
„Kwartalnik Opolski” 2011, 1

Jakub KOCIUBIÑSKI

Wp³yw sojuszy linii lotniczych

na ogóln¹ konkurencyjnoœæ rynku lotniczego

transportu pasa¿erskiego – zarys problemu

Uwagi wstêpne

Pocz¹tki ³¹czenia siê przewoŸników przez porozumienia prowadz¹ce do po-

wstawania tzw. sojuszy linii lotniczych (airline alliances) siêgaj¹ lat 30. XX

wieku. Pierwszy du¿y sojusz powsta³ dopiero w 1989 roku w wyniku porozu-

mienia miêdzy holenderskim narodowym przewoŸnikiem KLM (Koninkiijke

Luchtvaart Maatschappij) i pochodz¹c¹ ze Stanów Zjednoczonych lini¹ North-

west
1
. Prawdziwy rozkwit sojuszy linii lotniczych nast¹pi³ jednak na prze³omie

XX i XXI wieku. Tylko w latach 1996–1998 liczba linii nale¿¹cych do sojuszy

wzros³a a¿ o 32%
2
. Zjawisko to zosta³o spowodowane przez trzy g³ówne czyn-

niki. Pierwszym z nich by³a deregulacja lotniczego transportu pasa¿erskiego do-

konana w 1978 roku w Stanach Zjednoczonych
3
. Drugi czynnik zwi¹zany jest

ze wzrostem liczby pañstw, które przystêpuj¹ do porozumieñ tzw. otwartego

nieba (Open Skies agreements), dopuszczaj¹cych zagranicznych przewoŸników

na ich rynki
4
. Trzecim czynnikiem jest rozwój rynku wewnêtrznego i liberaliza-

1
Szerzej na temat historii sojuszy zob. A. Cheng-Jui Lu, International Airline Alliances: EC

Competition Law / US Antitrust Law and International Transport, Den Haag–London–New York

2003.

2
S. Woods, Hold Your Horses, „Airline Business” 1998, no. 43.

3
Reforma wesz³a w ¿ycie 24 listopada 1978 r. W jej ramach zniesiona zosta³a kontrola admi-

nistracyjna nad ustalaniem tras, cen oraz warunkami wejœcia nowych przedsiêbiorstw na rynek

(The Airline Deregulation Act, Pub. L. 95-504, 92 Stat. 1705).

4
Pochodz¹ca z 1944 r. tzw. Konwencja z Chicago (Konwencja o miêdzynarodowym lotnic-

twie cywilnym, podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 r., DzU z 1959 r., nr 35, poz. 212, z póŸn. zm.)



cja sektora pasa¿erskich przewozów lotniczych, która zosta³a rozpoczêta w Unii

Europejskiej w 1993 roku
5
. Obecnie trzy g³ówne sojusze linii lotniczych – Star

Alliance
6
, Skyteam

7
i Oneworld

8
– kontroluj¹ ponad 70% rynku i w³aœciwie nie
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stanowi podstawê prawn¹ zawieraj¹c¹ wymagania stawiane miêdzynarodowym przewoŸnikom

lotniczym, okreœlaj¹c jednoczeœnie warunki miêdzynarodowej wspó³pracy. Istnieje tak¿e porozu-

mienie miêdzy Uni¹ Europejsk¹ a Stanami Zjednoczonymi (Umowa o transporcie lotniczym,

DzUrz UE z 25.05.2007, L 134/4. Por. tak¿e 2007/339/WE: Decyzja Rady i przedstawicieli

rz¹dów pañstw cz³onkowskich Unii Europejskiej zebranych w Radzie z dnia 25 kwietnia 2007 r.

w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Umowy o transporcie lotniczym miêdzy

Wspólnot¹ Europejsk¹ i jej pañstwami cz³onkowskimi z jednej strony a Stanami Zjednoczonymi

Ameryki z drugiej strony, DzUrz UE z 25.05.2007, L 134/1) okreœlaj¹ce warunki wspó³pracy

i dopuszczenia do rynku operatorów pochodz¹cych z tych krajów. Pañstwa zrzeszone w ASEAN

(The Association of Southeast Asian Nations) 20 maja 2009 r. podpisa³y dwa porozumienia.

ASEAN Multilateral Agreement on Air Services oraz ASEAN Multilateral Agreement on the Full

Liberalisation of Air Freight Services (oba akty zosta³y uchwalone w ramach planu ASEAN Air

Transport Integration and Liberalization Plan). Porozumienia, które wesz³y w ¿ycie 1 stycznia

2010 r., wprowadzaj¹ model stopniowego otwarcia rynków pañstw ASEAN. Raison d’être przy-

jêtych rozwi¹zañ by³o stworzenie okresów ochronnych umo¿liwiaj¹cych przewoŸnikom z pañstw

o s³abiej rozwiniêtych rynkach dostosowanie siê do konkurencji z silniejszymi podmiotami z in-

nych krajów. Por. tak¿e R. Abeyratne, Effects of United States / European Union Open Skies on

Competition, „Journal of World Trade” 2006, no. 40, s. 1099 i n. oraz L. Heffernan, C. McAuilf-

fe, External Relations in the Air Transport Sector: The Court of Justice and the Open Skies Agree-

ments, „European Law Review” 2003, vol. 28, s. 601.

5
Tzw. Third Air Package sk³ada³ siê z Rozporz¹dzenia Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lip-

ca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoŸnikom lotniczym, DzUrz WE z 24.08.1992,

L 240/1; Rozporz¹dzenia Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostêpu prze-

woŸników lotniczych Wspólnoty do wewn¹trzwspólnotowych tras lotniczych, DzUrz WE

z 24.08.1992, L 240/8 oraz Rozporz¹dzenia Rady (EWG) nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r.

w sprawie taryf i stawek za us³ugi lotnicze, DzUrz WE z 24.08.1992, L 240/15. Por. tak¿e:

G. Williams, The Airline Industry and the Impact of Deregulation, Farnham 1993; P. Nijkamp,

Liberalisation of Air Transport in Europe: The Survival of the Fittest?, „Schweizerische Zeit-

schrift für Volkwirtschaft und Statistik” 1996, 3, s. 257 i n.; The Liberalisation of the European

Civil Aviation Industry: Economic and Policy Implications, eds. C.A. Piga, M.J. Gil-Moltó,

„Rivista di politica economica” 2007, 97.

6
Sojusz Star Alliance powsta³ w 1997 r. i zrzesza 28 linii lotniczych (w tym tak¿e Polskie Li-

nie Lotnicze LOT). PrzewoŸnicy zrzeszeni w sojuszu transportuj¹ rocznie ok. 623,53 milionów

pasa¿erów, oferuj¹c ok. 21 200 po³¹czeñ dziennie do 1160 portów lotniczych znajduj¹cych siê

w 181 krajach. W 2008 r. sojusz wygenerowa³ ok. 151,51 miliardów USD zysku i posiada³ 29,3%

udzia³ów w globalnym rynku. �ród³o: oficjalna strona sojuszu www.staralliance.com; 6.04.2011.

7
Sojusz Sky Team powsta³ w 2000 r. i zrzesza 13 linii lotniczych. PrzewoŸnicy zrzeszeni

w sojuszu transportuj¹ rocznie ok. 384,7 milionów pasa¿erów, obs³uguj¹c 898 portów lotniczych.

W 2008 r. sojusz wygenerowa³ ok. 99,78 miliardów USD zysku i posiada³ 20,6% udzia³ów w glo-

balnym rynku. �ród³o: oficjalna strona sojuszu www.skyteam.com; 6.04.2011.

8
Sojusz Oneworld powsta³ w 1999 r. i zrzesza 11 linii lotniczych. PrzewoŸnicy zrzeszeni

w sojuszu transportuj¹ rocznie ok. 328,63 milionów pasa¿erów, obs³uguj¹c 727 portów lotni-

czych. W 2008 r. sojusz wygenerowa³ ok. 89,87 miliardów USD zysku i posiada³ 23,2% udzia³ów

w globalnym rynku. �ród³o: oficjalna strona sojuszu www.oneworld.com; 6.04.2011.



jest mo¿liwe przetrwanie linii lotniczej bez jakiejœ formy wspó³pracy z innymi

przewoŸnikami
9
. Pojawia siê wobec tego pytanie o wp³yw takich porozumieñ

na ogóln¹ konkurencyjnoœæ rynku i przede wszystkim na interes konsumenta,

czyli pasa¿era.

Systemy organizacji sieci po³¹czeñ lotniczych

Sieæ po³¹czeñ lotniczych zasadniczo organizowana jest wed³ug dwóch mode-

li: modelu hub-and-spoke i modelu point-to-point. Szersze ich omówienie wraz

ze wskazaniem wad i zalet ka¿dego z tych modeli le¿y poza zakresem niniejszej

pracy, jednak dla opisywanego zagadnienia krótkie ich scharakteryzowanie jest

konieczne.

Pierwszy z modeli – hub-and-spoke – oznacza, ¿e pasa¿er, chc¹c dostaæ siê

z punktu A do punktu B, skorzysta najpierw z us³ug regionalnej linii lotniczej,

operuj¹cej z portu lotniczego po³o¿onego najbli¿ej miejsca zamieszkania tej

osoby, w celu dostania siê do du¿ego portu lotniczego (feeder service), tzw.

wêz³a (hub). Nastêpnie bêdzie kontynuowaæ podró¿ do portu lotniczego-wêz³a

znajduj¹cego siê najbli¿ej lokacji docelowej i stamt¹d przy pomocy regionalne-

go przewoŸnika dostanie siê do celu podró¿y
10

. Drugi z modeli – point-to-point

– zak³ada istnienie rozleg³ej sieci po³¹czeñ, ³¹cz¹cych ka¿de dwa punkty-miasta

w systemie
11

.

W kontekœcie omawianego zagadnienia warto tak¿e zwróciæ uwagê, ¿e ka¿dy

z wymienionych powy¿ej systemów wymaga posiadania maszyn o innych para-

metrach, co jest istotne poniewa¿ posiadanie homogenicznej floty, która umo¿-

liwia dzia³anie w systemie point-to-point, znacznie zmniejsza koszty prowadze-
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9
A. Cheng-Liu, op. cit., s. 9. Por. tak¿e US Department of Transportation, International

Aviation Developements: Global Deregulation Takes Off (First Report), Washington, December

1999, s. 5 oraz US Department of Transportation, International Aviation Developement: Transat-

lantic Deregulation – The Alliance Network Effect (Second Report), Washington, October 2000,

s. 3–5. Na przyk³ad w Unii Europejskiej spoœród narodowych przewoŸników tzw. flagowych tyl-

ko grecki Olymipic, irlandzki Aer Lingus i pochodz¹cy z Luksemburga Luxair nie nale¿¹ do ¿ad-

nego sojuszu.

10
G. Dobson, P.L. Lederer, Airline Scheduling and Routing in a Hub-and Spoke System,

„Transportation Science” 1993, vol. 23, no. 3, s. 281–297.

11
Por. G. Burghouwt, Airline Network Development in Europe and its Implications for Airport

Planning, Aldershot 2007. Warto zauwa¿yæ, ¿e kszta³t konkurencji miêdzy dwoma najwiêkszymi

producentami cywilnych samolotów pasa¿erskich – pochodz¹cym ze Stanów Zjednoczonych

Boeingiem i „paneuropejskim” Airbusem – odzwierciedla ró¿nicê w podejœciu do przysz³oœci mo-

deli transportu powietrznego. Flagowy projekt Airbusa A380 zaprojektowany zosta³ do wykony-

wania d³ugodystansowych po³¹czeñ miêdzy du¿ymi portami lotniczymi, czyli w ramach systemu

hub-and-spoke. Natomiast najnowszy model Boeinga 787 Dreamliner opracowany zosta³ z myœl¹

o wykonywaniu po³¹czeñ typu point-to-point.



nia operacji (szkolenia za³óg, czêœci zamienne etc.)
12

. Jednoczeœnie przewoŸnicy

realizuj¹cy model hub-and-spoke musz¹ posiadaæ flotê sk³adaj¹c¹ siê z wielu

typów maszyn, które umo¿liwiaj¹ zarówno krótkodystansowe po³¹czenia miê-

dzy regionalnymi portami lotniczymi a lotniskami-wêz³ami, jak i obs³ugê

d³ugodystansowych tras miêdzy du¿ymi portami lotniczymi typu wêz³owego.

Potrzeba zapewnienia kompletnej sieci po³¹czeñ stanowi istotny czynnik formo-

wania siê sojuszy linii lotniczych
13

.

Typologia sojuszy linii lotniczych

Istniej¹ ró¿ne modele wspó³pracy i integracji przewoŸników lotniczych, które

zale¿¹ od sytuacji rynkowej uczestnicz¹cych przedsiêbiorstw i realizowanych

przez nie modeli biznesowych. Pierwsz¹ z opisywanych form wspó³pracy jest

inwestycja w inne dzia³aj¹ce przedsiêbiorstwo bran¿y. Jest to forma wspó³pracy

niewp³ywaj¹ca w zasadniczym stopniu na strukturê w³aœcicielsk¹ zaanga¿owa-

nych podmiotów ani na kwestie kontroli nad nimi. Przyk³adem takiej wspó³pra-

cy s¹ inwestycje linii KLM w Northwest, Singapore Airlines w Delta Airlines,

American Airlines wspólnie z British Airways w liniê Iberia czy SAS w Conti-

nental Airlines
14

.

Wspó³praca taka mo¿e mieæ formê sojuszu kapita³owego (equity alliance) lub so-

juszu o charakterze joint-venture
15

. W pierwszym przypadku jedno z zaanga¿owa-

nych przedsiêbiorstw nabywa udzia³y w drugim (to drugie mo¿e jednoczeœnie nabyæ

udzia³y w pierwszym). Jest to szeroka forma wspó³pracy obejmuj¹ca wiele (lub

wszystkie) aspektów prowadzonych operacji. Z kolei przedsiêwziêcia typu joint-ven-

ture obejmuj¹ tylko konkretne po³¹czenia lub wyraŸnie okreœlone obszary
16

. Wyda-
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12
Flota sk³adaj¹ca siê z maszyn jednego typu (zazwyczaj Boeing 737-800/900 lub Airbus

319/320/321) w³aœnie ze wzglêdu na istotn¹ redukcjê kosztów dzia³alnoœci stanowi podstawê

funkcjonowania tzw. tanich linii lotniczych (LCC’s – Low Cost Carriers). Por. European Com-

mission, DLR (Deutsches Zentrum für Luft- Und Raumfahrt e.V.) – Analyses of the European Air

Transport Market (Annual Report 2008), s. 47 oraz R. Abeyratne, The Decision in the „Ryanair”

Case – The Low Cost Carrier Phenomenon, „European Transport Law: Journal of Laws and Eco-

nomics” 2004, vol. 39, s. 585 i n. W kontekœcie opisywanego zagadnienia nale¿y podkreœliæ, ¿e

ograniczenie liczby typów maszyn we flocie danego operatora stanowi bardzo istotn¹ pozycjê

zwi¹zan¹ ze zmniejszaniem kosztów dzia³alnoœci.

13
A. Cheng-liu, op. cit., s. 56.

14
P.S. Dempsey, Carving the World into Fiefdoms: The Anti-competitive Future of Internatio-

nal Aviation, „Annals of Air and Space Law” 2002, vol. 27, s. 20.

15
S. Mosin, Riding the Merger Wave: Strategic Alliances in the Airline Industry, „Transporta-

tion Law Journal” 2000, vol. 27, no. 2, s. 272.

16
A. Cheng-Liu, op. cit., s. 59; M.S. Simmons, Aviation Alliances: Implications for the Qan-

tas-BA Alliance in the Asia Pacific Region, „Journal of Air Law and Commerce” 1997, vol. 62,



waæ siê wiêc mo¿e, ¿e sojusz kapita³owy, który efektywnie skutkuje wiêkszym

zaanga¿owaniem (i kompleksowoœci¹ zale¿noœci finansowych) uczestnicz¹cych

przedsiêbiorstw, stanowi czynnik gwarantuj¹cy trwa³oœæ sojuszu
17

. Jednak¿e

uznawany za najtrwalszy sojusz – Star Alliance, nie obejmuje ¿adnej formy

wspó³pracy o charakterze kapita³owym
18

.

Porozumienia miêdzy przewoŸnikami lotniczymi, poza elementem kapi-

ta³owym, obejmuj¹ równie¿ pozosta³e aspekty prowadzenia operacji i zwi¹zanych

z tym skutków o charakterze finansowym. Sojusze o charakterze strategicznym

obejmuj¹ wspólne dzia³ania marketingowe i sprzeda¿ biletów
19

, a tak¿e integracjê

polityki cenowej i programów lojalnoœciowych, wspó³pracê techniczn¹
20

, sorto-

wanie baga¿u, wspólne zakupy i wymianê tzw. slotów w portach lotniczych
21

,

code-sharing
22

, ale równie¿ wspólne zarz¹dzanie i podzia³ zysków
23

.
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no. 2, s. 843. Autor analizuje wp³yw wspó³pracy narodowych przewoŸników Zjednoczonego Kró-

lestwa – British Airways i Australii – Qantas, w ramach sojuszu Oneworld.
17

J.W. Young, Airline Alliance – Is Competition at the Crossroads, „Air & Space Law” 1999,

vol. 26, no. 6, s. 288.
18

A. Cheng-Liu, op. cit., s. 59.

19
W ramach tych dzia³añ operator kupuje lub bierze w leasing komputerowy system rezerwacji

biletów (CRS – Computer Reservations System albo Central Reservations System) i wykorzystuje tê

platformê do sprzeda¿y tak¿e w³asnych biletów. Jest to rozwi¹zanie zapewniaj¹ce du¿e zyski przy

jednoczesnym niewielkim poziomie integracji operatorów. Obecnie wraz z rozwojem wspó³pracy

miêdzy liniami lotniczymi systemy staj¹ siê coraz bardziej z³o¿one i nie tylko obejmuj¹ bilety lotni-

cze, lecz tak¿e umo¿liwiaj¹ rezerwacje miejsc hotelowych czy wynajêcie samochodu w miejscowo-

œci docelowej (tzw. GDS – Global Distribution System, które prowadzone s¹ na ogó³ przez ze-

wnêtrznych operatorów nale¿¹cych w ca³oœci do korzystaj¹cych z nich linii). V. Corduant, J.L. van

de Wouwer, One Sky For Europe? World-Wide Challenges, Brussels 2001, s. 51–52.

20
Wspó³praca techniczna obejmuje wzajemne u¿yczanie infrastruktury wykorzystywanej pod-

czas serwisu maszyn – integracje operacji odpowiedzialnej za utrzymywanie floty, wspólne zaku-

py czêœci zamiennych, ubezpieczenia, integracjê obs³ugi naziemnej, cateringu etc.

21
Wzrost natê¿enia ruchu lotniczego sprawi³, ¿e pojawi³y siê problemy z przepustowoœci¹ lot-

nisk. Slot oznacza czas potrzeby maszyny na start. W Europie odpowiedzialna za kontrolê ruchu

lotniczego agencja Eurocontrol definiuje go na –5 do +10 minut od planowanego czasu startu

(CTOT – Calculated Take Off Time). W pewnym uproszczeniu, na potrzeby omawianego zagad-

nienia, oznacza to czas, który samolot „blokuje” pas startowy. Porty lotnicze w ci¹gu doby dyspo-

nuj¹ w zwi¹zku z tym ograniczon¹ liczb¹ slotów (w zale¿noœci od liczby pasów startowych, ale

wartoœæ ta mo¿e ulegaæ zmianie z przyczyn losowych, takich jak warunki atmosferyczne czy pro-

blemy techniczne). Dla linii lotniczych wobec tego najwiêksz¹ wartoœæ maj¹ te sloty, które znaj-

duj¹ siê w du¿ych – gwarantuj¹cych znaczn¹ liczbê pasa¿erów – portach lotniczych i znajduj¹ce

siê w najbardziej dogodnych godzinach (choæ w przypadku d³ugodystansowych po³¹czeñ przekra-

czaj¹cych wiele stref czasowych sytuacja jest trochê inna). Dlatego w³aœnie te sloty s¹ jednoczeœ-

nie najdro¿sze. Jest to zarazem jedna z przyczyn, dla których operatorzy tanich linii lotniczych

oferuj¹ po³¹czenia do peryferyjnie po³o¿onych portów lotniczych (oznacza to ni¿szy koszt slotu).

22
Por. wyjaœnienie w dalszej czêœci artyku³u.

23
Dodatkowo spotyka siê porozumienia typu Block Space Agreements, które s¹ umow¹ za-

wart¹ miêdzy lini¹ lotnicz¹ a podmiotem zewnêtrznym (mo¿e nim byæ np. biuro podró¿y, freight



Linie lotnicze mog¹ tak¿e podj¹æ decyzje o po³¹czeniu siê (merger) i utwo-

rzeniu zupe³nie nowego podmiotu, nowej marki
24

. Mo¿liwa jest te¿ sytuacja, ¿e

jeden z przewoŸników wykupi udzia³y innego przedsiêbiorstwa tego sektora

i w ten sposób przejmie go (aquisition), czego skutkiem bêdzie zaprzestanie

dzia³alnoœci danego podmiotu pod swoj¹ dotychczasow¹ nazw¹
25

. Przyk³adami

na pierwszy scenariusz jest po³¹czenie Air France i KLM czy British Airways

z Iberia. Natomiast drugi ze scenariuszy wykorzystano podczas przejêcia British

Caledonian i Dan Air przez British Airways czy przejêcie przez US Airways linii

PSA, Piedmont i Midway
26

.

A zatem – podsumowuj¹c typologiê sojuszy linii lotniczych – nale¿y zauwa-

¿yæ, ¿e zakres wspó³pracy miêdzy ich cz³onkami osi¹gn¹æ mo¿e poziom wystê-

puj¹cy w strukturze jednego przedsiêbiorstwa. Jednoczeœnie brak formalnego

po³¹czenia przedsiêbiorstw sprawia, ¿e kontrola koncentracji i w zwi¹zku z tym

dok³adna ocena wp³ywu na konkurencyjnoœæ rynku s¹ niezwykle trudne.

Korzyœci sojuszy dla przewoŸników

Punktem wyjœcia analizy sojuszy linii lotniczych z punktu widzenia uczest-

nicz¹cych w nich przewoŸników bêdzie stwierdzenie, ¿e niewa¿ne, jak silna

i du¿a stanie siê dana linia lotnicza, i tak nie bêdzie mog³a zapewniæ realizacji

wszystkich po³¹czeñ, na które jest popyt zapewniaj¹cy zyski
27

. A zatem formo-
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forwarder), a w której podmiot ten rezerwuje okreœlon¹ liczbê miejsc w wyszczególnionych

w porozumieniu po³¹czeniach w danym okresie. Spotyka siê tak¿e tzw. mokry leasing (wet lea-

sing), który polega na wypo¿yczeniu maszyny wraz z ca³¹ za³og¹. Wystêpuje tak¿e franchising,

który oznacza prowadzenie operacji pod nazw¹ i w stylu innej linii lotniczej, ale u¿ywa w³asnych

maszyn. A. Groenwege, Compendium of International Civil Aviation, Montreal 2003, s. 171–172.

24
A. McGee, C. Williams, The Business of Company Law: An Introduction for Students, Ox-

ford 1995, s. 257.

25
Ibidem.

26
M. Stainland, Europe of the Air? The Airline Industry and European Integration, Lan-

ham–Boulder–New York–Playmouth, UK 2008, s. 111–113.

27
Pod pojêciem „si³a rynkowa” kryje siê zdolnoœæ uczestników gry rynkowej do zmiany (naj-

czêœciej podnoszenia) cen za oferowane przez siebie towary i us³ugi bez utraty klientów (Measu-

ring the Market Power, ed. D.J. Slottje, Amsterdam 2002; J.M. Perloff, L. Karp, A. Golan, Esti-

mating Market Power and Strategies, Cambridge 2007; D. Chalil, Market Power, Munich 2009).

W teoretycznej sytuacji doskona³ej konkurencyjnoœci rynku firmy na nim dzia³aj¹ce nie maj¹ ¿ad-

nej si³y rynkowej, bo ka¿da niekorzystna dla odbiorców zmiana warunków oferowania danego to-

waru lub us³ugi automatycznie poci¹gnie za sob¹ utratê odbiorców, którzy w takim wypadku

przejd¹ do konkurentów (M. Vatiero, The Ordoliberal Notion of Market Power: An Institutiona-

list Reassessment, „European Competition Journal” 2010, vol. 6, no. 3, s. 689–707). A zatem si³¹

rynkow¹ bêdzie zakres swobody kszta³towania polityki cenowej, która pozwoli utrzymaæ na przy-

najmniej niezmienionym poziomie liczbê klientów.



wanie sojuszu jest metod¹ rozszerzenia rynku (przez wzrost liczby po³¹czeñ

w systemie), jak i ekspansji na nowe rynki dotychczas pozostaj¹ce poza zasiê-

giem
28

. Z punktu widzenia rozszerzania operacji na kraje znajduj¹ce siê poza

dotychczasowym obszarem dzia³ania wspó³praca z lokalnymi przewoŸnikami

niesie ze sob¹ jeszcze dodatkow¹ korzyœæ
29

. Mianowicie, dziêki niej mo¿liwe jest

zdobycie wiedzy na temat specyfiki lokalnego rynku i wymianê doœwiadczeñ
30

.

Najwa¿niejsz¹ zalet¹ sojuszu linii lotniczych jest wiêc mo¿liwoœæ powi¹zania

sieci po³¹czeñ partnerów i wykorzystanie powsta³ego w ten sposób efektu syner-

gii
31

. Jest to szczególnie wa¿ne w przypadku du¿ych koncernów dzia³aj¹cych

wed³ug modelu hub-and-spoke. Kluczowe jest bowiem posiadanie jak najwiê-

kszej liczby po³¹czeñ miêdzy portami lotniczymi-wêz³ami, bo w ten sposób,

dziêki wiêkszemu wyborowi, roœnie liczba pasa¿erów chc¹cych dostaæ siê do

danego du¿ego portu lotniczego, a jednoczeœnie wzrasta popyt na d³ugodystan-

sowe po³¹czenia miêdzy portami maj¹cymi charakter wêz³ów. Korzyœæ jest

szczególnie widoczna dla operatorów maj¹cych w swojej ofercie po³¹czenia

miêdzykontynentalne.

Cz³onkowie-partnerzy, nale¿¹cy do sojuszu linii lotniczych, odnosz¹ równie¿

korzyœci w wyniku praktyki zwanej code-sharing. Nazwa „kod” odwo³uje siê

w tym przypadku do unikalnego dla ka¿dego konkretnego po³¹czenia oznacze-

nia
32

. Standardowo, zak³adaj¹c brak sojuszu, jeœli dwie linie lotnicze oferuj¹
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31
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pie – wspólnie z Price Waterhouse Cooper opracowali nastêpuj¹c¹ kalkulacjê: jeden przewoŸnik,
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na siatka po³¹czeñ roœnie do 1640. Price Waterhouse Coopers, Association of European Airlines:

Airline Alliances and Competition in Transatlantic Airline Markets, 21.08.1998, s. 30.
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ATA (Air Transportation Association of America; ATA Resolution 762). Jest to wymóg na³o¿ony

przez Organizacjê Miêdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO – International Civil Avia-

tion Organisation) dzia³aj¹c¹ przy Organizacji Narodów Zjednoczonych. Ka¿dy lot posiada kod

sk³adaj¹cy siê z dwóch liter alfabetu ³aciñskiego identyfikuj¹cych przewoŸnika i cyfr alfabetu arab-

skiego identyfikuj¹cych dane po³¹czenie (jednak nie trasê). Przyk³adowo XX123 oznaczaæ bêdzie

po³¹czenie, którego operatorem jest linia posiadaj¹ca identyfikator XX. Je¿eli ta sama trasa

obs³ugiwana bêdzie przez innego przewoŸnika, to kod bêdzie sk³ada³ siê z dwóch liter – identyfi-

katora tej linii i ca³kowicie innych cyfr. Por. ICAO, Manual on the Regulation of International

Air Transport, First Edition, Doc. 9626, Montreal 1996, pkt 4-1-7.



po³¹czenia miêdzy dwoma tymi samymi miejscami, to ka¿de z tych po³¹czeñ

posiadaæ bêdzie inny kod
33

. A zatem kod jest unikalny dla ka¿dego konkretnego

po³¹czenia – us³ugi, a nie samej trasy. Code-sharing oznacza dzia³anie pole-

gaj¹ce na tym, ¿e dane po³¹czenie wykonywane jest przez maszyny wiêcej ni¿

jednego przewoŸnika
34

. Innymi s³owy, linia lotnicza, do której nale¿y dane

po³¹czenie (kod), sprzedaje na nie bilety, podczas gdy sama obs³uga po³¹czenia

(maszyna, za³oga etc.) wykonywana jest przez innego przewoŸnika
35

.

Porozumienia dotycz¹ce praktyki code-sharing stanowi¹ nieod³¹czny ele-

ment sojuszy linii lotniczych. Z punktu widzenia przewoŸników umo¿liwia to

optymalizacjê siatki po³¹czeñ dziêki efektywniejszemu wykorzystaniu floty, co

skutkuje zwiêkszonymi zyskami
36

. Dodatkowo operatorzy odnosz¹ korzyœci o cha-

rakterze marketingowym. Mo¿liwe jest bowiem „posiadanie” wiêkszej liczby

po³¹czeñ ni¿ pozwala na to wielkoœæ floty, poniewa¿ linia posiada w swojej ofercie

po³¹czenia-kody, które obs³ugiwane s¹ przez maszyny innych przewoŸników
37

.

Korzyœci sojuszy dla klientów

Od strony popytu, czyli z punktu widzenia klientów – pasa¿erów, g³ówn¹ ko-

rzyœci¹ istnienia sojuszy linii lotniczych jest znacznie wiêksza liczba dostêp-

nych po³¹czeñ stanowi¹ca sumê wszystkich miejsc obs³ugiwanych przez partne-

rów zrzeszonych w sojuszu. Korzystna jest tak¿e taka siatka po³¹czeñ, która

w przypadku podró¿y z przesiadk¹ minimalizuje ryzyko opuszczenia lotu
38

.

Dzieje siê tak dlatego, ¿e wspó³pracuj¹cy operatorzy koordynuj¹ rozk³ady lo-

tów
39

. Wspó³praca ta przek³ada siê równie¿ na zmniejszone ryzyko zagubienia

lub b³êdnego przekierowania baga¿u podczas takich wieloetapowych lotów
40

.
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Dodatkowo pasa¿erowie korzystaæ mog¹ z punktów odprawy i oddawania

baga¿u oraz pomieszczeñ dla klientów klasy premium nale¿¹cych do sprzymie-

rzonych linii. £atwiejszy jest tak¿e zakup biletów na po³¹czenia sk³adaj¹ce siê

z kilku lotów obs³ugiwanych przez ró¿nych przewoŸników – cz³onków soju-

szu
41

. Mo¿liwe staje siê bowiem nabycie biletu przez stronê jednego z operato-

rów, który obejmowaæ bêdzie wszystkie etapy podró¿y (tak¿e dziêki praktyce

code-sharing)
42

.

Klienci, korzystaj¹cy z ró¿nego rodzaju programów lojalnoœciowych (fre-

quent flyers programs) oferowanych przez linie lotnicze, równie¿ s¹ beneficjen-

tami porozumieñ miêdzy przewoŸnikami lotniczymi. Klient odnosi ró¿nego ro-

dzaju korzyœci (np. zni¿ki), im czêœciej korzysta z us³ug danego przewoŸnika
43

.

W przypadku sojuszu wszystkie loty, które pasa¿er odby³, korzystaj¹c z us³ug

zrzeszonych operatorów, kwalifikuj¹ siê do zaliczenia na poczet korzyœci

w programie lojalnoœciowym jednego z jego cz³onków
44

.

Negatywne skutki sojuszy

Poza pewnymi niew¹tpliwie pozytywnymi skutkami, jakie niesie za sob¹ funk-

cjonowanie sojuszy linii lotniczych, istnieje tak¿e ryzyko antykonkurencyjnych

skutków tych porozumieñ. Du¿e sojusze, szczególnie w przypadku najwiêk-

szych portów lotniczych, doprowadziæ mog¹ do zablokowania wejœcia na dany

rynek lub znacznego jego utrudnienia nowym konkurentom
45

. Analogicznie,

maj¹cy dominuj¹cy udzia³ w rynku cz³onkowie sojuszu doprowadziæ mog¹ nie-

zrzeszonych operatorów do zaprzestania dzia³alnoœci
46

.

Skutkiem wspó³pracy linii lotniczych mo¿e byæ uzyskanie przez dany sojusz

pozycji dominuj¹cej, tzn. takiej, która pozwala danemu przedsiêbiorstwu

dzia³aæ (na danym rynku) w sposób niezale¿ny bez wzglêdu na dzia³ania konku-
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rentów i w konsekwencji klientów
47

. Niezale¿noœæ ta nie musi byæ jednak nie-

ograniczona. Nie oznacza ona bowiem ca³kowitego braku konkurencji, ale umo¿-

liwia wywieranie decyduj¹cego wp³ywu na warunki, na jakich dzia³aj¹ konku-

renci
48

. Fakt, ¿e dane przedsiêbiorstwo jest jedynym mo¿liwym partnerem han-

dlowym na danym rynku, stanowi przyk³ad takiego zjawiska.

Potencjalnie antykonkurencyjne efekty powodowaæ mo¿e tak¿e wspólna po-

lityka cenowa prowadzona przez linie lotnicze nale¿¹ce do sojuszu
49

. Z jednej

strony mo¿liwe staje siê okresowe ustalenie bardzo korzystnych warunków ce-

nowych (tzw. drapie¿cze praktyki cenowe – predatory prices)
50

, co pozwala

wyeliminowaæ konkurentów z rynku, a z drugiej sprzymierzone podmioty zys-

kuj¹ swobodê kszta³towania polityki cenowej w sposób maksymalizuj¹cy zyski

i niekorzystny dla klientów
51

.

Jednoczeœnie dominacja na rynku umo¿liwia ustalanie rozk³adu po³¹czeñ

ograniczonego do tych przynosz¹cych najwiêksze zyski, co ma negatywny

wp³yw na wybór klientów
52

. Zauwa¿yæ siê tu daje pewna prawid³owoœæ.

W przypadku klientów podró¿uj¹cych na dalekich trasach z przesiadkami, w ra-

mach modelu hub-and-spoke, sojusze linii lotniczych maj¹ pozytywne skutki

w postaci wzrostu liczby dostêpnych po³¹czeñ i korzystniejszych warunków

w wyniku konkurencji miêdzy sojuszami. Natomiast w przypadku warunków

po³¹czeñ miêdzy parami miast (point-to-point) dominuj¹cy wp³yw sojuszu

szkodzi konkurencyjnoœci rynku.

Jednym z g³ównych raison d’être formowania sojuszy linii lotniczych jest

chêæ minimalizacji kosztów poprzez zwiêkszenie efektywnoœci prowadzonych

operacji, jednak¿e dominacja mo¿e przynieœæ odwrotny skutek. Je¿eli w kontekœ-

cie analizowanego zagadnienia przyjmie siê, ¿e efektywnoœæ stanowi poziom

zysków z prowadzonej dzia³alnoœci, to dane przedsiêbiorstwo bêdzie mniej efek-
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tywne, maj¹c pozycjê dominuj¹c¹ lub dzia³aj¹c na zasadzie monopolu ni¿

w teoretycznych warunkach idealnej konkurencji
53

. Z racji tego monopoliœci by-

waj¹ niekiedy okreœlani mianem „samozadowolonych gigantów” (complacent

giants), bo brak konkurentów sprawia, ¿e nie d¹¿¹ do zwiêkszania wydajnoœci

i postêpu technologicznego. Istnieje jednak koncepcja tzw. rynków spornych

(contestable markets), zgodnie z któr¹, w pewnych warunkach, prywatny mono-

polista (albo sojusz posiadaj¹cy de facto monopol lub pozycjê dominuj¹c¹) za-

chowywaæ siê bêdzie tak, jakby dzia³a³ na rynku zliberalizowanym w zwi¹zku

z obaw¹ przed wejœciem na rynek nowych podmiotów (de novo entrants) – kon-

kurentów
54

.

Uwagi koñcowe – wyzwania dla regulatorów rynku

Podstawowe problemy zwi¹zane z regulacj¹ sojuszy linii lotniczych w kontekœcie

przeciwdzia³ania negatywnym skutkom, jakie mog¹ one nieœæ dla rynku, wyni-

kaj¹ z dwóch zasadniczych czynników: globalnej skali ich dzia³ania oraz nie-

jednoznacznoœci prawnej klasyfikacji takich porozumieñ. Obecnie bowiem so-

jusze linii lotniczych sk³adaj¹ siê z przewoŸników znajduj¹cych siê na wszystkich

kontynentach, prowadz¹cych dzia³alnoœæ o charakterze globalnym. Oznacza to,

¿e w ramach jednego sojuszu operuj¹ linie funkcjonuj¹ce w ró¿nych re¿imach
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prawnych. Czyni to niezwykle trudnym badanie tych porozumieñ pod k¹tem

kontroli koncentracji oraz wystêpowania antykonkurencyjnych zachowañ zrze-

szonych przedsiêbiorstw.

Wszystko jednak sprowadza siê do ochrony interesów klientów. To klient –

pasa¿er, powinien byæ centralnym punktem wszelkich dzia³añ regulacyjnych.

Z tej perspektywy proces konsolidacji sektora lotniczego transportu pasa¿er-

skiego nale¿y rozpatrywaæ w dwóch aspektach. Z jednej strony duzi wspó³-

dzia³aj¹cy ze sob¹ operatorzy maj¹ wiêksze szanse konkurowaæ w skali global-

nej z przedsiêbiorstwami zrzeszonymi w innych sojuszach. Wobec tego

niew¹tpliwie sojusze bêd¹ przynosiæ prokonkurencyjny efekt w przypadku tras

miêdzykontynentalnych, d³ugodystansowych. Z drugiej strony w przypadku

po³¹czeñ krótko- i œredniodystansowych dominuj¹ca pozycja sojuszu ograni-

czaæ mo¿e wybór konsumenta. Dla klienta nie bêdzie mia³o znaczenia, ¿e linia,

z której korzysta, oferuje po³¹czenia miêdzykontynentalne, na których konkuru-

je z innymi przewoŸnikami, skoro na rynku lokalnym jej dominuj¹ca pozycja

ma negatywny wp³yw na konkurencjê. Poza tym nale¿y tak¿e zwróciæ uwagê na

myl¹cy efekt praktyki code-sharing, która prowadziæ mo¿e do sytuacji, kiedy

klient skorzystaæ zmuszony bêdzie z us³ug linii, której chcia³by unikn¹æ, mimo

¿e kupi³ bilet u innego operatora. Ka¿da polityka regulacyjna uwzglêdniæ bêdzie

musia³a te sprzeczne wartoœci.

THE IMPACT OF AIRLINE ALLIANCES ON OVERALL COMPETITIVENESS

OF THE AIR TRANSPORT SECTOR – AN OVERVIEW

S u m m a r y

Air transport plays a pivotal role in the modern world. At the same time, airline industry is

prone to any disturbances in the global economy, especially to changes in oil prices. Airlines, in

order to cope with the worsening operating conditions in the aftermath of 9/11 attacks and Iraq

and Afghanistan operations, began to form inter-carrier agreements – the so-called Airline

Alliances. It goes without saying that in the present situation, survival of an air operator is not

possible without some sort of cooperation with other airlines.

Operations of airline alliances have an impact on the competition on the given market. This

paper provides an outline of the effect of air carriers cooperation on both passengers and

competitors in the context of challenges which the market regulator is facing.
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