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Zmiany strategii konkurowania podmiotów
rynku transportu lotniczego w warunkach globalizacji

W artykule omówiono zmiany w strategiach konkurencji podmiotów rynku lotniczego w ostat-
nich dekadach. Przedmiotem analizy jest wspó³praca nawi¹zywana miêdzy przewoŸnikami lot-
niczymi, a tak¿e miêdzy przedsiêbiorstwami przewozowymi a portami lotniczymi. Celem
artyku³u jest wykazanie, i¿ wiele zmian, które zasz³y w poda¿y us³ug transportu lotniczego, by³o
odpowiedzi¹ na procesy globalizacji. Za tak¹ zmianê nale¿y uznaæ tendencjê do konsolidacji po-
da¿owej strony rynku lotniczego oraz wzrost znaczenia kooperacyjnych strategii konkurencji.
W transporcie lotniczym w warunkach globalnej konkurencji dominacjê na rynku przewozów
pasa¿erskich mog¹ uzyskaæ tylko podmioty zdolne do wdro¿enia strategii konkurencji, umo¿li-
wiaj¹cej osi¹gniêcie przewagi nad konkurentami, wy¿szego poziomu efektywnoœci ekonomicznej
i skutecznego przejmowania popytu dziêki zawieraniu aliansów strategicznych i podejmowaniu
wspó³pracy z innymi podmiotami rynku transportowego.
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Changes in the competition strategies of entities
in the air transport market under globalisation

The article discusses the changes in the competition strategies of entities in the air transport mar-
ket in recent decades. The subject of the analysis is cooperation between air carriers and between
carriers and airports. The aim of this article is to prove that many changes which have taken place
in the supply of air transport services were a response to globalization. Such a change is especially
visible in the tendency to consolidate the supply side of the air transport market or in the increas-
ing importance of cooperative competition strategy. In a global competition, the dominant posi-
tion in the market of passenger air transport can be gained only by entities able to implement
suitable strategies of competition. The article argues that such a strategy must allow for achieving
a competitive advantage, a higher level of economic efficiency and effective takeover of demand.
This, in turn, is enabled by entering strategic alliances and undertaking cooperative agreements
with other entities in the air transport market.
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Wprowadzenie

Pojêcie globalizacji odnosi siê do wielu z³o¿onych procesów, które charakte-
ryzuj¹ wspó³czesn¹ gospodarkê œwiatow¹. Procesy globalizacji postêpuj¹ w ró¿-
nych dziedzinach: ekonomicznej, technicznej, socjologicznej oraz kulturowej,
najwiêksze zmiany nast¹pi³y jednak w sferze ekonomicznej, w której procesy glo-
balizacji wi¹¿¹ siê z dzia³alnoœci¹ gospodarcz¹, rynkami bran¿owymi, ga³êziami
gospodarki i funkcjonowaniem przedsiêbiorstw. Globalizacja na p³aszczyŸnie
ekonomicznej przejawia siê dynamicznym wzrostem obrotów handlowych oraz
przep³ywów kapita³owych i us³ugowych.

Transport znacz¹co wspiera miêdzynarodow¹ wspó³pracê gospodarcz¹ i od-
grywa zasadnicz¹ rolê w tworzeniu œwiatowej sieci obrotu dobrami i transferze
dóbr inwestycyjnych miêdzy krajami, a tak¿e u³atwia komunikowanie siê ludzi
miêdzy sob¹ i przep³yw wiedzy. W zwi¹zku z tym procesom globalizacji towa-
rzysz¹ zmiany zarówno w sieciach komunikacyjnych i systemach transportowych,
jak i w strategiach rozwoju przedsiêbiorstw sektora transportowo-spedycyjno-
-logistycznego (TSL) na globalnych rynkach. Szczególn¹ rolê w przep³ywach osób
o zasiêgu œwiatowym odgrywa transport lotniczy. Celem artyku³u jest wykaza-
nie, i¿ wiele zmian, które zasz³y w poda¿y us³ug transportu lotniczego, by³o odpo-
wiedzi¹ na procesy globalizacji. Za takie zmiany nale¿y uznaæ tendencje do
konsolidacji poda¿owej strony rynku lotniczego i nawi¹zywania wspó³pracy miê-
dzy uczestnikami rynku.

1. Transport jako czynnik i przedmiot globalizacji

Dzia³alnoœæ firm globalnych i transnarodowych wp³ywa na wielkoœæ i struktu-
rê œwiatowego eksportu i importu. Podzia³ procesu produkcji na etapy realizowa-
ne w ró¿nych krajach wywo³uje potrzebê transferu dóbr i us³ug, zarówno
wewn¹trz korporacji (miêdzy jednostk¹ centraln¹ a jej filiami oraz miêdzy po-
szczególnymi filiami), jak i w relacjach z dostawcami i odbiorcami. Globalizacja
produkcji i powstawanie skomplikowanych sieci powi¹zañ powoduj¹ wiêksze
zapotrzebowanie na transport, a tak¿e kszta³tuj¹ wymagania jakoœciowe u¿ytko-
wników transportu wzglêdem œwiadczonych us³ug.

Rozwój iloœciowy i jakoœciowy systemu transportowego oraz wdra¿anie no-
woczesnych rozwi¹zañ w zintegrowanych ³añcuchach dostaw to czynniki sprzy-
jaj¹ce globalizacji powi¹zañ gospodarczych. Zmiany w transporcie wymienia siê
wœród podstawowych cech globalizacji, takich jak [Müller, 2004]:
– formowanie siê œwiatowej sieci obrotu dobrami i us³ugami (globalizacja po-

woduje ekspansjê przestrzenn¹ tych obrotów i zwiêkszenie ich skali, a tak¿e
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powszechn¹ dostêpnoœæ na wielu rynkach miêdzynarodowych tzw. produk-
tów œwiatowych, wytworzonych przez najsilniejsze i najbardziej znane firmy
w okreœlonych dziedzinach produkcji),

– intensywny rozwój miêdzynarodowych obrotów kapita³owych (pocz¹wszy
od rozszerzania sieci dzia³alnoœci wielkich banków w ró¿nych regionach i kra-
jach œwiata, poprzez intensyfikacjê obrotów papierami wartoœciowymi, roz-
szerzanie i tworzenie ró¿nych form kredytowania krajów i przedsiêbiorstw,
a¿ po dynamiczny rozwój zagranicznych inwestycji bezpoœrednich),

– rozwój sieci œwiatowego systemu transportowego, pozwalaj¹cego zwiêkszyæ
masê oraz prêdkoœæ przemieszczania ³adunków, a tak¿e skróciæ czas podró¿y
osób,

– utworzenie œwiatowego systemu informacyjnego, którego g³ównym ogniwem
jest sieæ po³¹czeñ informatycznych o zasiêgu globalnym za poœrednictwem
internetu (internet pozwala na dokonywanie ró¿norodnych operacji ekono-
micznych, od transferu kapita³u po zlecenia kupna i sprzeda¿y przez firmy,
a tak¿e umo¿liwia przekazywanie ró¿norodnych informacji o charakterze
handlowym, finansowym, turystycznym, edukacyjnym); system informacyj-
ny wspomaga telefonia tradycyjna, komórkowa i ³¹cznoœæ satelitarna.
Transport sta³ siê czynnikiem sprzyjaj¹cym procesom globalizacji, przede

wszystkim dziêki wprowadzeniu nowoczesnych technologii przewozowych,
prze³adunkowych i zwi¹zanych z przep³ywem informacji miêdzy poszczególnymi
ogniwami ³añcucha dostaw. Przyspieszy³o to proces transportowy na wszystkich
jego etapach i usprawni³o dostawy. Poza tym, postêp techniczny w konstrukcji
œrodków transportu umo¿liwi³ zwiêkszenie ich noœnoœci i obni¿enie kosztów
transportu, co sprzyja przewozom surowców masowych na du¿e odleg³oœci.

Postêp technologiczny dokonuj¹cy siê we wszystkich ga³êziach transportu
znacznie przyspieszy³ procesy globalizacji. Za podstawowe nowoczesne techno-
logie wdra¿ane w transporcie mo¿na uznaæ nowoczesne œrodki transportu, jed-
nostki ³adunkowe, urz¹dzenia prze³adunkowe, technologie informacyjne
(elektroniczny system wymiany danych EDI, us³ugi telekomunikacyjne i info-
rmatyczne) oraz technologie telematyczne (GPS, inteligentne systemy transporto-
we – ITS). Nowoczesne technologie ICT odgrywaj¹ w sektorze transportowym
coraz wiêksz¹ rolê. Rozbudowane systemy nawigacyjne i pozycjonuj¹ce oparte
na technologii GPS pozwalaj¹ efektywniej wykorzystywaæ zasoby ludzkie i sprzê-
towe. Zastosowanie dok³adnych map cyfrowych umo¿liwia zaplanowanie opty-
malnej trasy przewozu, z uwzglêdnieniem odleg³oœci i czasu przejazdu, a tak¿e
pozwala na kontrolê przewozu oraz ograniczenie kosztów paliwa i op³at drogo-
wych. Coraz wiêksz¹ rolê w usprawnianiu funkcjonowania systemów transpor-
towych odgrywaj¹ inteligentne systemy transportowe. Powstaj¹ one poprzez za-
stosowanie wspó³pracuj¹cych ze sob¹ ró¿norodnych rozwi¹zañ telematycznych,
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bazuj¹cych na technologii informatycznej, komunikacji bezprzewodowej i elek-
tronice pojazdowej, umo¿liwiaj¹cych efektywne zarz¹dzanie infrastruktur¹
transportow¹, sprawn¹ obs³ugê podró¿nych oraz takie zarz¹dzanie pojazdami,
³adunkami i trasami, które spowoduje poprawê bezpieczeñstwa, zmniejszenie
zat³oczenia, skrócenie czasów przejazdu i ograniczenie zu¿ycia paliwa

Efektem postêpu technicznego w transporcie by³ rozwój ró¿nych systemów
zintegrowanych, które pozwalaj¹ przewoziæ jednostki ³adunkowe œrodkami wspó³-
dzia³aj¹cych ze sob¹ ga³êzi transportu. W relacjach kontynentalnych i miêdzy-
kontynentalnych pokonywanie du¿ych odleg³oœci wi¹¿e siê z koniecznoœci¹
tworzenia ³añcuchów transportowych, wykorzystuj¹cych w³aœciwoœci ró¿nych
ga³êzi, co sprzyja rozwojowi transportu intermodalnego, bêd¹cego istotnym
sk³adnikiem zintegrowanych ³añcuchów dostaw. Nowoczesny, szybki i wydajny
system transportowy spowodowa³, ¿e wielkie korporacje transnarodowe s¹ w sta-
nie szybko reagowaæ na potrzeby rynku œwiatowego i stosowaæ nowoczesne
metody dostarczania du¿ych partii ³adunków w krótkim czasie i z du¿¹ punktual-
noœci¹ [KoŸlak, 2008].

Miêdzy procesami globalizacji gospodarczej a zmianami w sektorze transpor-
tu wystêpuje sprzê¿enie zwrotne, tzn. transport jest nie tylko czynnikiem sprzy-
jaj¹cym globalizacji, ale tak¿e sam tym procesom podlega. Globalizacja aktywnie
wp³ywa na sektor transportu przede wszystkim w dwóch obszarach:
– powoduje zmiany w zakresie potrzeb przewozowych (zmienia siê ich struk-

tura i wielkoœæ),
– prowadzi do zmian strategii podmiotów œwiadcz¹cych us³ugi transportowe.

Wymiana towarowa na œwiecie wykazuje sta³¹ tendencjê wzrostow¹. W kra-
jach wysoko rozwiniêtych postêpuje wzrost eksportu i importu, który wywo³uje
zapotrzebowanie na przewozy ³adunków na du¿e odleg³oœci. W latach 2010–2014
œwiatowy eksport wzrós³ o 6%, a import o 5% [WTO, 2016]. Na zmiany w zakresie
potrzeb transportowych w krajach gospodarczo rozwiniêtych wp³ywa równie¿
intensywna ewolucja struktury produkcji gospodarczej. W produkcji przemy-
s³owej ca³y czas zwiêksza siê udzia³ dóbr wysoko przetworzonych, natomiast su-
rowce masowe, w tym energetyczne, s¹ importowane z krajów s³abiej rozwiniê-
tych, w których dominuje gospodarka surowcowa. W œwiatowych przewozach
³adunków podstawow¹ rolê odgrywa ¿egluga morska, natomiast w europejskich
przewozach l¹dowych wyraŸnie dominuje transport samochodowy.

O szybkoœci przewozów ³adunków wysokowartoœciowych w skali œwiatowej
zadecydowa³o zastosowanie wielkich transkontynentalnych samolotów odrzuto-
wych. W intensyfikacji lotniczego transportu pasa¿erskiego wa¿n¹ rolê odegra³o
zastosowanie du¿ych samolotów odrzutowych oraz ekspansja przewoŸników
niskokosztowych. Nast¹pi³ bardzo dynamiczny wzrost w zakresie przewozów
biznesowych i turystycznych [KoŸlak, 2008].
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Przedsiêbiorstwa transportowe spe³niaj¹ce funkcjê us³ugow¹ na rzecz obrotu
towarowego musia³y dostosowaæ siê do wymogów stawianych im przez globali-
zuj¹c¹ siê gospodarkê i równie¿ podda³y siê procesowi internacjonalizacji (umiê-
dzynarodowienia). W zwi¹zku z globalizacj¹ wielu rynków i coraz wiêksz¹
konkurencj¹ nast¹pi³ wyraŸny wzrost tendencji do koncentracji kapita³u, zarów-
no w postaci fuzji, jak i zawierania aliansów strategicznych, które sta³y siê najpo-
pularniejszymi sposobami na zdobycie nowego rynku zbytu us³ug. Wielkie
korporacje równie¿ w bran¿y TSL s¹ bardziej efektywne i gwarantuj¹ wysok¹
jakoœæ us³ug. W œlad za powstawaniem silnych grup kapita³owych w przemyœle
dokonuj¹ siê fuzje i przejêcia miêdzy podmiotami bran¿y TSL, a postêp technicz-
ny i rozwój informatyki sprzyja powstawaniu operatorów wyspecjalizowanych
w obs³udze okreœlonych bran¿ lub segmentów rynku.

W transporcie lotniczym dominacjê na rynku przewozów pasa¿erskich w wa-
runkach globalnej konkurencji mog¹ uzyskaæ tylko podmioty zdolne do wdro¿enia
strategii konkurencji, umo¿liwiaj¹cej osi¹gniêcie przewagi nad konkurentami,
wy¿szego poziomu efektywnoœci ekonomicznej i skutecznego przejmowania po-
pytu. Jest to mo¿liwe dziêki zawieraniu aliansów strategicznych i podejmowaniu
wspó³pracy z innymi podmiotami rynku transportowego. W transporcie lotni-
czym tendencje do koncentracji i konsolidacji po stronie poda¿y us³ug s¹ szczegól-
nie widoczne. W XXI w. pojedynczym liniom lotniczym bardzo trudno jest konku-
rowaæ z du¿ymi globalnymi przewoŸnikami. Aby przetrwaæ w stale zmieniaj¹cej
siê gospodarce, linie lotnicze zaczê³y podejmowaæ ró¿ne formy wspó³pracy z in-
nymi uczestnikami rynku transportowego. Odzwierciedleniem powy¿szego zjawi-
ska s¹ powszechnie wystêpuj¹ce strategie kooperacji, w tym alianse strategiczne
[Goetz, Budd, 2016]. Strategie te s³u¿¹ budowaniu globalnego rynku us³ug lotni-
czych i s¹ form¹ wspó³pracy przewoŸników w obs³udze potrzeb przewozowych.
Strona poda¿owa rynku transportu lotniczego sk³ada siê z trzech podstawowych
grup podmiotów: linii lotniczych œwiadcz¹cych us³ugi przewozowe, portów lot-
niczych i przedsiêbiorstw oferuj¹cych us³ugi towarzysz¹ce [Ruciñska, 2015].
W dalszej czêœci artyku³u zostanie przeprowadzona analiza ró¿nych form koope-
racji miêdzy podmiotami rynku transportu lotniczego.

2. Alianse strategiczne i konsolidacja sektora us³ug lotniczych

Wiêkszoœæ porozumieñ dotycz¹cych wspó³pracy przewoŸników lotniczych
ma charakter handlowy i marketingowy. Dotycz¹ one m.in. wspólnego wykorzy-
stania miejsc na danej trasie i koordynacji rozk³adów lotów. Inny charakter maj¹
alianse strategiczne, które s¹ porozumieniami d³ugookresowymi, zawartymi na
zasadach partnerstwa i wspólnych korzyœci, przy zachowaniu odrêbnoœci orga-
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nizacyjnej stron. Zrzeszone w aliansie linie lotnicze maj¹ wspólne logo, ale nadal
korzystaj¹ ze swoich odrêbnych marek przewoŸników [Pijet-Migoñ, 2012]. Alians
strategiczny w transporcie lotniczym okreœla siê jako „d³ugookresowe dzia³anie
dwóch lub wiêcej przewoŸników lotniczych bêd¹cych uczestnikami gry rynko-
wej o charakterze konkurencji miêdzynarodowej, które ma na celu umocnienie
ich pozycji konkurencyjnej w sektorze zarówno wobec innych konkurentów, jak
i dostawców oraz klientów przy jednoczesnym zachowaniu ich odrêbnoœci orga-
nizacyjnej i prawnej” [Marciszewska, 2001].

Wspó³praca miêdzy liniami lotniczymi przebiega najczêœciej w zakresie [Ruciñ-
ska, Ruciñski, T³oczyñski, 2012]:
– wspólnego wykonywania rejsów, czyli code-share (wspólne oznakowanie lo-

tów, wspólna obs³uga pasa¿erów i rynków, wspólne systemy rezerwacyjne,
koordynacja lotów z miêdzyl¹dowaniami itp.),

– wspólnej promocji i sprzeda¿y us³ug,
– programów lojalnoœciowych typu frequent flyer obejmuj¹cych wiele linii,
– wspólnych systemów rezerwacyjnych,
– wspólnych sposobów zarz¹dzania,
– cateringu,
– kooperacji w zakresie kontroli naziemnej i technicznej,
– mo¿liwoœci umów dotycz¹cych spó³ek joint venture.

Pocz¹tkowo alianse lotnicze zawierano g³ównie z myœl¹ o wejœciu na nowe
rynki i obejœciu w ten sposób umów bilateralnych. W póŸniejszym okresie tworzono
je równie¿ ze wzglêdu na rozwój nowych technologii oraz z powodów handlo-
wych. Cel nadrzêdny zawsze stanowi³a poprawa konkurencyjnoœci przewoŸni-
ków zawieraj¹cych sojusz. Uczestnictwo linii lotniczej w aliansie zwiêksza
elastycznoœæ funkcjonowania przedsiêbiorstwa oraz umo¿liwia lepsze i szybsze
dostosowanie oferty do zmian popytu w poszczególnych regionach. Za przyczy-
nê tworzenia siê aliansów uwa¿a siê równie¿ uzyskiwanie korzyœci skali i korzyœci
z gêstoœci sieci. Alianse przyczyniaj¹ siê do wyrównywania poziomu wiedzy,
technologii i umiejêtnoœci pomiêdzy partnerami [Pearce, Doernhoefer, 2011]. Do
najwa¿niejszych korzyœci wynikaj¹cych z przynale¿noœci do aliansu lotniczego
mo¿na zaliczyæ [Pijet-Migoñ, 2012]:
– redukcjê kosztów dzia³alnoœci poprzez wspóln¹ politykê handlow¹ i dzia³al-

noœæ organizacyjn¹,
– stworzenie sieci skoordynowanych po³¹czeñ, co znacz¹co wp³ywa na konku-

rencyjnoœæ linii,
– zwiêkszenie potoków pasa¿erskich, wiêksze zape³nienie samolotów odlatuj¹-

cych z g³ównych lotnisk (hubów) dla danego aliansu i zwiêkszenie efektyw-
noœci wykorzystania samolotów,

– podniesienie jakoœci us³ug przez wzrost czêstotliwoœci po³¹czeñ, dogodny
rozk³ad lotów, ³atwoœæ przesiadek i skrócenie czasu wymaganego na przesiadkê,
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– dostêp do wiedzy i innowacyjnych technologii,
– korzyœci marketingowe, wynikaj¹ce ze wspólnych dzia³añ promocyjnych, re-

klamowych, wspólnych kana³ów dystrybucji (systemy rezerwacyjne i serwisy
internetowe), wspólnych programów lojalnoœciowych i przywilejów dla osób
najczêœciej podró¿uj¹cych oraz z przenoszenia wizerunku wspólnej marki na
wszystkie linie nale¿¹ce do sojuszu.
Obecnie na œwiecie funkcjonuje oko³o trzystu aliansów lotniczych, ale tylko

trzy maj¹ charakter strategicznych aliansów globalnych, obejmuj¹cych swoj¹ sie-
ci¹ po³¹czeñ ca³y œwiat. S¹ to Star Alliance, Oneworld i Sky Team (zrzeszaj¹ one
³¹cznie ponad piêædziesi¹t linii lotniczych) [T³oczyñski, 2016]. Cz³onkowie tych
aliansów byli dobierani wed³ug kryteriów geograficznych, aby utworzyæ jak naj-
wiêksz¹ sieæ po³¹czeñ, zapewniaj¹c¹ po³¹czenia pomiêdzy wszystkimi kontynenta-
mi, w zwi¹zku z czym alians wspólnie prezentowa³ globaln¹ ofertê przewozow¹.
Istotne znaczenie mia³o te¿ kryterium jakoœciowe i kandydat do aliansu musia³
przejœæ specjalny audyt, który potwierdza³ wysok¹ jakoœæ jego produktu. Istotn¹
rolê w tych aliansach odgrywa efekt wizerunkowy. Najwiêksi przewoŸnicy mog¹
prezentowaæ siê jako gracze w pe³ni globalni, realizuj¹cy zasadê „powiedz, dok¹d
chcesz lecieæ, a my ciê tam zawieziemy, albo sami, albo wspólnie z naszymi part-
nerami”. Z kolei mniejsze linie lotnicze zyska³y wizerunek przewoŸników
œwiadcz¹cych us³ugi wysokiej jakoœci, o wysokim poziomie innowacyjnoœci [Sera-
fin, 2015]. Podstawowe dane liczbowe charakteryzuj¹ce globalne alianse lotnicze
zawiera tabela 1.

Tabela 1. Charakterystyka globalnych aliansów strategicznych w 2015 r.

Dane charakteryzuj¹ce alians Star Alliance Oneworld Sky Team

Rok powstania 1 997 1 999 2 000

Liczba cz³onków* 28 15 20

Liczba samolotów 4 657 3 414 3 054

Liczba obs³ugiwanych pañstw 192 154 179

Liczba portów lotniczych 1 330 1 011 1 057

Liczba dziennych po³¹czeñ 18 500 14 313 16 270

Liczba przewiezionych pasa¿erów (mln)** 637,6 507,0 612,0

* Stan na 31.03.2016 r.
** W 2013 r.

�ród³o: [Star Alliance, 2015; Oneworld, 2015; Sky Team, 2015].

Star Alliance jest najstarszym i najwiêkszym ugrupowaniem, maj¹cym naj-
wiêkszy udzia³ w rynku globalnym. Zauwa¿alny jest jednak prê¿ny rozwój Sky
Team, który najszybciej zwiêksza liczbê przewiezionych pasa¿erów.
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Fuzje i przejêcia s¹ na globalnym rynku zjawiskiem stosunkowo powszech-
nym i wystêpuj¹ równie¿ w transporcie lotniczym. W przeciwieñstwie do alian-
sów strategicznych wi¹¿¹ siê one z transferem kapita³u, maj¹tku rzeczowego
i wykwalifikowanego personelu. Pozwalaj¹ one na kapita³owe wzmocnienie part-
nerów, rozwój wspó³pracy, pozyskanie nowych rynków, poszerzenie oferty i po-
prawê wizerunku przewoŸników. Powsta³e w wyniku konsolidacji silniejsze pod-
mioty uzyskuj¹ lepsz¹ pozycjê konkurencyjn¹, a tak¿e wzrastaj¹ ich mo¿liwoœci
negocjacyjne z portami lotniczymi [T³oczyñski, 2016].

Procesy konsolidacji na rynku transportu lotniczego nie oznaczaj¹ ogranicze-
nia konkurencji, a daj¹ wiele korzyœci pasa¿erom dziêki koordynacji rozk³adów
lotów i ich wiêkszej czêstotliwoœci, co przek³ada siê na krótszy czas oczekiwania
na po³¹czenie i bardziej komfortowe przesiadanie siê z samolotu na samolot
[Tugores-García, 2012].

3. Wspó³praca linii lotniczych z portami lotniczymi

Zakres wspó³pracy linii lotniczych i portów lotniczych jest bardzo szeroki.
Ka¿dy z tych podmiotów pe³ni funkcjê zarówno dostawcy us³ug, jak i klienta.
Port lotniczy stwarza linii lotniczej mo¿liwoœci do obs³ugi statku i przyjêcia na
pok³ad pasa¿erów, a z kolei zas³ug¹ linii lotniczej jest to, i¿ pasa¿erowie danego
lotu korzystaj¹ z us³ug danego lotniska. Kupuj¹c bilet na wybrany przez siebie lot,
pasa¿er staje siê klientem danej linii lotniczej, natomiast linia lotnicza jest g³ów-
nym klientem zarówno portu lotniczego, jak i firm funkcjonuj¹cych na jego ob-
szarze. Dziêki odpowiednim umowom i powi¹zaniom obie grupy podmiotów s¹
w stanie prowadziæ swoj¹ dzia³alnoœæ w sposób korzystny dla obu stron.

Obecnie porty i linie lotnicze wspó³pracuj¹ w kilku podstawowych obszarach.
Wraz z rozwojem technologii i zmianami na rynku wspó³praca ta staje siê coraz
szersza. G³ówne obszary wspó³pracy obejmuj¹ [Niehaus, 2012]:
– zapewnienie bezpieczeñstwa,
– inwestycje w infrastrukturê,
– tworzenie harmonogramów lotów,
– rozbudowê portów lotniczych i budowê nowych terminali,
– minimalizowanie kosztów przy maksymalizacji zysku,
– poprawê jakoœci podró¿y,
– wymianê informacji o pasa¿erach i klientach,
– marketing,
– dzia³ania na rzecz œrodowiska.

Bezpieczeñstwo pasa¿erów oraz obs³ugi lotniska i samolotów jest jednym
z kluczowych obowi¹zków portów lotniczych. Zapewnienie bezpieczeñstwa na-
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ziemnego obejmuje ochronê terminalu, kontrolê pozostawionych bez opieki to-
reb i walizek, monitoring obiektu, kontrolê osobist¹ przed wejœciem do samolotu,
kontrolê iloœci i wagi baga¿u rejestrowanego, sprawdzenie, czy w baga¿u podrêcz-
nym nie znajduj¹ siê niedozwolone przedmioty oraz bezpieczne przetransporto-
wanie pasa¿erów na pok³ad samolotu [Zieliñski, 2010]. Dzia³ania w celu zapew-
nienia bezpieczeñstwa naziemnego powinny byæ jak najbardziej efektywne i zaj-
mowaæ jak najmniej czasu.

Drugim elementem jest zapewnienie bezpieczeñstwa samolotów przelatuj¹-
cych nad portem, l¹duj¹cych, startuj¹cych lub poruszaj¹cych siê po p³ycie lotniska.
Porty lotnicze musz¹ dysponowaæ urz¹dzeniami i odpowiednio przeszkolonymi
pracownikami, którzy przy wykorzystaniu nowoczesnej techniki i w³asnych
umiejêtnoœci bêd¹ potrafili unikn¹æ sytuacji awaryjnych. Piloci podczas startu
utrzymuj¹ kontakt z wie¿¹ kontroln¹ lotniska, z którego odlatuj¹ lub do którego
przylatuj¹. Aby uruchomiæ silniki i wystartowaæ, pilot musi uzyskaæ zgodê obs³ugi
wie¿y. Gdy ju¿ wystartuje, nawi¹zuje kontakt ze s³u¿b¹ kontroli zbli¿ania, która
pomaga mu unikn¹æ innych samolotów na obszarze oko³o 100 km od lotniska
[Polska Agencja ¯eglugi Powietrznej, 2016].

Porty lotnicze dysponuj¹ okreœlon¹ liczb¹ zezwoleñ na start i l¹dowanie, wy-
nikaj¹c¹ z wielkoœci i po³o¿enia portu lotniczego. Chc¹c tê liczbê zwiêkszyæ,
musz¹ dobudowywaæ nowe terminale i pasy startowe. Liniom lotniczym zale¿y,
aby dysponowaæ jak najwiêksz¹ iloœci¹ tzw. slotów, wiêc czêsto decyduj¹ siê na
wspó³finansowanie inwestycji, wiedz¹c, ¿e przyniesie to rozwój nie tylko portu
lotniczego, ale tak¿e ich linii. Zyskuj¹ w ten sposób pewnoœæ, ¿e nowoczesne tech-
nologie, którymi bêdzie dysponowa³o lotnisko, spe³ni¹ ich oczekiwania. Przyk³ad
takich dzia³añ stanowi wspó³praca British Airways i portu lotniczego Heathrow
w Londynie. D¹¿¹c do poprawy standardu i jakoœci oferty, oba podmioty wspól-
nie dobudowa³y nowy terminal wyposa¿ony w dziesiêæ rêkawów, specjalne
oœwietlenie pasa startowego, skuteczniejszy system obs³ugi baga¿u i specjalne
udogodnienia dla pasa¿erów, np. salê dla pasa¿erów VIP i blisko po³o¿ony par-
king [Media Center British Airways, 2013]. Wiele linii lotniczych nie tylko finansu-
je budowê terminali i zakup nowych urz¹dzeñ i technologii, ale tak¿e staje siê
wspó³w³aœcicielem portów. Na przyk³ad Terminal 2 w porcie lotniczym w Mona-
chium jest w 40% w³asnoœci¹ Lufthansy, która poza tym portem posiada znaczne
udzia³y w porcie lotniczym we Frankfurcie i w terminalu cargo w Miêdzynarodo-
wym Porcie Lotniczym Szanghaj Pudong [Oum, Xiaowen, 2009].

Bardzo istotna z punktu widzenia pasa¿era jest wspó³praca miêdzy liniami
lotniczymi i portami lotniczymi w zakresie poprawy jakoœci podró¿y i skrócenia
czasu jej trwania. Najwiêksi przewoŸnicy i ich huby oferuj¹ podobny poziom
obs³ugi pasa¿erów na lotnisku, niezawodnoœci i obs³ugi podczas lotu. Porty lotni-
cze konkuruj¹ miêdzy sob¹ mo¿liwoœciami spêdzenia czasu przed odlotem, wia-
rygodnoœci¹ transferu oraz transportem dowozowo-odwozowym. Coraz wiêksz¹
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popularnoœæ zdobywa tzw. fast travel, czyli zespó³ technologii, który umo¿liwia
pasa¿erom szybsz¹ odprawê. Najwiêksze porty lotnicze we wspó³pracy ze swoi-
mi g³ównymi liniami wprowadzi³y systemy kompleksowej obs³ugi pasa¿erów.
IATA opracowa³o program „Szybkie podró¿owanie” (Fast Travel Programme),
w którym przedstawiono mo¿liwoœci wprowadzenia samoobs³ugi w szeœciu ob-
szarach, takich jak [Best, 2015]:
– bezobs³ugowa odprawa i samodzielny druk kart pok³adowych,
– bezobs³ugowa kontrola dokumentów podró¿nych i paszportu,
– samodzielne nadanie baga¿u i druk przywieszek baga¿owych,
– kioski do samodzielnej zmiany lotu i druku nowych kart pok³adowych,
– bezobs³ugowe wejœcie na pok³ad samolotu,
– bezobs³ugowa mo¿liwoœæ zg³oszenia reklamacji baga¿owej na lotnisku.

Wprowadzenie tego programu znacznie skraca czas potrzebny pasa¿erowi
przed odlotem samolotu i skutecznie zmniejsza kolejki. Dziêki prostym urz¹dze-
niom pasa¿er samodzielnie jest w stanie wykonaæ te czynnoœci w czasie czêsto
krótszym ni¿ tradycyjna odprawa. Korzyœci, jakie przynosi wdro¿enie tego pro-
gramu ró¿nym podmiotom, przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Korzyœci z wprowadzenia programu Fast Travel

Linie lotnicze Porty lotnicze Pasa¿erowie

– ni¿sze koszty operacyjne

– lepsze zarz¹dzanie wizerun-
kiem

– wiêksza punktualnoœæ odlo-
tów

– bezpoœredni kontakt z klien-
tami

– szansa na sprzeda¿ dodatko-
wych us³ug w czasie odprawy
przez internet

– ni¿sze koszty operacyjne

– lepsze zarz¹dzanie wizerun-
kiem

– maksymalizacja wykorzysta-
nia istniej¹cej infrastruktury

– mo¿liwoœæ wzrostu przycho-
dów ze sprzeda¿y

– zmniejszenie zat³oczenia
na lotnisku i poprawa bez-
pieczeñstwa

– brak kolejek na lotnisku

– wiêksza kontrola nad pod-
ró¿¹ i wy¿szy komfort
podró¿y

– wiêcej mo¿liwoœci wyboru

– elastycznoœæ i kombinacja
ró¿nych mo¿liwoœci dokona-
nia odprawy

�ród³o: [Best, 2015].

Porty lotnicze i przewoŸnicy dysponuj¹ ró¿nymi informacjami dotycz¹cymi
pasa¿erów. Wymiana tej wiedzy mo¿e pozytywnie wp³yn¹æ na jakoœæ us³ug, które
ka¿dy z partnerów bêdzie œwiadczyæ w przysz³oœci. Linie lotnicze s¹ w posiadaniu
takich danych o pasa¿erach, jak wiek, p³eæ i adres zamieszkania, natomiast porty lot-
nicze wiedz¹, z jakich us³ug dany podró¿ny korzysta. Wymiana informacji pozwoli
na tworzenie wspólnych ofert dopasowanych do wybranych grup pasa¿erów.

Ze zbieraniem informacji o pasa¿erach wi¹¿e siê wspó³praca w zakresie pro-
mocji i marketingu. Porty i linie lotnicze czêsto wspólnie tworz¹ strategie marke-

Zmiany strategii konkurowania podmiotów rynku transportu lotniczego w warunkach globalizacji 429



tingowe i okreœlaj¹ dzia³ania promocyjne. Dla linii lotniczych jest to bardzo wa¿ne
g³ównie ze wzglêdu na to, ¿e op³acalnoœæ lotów dalekodystansowych zale¿y od
liczby pasa¿erów dowo¿onych regionalnymi po³¹czeniami z ma³ych portów lot-
niczych. Istotnym elementem marketingu jest zbudowanie odpowiedniej marki
linii lotniczej i znaku kojarzonego zarówno z ni¹, jak i jej macierzystym portem
lotniczym.

Obszarem wspó³pracy linii i portów lotniczych, który dopiero od niedawna
ma znaczenie, jest ochrona œrodowiska. Linie lotnicze i porty lotnicze wspó³pra-
cuj¹ z producentami urz¹dzeñ, które maj¹ na celu zmniejszenie emisji dwutlenku
wêgla. Bardzo istotne jest zwiêkszenie wydajnoœci paliwa, która ma wzrosn¹æ
w stosunku do 2005 r. o 1,5% do 2020 r. i o 50% do 2050 r. Jednym z nowszych
dzia³añ w obszarze ochrony œrodowiska jest zagospodarowanie czêœci powierzch-
ni portów lotniczych pod uprawê roœlin, z których mo¿na wytwarzaæ biopaliwo.
Takie rozwi¹zania wprowadzi³o ju¿ kilka portów lotniczych, np. Madryt-Barajas,
Detroit i Sztokholm-Arlanda [IATA, 2011].

Wspó³praca linii i portów lotniczych jest niezwykle wa¿na dla nich samych
i dla obs³ugiwanych przez nie pasa¿erów. Dobrze dziel¹c miêdzy sob¹ zadania
i lepiej wykonuj¹c swoje obowi¹zki, zmniejsz¹ prawdopodobieñstwo, ¿e podczas
lotu stanie siê coœ nieprzewidzianego.

Podsumowanie

Komunikacja lotnicza jest najszybciej rozwijaj¹c¹ siê ga³êzi¹ transportu. Sku-
tecznie wdra¿a siê zmiany funkcjonalne i organizacyjne, szeroko stosuje innowa-
cje techniczne, organizacyjne i marketingowe, a ekspansja rynkowa postêpuje
szybciej ni¿ w innych ga³êziach transportu.

Rynek lotniczych przewozów pasa¿erskich pozostaje pod szczególnym wp³ywem
procesów globalizacji i stanowi przyk³ad sektora o wyraŸnych cechach global-
nych. Na rynku tym wystêpuje globalna konkurencja i koniecznoœæ stosowania
takich strategii i dzia³añ, które ten wymiar globalny konkurencji bêd¹ uwzglêd-
niaæ. Globalna konkurencja radykalnie zmieni³a sposób konkurowania na rynku.
Powszechn¹ praktyk¹ sta³o siê konkurowanie ze sob¹ nie tylko pojedynczych linii
lotniczych, ale równie¿ aliansów z³o¿onych z wiêkszej liczby przedsiêbiorstw.

Tworzenie aliansów strategicznych zmienia uwarunkowania konkurencyjne
poprzez wzmocnienie pozycji partnerów w stosunku do konkurentów, dostaw-
ców i klientów. Poza tym ogranicza zakres i skutki wahañ koniunktury w lotnic-
twie, czy innych niepowodzeñ, przy jednoczesnym zachowaniu odrêbnoœci
organizacyjnej i prawnej podmiotów uczestnicz¹cych w aliansie, co linie lotnicze
traktuj¹ jako niew¹tpliw¹ zaletê.
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