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Streszczenie: Realizowane na catym $wiecie lotniskowe inwestycje infrastrukturalne, szczegdlnie te uznawane za projekty o strategicznym
znaczeniu gospodarczym, motywuja do rozwazan na temat roli, jakg petnia dla linii lotniczych gtéwne wezty komunikacyjne. Warto zauwa-
7y¢, ze porty przesiadkowe stanowig dla przewoznikéw realizujgcych model sieciowy istotne Zrédto budowania przewagi konkurencyjnej.
Niniejszy artykut przybliza Czytelnikom role, jaka porty przesiadkowe petnig dla przewoznikow sieciowych oraz problematyke ich funk-
cjonowania. Na podstawie przeprowadzonych analiz literatury wskazano najwazniejsze cechy portu przesiadkowego, ktoére wptywajg na

konkurencyjnos¢ linii lotniczych. W pracy oméwiono takze najwazniejsze wyzwania organizacyjne, przed ktérymi stoja operatorzy sieciowi.
Problematyka artykutu jest szczegdinie aktualna z uwagi na plany budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego w Polsce.
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Abstract: The development of airport infrastructure and creation of airline hubs, which have a great importance for the economy, enco-
urage to thorough analysis of their role for airlines. Hub airports are the fundamental source of the competitive advantage of full service
network carriers. This article explains their role for airlines. The paper also presents the most important properties of airline hubs, which affect
the competitiveness of air carriers. It also presents major challenges related to the functioning of hub airports, which have to be addressed

by airlines. These issues are very current due to planning of the new central transport hub in Poland.
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Wstep

W Swietle rosnacej konkurencji w
sektorze transportu lotniczego warto
przyjrze¢ sie mechanizmom funkcjo-
nowania przewoznikéw oraz obsza-
rom, w ktorych szczegdlnie mocno
rywalizuja oni ze soba. Realizowane na
catym $wiecie lotniskowe inwestycje
infrastrukturalne, szczegdlnie te uzna-
wane za projekty o strategicznym zna-
czeniu gospodarczym, motywujg do
rozwazan na temat roli, jakg petnig dla
linii lotniczych gtéwne wezty komuni-
kacyjne.

W niniejszym opracowaniu za za-
sadne i celowe, zardbwno ze wzgleddw
poznawczych jak i utylitarnych, uzna-
no przedstawienie portu przesiadko-
wego (ang. hub) jako zrodta przewagi
konkurencyjnej przewoznika lotni-
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czego. Pozostajgc w swoim zamiarze

autorzy pokazali wptyw operowania

przewoznika w oparciu o port hubo-
wy na poprawe jego konkurencyjno-
$ci, przy spetnieniu okreslonych uwa-

runkowan wynikajacych z blizszego i

dalszego otoczenia, modelu bizneso-

wego oraz zasad wspotpracy z lotni-

skiem bedacym gtéwnym weztem w

sieci takiego przewoznika.

Osiggniecie gtéwnego celu pu-

blikacji wymagato sformutowania i

zrealizowania celow czastkowych, do

ktérych zaliczono:

- kwerende literatury odnoszacej
sie do przedmiotowego zakre-
su opracowania, w tym przede
wszystkim  modeli biznesowych
linii lotniczych i dyskusji nad ich
ewolucja,

- okreslenie gtéwnych cech modelu

sieciowego, umozliwiajgcych uzy-
skanie przewag konkurencyjnych,

- okreslenie uwarunkowan uzyski-
wania przewag konkurencyjnych
przewoznikdw  dziatajgcych  w
oparciu o port przesiadkowy,

- okreslenie cech portu przesiadko-
wego wptywajacych na konkuren-
cyjnos¢ przewoznika lotniczego.

Studiujac literature autorzy zidentyfi-
kowali luke badawcza, uznajac iz do-
tychczasowe opracowania i publika-
cje odnosza sie gtownie do zwigzkdw
pomiedzy portami regionalnymi a
rozwojem przewoznikow niskokoszto-
wych. Porty przesiadkowe iich zwigzki
z rozwojem przewoznikdw  siecio-
wych pojawiaja sie gtownie w kontek-
$cie opisdw systemodw hub and spoke i
alianséw strategicznych. [9, 10, 14] Re-
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latywnie matg uwage przypisywano
roli tych portéw w budowie przewag
konkurencyjnych poszczegdlnych
przewoznikdw sieciowych, przyjmu-
jac jakby z géry zatozenie, ze taki zwig-
zek i wptyw istnieje, nie uwzgledniajac
uwarunkowan uzyskiwania pozytyw-
nych efektow ich funkcjonowania w
oparciu o porty przesiadkowe, ani tez
zagrozen, ktére mogg sie tu pojawic.

Konkurencja oznacza wspodtzawod-
nictwo i rywalizacje miedzy podmio-
tami zainteresowanymi osiggnieciem
tego samego celu. Jej intensywnos¢
zalezy od specyfiki oferowanych pro-
duktéw, struktury sektora, w ktérym
dziatajg dane podmioty, wykorzysty-
wanych do konkurowania narzedzi,
jak réwniez profilu odbiorcy podej-
mowanych dziatan. [12] Podstawo-
wym celem przewoznikdw lotniczych
jest przede wszystkim generowanie
oraz zwiekszanie zyskéw z dziatalno-
$ci transportowej oraz takiej, ktéra ja
wspiera, a dzieki temu maksymalizacja
korzyscifinansowych dlaich wiascicie-
li. Nie ulega watpliwosci, ze sektor linii
lotniczych posiada bardzo duza grupe
interesariuszy, szczegolnie ze wzgledu
na jego znaczenie gospodarcze, pre-
stiz, swiatowy zasieg i liczbe klientow.
7 tego powodu rywalizacja pomiedzy
przewoznikami podlega w wielu re-
gionach $wiata silnym wptywom poli-
tycznym. Szczegdlnie widoczne jest to
w segmencie duzych przewoznikdw
sieciowych, ktérzy tworzg w ramach
swojej dziafalnosci istotne dla gospo-
darki wezty komunikacyjne. Czesto ich
rozwoj stanowi bowiem element rza-
dowych programéw gospodarczych.
(7]

Konkurencyjno$c to z kolei zdolnosc¢
do skutecznego konkurowania z inny-
mi podmiotami, a zatem przeciwsta-
wiania sie konkurencji. Mocne strony
organizacji tworzg zatem pewien po-
tencjat konkurencyjnosci, a mozliwos¢
pozytywnego odrézniania sie dzieki
nim od konkurentéw i przewyzszania
ich rezultatami wiasnej dziatalnosci,
tworzy natomiast przewage konku-
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rencyjng. [12] Warto zauwazyc, ze juz
sam model biznesowy przedsiebior-
stwa moze by¢ w wielu aspektach zr6-
dfem przewagi konkurencyjnej. Jest to
dobrze widoczne gdy rozpatruje sie
rozne podejscia do sposobu funkcjo-
nowania linii lotniczych i generowania
przez nie zyskow.

W sektorze dominuje kilka gtow-
nych modeli biznesowych: przewoz-
nicy sieciowi (ang. Full Service Network
Carriers, FSNC), okreslani rowniez jako
przewoznicy tradycyjni, przewozni-
cy niskokosztowi (ang. Low Cost Car-
riers, LCC), przewoznicy czarterowi,
przewoznicy regionalni, przewoznicy
hybrydowi (fgczacy cechy rdznych
modeli), a takze przewoznicy cargo,
specjalizujgcy sie wylgcznie w trans-
porcie towarowym. Operatorzy okre-
slonych  segmentéw charakteryzujg
sie odmiennymi potrzebami flotowy-
mi, jak réwniez odmiennym podej-
$ciem do rozwoju siatki potgczen oraz
ich zasiegu. Przewoznicy sieciowi re-
prezentujg model, ktory mozna z pew-
noscig uznac za najbardziej rozbudo-
wany pod wzgledem organizacyjnym
i handlowym. Jego nazwa wywodzi
sie od sieciowego systemu siatki po-
taczen, ktory okreslany jest takze jako
system piasty i szprychy (z ang. hub
and spoke) lub system portu przesiad-
kowego. Polega on na udostepnianiu
pasazerom oferty potgczen z przesiad-
ka, ktéra najczesciej realizowana jest
w gtownym weZle sieci przewoznika,
petnigcym role portu przesiadkowe-
go. Takie lotnisko zwykle stanowi za-
razem gtobwng baze operacyjng linii
sieciowej. Warto zauwazy¢, ze konse-
kwencjg stosowania tego rozwigzania
jest istotna wspdtzaleznosc¢ realizowa-
nych przez operatora rejséow. [13]

Znaczenie portu przesiadkowego

Sie¢ przewoznika lotniczego mozna
zobrazowac jako linie taczace wszyst-
kie pary miast w jego siatce potgczen,
ktére generuja popyt na przewozy pa-
sazerow. Tworza one tzw. rynki O&D
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(tj. Origin & Destination, czyli wylotu i
destynacji). Teoretycznie mozliwa jest
obstuga kazdego takiego rynku za po-
mocg potgczen bezposrednich (okre-
$lanych jako point-to-point), lecz naj-
czesdciej nie jest to praktykowane. Po
pierwsze, tylko czes¢ ze swiatowych
rynkéw O&D generuje wystarczajacy
popyt, by bezposrednie rejsy w ra-
mach danej pary miast byty optacal-
ne. Po drugie, oczywiste ograniczenia
zwigzane sg z zasiegiem i zdolnoscia-
mi technicznymi samolotéw. Decyzje
w  zakresie sposobéw dostarczenia
oferty przewozowej pasazerom sg
zatem jednym z podstawowych za-
gadnien projektowania sieci pofgczen
przez linie lotnicze. [8] Kazdy rynek
O&D moze byc obstugiwany na rézne
sposoby, tj. za pomocg potaczen bez-
posrednich lub z przesiadkg w porcie
przesiadkowym. Mozliwe s3 takze
inne, mniej powszechne rozwigzania,
takie jak rejsy bezposrednie z miedzy-
ladowaniem (w celach handlowych
lub technicznych), a takze rejsy z prze-
siadkg na potgczenia przewoznikdw
wspotpracujgcych.

Efektywne dziatanie portu prze-
siadkowego wymaga réwniez, by
dla jak najwiekszej liczby pasazerow
znajdowat sie on w miejscu potozo-
nym jak najblizej teoretycznej trasy
bezposredniej taczacej lotniska wy-
lotu i destynacji. [9] W przeciwnym
przypadku podréze ulegatyby wydtu-
zeniu, a w konsekwencji obnizatoby
to atrakcyjnos¢ oferty przewoznika.
Warto zatem zauwazy¢, ze niektére
pofaczenia realizowane z przesiadka
w ramach danej pary miast moga by¢
niekorzystne dla pasazeréw ze wzgle-
du na nieakceptowalnie dtugi taczny
czas przelotéw. Dotyczy to zwilaszcza
sytuacji, w ktérych odlegtos¢ z punktu
rozpoczecia podrézy do punktu do-
celowego stwarza mozliwo$¢ skorzy-
stania z szybszego, alternatywnego
pofaczenia bezposredniego. Z tego
wzgledu pofaczenia bezposrednie z
pominieciem gtéwnego portu prze-
siadkowego przewoznika sg rowniez
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dos¢ czesto oferowane przez linie
sieciowe, szczegodlnie gdy przesiadka
obniza atrakcyjnos¢ oferty dla pasa-
zerdw z danej pary miast. Te zaleznos¢
potwierdzajg takze badania ekono-
metryczne. [16] Na rynku widoczna
jest obecnie tendencja uruchamiania
coraz wiekszej liczby tras bezposred-
nich przez przewoznikdw sieciowych.
[17] Realizowanie rejsow bezposred-
nich przez przewoznika sieciowego
jest uzasadnione takze w sytuacji, gdy
przynajmniej jedno z lotnisk w parze
miast charakteryzuje sie duzym lokal-
nym popytem i obstuga takiego rynku
O&D za pomocg potgczenia przesiad-
kowego niekorzystnie wptynetfaby na
konkurencyjnos¢ oferty. Pofgczenia
bezposrednie s3 ponadto atrakcyj-
ne dla klientéw biznesowych, dzieki
ktorym linie sieciowe moga zwykle
osigga¢ wyzsze marze. Architektura
siatki potgczen jest zatem indywidu-
alng kwestig kazdego przewoznika,
czesciowo niezalezng od modelu biz-
nesowego, poniewaz kazdy operator
dziata w lokalnej specyfice rynkowej,
do ktorej musi dostosowac swojg
oferte. Istniejg jednak inne przestanki
do konkurencyjnego funkcjonowania
systemu portu przesiadkowego, kto-
rym nalezy przyjrzec sie blizej.

Warto zwrdci¢ uwage, ze linie sie-
ciowe konkurujg ze sobg na rynku
rowniez w sytuacji, gdy oferowane
przez nich trasy zupetnie nie pokrywa-
ja sie ze soba. Przyktadowo, rejsy jed-
nej linii na trasie Madryt — Warszawa
oraz Warszawa — Singapur z dogodnie
zaplanowang przesiadka w Warsza-
wie stanowig konkurencje dla pary
potagczen Madryt — Dubaj i Dubaj -
Singapur z transferem w Dubaju, ofe-
rowanym przez innego przewoznika.
Wspomniane rejsy stanowig bowiem
odpowiedz na zapotrzebowanie na
tym samym rynku O&D (tj. Madryt —
Singapur). Wskaza¢ mozna natomiast
wiele czynnikow, ktére wptywaja na
konkurencyjnos¢ oferty kazdego prze-
woznika w odniesieniu do danego
rynku O&D. Jedng z podstawowych
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kwestii — obok ceny biletu - jest na
przyktad rozktad potgczen z portu
przesiadkowego i liczba udostepnia-
nych miejsc na wykonywanych rej-
sach, ktére umoZliwiajg pasazerom
wygodne przesiadki przy zachowaniu
atrakcyjnego czasu transferu. Zwigza-
ne jest to zatem z catkowitym czasem
podrdzy. Szczegdlnie istotne sg takze
standardy oferowanego produktu.

Model sieciowy jako zrédto
przewagi konkurencyjnej
przewoznika

Sita modelu sieciowego tkwi w skali
dziafalnosci oraz efektywnej koncen-
tracji ruchu w porcie przesiadkowym.
Dodanie jednej nowej destynacji do
siatki potaczen z portu przesiadko-
wego stanowi dodanie tylko jednej
trasy, lecz w praktyce oznacza zupet-
nie nowg oferte dla kazdego z lotnisk
obstugiwanych przez przewoznika i
réownoznaczne jest z obstugg nowych
rynkéw O&D. Dzieki temu system por-
tu przesiadkowego umozliwia prze-
woznikom udostepnienie oferty dla
pasazerow z rozlegtego obszaru geo-
graficznego. [13] Nalezy podkresli¢, ze
wiele rynkéw O&D moze by¢ obstugi-
wanych w sposdb rentowny wytgcznie
7 zastosowaniem modelu sieciowego.
/Zwigzane jest to m.in. z przyjmowa-
nymi przez przewoznikow sieciowych
strategiami flotowymi, ktére gwaran-
tujg znaczng elastyczno$c operacyjna.
Strategie te uwzgledniajg najczescie;
obstuge niektorych potaczen mniej-
szymi typami samolotéw. Wiasnie
dzieki temu przewoznik sieciowy
moze z powodzeniem obstugiwac
lotniska 0 mniejszym lokalnym popy-
cie, odpowiednio zarzagdzajac podazg
i wykorzystujac mniejsze samoloty na
trasach charakteryzujacych sie mniej-
szym zapotrzebowaniem. Pokazuje to
takze mozliwos¢ biezacego dostoso-
wywania podazy (czyli oferowanych
miejscokilometrow — tzw. ASK, z ang.
Available Seat-Kilometers) na wybra-
nych rejsach zaleznie od sezonowych
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wahan popytu, jak réwniez pozwala
operatorowi w optymalny sposéb
dopasowac wiasciwej wielkosci sa-
molot do obstugi danego potaczenia,
zgodnie z rzeczywistym zapotrzebo-
waniem. [13] Swiadczy to o zupetnie
innym podejsciu linii sieciowych do
prowadzonej dziatalnosci. Przewoz-
nicy reprezentujacy inne modele biz-
nesowe raczej nie zdecydujg sie na
obstuge portu lotniczego, ktéry gene-
ruje mniejszy popyt, poniewaz zwykle
nie byliby oni w stanie zapetnic liczby
miejsc wystarczajgcej do zapewnienia
rentownosci w swoich samolotach
na rejsach z takiego lotniska. Zwykle
dysponujg oni bowiem tzw. homo-
geniczng flota, ztozong najczesciej ze
sredniej wielkosci maszyn tego sa-
mego typu (a zatem o tej samej lub
zblizonej liczbie miejsc pasazerskich i
zdolnosciach przewozowych). Model
sieciowy i skoordynowane przesiadki
w porcie przesiadkowym pozwalajg
zatem w rentowny sposob faczyc ze
Swiatem takze lokalizacje charaktery-
zujace sie relatywnie niewielkim lokal-
nym popytem. [4] UmoZliwia to zara-
zem tworzenie oferty wyrdzniajgcej
sie i docieranie do portow lotniczych,
ktérych obstuga nie sg zainteresowa-
ni konkurenci. Ponadto, pasazerowie
rozpoczynajacy podréz w tych miej-
scach uzyskuja dostep do pozostatych
destynacji oferowanych z portu prze-
siadkowego przewoznika.

Warto jednak zauwazy¢ konse-
kwencje stosowania  powyzszych
rozwigzan. Korzystanie w przypadku
czesci pofaczen z mniejszych maszyn,
cho¢ znaczaco ufatwia uzyskanie
wspotczynnika wykorzystania miejsc
(tzw. LF, zang. load factor) na poziomie
niezbednym do utrzymania rentow-
nosci operacji, wigze sie jednoczesnie
ze znacznie wyzszymi kosztami jed-
nostkowymi pasazerokilometra. Z dru-
giej strony, wyzsze koszty jednostkowe
obstugi czesci potaczert dowozowych
do portu przesiadkowego mniejszymi
samolotami sg kompensowane wyko-
rzystaniem wiekszych maszyn na bar-
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dziej dochodowych rejsach srednio- i
dalekodystansowych, a zatem tych
obstugiwanych maszynami o nizszym
koszcie jednostkowym, przy wykorzy-
staniu miejsc zapewniajgcym rentow-
nos¢ operacji. [4] Jest to bezposrednio
zwigzane z najbardziej podstawowym
zrédfem  przewagi  konkurencyjnej
przewoznika sieciowego, ktore jest
jednoczes$nie  fundamentem  tego
modelu biznesowego. Jest nim tzw.
ekonomia zageszczenia ruchu (z ang.
economies of traffic density) i nadaje
ona sens funkcjonowaniu siatki po-
taczerh w systemie hub and spoke. Ko-
rzysci z zageszczenia ruchu opierajg
sie na zaleznosci, ze koszt krarcowy
przewiezienia kazdego kolejnego pa-
sazera na pofaczeniu bezposrednim
maleje wraz ze wzrostem pasazeroki-
lometrow na danej trasie. [1] Wyjasnia
to dlaczego korzystne jest koncentro-
wanie ruchu pochodzacego z réznych
lotnisk rozpoczecia podrozy w porcie
przesiadkowym. Wobec powyzszego,
przewoznicy sieciowi zwykle dazg do
obstugi czesci swoich destynacji —
zwiaszcza dalekodystansowych — jak
najwiekszymi samolotami przy uzy-
skiwaniu wysokiego wykorzystania
miejsc. W ostatnich dziesiecioleciach
widoczna byta tendencja wykorzy-
stywania przez przewoznikow siecio-
wych, wraz z ich ekspansjg rynkowa,
coraz wiekszych samolotow, a zatem
wraz z rozwojem linii wzrastata srednia
liczba miejsc pasazerskich wykorzy-
stywanych przez nie samolotow. [2] W
ostatnich latach przestato by¢ to jed-
nak regufa. Jest to natomiast bardzo
rozlegta problematyka, zastugujaca na
osobne analizy i publikacje.

Wraz ze wzrostem liczby pasazeréw
obstugiwanych w porcie przesiadko-
wym mozliwe jest zwiekszanie czesto-
tliwosci rejsow do poszczegdinych de-
stynacji, w tym mniejszych lotnisk. Jak
juz wspomniano, wykorzystywane sg
przy tym zwykle mniejsze typy samo-
lotow, ktére z jednej strony charaktery-
zuja sie wyzszymi kosztami jednostko-
wymi pasazerokilometra, lecz z drugiej
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- pozwalaja w fatwiejszy sposdb, przy
nizszej liczbie pasazerdw, uzyskac ren-
townos¢ na wykonywanych rejsach.
Wyzsza czestotliwos¢ lotow pozwala
skraca¢ sredni czas przesiadki w por-
cie weztowym, a to czyni jego ofer-
te atrakcyjniejszg dla pasazerow. [4]
Umozliwia to takze odbywanie przez
pasazeréw podrézy jednodniowych,
co zwykle jest niemozliwe w przypad-
ku skorzystania z ustug przewoznika
reprezentujgcego np. model LCC, a
czesto istotne jest w przypadku od-
bywania podrézy stuzbowych. To za-
razem kolejne zrédfa przewagi konku-
rencyjnej przewoznikéw sieciowych
uzyskiwane dzieki funkcjonujacemu
systemowi przesiadkowemu. Pojawia
sie takze zaleznos¢, ze wraz ze wzro-
stem liczby przewozonych pasazeréw,
zwykle uzasadnione i efektywne kosz-
towo staje sie wykorzystywanie coraz
wiekszych samolotéw na coraz wiek-
szej liczbie tras. Pozwala to w dtuzszej
perspektywie czasowej zwiekszac
marze przewoznika, co skutkuje ogol-
nym wzrostem przychodéw z dziatal-
NOSCi Przewozowe).

Poza wskazanymi powyzej zagad-
nieniami, bogata oferta potgczen z
portu przesiadkowego i uzyskanie
pozycji dominujacej na lotnisku pet-
nigcym te funkcje, sprzyjajg rowniez
wzrostowi przychodéw za pomocg
podnoszenia taryf przewozowych dla
lokalnych pasazeréw. Jest to bowiem
mozliwe dzieki budowaniu lokalnej
pozycji monopolistycznej przez prze-
woznika. W dalszej perspektywie pro-
wadzi to do podnoszenia rentowno-
sci wszystkich wykonywanych przez
przewoznika operacji. [5] Powyzsze
rozwazania pokazujg zatem, ze istot-
ne zrédfa przewagi konkurencyjnej
przewoznikow sieciowych tkwig juz w
samym modelu biznesowym i zwig-
zanym z nim charakterem oferty udo-
stepnianej pasazerom.

Cechy portu przesiadkowego
wplywajace na konkurencyjnos¢
przewoznika

Transport lotnicz

Funkcjonowanie lotniska jako portu
przesiadkowego i jego konkuren-
cyjnos¢ sg bezposrednio zwigzane z
wielkoscig i ekspansjg rynkowg prze-
woznika sieciowego, ktory posiada w
nim baze. Konkurencja pomiedzy por-
tami przesiadkowymi moze by¢ zatem
sprowadzona do konkurencji pomie-
dzy przewoZnikami sieciowymi, ktére
wykorzystujg dane lotniska jako gtéw-
ne wezty swojej sieci. Lotnisko obstu-
gujace konkretng lokalizacje moze by¢
postrzegane jako naturalny monopol.
Jednak gdy dane lotnisko nie stanowi
bazy linii sieciowej, prawdopodob-
na jest jego rywalizacja z innymi lot-
niskami regionu o uruchomienie w
nim centrum przesiadkowego przez
potencjalnie zainteresowanego prze-
woznika. [15] W badaniach i analizach
naukowych, ktérych wyniki prezen-
towane sg w literaturze stwierdza sie,
7e konkurencyjnos¢ portu przesiad-
kowego jest wysoce zalezna od liczby
destynacji oraz czestotliwosci realizo-
wanych do nich potaczen, liczby do-
stepnych pofgczen transferowych, a
takze od sredniego czasu oczekiwania
przez pasazeréw na przesiadke. [15]
Warto zauwazyc¢, ze niektore czynniki
wptywajace na konkurencyjnos¢ por-
tu przesiadkowego oraz przewoznika
sieciowego pozostajg z przyczyn na-
turalnych poza kontrolg interesariuszy.
Jak juz wspomniano, port przesiad-
kowy powinien byc¢ zlokalizowany w
miejscu potozonym jak najblizej teo-
retycznej trasy bezposredniej taczacej
lotniska wylotu i destynacji dla jak
najwiekszej liczby pasazeréw. Pojawia
sie tu zatem czynnik geograficzny.
Waznym czynnikiem jest takze lokalny
klimat, poniewaz czeste niekorzystne
warunki pogodowe moga powodo-
wac zaktdcenia w ruchu, utrudniajace
dziafalno$¢ przewoznika sieciowego.
[11] Jednym z najwazniejszych czyn-
nikdw warunkujacych rozwdj linii
sieciowych w danym porcie s3 takze
miejscowe warunki regulacyjne i stan
infrastruktury, ktore muszg pozwalac
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na zachowanie pozadanych standar-
dow produktu oraz stwarzac perspek-
tywy rozwojowe.

Zrédtem przewagi konkurencyjnej
przewoznika sieciowego moze by¢
takze korzystna dla niego polityka
podmiotu zarzadzajgcego lotniskiem,
ktére stanowi jego gtowng baze i port
przesiadkowy. [13] Zazwyczaj intere-
sy strategiczne zarzadcy portu oraz
takiego przewoznika sg zbiezne, tzn.
obie strony dazg do wzrostu ruchu. Z
perspektywy lotniska najwazniejszymi
narzedziami stymulujgcymi rozwdj s
niewatpliwie inwestycje infrastruktu-
ralne, a takze dziatania marketingowe
majace przyciggna¢ nowych przewoz-
nikéw oraz utatwiajgce tym juz obec-
nym otwieranie nowych tras. Istotne
sq rowniez dziatania marketingowe
lotniska  skierowane bezposrednio
do pasazerow — po czesci korzystajg
7 nich takze przewozZnicy. W obszarze
zarzadzania lotniskiem i stymulowania
rozwoju pozadanej struktury ruchu
szczegdlnie istotng role odgrywa-
ja opfaty lotniskowe. Aspekt ten ma
Znaczacy wpltyw na konkurencyjnos¢
przewoznika sieciowego, ktory korzy-
sta z danego lotniska jako wezfa sieci
potaczen. Pojawia sie tu zatem aspekt
kosztowy budowania przewagi kon-
kurencyjnej. MoZliwe jest bowiem
wspieranie okreslonego przewoznika
lub grupy przewoznikdw za pomoca
réznicowania wysokosci pobieranych
opfat lotniskowych i opracowania
korzystnej dla nich struktury optat.
W obliczu ochrony konkurencji réz-
nicowanie to powinno opiera¢ sie
na obiektywnych kryteriach, ktérych
spetnienie mozliwe jest przez kazdego
zainteresowanego operatora, a zatem
uzyskanie danego poziomu opfat uza-
leznione moze by¢ od dotrzymania
okreslonych warunkéw  zwigzanych
np. ze strukturg floty (wielkoscig samo-
lotow) lub strukturg ruchu (dtugoscia
tras). [9] MoZliwe jest takze zwalnianie
przewoznikdw z optat za ruch transfe-
rowy. Uzyskanie lokalnej pozycji do-
minujacej przez jednego przewoznika
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i funkcjonowanie jego bazy operacyj-
nej moze takze uzasadnia¢ obnizone
optaty postojowe.

Wskaza¢ mozna takze inne aspekty
funkcjonowania przewoznika siecio-
wego, a takze jego portu przesiadko-
wego, ktore istotnie wptywajg na kon-
kurencyjnosc¢ jego ustug. System hub
and spoke wymaga zaplanowania tzw.
struktury falowej przylotow i odlotow
w weZle siatki potgczen, co zwigzane
jest z ich synchronizacjg oraz sprawng
obstuga pasazeréw i bagazu na tym
lotnisku oraz zapewnieniem atrakcyj-
nego dla pasazeréw czasu przesiadki.
Kazdg fale przylotow i odlotéw cha-
rakteryzuje kilka parametrow, z kto-
rych szczegdlnie istotny jest tzw. mini-
malny czas przesiadki (ang. minimum
connecting time, MCT). Jest to mini-
malny czas jaki musi uptywac miedzy
rozktadowym przylotem jednego lotu,
a rozktadowym odlotem innego, po-
zwalajacy na sprzedaz biletow na oba
rejsy jako jedna podrdz z przesiadka.
[9] Czas ten zalezy od kilku czynnikdw,
z ktérych jednak nie wszystkie znajdu-
ja sie pod kontrolg przewoznika lotni-
czego. Parametr ten zalezny jest m.in.
od czasu turn-around kazdego samo-
lotu (ktory jest czasem obstugi na-
ziemnej po przylocie i przed kolejnym
odlotem) oraz czasu wymaganego do
obstugi pasazerow i bagazu w termi-
nalu. Jest to zatem parametr zalezny
od szybkosci obstugi naziemnej i wy-
dajnosci lotniska, czyli wynika gtownie
ze standardu produktu lotniskowego
dostarczanego przez podmiot zarza-
dzajacy portem lotniczym oraz miej-
scowych kontrahentéw przewoznika
(np. firm handlingowych). Dla zapew-
nienia pozadanych, niskich wartosci
MCT, caty ruch danego przewoZnika
(oraz jego partnerow, z ustug ktérych
rowniez moga korzysta¢ jego pasa-
zerowie) powinien by¢ obstugiwany
w jednym terminalu. [8] Przewoznik
ma ponadto najczesciej bezposredni
wplyw na jakos¢ obstugi pasazerow
transferowych w dedykowanej dla
siebie strefie terminala lotniska — na

przyktad poprzez prowadzenie wia-
snych punktéw informacyjnych czy
salonikow biznesowych.

Warto podkresli¢, ze cho¢ z jednej
strony obstuga pasazeréw na lotnisku
jest niezalezna od produktu poktado-
wego przewoznika, to z drugiej nalezy
zauwazy¢, ze transfer w porcie prze-
siadkowym w ramach podrézy odby-
wanej na podstawie jednego biletu
rowniez staje sie integralng czescia
ustugi transportowej przewoznika sie-
ciowego. Doswiadczenia pasazerow z
transferu w porcie przesiadkowym sg
zatem elementem produktu linii lot-
niczych. [13] Nalezy tez pamieta¢, ze
port lotniczy petnigcy role portu prze-
siadkowego i gtéwnej bazy przewoz-
nika jest dla pewnej grupy podréz-
nych réwniez miejscem rozpoczecia
lub zakonczenia podrézy. Ich wrazenia
takze w istotny sposob wptywaja na
catoksztatt wrazen z podrozy danymi
liniami. Jakos¢ i standardy produktu
lotniskowego w oczywisty sposob
wptywajg zatem na konkurencyjnos¢
przewoznika, gdyz pasazerowie oce-
niajgc swoje doswiadczenia z podrézy
oceniajg rowniez produkt lotniskowy,
7 ktérego skorzystali. Ma on podwdjna
nature, podobnie zresztg jak produkt
poktadowy. Sktadaja sie na niego fi-
zyczna infrastruktura udostepniana
podréznym, a takze Swiadczone im
ustugi. [6] Istotne aspekty, na ktore na-
lezy zwrdci¢ uwage poza parametra-
mi wptywajacymi na funkcjonowanie
systemu przesiadek, to m.in. przejrzy-
stos¢ systemu informacji pasazerskiej,
dtugosci  oczekiwania w  kolejkach
do kontroli bezpieczenstwa i kontroli
paszportowej, odlegtosci, ktére pa-
sazerowie muszg pieszo pokonac w
terminalu, a takze czas oczekiwania na
odbidr bagazu. Niewatpliwie istotny-
mi aspektami sg takze standard udo-
stepnianych  pasazerom  salonikéw
biznesowych i poczekalni, dostepnosc
sklepow i punktéw ustugowych, a
takze ogdlna czystos¢ terminala. Zna-
czenie powyzszych kwestii potwier-
dzajag réwniez badania ankietowe
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pasazeréw prowadzone przez orga-
nizacje branzowe. [6] Widac zatem, ze
na atrakcyjnos¢ portu przesiadkowe-
go, a w konsekwencji konkurencyj-
nos¢ przewoznika sieciowego wptywa
wiele ztozonych czynnikdw.

Podsumowanie

Budowa efektywnego systemu portu
przesiadkowego jest niezbednym ele-
mentem rozwoju kazdego przewoz-
nika sieciowego. To ztozony proces,
ktory trwa latami. Warto zauwazy¢, ze
wiasciwie kazdy model biznesowy linii
lotniczych pozwala uzyskac przewage
konkurencyjna na okreslonych polach.
W przypadku przewoznikéw siecio-
wych juz samo funkcjonowanie portu
przesiadkowego jest jej kluczowym
zrodtem, co wynika przede wszystkim
ze zjawiska koncentracji ruchu. Ponad-
to model ten pozwala budowac prze-
wage konkurencyjng takze w innych
obszarach — miedzy innymi stwarza
dla operatoréw unikatowe mozliwo-
sci ekspansji rynkowej. Nalezy jednak
pamietac, ze obstuga ruchu w ramach
portu przesiadkowego zwigzana jest z
najwiekszymi wyzwaniami organiza-
cyjnymi i strategicznymi. Obarczona
tez jest wielkim ryzykiem w sytuacjach
globalnego kryzysu i zatamania popy-

tu.

Zagadnienia

przedstawione  w

artykule pozostajg w centrum zain-

teresowan

przewoznikdéw, portow

lotniczych, regulatorow rynku oraz
administracji publicznej. Problematy-
ka ta jest szczegdlnie aktualna z uwagi
na plany budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego w Polsce. W przy-
sztych badaniach warto podja¢ probe
analizy ewolucji roli portow przesiad-
kowych w $wietle obserwowanej od
lat hybrydyzacji modeli biznesowych
linii lotniczych, a takze coraz silniej
akcentowanych problemdw wptywu
transportu lotniczego na srodowisko
i spotecznej odpowiedzialnosci funk-
cjonowania tego sektora. 4
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