rzad siedzen, zwiekszajac
ich liczbe ze 180 do 186. Ta, wydawaloby sie drobna modyfikacja przynie-
sie ok. 2% redukcji kosztéw przewozu jednego pasazera. Zmiana ta bedzie
mozliwa do przeprowadzenia réwniez na bedacych juz w eksploatacji ma-
szynach. Na koniec pierwszego kwartalu 2015 r. Airbus posiadat potwier-
dzone zamoéwienia na niemal 5100 samolotéw rodziny A320, w wigkszosci
nowej generacji — neo. [www.airbus.com].

Takze Boeing przygotowuje glteboka modernizacj¢ modelu B737 w po-
staci czwartej juz generacji, noszacej oznaczenie MAX. Dostawy pierw-
szych maszyn planowane sg na rok 2017, w piecdziesiagta rocznice dostawy
pierwszego B737. Podobnie jak u konkurenta zostang zastosowane najnow-
sze, ekonomiczne i ekologiczne silniki, poprawiona aerodynamika ptatowca
i beda wprowadzone najnowoczesniejsze systemy pilotazowo-nawigacyjne.
Podobnie jak w przypadku poprzednich generacji model B737MAX bedzie
produkowany w trzech wersjach réznigcych si¢ pojemnoscia kadtuba i za-
stosowanymi wersjami silnikow. Ze wzgledu na powazne zmiany konstruk-
cyjne wprowadzenie zasadniczych modyfikacji z nowej generacji nie bedzie
mozliwe w starszych maszynach. Wérod zebranych do konca pierwszego
kwartalu 2015 r. potwierdzonych zamoéwien na 4300 egzemplarzy B737,
2715 wyprodukowanych zostanie w nowej wersji MAX [www.boeing.com].
Na zamodwienie linii Ryanair opracowana zostanie wersja B737 MAX8 na-
zwana B737 MAX200. Wprowadzenie dodatkowego wyjscia awaryjnego
oraz smuklejszych foteli pozwoli na zwigkszenie pojemnosci wersji MAX8
do 200 oséb. Irlandzki przewoznik zamdowil 100 nowych maszyn z opcja na
kolejne sto [www.ryanair.com].

Zakonczenie

Stabilna, charakteryzujaca si¢ duza przejrzystoscia w zakresie wielkosci
i asortymentu planowanej produkeji, w pelni przewidywalna sytuacja w za-
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kresie oferty na rynku nowych samolotéw pasazerskich stanowi czynnik
stabilizujacy planowanie floty linii lotniczych w perspektywie dekady. Jed-
nak odlegte terminy dostaw nowych samolotéw zmniejszaja elastyczno$é
w zakresie podejmowanych decyzji. Pomimo spadajacych cen maszyn uzy-
wanych stale obnizanie jednostkowego zuzycia paliwa nowych samolo-
tow oraz rosnace wymagania zwiazane z ochrong srodowiska podwazaja
sens pozyskania maszyn uzywanych [Dray i in. 2014]. Dynamiczne zmiany
na rynku przewozéw lotniczych, konkurencja pomiedzy przewoznikami
oraz sytuacja spoleczno-polityczna na $wiecie sprawiaja, ze roztozony na
kilka(nascie) lat kosztowny proces pozyskania/wymiany czesci lub catosci
floty jest obarczony ogromnym ryzykiem.

Poziom obecnych zaméwien samolotéw przez linie niskokosztowe oraz
harmonogramy ich dostaw pokazuja, Ze w ciagu najblizszej dekady flota
tego typu przewoznikow ulegnie znacznemu powiekszeniu. Jej zunifikowa-
na struktura pozostanie oparta na samolotach jednego modelu, w jednej,
maksymalnie dwoch wersjach. Posiadajac liczna flote wzglednie nowych
maszyn, liczni przewoznicy zdecyduja si¢ na modyfikacje posiadanych juz
samolotéw w zakresie napedu, aerodynamiki ptatowca i konfiguracji kabi-
ny pasazerskiej.

Dynamicznie zmieniajacy si¢ rynek przewozow lotniczych, wysoka
konkurencja ze strony linii z panstw Bliskiego Wschodu oraz linii ni-
skokosztowych wymusi szereg dzialan dostosowawczych na przewozni-
kach dziatajacych wedlug tradycyjnego modelu. W wielu przypadkach
ich wprowadzenie bedzie zwigzane z powaznymi zmianami w liczebnosci
i strukturze statkow powietrznych. Zjawisko to nie pozostanie bez wptywu
na przyszly ksztalt wtérnego, a réwniez pierwotnego rynku samolotéw pa-
sazerskich. Bezwladno$¢ i przejrzysto$¢ proceséw wymiany lub moderni-
zacji floty stawia w dogodnej pozycji zarzadzajacych portami lotniczymi,
podmiotami zajmujacymi si¢ serwisem i obstuga samolotéw oraz szko-
leniem personelu, pozwalajac na diugookresowe planowanie dziatalnosci
i kierunkéw rozwoju. Pomimo $cistego ich powiazania z liniami lotniczy-
mi i koniunkturg na rynku przewozéw lotniczych ryzyko, jakim obarczone
sg ich decyzje biznesowe, jest znacznie mniejsze niz w przypadku linii lot-
niczych.
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