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Koszty funkcjonowania pasazerskiego rynku transportu lotniczego

WSTEP

Procesy gospodarcze zachodzace w transporcie powoduja powstanie kosztow, ktore w roznej
mierze 1 w roézny sposob obcigzajg trzy grupy podmiotéw, przedsigbiorstwa transportowe,
ustugobiorcow transportu oraz panstwo i spoteczenstwo. Przedsigbiorstwa sg obcigzone kosztami
wlasnymi produkeji, ustugobiorcy — kosztami zaspokojenia potrzeb transportowych, a panstwo
1 spoteczenstwo — kosztami spotecznymi transportu. Globalna suma kosztow transportu w gospodarce
musi by¢ zbilansowana z sumg przychoddéw ze sprzedazy ushug, z uwzglednieniem obcigzen
fiskalnych oraz optat za korzystanie z infrastruktury transportowe;.

Relacje pomigdzy kosztami i cenami jako podstawowe zalezno$ci ekonomiczne stanowig
o efektywnos$ci funkcjonowania podmiotéw gospodarujacych na rynku. Na kazdym rynku, w tym
1 transportu lotniczego istnieje konieczno$¢ prowadzenia badan nad struktura kosztéw. Strona
kosztowa stanowi podstawe oceny jakosci procesu produkcyjnego w przedsigbiorstwie (produkcji
ustug lotniczych), ceny uslug natomiast okreslajg warunki ich sprzedazy na rynku i informuja oraz
decyduja o skali procesu wymiany. Obnizka kosztow przy utrzymaniu poziomu przychodow lub
wzrost przychodow przy utrzymaniu poziomu cen prowadzi do poprawy rentownosci i efektywnosci
dziatalnosci przedsigbiorstwa lotniczego, a tym samym do wzrostu produktywnos$ci gatezi. Ponadto
nalezy wskaza¢ na zasadnicza rdéznic¢ w proporcji kosztow ponoszonych przez przedsigbiorstwa
przewozowe i przez porty lotnicze.

Gléwnym celem artykulu jest dokonanie analizy kosztow podmiotow rynkowych prowadzacych
dziatalnos$¢ na rynku ustug lotniczych.

1. KOSZTY W UJECIU TEORETYCZNYM

Wspotczesnie wyrdznia sie dwie formy kosztow:

— ksiegowe — majace posta¢ zawgzong do wydatkow udokumentowanych dokumentami ,

— koszty ekonomiczne sktadajace si¢ z kosztow jawnych, amortyzacji oraz kosztéw ukrytych
obejmujacych koszty alternatywne lub koszty utraconych mozliwo$ci oraz naklady pracy wlasnej
Wytworcy.

Oproécz powyzszego podziatu kosztow istniejg inne ich ogdlne podzialy, m.in. na koszty prywatne,
zewngtrzne, spoteczne, psychiczne, pelne, wlasne, poniesione, planowane i normatywne [7, s. 12-14].

Analiza poziomu kosztow w przedsigbiorstwie wymaga, aby z catosci kosztow wydzieli¢ pewne
ich grupy — koszty rzeczowe, osobowe, finansowe, amortyzacje. Tylko wtedy mozna okre$li¢ czynniki
wplywajace na dany rodzaj kosztow, co w konsekwencji prowadzi do ustalenia dziatan, jakie
przedsigbiorstwo powinno dokona¢, aby obnizy¢ udziat poszczegolnych grup kosztow w przychodach
przedsigbiorstwa.

Podejmowanie racjonalnych decyzji w przedsigbiorstwie jest mozliwe jedynie wowczas, gdy
prawidlowo potrafi ono okresli¢ efektywnos§¢ kazdej z nich. Jest to mozliwe, gdy potrafi poréwnaé
przychody 1 koszty zwigzane z realizacja poszczegdlnych przedsigwzigé. Z tego wzgledu konieczna
jest umiejetno$¢ przeprowadzenia szczegotowej analizy kosztow w przedsigbiorstwie [6, s. 15]. Ogot
ponoszonych kosztow mozna podzieli¢ na poszczegdlne ich rodzaje:

— koszty rzeczowe,
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— koszty osobowe (koszty pracy),

— koszty finansowe,

— pozostale koszty.
Podziat kosztéw wedtug roznych kryteriow przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Podstawowe kryteria klasyfikacji kosztow w przedsigbiorstwie [14, s. 190]

Kryterium
podzialu

Pozycje kosztow

Rodzaj
kosztu

amortyzacja

zuzycie
materialow
i energii

ustugi podatki

obce

i oplaty

wynagrodzenia | $wiadczenia | pozostate
narzecz koszty
pracownikow | rodzajowe

Struktura
wewnetrzna

koszty proste

koszty zlozone

Rodzaje
dzialalnosci
operacyjnej

koszty dziatalno$ci

podstawowej

pomocniczej i socjalnej Zarzadu

Sfera
dziatalnosci

koszty zakupu

koszty produkc;ji koszty sprzedazy

Zaleznosé
od wielkosci
produkcji

koszty stale

koszty zmienne

Odniesienie
na
wytwarzane
produkty

koszty bezposrednie

koszty posrednie

Miejsce
powstawania
kosztow

wydziaty produkcyjne

zespoly produkcyjne stanowiska pracy

Koszty catkowite w przedsigbiorstwach transportowych zwykle klasyfikuje si¢ w trzech uktadach:

— rodzajowym, w ktérym koszty ujmuje si¢ na typowych kontach rodzajowego uktadu kosztow,

— podmiotowym, wedlug rodzaju dziatalnosci, tj. dziatalnos$ci podstawowej, pomocniczej, socjalnej

1 zarzadu,

— kalkulacyjnym, dla ustalenia kosztu jednostkowego danej produkcji, np. okreslonego rodzaju

ustugi transportowej (uktad przedmiotowy) [5, s. 79-84; 3, s. 91-100; 17, s. 77-82].

Wyrézniajac w strukturze kosztoéw transportu podzial na koszty wewnetrzne i zewngtrzne,
E. Quinet 1 R. Vickerman przyporzadkowuja kosztom wewnetrznym koszty wtasne (paliwo, koszty
utrzymania, koszty napraw, ubezpieczenia, podatki, amortyzacj¢ oraz pozostate koszty wiasne)
i koszty infrastruktury. Natomiast do drugiej grupy kosztéw zewngtrznych zaliczajg oni Kkoszty
srodowiskowe (koszty: zanieczyszczenia $rodowiska, wody, powietrza oraz gleby, hatasu oraz
wibracji, energii, zmiany fauny i flory oraz wplywu na krajobraz), a takze koszty kongestii,

wypadkow 1 zuzycia terenu [12, s. 297].

Ogo6lny podziat kosztu wlasnego przedsigbiorstwa transportowego z uwzglednieniem kosztu

catkowitego 1 jednostkowego przedstawiono na rysunku 1.
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przedsigbiorstwa transportowego (petne) przedsigbiorstwa
11t (1 pas.), 1 tkm (1 pskm) transportowego

czastkowe, np. w okreslonym kierunku, okreslonej linii .
przecigtny, krancowy | czastkowe

okreslonej ustugi transportowe;j jednostki ruchu,jednostki okreslonej ) ustugi
pracy przewozowej transportowej

Rys. 1. Podziat kosztu wlasnego przedsigbiorstwa transportowego [5, S. 63]

2. CZYNNIKI KSZTALTUJACE POZIOM KOSZTOW WLASNYCH PODMIOTOW

PRZEWOZOWYCH TRANSPORTU LOTNICZEGO

Koszty wlasne w pasazerskim transporcie lotniczym sa ponoszone przez przedsigbiorstwa

zajmujace si¢ realizacja przewozoéw. Pod pojeciem kosztéw wiasnych tych podmiotéw nalezy
rozumie¢ naklady gospodarcze, jakie musza wydatkowac i rozlicza¢ w danym okresie dziatalnosci.

Poznanie struktury kosztow wilasnych umozliwia ich klasyfikacja, przeprowadzona wedlug

roznych kryteriow pod katem przydatnosci do podejmowania decyzji gospodarczych. W strukturze
kosztow rodzajowych przedsigbiorstw odpowiedzialnych za przewozy lotnicze wyr6zniamy:

©CoN~WNE

ptace zaldg lotniczych,

materialy,

obstluga techniczna samolotow,

amortyzacja samolotéw lub inne koszty zakupu,

ubezpieczenia samolotow,

koszty specjalne,

koszty startow i ladowan oraz ustug obcych,

koszty utrzymania shuzb wtasnych przewoznikéw w portach i miastach,

koszty obcigzajace ustugi z tytulu utrzymania zarzadu przedsigbiorstwa, pionu eksploatacji, koszty
handlowe — sprzedazy.

Pozycje od 1-7 stanowig koszty bezposrednie, ich udziatl waha si¢ w granicach 45-60%, natomiast

koszty posrednie dotycza pozycji 8 1 9, za$ ich udzial waha si¢ w przedziale 40-55%.

W podziale na zalezno$¢ pomiedzy kosztami stalymi a zmiennymi nalezy wskazac¢ na nastepujace

pozycje kosztéw. Ich zaleznos$¢ przedstawiono w tabeli 2.
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Tab. 2. Zalezno$ci pomiedzy kosztami w przedsigbiorstwach transportu lotniczego
[4,s. 67; 16, s. 304-309]

Koszty stale przewoznika Koszty zmienne przewoznika
Bezposrednie: Zwiazane z samolotami:
o stale koszty osobowe personelu ®  zmienna czes¢ kosztow osobowych
e amortyzacja samolotow personelu
o ubezpieczenie samolotéw e Paliwo
o stala czes¢ bezposrednich kosztow obstugi e oplaty nawigacyjne, lotniskowe,
technicznej i remontow postoj w portach lotniczych
e zmienna czes¢ kosztow obstugi
technicznej i remontow
o oplaty handlingowe za obstuge
samolotow (dla agentow
handlingowych)
Posrednie: Zwigzane z pasazerami (ladunkiem):
e posrednie koszty obslugi technicznej o oplaty pasazerskie w portach
o stale koszty sprzedazy i reklamy lotniczych
o koszty administracyjne (ogolnozakladowe) e inne zmienne koszty obstugi
pasazerow
e  inne zmienne koszty sprzedazy
o  ubezpieczenie pasazerow

W przypadku brytyjskiego przewoznika lotniczego British Airways podziat kosztow przedstawia
si¢ zgodnie z rysunkiem 2.

paliwo lotnicze 28,2%

dodatkowe wynagrodzenie personelu lotniczego 4,4%
bezposrednie koszty techniczne 4,8%

handling i parkowanie samolotow 3,2%

optaty portowe i trasowe 7,1%

ustugi pasazerskie 4,8%

przewoz tadunkow 0,4%

wynajecie samolotow 11,5%
wynagrodzenia, szkolen pilotow 5,4%
wynagrodzenie zalogi poktadowej 4,9%
koszty techniczne 3,2%

ubezpieczenie pasazerow 0,6%

B bezposrednie koszty state
B koszty posrednie

1 bezposrednie koszty zmienne

postdj samolotow 7,1%

sprzedaz biletow, promocja 6,0%
koszty administracyjne 6,1%
amortyzacja 2,1%

przewodz tadunkow 0,3%

Rys. 2. Struktura kosztow British Airways [10]
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Natomiast zmiany w strukturze kosztéw przewoznikdéw rozktadowych przedstawiono w tabeli 3.

Tab. 1. Zmiany w strukturze kosztow przewoznikow rozktadowych w latach 1994-2007 w % [9]

Pozycja kosztow | 1994 | 2000 | 2007

Koszty bezposrednie
operacje lotnicze: 32,8 38,0 45,5
— wynagrodzenia, szkolen zalog lotniczych 8,0 8,6 7,5
— paliwa lotniczego 11,4 14,4 25,4
— oplat na rzecz portoéw lotniczych i podmiotow zarzadzajacych 7,1 7,0 6,6

ruchem lotniczym
— wynajecia (zakupu) samolotu 6,4 8,1 7,0
utrzymanie samolotow 10,0 10,6 10,3
amortyzacja samolotow 6,1 55 51
Razem koszty bezposrednie 49,0 54,1 61,9
Koszty posrednie
obstugi handlingowe;j 12,0 11,3 10,5
obshugi pasazerow 10,8 10,0 8,7
sprzedazy biletow, promocji 15,8 12,7 8,5
administracyjne i inne koszty 12,4 11,8 10,4
Razem koszty posrednie 51,0 45,8 38,1
Koszty operacyjne 100 100 100

W okresie 1994-2007 okoto 50% ogdlnych kosztow operacyjnych stanowig koszty bezposrednie.
Zmienia si¢ ich struktura, w roku 1994 stanowily one 49% wszystkich kosztéw operacyjnych,
natomiast juz w roku 2007 prawie 62%. Najwickszy wptyw na zmiany w strukturze bezposrednich
kosztow mialy pozycje paliwa ich udziat zmienit si¢ z 11,4% do 25 %. Zmiany cen paliw w okresie
2003-2011 przedstawiono na rysunku 3.
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Rys. 3. Ceny paliwa lotniczego w latach 2003-2011 w USD za barytke [15]
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Natomiast spady koszty obstugi biletow, promocji, stato si¢ to dzigki wprowadzeniu biletow
elektronicznych.

Najbardziej istotnym czynnikiem wptywajacym zaréwno ogoélny poziom i struktur¢ kosztéw
jednostkowych w ciggu ostatnich dwoch dekad sg zmiany ceny paliwa lotniczego [11, s. 189-195].
Koszt paliwa lotniczego w przeliczeniu na dostgpne miejsca w samolocie uwzgledniajace odlegtos¢
w milach lotniczych zalezy od dwéch czynnikéw od ceny paliwa za barytke 1 od zuzycia paliwa na
danej trasie liczonej w milach lotniczych. Mimo, ze cena paliwa jest zwykle poza kontrolg
przewoznika, przewoznik moze zmniejszy¢ wptyw tych kosztow za pomoca bardziej ztozonych
strategii inwestycyjnych. Drugim sposobem na zwigkszenie efektywnosci wykorzystania paliwa jest
uzytkowanie nowszych samolotow.

Szczegodlnie istotng grupe kosztéw funkcjonowania transportu lotniczego stanowia koszty
zewngtrzne wyodrgbnione ze spotecznych kosztow dziatalnosci przedsigbiorstw lotniczych. Sg to nie
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pokryte optatami uzytkownikoéw straty srodowiskowe, jak rowniez poniesione w wyniku wypadkow

lotniczych. Koszty zewnegtrzne spowodowane sa degradacyjnym oddzialywaniem na $rodowisko

naturalne zwigzane z:

— zanieczyszczeniem powietrza, wod i ziemi,

— nadmierng emisjg hatasu w rejonach lotnisk,

— wypadkami (katastrofami lotniczymi), w czeSci strat nie pokrytych w ramach systemow
ubezpieczen 1 odszkodowan.

Kosztow zewnetrznych nie ponosza producenci uslug lotniczych, lecz podmioty trzecie
tj. $wiadomie lub nieswiadomie zaangazowany do udzialu og6t spoleczenstwa. Narzedziem do
0Szacowania rozmiaréw kosztow zewnetrznych transportu lotniczego jest ich internalizacja. Jest ona
ekonomiczno - fiskalnym instrumentem neutralizowania negatywnego wplywu dziatalnosSci
transportowej na $rodowisko naturalne i zycie czlowieka. Internalizacja kosztow zewnetrznych
transportu lotniczego umozliwia przypisanie negatywnych skutkow dziatalnosci tym przewoznikom,
ktoérzy je generuja, i za ktéore powinni by¢ odpowiedzialni. Szczegdlng jednak trudnosé
w oszacowaniu ich wysokos$ci stanowi ustalenie tzw. progu tolerancji i progu zerowego , od ktorego
powinno si¢ okresla¢ powstanie okreslonej szkody. Progi tolerancji, tj. dopuszczalne, srodowiskowe
normy podlegaja systematycznym zmianom na skutek postepu technicznego w lotnictwie 1 wzrostu
ekologicznej §wiadomosci spoteczenstwa.

Najlepiej rozpoznang i zbadang kategorig spolecznych kosztéw transportu sg koszty wypadkow
i katastrof lotniczych. Powstajace z tego tytulu straty materialne i ludzkie oraz zwigzane z nimi koszty
sa najczesciej ustalane jako bezposrednie koszty finansowe. Straty w uzytkownikach transportu
w charakterze kosztow posrednich sg szacowane przede wszystkim jako warto$¢ utraconej zdolnosci
produkcyjnej cztowieka. Ponadto ustala si¢ wysokos$¢ udziatu kosztow zewnetrznych nie pokrytych
przez sprawce wypadku. Straty rzeczowe nie powoduja kosztoéw zewngtrznych, gdyz sa one
pokrywane w systemach ubezpieczen transportowych OC i AC [13].

3. ZARZADZANIE KOSZTAMI PODMIOTOW LOTNICZYCH W SEGMENCIE
PRZEWOZOW PASAZERSKICH

Efektywne prowadzenie rachunku ekonomicznego przedsigbiorstw lotniczych oferujacych ustugi
w segmencie przewozOw pasazerskich wymaga starannej rachunkowosci finansowej w tym rachunku
kosztow i przychodow [2].

Na ksztattowanie przychodow jak tez i na koszty przedsigbiorstw lotniczych ma wptyw szereg
czynnikéw, m.in. taryfy, zarzadzanie flotg samolotow, zarzadzanie zaloga, oferowana siatka potaczen,
rozktad lotéw oraz szereg czynnikow rynkowych. Na rysunku 4 przedstawiono zaleznosci kosztowo-
przychodowe przewoznikoéw lotniczych.

Pl " PR ‘

Rozktad &g
lotow
Siatka @

pofaczen v
potaczen
‘[

Zarzadzanie
-l zatogami

Rys. 4. Zaleznosci kosztowo-przychodowe przewoznikow transportu lotniczego
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Kolejnymi czynnikami wplywajacymi na zarzadzanie kosztami na rynku przewozoéw pasazerskich
w transporcie lotniczym s3:
— analiza siatki pofaczen lotniczych,
— struktura rozktadu lotow,
— zarzadzanie flotg samolotow.
Zarzadzanie siatkg potaczen lotniczych polega na okresleniu:
— decyzji o wyborze rynkow,
— decyzji 0 wyborze tras,
— rodzaju siatki potaczen,
— decyzji o r6znicowaniu ustugi przewozowe;j,
— decyzji o ilo$ci potaczen,
— rodzaju potaczenia,
— pojemnosci samolotu lub czestotliwos$ci wykonywanych potaczen,
— relacji kosztowo-przychodowe;j.

Natomiast analiza przychodoéw w kontekscie rozktadu lotow polega na:

— zminimalizowaniu czasu potrzebnego na obstuge pasazerow i bagazu w portach lotniczych,

— dopasowaniu godzin operacji lotniczych do okreslonego segmentu rynku,

— okreslenie czgstotliwosci wykonywanych potaczen lotniczych w  ujeciu  dziennym lub
tygodniowym.

Na plaszczyznie flota statkow powietrznych a ksztaltowanie przychodow, okreslenie relacji
odbywa si¢ za pomoca:

— doboru wielkos$ci samolotu do segmentu rynku,
— pozyskania odpowiedniego typu samolotu,
— konfiguracji miejsc w samolocie, np. w uktadzie 2x3x2 czy 2x2.

Ponadto nalezy wskaza¢ na nastepujace koszty w odniesieniu do:

— zarzadzania siatka potaczen — koszty w portach lotniczych, koszty bazowania maszyn, optaty
trasowe, oplaty handlingu,

— zarzadzania rozktadem — godziny lotow, dodatkowe optaty zwigzane z restrykcjami w niektorych
portach, niektdére porty w specyficznych porach dnia podlegaja kongestii co wptywa na opdznienia,

— zarzadzania zalogami — koszty osobowe, ilo$¢ zaldg potrzebna do siatki i rozkladu, koszty
rozlokowania 1 logistyki zwigzanej z zalogami.

Jeszcze kilka lat temu koszty zatdg lotniczych stanowily znaczacy udzial w bezposrednich
kosztach operacyjnych, obecnie znaczaco zredukowaly koszty pracy. Mimo 1z w wielu towarzystwach
lotniczych funkcjonuja zwigzki zawodowe, ktore utrudniajg proces zwolnien grupowych, oczekujac
jednoczesnie duzych odpraw. Proces redukcji personelu jest spowodowany postgpem
technologicznym oraz zmianami w strukturze zatrudnienia, a takze wzrostem efektywnosci
zatrudnienia. Oczywiscie wspomniany proces zarzadzania czasem pracy personelu jest regulowany
przez regulacje zwigzkowe oraz zwigzki zawodowe. Przyjmuje sig, ze koszt personelu operacyjnego
zalezy od wskaznika dostgpnosci miejsc w samolocie w odniesieniu do diugosci lotu oraz czasu
przelotu.

Najnowsze tendencje w branzy lotniczej sg ukierunkowane ku znacznej redukcji kosztow
personelu, przyktadem moze by¢ model przewoznikéw niskokosztowych, gdzie koszty personelu sa
pond dwukrotnie nizsze niz w przypadku tradycyjnych przewoznikéw lotniczych”.

2 Dotyczy poréwnania funkcjonowania easyJet i British Airways na trasie Londyn-Edynburg.
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Rys. 5. Poréwnanie kosztéw funkcjonowania przewoznikdéw tradycyjnych i niskokosztowych [1, s. 33]
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Optfaty lotniskowe sg najbardziej znaczacym elementem, stanowia ok. 34% kosztow w przypadku
przewoznikow niskokosztowych i 24% w przypadku tradycyjnych. Koszty amortyzacji samolotow
(z optatami) i dzierzawy stanowig druga pozycj¢, odpowiednio 21% i 19% kosztéw catkowitych,
odpowiednio. Koszt paliwa, ktore obecnie stanowig odpowiednio od 15% do 10%. Tak maty udziat
kosztéw paliwa moze wynika¢ z wczesniejszego zakontraktowania wigkszej ilosci paliwa po niskiej

Analiza kosztow pokazuje, iz koszty eksploatacyjne przewoznikoéw niskokosztowych sg okoto
50% nizsze od kosztow operacyjnych przewoznikow tradycyjnych, a zaleznos¢ ta jest utrzymywana
niezaleznie od dlugosci trasy. Przedstawia to rysunek 6. Roéznica ta moze by¢ jeszcze wigksza

w przypadku uzytkowania przez przewoznikéw z segmentu LCC tanszych lotnisk.
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Rys. 6. Przecigtny koszt przewozu pasazerow przewoznikiem tradycyjnym i niskokosztowym [1, s. 33]

Przecigtny koszt na 1 pkm

WNIOSKI

Dokonujac podsumowania problematyki kosztéw w odniesieniu do podmiotow rynkowych
funkcjonujacych w segmencie lotniczych przewozow pasazerskich nalezy stwierdzi¢, iz obecnie
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w wyniku walki konkurencyjnej o pasazera przewoznicy dokonujg szczegdtowej analizy kosztow.
Ceny przewozu pasazerow w ciggu kilku ostatnich lat znacznie spadly, na co miaty wptyw takze
koszty funkcjonowania przewoznikow.

Nie mniej jednak nalezy wskaza¢ na kilka problemoéw majacych wplyw na wielko$¢ kosztow,
a mianowicie rosngce optaty zwigzane z ochrona srodowiska naturalnego oraz ceny paliw.

Obecnie przedsigbiorstwa przewozowe daza do bardziej efektywnego wykorzystania posiadane;j
floty lotniczej oraz maksymalnego wykorzystania dostepnej siatki polgczen. Taki model jest
realizowany od kilkunastu lat przez przewoznikow niskokosztowych, ktérzy dokonali redukcji
wybranych pozycji kosztowych oraz zamienili wybrane pozycje kosztowe w zrddta przychodow.
Przewoznicy sieciowi ze wzglgdu na rozbudowana strukturg organizacyjng dopiero teraz rozpoczynaja
proces restrukturyzacji polityki kosztowe;j.

Streszczenie

W artykule dokonano analizy kosztow przedsiebiorstw transportu lotniczego funkcjonujgcych w segmencie
przewozow pasazerskich. Wskazano na najwazniejsze czynniki ksztattujgce strukture kosztow, ponadto
omowiono takze koszty zewnetrzne, jako instrument wplywajgcy na proces zarzadzania polityka kosztowq. Na
przykladzie dwoch modeli biznesowych prowadzenia dziatalnosci lotniczej dokonano porownania i oceny
kosztow funkcjonowania przewoznikow tradycyjnych i niskokosztowych.

THE COSTS OF FUNCTIONING OF PASSENGER AIR TRANSPORT
MARKET

Abstract

The article presents an analysis of the costs of air carriers. Describes the most important factors affecting
the cost structure, moreover, indicated external costs, as an instrument for influencing the process of policy
management cost. For example, the two business models of air transport, a comparison and evaluation of the
operating costs of traditional and low cost carriers.
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