Kryteria oceny portow lotniczych

przez linie lotnicze

Wojciech Augustyniak

Niniejsze opracowanie obrazuje kryteria, ktdrymi kierujq sie linie lotnicze w procesie wyboru portu lotniczego. Catos¢ procesu zostata przedstawiona

w Swietle faricucha wartosci sektora ustug transportu lotniczego oraz wzmozonej konkurencji wewnqtrz- i miedzysektorowej na polskim rynku ustug
lotniczych. Przedstawione dane osobno ukazujq charakterystyke preferencji linii pasazerskich oraz cargo. Dla poréwnania przedstawiono réwniez opinie
zarzqdzajqcych portami lotniczymi na temat kryteriow wyboru lotniska przez przewoZnikow.
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Tradycyjnie regionalne porty lotnicze w Pol-
sce funkcjonowaty jako przedsiebiorstwa
monopolistyczne Swiadczace ustugi trans-
portu publicznego na danym terenie. Ich
gtéwna rolg byta obstuga popytu na ustugi
transportu lotniczego w ramach swojej stre-
fy oddziatywania (catchment area). Popyt
pasazerski oraz wybor linii lotniczych byt
w duzej mierze ograniczony restryktywnym
systemem chicagowsko-bileteralnym i pro-
tekcjonistyczng politykg panstwa w zakresie
ochrony dominujacej pozycji PLL LOT oraz
centralnego lotniska im. Fryderyka Chopina
w Warszawie.

Obecnie, po wstgpieniu Polski do Unii
Europejskiej i zatwierdzeniu pakietow li-
beralizacyjnych, regionalne porty lotnicze
w Polsce funkcjonuja w ramach zliberalizo-
wanego rynku i polityki ,otwartego nieba”
Oznacza to, ze kazdy przewoznik wewnatrz
Unii Europejskiej jest upowazniony do ope-
rowania i oferowania konsumentowi kaz-
dego rodzaju ustug lotniczych z kazdg cze-
stotliwoscia, samolotami kazdego rodzaju,
w kazdej konfiguracji, na kazdej trasie, za
kazdg cene poréwnywalng do kosztow,
w sposodb jaki sobie wybierze. Operowanie
to musi by¢ jedynie przedmiotem miedzy-
narodowych uzgodnien i standardéw w za-
kresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.

Wraz z pojawianiem sie nowych portéw
lotniczych (m.in. BBl pod Berlinem oraz Ma-
zowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin)
mozna réwniez zaobserwowac postepuja-
cy rozwdj transportu intermodalnego oraz
konkurencyjnych ustug transportowych,
takich jak: drogi szybkiego ruchu, autostra-

dy i szybkie potaczenia kolejowe. Oba zjawi-
ska powodujg skracanie sie czasu dojazdu
pasazera do najblizszego portu oraz coraz
wieksze zazebianie sie stref oddziatywania
poszczegdinych lotnisk. Linie lotnicze oraz
pasazerowie nie s3 juz skazani na korzy-
stanie z jedynego dostepnego w regionie
portu lotniczego. Pasazerowie majg dostep
do coraz wiekszej siatki konkurencyjnych
potaczeni, a linie lotnicze posiadajg mozli-
wos¢ wyboru destynacji, w ktérych stosunek
optat do zapewnionej infrastruktury i ustug
handlingowych bedzie dla nich najbardziej
korzystny. (Ruciriski 2008, Olipra 2009)

W wyzej przedstawionej sytuacji coraz

wazniejsza dla witadz portdéw lotniczych
staje sie kwestia zrozumienia potrzeb i kry-
teriow, jakimi kieruja sie linie lotnicze przy
wyszukiwaniu nowych destynacji. Poznanie
tych potrzeb jest nie tylko podstawg pla-
néw marketingowych. Jest to réwniez gwa-
rancja silnej pozydji negocjacyjnej podczas
rozmoéw z liniami lotniczymi oraz kluczowy
czynnik w procesie konkurowania z innymi
portami lotniczymi i substytucyjnymi gate-
ziami transportu.
Whiosek: Poznanie potrzeb linii lotniczych
jest warunkiem koniecznym powodzenia
strategii rozwoju regionalnych portéw lot-
niczych.

Rynkowe determinanty popytu na ustugi
lotnicze

Zarzadzanie relacjami na linii dostawca-
konsument jest i zawsze byto jednym z naj-
wazniejszych zadan strategicznych kazdego
biznesu. We wspotczesnej gospodarce nie
jest to fatwe zadanie, z racji na komplekso-
wos¢ i ztozonos¢ niektorych relacji ekono-
micznych. Rynek ustug lotniczych jest tego
dobrym przykfadem. Tradycyjnie porty lot-
nicze postrzegaty linie lotnicze jako swoich
najwazniejszych klientéw. Czesciowo wyni-
kato to z powigzan prawnych i umdw mie-
dzy obiema stronami, a czesciowo z faktu,
e linie lotnicze podlegaja licznym optatom
na rzecz portow. Wielkos¢ tych opfat zalezy
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m.in. od liczby pasazeréw, wagi samolotu,
wytwarzanego hafasu, pory dnia itp. Linie
lotnicze z kolei wigzg umowami i pobierajg
opfaty od swoich pasazeréw, zatem to ich
tradycyjnie postrzegali jako swoich najwaz-
niejszych klientéw. W dzisiejszej skomer-
cjalizowanej rzeczywistosci, porty lotnicze
wiekszy nacisk ktada na przychody ze Zro-
det pozalotniczych, a relacja miedzy liniami
i portami lotniczymi stafa sie zdecydowanie
bardziej skomplikowana.

Porty lotnicze w coraz wiekszym stopniu
postrzegaja pasazerow jako swoich najwaz-
niejszych klientéw, poniewaz to podrézni
generujg wiekszos¢ przychoddéw pozalot-
niczych. Z drugiej strony porty sg zalezne
od linii lotniczych, poniewaz to one s3 po-
wodem przebywania pasazerow na terenie
lotniska. Taka sytuacja moze prowadzi¢ do
konfliktu intereséw np. opdznienia odlotu
z powodu pasazeréw robigcych zbyt dtugo
zakupy w sklepach, w ktérych nie stychac ko-
munikatéw o odlotach, poniewaz bytoby to
sprzeczne z interesem sprzedawcow. Geo-
graficzne roztozenie pasazeréw pomiedzy
portami lotniczymi jest bardzo nieréwno-
mierne.W 1200 miedzynarodowych portach
lotniczych, az 32% pasazerskiego ruchu lot-
niczego generowane jest w 25 najwiekszych
portach. Konsekwencja takiego dziatania
linii lotniczych jest rynek ustug lotniczych,
na ktérym oprécz matej ilosci ogromnych
i dochodowych portéw lotniczych obstugu-
jacych tradycyjne linie lotnicze, wystepuje
rowniez szereg mniejszych regionalnych
portéw, ktére gtobwnie za pomoca tanich
przewoznikdw walczg o zwiekszanie liczby
obstugiwanych pasazeréw do poziomu po-
zwalajacego pokry¢ koszty obstugi rozlegtej
infrastruktury lotniczej. tancuch wartosci
oraz relacje wystepujace pomiedzy uczest-
nikami tego rynku zostaty przedstawione na
rys. 1. (Francis, 2003)

W strukturach charakteryzujaca sie tak
duza ztozonoscig jak powyzsza, trudno jest
jednoznacznie wskaza¢, kto petni funkcje
dostawcy, a kto konsumenta. Czesto jeden
podmiot spetnia obie funkcje jednoczesnie
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Legenda:

relacje B2C (Business to Consumer)

= = = = = relacje B2B (Business to Business)
................ relacje B2T (Business to Trade)

1. taricuch wartosci sektora ustug transportu lotniczego- ujecie statyczne; Zrédto: Jarach D., 2005,
Airport Marketing: Strategies to Cope with the New Millenium Environment, Ashgate, s. 15

dla pozostatych uczestnikéw tancucha. Linie
lotnicze oferujg ustugi transportu lotnicze-
go biurom podrdzy, tour operatorom oraz
konsumentom indywidualnym, ale zarazem
kreujg popyt na ustugi handlingowe oraz in-
frastrukture dostepna w portach lotniczych.
Z tego powodu zamiast terminéw dostawca
i konsument uzywany jest termin ,aktor fan-
cucha wartosci”.

Od strony podazowej w faricuchu war-
tosci mozna wyodrebni¢ aktora, ktérego
zadaniem jest umozliwienie rozproszonym
zasobom spetnianie swojej funkcji w ztozo-
nej strukturze. Takim podmiotem (tzw. Lider
kanatu) na rynku ustug transportu lotnicze-
go sg linie lotnicze. To do niego, ze wzgle-
du na jego marke i oferte, bezposrednio lub
przy pomocy posrednikdw zwracaja sie kon-
sumenci z intencjg zakupu produktu, jakim
jest przelot. Lider dba, by zasoby poszcze-
golnych uczestnikdbw zostaty potaczone
w taki sposéb, by mogta powstac¢ unikalna
oferta dla koricowych klientéw. Pasazero-
wie biorgc lidera za strone odpowiedzialng
za wszystkie aspekty koncowego produkty,
czesto nie zdajg sobie sprawy z egzystencji
pozostatych aktorow. Bez lidera struktu-
ra sieci ulegtaby catkowitemu zatamaniu.
W takim przypadku koricowi konsumenci
byliby zmuszeni skorzysta¢ z konkurencyj-
nych ofert ustug transportu lotniczego lub
ustug substytucyjnych (np. transportu kole-
jowego).

Od strony popytowej rola sprzedaw-
cy jest bardzo istotna. Miedzy sprzedawca
a konsumentem czesto wystepuje duza
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asymetria posiadanej informacji, co bloku-
je bezposrednie relacje i przyczynia sie do
rozwoju posrednich kanatow sprzedazy, ta-
kich jak: biura tour operatoréw lub agentéw
turystycznych. Zaréwno same linie lotnicze,
jak i ich posrednicy stosujg dyskryminacje
cenowa oraz oferty typu,last minute’, co po-
woduje ze decyzyjny proces zakupowy staje
sie jeszcze bardziej skomplikowany. Oferta
ztozona (np. przelot, zakwaterowanie i wy-
cieczka turystyczna) moze sie jednak okazac
atrakcyjniejsza niz kupowanie tych ustug od-
dzielnie. z samego faktu oszczednosci czasu
i wygody kontaktu tylko zjednym sprzedaw-
ca. Niemniej na rynku przewozow tanich linii
lotniczych, ktérych udziat dominuje w pol-
skich regionalnych portach lotniczych, zde-
cydowana wiekszos¢ biletéw sprzedawana
jest bezposrednio poprzez systemy sprzeda-
zy linii lotniczych. (Jarach, 2005)

Porty lotnicze spetniajg drugorzedng role
w fancuchu wartosci sektora ustug trans-

portu lotniczego i nie majg bezposrednich
potaczent Business-to-Consumer z konco-
wymi klientami. Wynika to miedzy innymi
z historycznej roli portéw jako dostawcow
infrastruktury lotniczej dla celdéw wojsko-
wych oraz publicznych. Konsekwencjg tej
pasywnej roli w kontakcie z klientem byta
stosowana przez dekady polityka rozwoju
portéw lotniczych w oparciu gtéwnie o po-
trzeby linii lotniczych, a nie pasazeréw.
Whniosek: Linie lotnicze sg liderem w fancu-
chu wartosci na rynku ustug transportu lot-
niczego zaréwno od strony podazowej, jak
i popytowej. Méwigc inaczej, linie lotnicze s
dla portéw lotniczych najwazniejszym klien-
tem oraz katalizatorem popytu generowa-
nego przez pozostatych aktoréw.

W ujeciu szerszym do taricucha wartosci
ustug transportu lotniczego mozna réwniez
dotaczy¢ podmioty transportu miejskiego,
drogowego oraz kolejowego, poniewaz to
za ich pomoca podrézni dojezdzajg do por-
tu lotniczego. Dobra infrastruktura drogowa
i kolejowa z jednej strony jest niewatpliwa
korzyscig dla portow lotniczych, poniewaz
utatwia pasazerom szybko dotarcie na miej-
sce. Z drugiej jednak strony szybka kolej
i autostrady sg tez zagrozeniem, poniewaz
nie tylko S$wiadcza ustugi substytucyjne
dla transportu lotniczego, ale réwniez uta-
twiaja dojazd do konkurencyjnych portow
lotniczych. W miare zmniejszania sie czasu
potrzebnego na dojazd, strefy oddziatywa-
nia poszczegdlnych portéw zaczynajg sie
pokrywac. Dzieki temu pasazerowie maja
wiecej portéw lotniczych do wyboru.
Whiosek: Postepujacy rozwdj potaczen ko-
lejowych, drog szybkiego ruchu i autostrad,
przyczynia sie do wzmozenia konkurendji
na rynku ustug lotniczych. Porty lotnicze s
zmuszone do konkurowania miedzy sobg
zardwno o pasazeréw, jak i o potaczenia ofe-
rowane przez linie lotnicze.

W Polsce wszystkie porty lotnicze posia-
dajg potaczenie z infrastrukturg drogowa.
Potaczenia z drogami krajowymi i drogami
szybkiego ruchu sg charakterystyczne dla
wiekszosci polskich regionalnych portow
lotniczych. Dodatkowo porty lotnicze w
Krakowie, Poznaniu i Wroctawiu potozone s3
w niedalekiej odlegtoéci od autostrady. Je-

Tab.1: Gtéwni konkurenci dla polskich portéw lotniczych

Port lotniczy

Bydgoszcz Gdanisk, Poznan, Warszawa

Gdarisk Kopenhaga, Warszawa

Katowice Krakéw, Wroctaw, Ostrawa

tédz Warszawa

Poznan Berlin

Szczecin Berlin

Wroctaw Praga, Drezno, Berlin, Katowice, Poznar

Zrédfo: Rucinski 2008, 5. 152

Gtéwni konkurenci — porty lotnicze

Gtéwni konkurenci — inne gatezie transportu

kolej, samochéd

kolej, samochdd, autobus
samochdd

kolej, samochdd, autobus
kolej, samochdd, autobus
kolej, samochdd

kolej, samochdd
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dynym portem dysponujacym bezposred-
nim potgczeniem kolejowym z centrum
miasta do portu lotniczego jest obecnie
Krakow. Do roku 2012 ma nastgpic¢ rowniez
otwarcie odcinkéw autostrady A2 od Swiec-
ka do Nowego Tomysla oraz od Strykowa do
Warszawy. W tej sytuacji czas potrzebny na
dojazd z Poznania do Berlina i z Poznania do
Warszawy za pomoca kolei, samochodu i sa-
molotu bedzie zblizony (po uwzglednieniu
czasu potrzebnego na odprawe i dojazd na
lotnisko) i wyniesie ok. 2,5h. Podobng role
dla Wroctawia spetni budowana autostrada
A18. Zardwno Poznan. jak i Wroctaw znajda
sie w strefle oddziatywania budowanego
miedzynarodowego hub'u lotniczego BBI
pod Berlinem.

Wedtug modelu,cena — czas” ustugi ryn-

ku transportu lotniczego konkurujg z ustu-
gami transportu kolejowego i drogowego
tylko w pewnym ograniczonym stopniu.
W zaleznosci od wyceny wartosci wia-
snego czasu wolnego przez podrdznego,
stosunek czas podrézy do ceny podro-
zy bedzie przemawiat na korzy$¢ danego
srodka transportu. Na rys. 2 przedstawio-
no dane usrednione dla rynku europej-
skiego. Wynika z niego, ze dla odlegtosci
nie wiekszych niz 250 km konsument nie
bedzie sktonny korzysta¢ z transportu lot-
niczego. Dla odlegtosci 150 - 1000 km
wystepuje strefa konkurencji miedzy ustu-
gami transportu kolejowego, drogowego
i lotniczego. W przypadku tras 150 - 600 km
konsumenci czesciej wybierajg transport
naziemny, a dla odlegtosci 600 - 1000 km
czesciej skfaniaja sie ku ustugom lotniczym.
Dla tras powyzej 1000 km ustugi transportu
lotniczego nie majg konkurencji.
Whiosek: Na trasach krotkiego zasiegu
wspotpraca portow i linii lotniczych jest bar-
dzo istotna, poniewaz konkurujg na tym ryn-
ku réwniez z innymi gateziami transportu.

Czynniki decydujace o wyborze portu
przez linie lotnicze

Linie lotnicze maja bardzo specyficzne po-
trzeby. Czynniki decydujace o wyborze por-

tu lotniczego mogg sie rézni¢ w zaleznosci

od typu przewoznika (tradycyjny, nisko-

kosztowy, cargo, general aviation) i pozycji
strategicznej lotniska. Zazwyczaj jednak sg
to elementy o nastepujacej hierarchii istot-

nosci: (Jarach, 2005)

- wielko$¢, nasycenie i potencjat wzrostu
zdolnosci popytowych w zasiegu strefy
oddziatywania portu,
dostepnos¢ wolnych slotéw,

- obecnos¢ gtownych konkurentéw i struk-
tura ich sieci potaczen lotniczych,

- wysoko$¢ optat lotniskowych (optaty za
lagdowanie, handling i paliwo),

- znizki w opfatach i inne formy promocdji
dla nowo otwieranych potgczen,

+ minimalny gwarantowany czas obstugi,

- zakres i rodzaj dostepnych ustug i infra-
struktury lotniczej oraz pozalotniczej,

- obecnos¢  pofgczenn  intermodalnych
umozliwiajgcym przyjazd i opuszczenie
portu,

- istnienie restrykcji srodowiskowych np.
normy hatasu, zakaz operowania w nocy
(podstawa dla nocnych przetadunkéw
cargo),

- godziny otwarcia portu lotniczego (réw-
niez podstawa dla cargo)

- istnienie planéw rozbudowy infrastruktu-
ry,

- mata ilos¢ wypadkoéw zwigzana z obstuga
handlingowa i nawigacyjna,

Najbardziej istotnym czynnikiem dla
wszystkich rodzajéw linii lotniczych jest sita
zasiegu oddziatywania portu (catchment
area). Jest to mierzona ilo$¢ ludnosci za-
mieszkujacych przestrzen w promieniu 2h
potrzebnych na dojazd. Porty lotnicze nie
maja wptywu na powyzszy czynnik. Zalezy
on gtéwnie od czynnikéw zwigzanych z re-
gionalnymi uwarunkowaniami geograficz-
nymi i demograficznymi takimi jak (Rucifiski
2008):

- potozenie geograficzne porty;

- wielko$¢ i ranga aglomeracji obstugiwane;j
przez port;

- poziom rozwoju gospodarczego regionu;

- gestos¢ zaludnienia i poziom bogactwa
obszaréw otaczajacych port.

pociag strefa konkurenc]i (cena - czas) samaolot
tylko konkurenc|a konkurencja tylko
kolej (kobej) (samolot) samolot)
I *
o 250 B00 1000 1500 km

2. Model cena - czas;
Zrédto: Zurkowski Andrzej, Kolej Duzych Predkosci a lotnictwo: wspéipraca czy konkurencja?,
konferencja ,Lotnisko w systemie transportowym kraju i regionu’, Warszawa 2-3 marca 2010.
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Dostepnos¢ wolnych slotow jest bardzo
waznym problemem dotyczacym gtow-
nie tradycyjnych przewoznikéw w duzych
i zattoczonych hub'ach, gdzie techniczna
i organizacyjna przepustowos¢ lotniska jest
juz wykorzystana w blisko 100%. Slot jest to
tzw. okienko czasowe startu lub lgdowania
samolotu na danym lotnisku, ustalone lub
przydzielone w porozumieniu ze stuzbami
kontroli lotéw. Brak wolnego slotu jest ba-
rierg trudng do przejscia dla nowych prze-
woznikéw. Czesto jedynym sposobem na
ladowanie na danym lotnisko przez nowego
przewoznika jest odkupienie slotu od inne-
go operatora. Pozyskanie nowych slotow
jest obecnie jednym z gtéwnych powodow
przejmowania linii lotniczych przez inne
przedsiebiorstwa.

Kolejng grupa czynnikéw decydujacym
o komforcie pracy zwifaszcza tradycyjnych
linii lotniczych sa udogodnienia, takie jak:
dostepna przestrzen biurowa, zaplecze go-
spodarcze dla pracownikéw (m.in. kuchnia
i przestrzen regeneracyjna), odpowiednie
wyposazenie logistyczne i przestrzen dla
bagazy oraz cargo, oddzielna strefa odlotéw
dla pasazeréw business i VIP itp. Powyzsze
przestrzenie i udogodnienia sg dla wielu linii
lotniczych niezbedne, aby na danym lotni-
sku moéc stacjonowad, a w perspektywie
utworzy¢ baze i nocowac wieksza liczbe sa-
molotéw (Doganis, 1992).

W przypadku tanich przewoznikéw naj-
wazniejszymi kryteriami z wymienionych
powyzej sg przede wszystkim: niski poziom
opfat lotniskowych i krétki czas obstugi. Te
dwa gtéwne czynniki przyczyniajg sie do
niskich kosztéw tanich operatoréw. Niskie
opfaty w sposéb bezposredni, a krétki czas
obstugi i operacji handlingowych posred-
nio, poprzez zwiegkszanie wykorzystania
i efektywnosci czynnikéw produkgji. Rys. 3
przedstawia udziat opfat lotniskowych (od
pasazera i za lgdowanie) jako procentowy
udziat wszystkich kosztéw dla wybranych
brytyjskich linii lotniczych. Obnizanie wy-
zej wspomnianych opfat jest priorytetowe
dla nisko-kosztowych firm Flybe i EasyJet
gdzie stanowig one odpowiednio 26% i 18%
wszystkich ponoszonych kosztéw, podczas
gdy dla tradycyjnego przewozZnika British
Airways udziat tych kosztow wynosi jedynie
ok. 4%.

Linie nisko-kosztowe zdajg sobie sprawe
zarbwno z istotnosci wpltywu opfat lotni-
skowy na koszt przelotéw, ale réowniez sg
Swiadome swojej uprzywilejowanej pozycji
na rynkach regionalnych i udaje im sie nego-
cjowac duze upusty oraz inne formy promo-
¢ji dla nowo otwieranych potaczen. Dzieje
sie tak dlatego, poniewaz w matych, regio-
nalnych portach lotniczych ruch pasazerski
czesto jest na tyle niewielki, ze port lotniczy
funkcjonuje na granicy opfacalnosci. Przy
niskim poziomie optat lotniskowych, nie-
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3. Wysokosc¢ optat lotniskowych od pasazera i za lgdowanie jako procentowy udziat
w kosztach catkowitych w wybranych brytyjskich liniach lotniczych;
Zrédfo: http//www.caa.co.uk/ za Graham, 2008

wielki wzrost dochodéw lotniczych moze
b rekompensowany poprzez wzrost docho-
déw pozalotniczych, generowanych przez
dodatkowych pasazerow, korzystajacych
z ustug oferowanych na terenie portu lotni-
czego. (Delfman, 2005)

Wptyw wysokosci optat lotniskowych na
decyzje o wyborze danego portu lotnicze-
go zalezy réwniez od nasycenie popytu na
danym rynku. Tanie linie lotnicze sg sktonne
lgdowac w portach o stosunkowo wysokich
stawkach optat w regionach, w ktérych przy-
chéd generowany poprzez duzy popyt pa-
sazerski na ustugi transportu lotniczego jest
w stanie zrekompensowac¢ wysokie koszty
zwigzane z opfatami za lagdowanie i han-
dling. Mozna zatem stwierdzi¢, ze to nie wy-
sokos¢ opfat lotniskowych jest najwazniej-
szym czynnikiem wyboru portu lotniczego,
lecz stosunek potencjalnych przychoddéw
mozliwych do wygenerowania w stosunku
do wielkosci tych optat. (Gardiner 2006)
Whiosek: Wysoko$¢ optat lotniskowych jest
waznym kryterium wyboru destynacji szcze-
gdlnie dla tanich przewoznikow. W przypad-
ku portéw o duzym potencjale wzrosty, linie
lotnicze sg sktonne ponosi¢ wyzsze optaty,
jezeli duzy ruch pasazerski pozwala je zre-
kompensowac.

Na rynku przewoznikéw czarterowych
i general aviation (ruch za pomoca matych
samolotow dyspozycyjnych, gtownie w lo-
tach biznesowych) podaz ustug lotniczych
jest bardzo silnie zwigzana z preferencjami
konsumenta oraz rozwojem gospodarczym
i turystycznym regionu. Linie czarterowe
obstugujg destynacje w bliskim potozeniu
kurortéw  wypoczynkowych, gdzie wy-
konujg loty raz w tygodniu opierajac sie
na zorganizowanym ruchu turystycznym.
PrzewozZnicy czarterowi operujg na rynku,
gdzie popyt jest zbyt maty na uruchomienie
regularnych potaczen. O wyborze lotnisk
decyduje zatem operator turystyczny, dla
ktérego gtownymi wyznacznikami atrakcyj-
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nosci destynacji sg uwarunkowania demo-
graficzno-ekonomiczne, takie jak rozwdj
gospodarczy i gestos¢ zaludnienia jednego
regionu oraz atrakcyjnos¢ turystyczna i po-
godowa drugiego. W przypadku lotéw ge-
neral aviation oprécz czynnikow zwigzanych
z celem podrdzy, przy wyborze lotniska pod
uwage brane s3 réwniez kryteria, takie jak:
koszty korzystania z infrastruktury lotni-
czej, zageszczenie czasowe i ilos¢ innych
potaczen lotniczych, ilos¢ opdZnien, jakosé
i koszt pozostatych udogodnieri dostepnych
w okolicy portu lotniczego np. dostepnosé
parkingdw, hoteli, sal konferencyjnych itp.
(Ashiabor, 2002)

Whiosek: Porty lotnicze maja niewielki
wptyw na decyzje przewoznikéw czarte-
rowych i general aviation, poniewaz decy-
Zja 0 wyborze lotniska jest $cisle zwigzana
z celem podrézy i potencjatem turystycz-
nym lub ekonomicznym regionu.

W tabeli 2 przedstawiono wyniki badania
przeprowadzonego na 40 operatorach car-
go, podczas ktdrego okreslali oni istotnos¢
danego czynnika na decyzje o wyborze da-
nego portu lotniczego. Kazdemu kryterium
przyporzadkowano warto$¢ wedtug skali od
1 do 5, gdzie 1 oznacza,zupetnie nieistotny”,
a 5 ,bardzo istotny”. W tabeli dla kazdego
czynnika przedstawiono $redni wynik jaki
uzyskat. Prawie wszystkie czynniki zostaty
srednio ocenione powyzej 3, co oznacza,
7e wszystkie sg co najmniej,dos¢ istotne”.

Najwyzszg ocene 4.26 otrzymata mozli-
wos¢ przeprowadzania startéw i lagdowan
w porze nocnej. 75% przewoznikéw odpo-
wiedziato, e jest to zdecydowanie najwaz-
niejszy czynnik. Jego istotno$¢ potwierdzaja
statystyki lotnicze: ponad 40% operacji car-
go w Europie przypada na godziny nocne,
czyli miedzy 23:00, a 05:00. (Zzrodto: www.,
eurocontrol.int)

Drugim najwazniejszym kryterium (sred-
nia waga 4.15) byt koszt zwigzany z opfatami
lotniskowymi. 74% linii lotniczych uznato, ze

Tab.2: Kryteria wyboru portu lotniczego
przez przewoZnikdw cargo

Caynik Srednia
ocena(1-5)
Mozliwos¢ operowania w nocy 4.26
Optaty lotniskowe 415
Reputacja portu lotniczego 410
Potencjalny popyt na transport cargo w regionie 4.00
Ilos¢ firm spedycyjnych w regionie 3.97
Jakos¢ infrastruktury drogowej regionu 3.87
Godziny pracy odprawy celnej 3.87
Odlegtos¢ lotniska od gtownych kontrahentéw 3.79
Srednia ilos¢ opéznieri odlotow i przylotéw 3.67
Koszt sity roboczej 3.56
Dostepnosc sity roboczej 3.46
Uwarunkowania klimatyczne 3.44
Dostepnos¢ pofaczen intermodalnych 2.59

Zrédfo: Gardiner 2006

jest to ,bardzo istotny czynnik” Réwnocze-
$nie 87% operatordw przyznato, ze otrzyma-
to upusty w optatach, po to, by uruchomic
nowe potaczenie. Optaty lotniskowe stano-
wig srednio tylko 7,8% kosztéw catkowitych
ponoszonych przez linie lotnicze typu cargo.
Niemniej, pozostate koszty (leasing samolo-
tu, jednostkowy koszt paliwa, itp.) s3 state,
niezaleznie od obstugiwanego portu lotni-
czego. W tej sytuacji opfaty lotniskowe staja
sie najmocniej zmiennymi kosztami i pierw-
szym potencjalnym zrédtem oszczednosci.

Co ciekawe, dla przewoznikdéw wieksze

znaczenie ma niska stawka opfat lotnisko-
wych (Srednia ocena4,15), niz ilos¢ opdznien
startow i lgdowan (srednia ocena 3,67), co
ma bezposrednie przetozenie na czas trans-
portu towardw. Kolejne 2 czynniki majace
wptyw na catkowity czas dostawy towaru,
rowniez zostaty stosunkowo nisko ocenio-
ne. Jakos$¢ sieci drogowej uzyskata $rednig
ocene 3,87, a ilo$¢ potaczen intermodalnych
2,59, co jest rowniez najnizszym wynikiem
w catym badaniu. (Gardiner, 2006)
Whniosek: Dla przewoznikéw cargo bardziej
istotne sg czynniki kosztowe, niz szybko-
$ci i punktualno$¢ dostarczanego frachtu.
Mozliwos¢ operowania w nocy jest jedynym
kryterium wazniejszym od niskich optat lot-
niskowych.

W tabeli 3 przedstawiono jak porty lotni-
cze postrzegajg istotnos¢ czynnikdw wpty-
wajgcych na wybdr portu lotniczego przez
operatoréw cargo, gdzie 1 oznacza,zupetie
nieistotny”, a 5,bardzo istotny”. Porty lotnicze
ocenity, ze najwazniejszym przy wyborze
destynadji jest poziom optat lotniskowych.
Srednia ocena 4.38 jest zblizona do odpo-
wiedzi przewoznikéw (Srednio 4.15). Na dru-
gim miejscu z oceng 4.10 znalazia sie jakos¢
infrastruktury drogowej regionu. Mozna
wnioskowac, ze porty lotnicze zdajg sobie
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Tab.3: Kryteria wyboru portu lotniczego — odpowiedzi portéw lotniczych

Czynnik

Optaty lotniskowe

Jakos¢ infrastruktury drogowej regionu
Potencjalny popyt na transport cargo w regionie
Mozliwos¢ operowania w nocy

Odlegto$¢ lotniska od gtéwnych kontrahentéw
Srednia ilos¢ opéznier odlotow i przylotéw
Reputacja portu lotniczego

Godziny pracy odprawy celnej

Dostepnosc sity roboczej

Dostepnos¢ pofaczeri intermodalnych

Zrédto: Gardiner 2006

sprawe z tego, ze dla operatoréw wazniejsze
jest minimalizowanie kosztéw dziatalnosci,
niz zapewnianie optymalnego czasu trans-
portu przewozonych towaréw.

Porty lotnicze majg tendencje do prze-

ceniania roli punktualnosci odlotéw i do-
stepnosci pofaczen intermodalnych. W obu
przypadkach $rednia ocena przyznawanych
przez linie lotnicze réznita sie od srednich
ocen przyznawanych przez porty lotnicze o
okoto 0,2. Porty lotnicze nie doceniajg z kolei
istotnosci umozliwienia operatorom do wy-
konywania startéw i ladowan w godzinach
nocnych oraz reputacji. W obu przypadkach
réznica w ocenie portéw i linii lotniczych
wynosita ok. 0,3.
Whniosek: Istnieje potrzeba zaciesniania
wspodtpracy miedzy podmiotami  rynku
ustug lotniczych, poniewaz istniejg obszary,
w ktérych uczestnicy tego rynku mylnie od-
Czytujg wzajemne priorytety.

Podsumowanie

Na rynku ustug transportu lotniczego re-
lacje gospodarcze uczestniczacych w nim
podmiotéw osiggnety znaczna ztozonosé.
Poznanie wzajemnych priorytetéw na linii
dostawca — konsument ma kluczowe zna-
czenie dla powodzenia dziatalnosci kazdego
z nich. Szczegdlnie widoczne jest to w przy-
padku stosunkéw miedzy liderem rynku
w postaci linii lotniczych i gtéwnego do-
stawcy infrastruktury, jakimi sg porty lotni-
cze. Poznanie kryteriéw jakimi kierujg sie
linie lotnicze w wyborze destynadji jest bar-
dzo istotne dla rozwoju oferty portéw lotni-
czych oraz konkurowania z innymi ustugami
transportu.

Czynniki istotne przy wyborze destyna-
gji przez linie lotnicze réznig sie znacznie
w zaleznosci od typu operatora i rodzaju
ostatecznego konsumenta. W przypadku
przewoznikéw tradycyjnych najwazniejsze
sq czynniki popytowe, wolne sloty i dobra
infrastruktura. Dla przewoZnikow nisko-kosz-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Ocena portéw Ocena linii
438 415
410 3.87
4.00 4.00
3.97 4.26
3.85 3.79
3.81 3.67
3.74 4.10
3.72 3.87
3.55 3.46
2.85 2.59

towych najistotniejsza jest wysokos¢ opfat
lotniskowych, moZliwe znizki oraz minimal-
ny gwarantowany czas obstugi. Przewozni-
cy czarterowi i general aviation przyktadajag
najwieksza wage do czynnikdw zwigzanych
z uwarunkowaniami ekonomicznymi i tury-
stycznymi regionu. Dla przewoznikéw cargo
najwazniejszymi czynnikami sg z kolei: moz-
liwo$¢ ladowania w porze nocnej oraz wyso-
ko$¢ optat lotniskowych. <
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