Prognoza rozwoju Swiatowego
lotnictwa

W ubiegtym wieku Boeing opublikowat Current Market Outlook
(CMO) - prognoze rozwoju Swiatowego sektora przewozéw
pasazerskich na lata 1999 - 2016. Raport ten przygotowywany
jest corocznie przez grupe ekspertéw amerykanskiego
producenta. CMO podaje, iz tempo wzrostu pasazerskiego ruch
lotniczego w 1996 roku wyniosto 6,7% i zwiekszyto sie o 0,1% w
poréwnaniu z rokiem 1995. Tak dynamiczny rozwdj przewozolw
wptynat na wzrost zapetnienia samolotéw — szczegdlnie w USA i
Europie. Pozwolito to przewoznikom z tych kontynentéw osiagngd
rekordowe zyski w 1998 roku. Jednoczesnie linie lotnicze
operujg na granicy zapetnienia — wykorzystujg obecnie niemalze
wszystkie miejsca w samolotach. PrzewoZnicy odczuwaja
koniecznos¢ inwestowania w nowe maszyny, aby sprostac
ozywieniu w ruchu lotniczym. Odczucie to wzmacnia fakt, iz
znaczna czes¢ swiatowej floty wymaga wymiany lub modernizacji.
Wielu przewoznikéw rezygnuje z wykorzystywania starych
samolotow réwniez ze wzgledéw ekonomicznych. Tegoroczne CMO
przewiduje wiec znaczny wzrost zamdéwien na nowe maszyny w
najblizszych dwéch, trzech latach.

Prognozy CMO r6znig sie nieznacznie od zesztorocznych — wzrost
ekonomiczny w latach 1999 - 2016 wyniesie S$rednio 3,2%
rocznie, a najbardziej dynamiczny wzrost przewozow
pasazerskich bedzie miat miejsce w Azji. Swiatowy ruch
lotniczy bedzie wzrastat o 5,5% rocznie w ciggu najblizszej
dekady, poczym tempo wzrostu zmniejszy sie do 4,9%. Rynek
przewozOow dtugodystansowych na trasach miedzy kontynentalnych
rozwijat sie bedzie bardziej dynamicznie niz rynek przewozéw
krotkodystansowych. Do roku 2006 przewozy pasazerskie wzrosng
prawie o 75%. W najblizszych 20 latach doprowadzi to do
podwojenia liczby lotéw non — stop miedzy portami. Podwoi sie
takze czestotliwos¢ potagczenn. Realny poziom taryf lotniczych
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spadnie, mimo iz przewozZnicy zwiekszad¢ beda czestotliwos$¢
lotéw, wprowadzaé¢ nowe ustugi oraz inwestowa¢ w ulepszanie
istniejgcych. Liberalizacja oraz wiekszy zasieg nowoczesnych
samolotéw pozwolg przewoznikom na wybdér optymalnej,
dostosowanej do indywidualnych potrzeb floty oraz sieci
potgczen. Specjalisci przewiduja, iz do roku 2006 S$Swiatowa
flota zwiekszy sie z 11,500 samolotow (stan na 1996 rok) do
17,000 maszyn. Do roku 2016 liczy¢ bedzie ona az 23,000
samolotéw. Jednoczes$nie mniejszy bedzie udziat samolotdéw wagsko
kadtubowych w ogélnej liczbie maszyn — do roku 2016 zmniejszy
sie on z 73% do 69%. Wzrosnie natomiast udziat* samolotodw
Sredniej wielkosci — z 18% do 23%. Udziat duzych samolotdw
spadnie z 8,4% do 7,4%. W ciggqgu najblizszej dekady linie
zamoéwiag nowe maszyny o wartosci okoto 490 miliardéw dolaréw.
Na samoloty wielkosSci 747 przypadtoby 16% tej kwoty, 41% na
maszyny Sredniej wielko$ci, a 43% na samoloty wgsko kadtubowe.
CMO 1997 podaje, iz na 10 dostarczanych nowych maszyn 7
stanowi¢ bedg wgsko kadtubowce. W zwigzku z wzrostem przewozéw
oraz konieczno$cig wymiany starzejgcej sie floty linie
lotnicze potrzebowaty beda do roku 2016 16,160 nowych
samolotéw. W latach 1997 — 2006 flota przewoznikéw wzbogaci
sie 0 5,170 samolotéw wagsko kadtubowych, 1,690 maszyn Sredniej
wielkosci oraz 460 samolotdw o wielkosci zblizonej do 747.
[Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatdéw Boeinga i
Airbusa]

W 1998 roku linie lotnicze odnotowaty rekordowe zyski po raz
czwarty z rzedu. Najwieksze zyski osiggneli przewoznicy z USA
i Europy. Jest to wynik ciggtego wzrostu gospodarczego w tych
regionach, dynamicznego rozwoju ruchu pasazerskiego, niemal
100% zapetnienia samolotéw oraz zmniejszenia kosztéw
operacyjnych. Zyski przewoznikdéw bytyby jeszcze wieksze gdyby
nie znaczny wzrost cen paliwa.

Linie azjatyckie rdéwniez osiggaja zyski, cho¢ mniejsze w
poréwnaniu z przewoznikami z Europy czy USA. Przyczynia sie do
tego ozywienie konkurencji oraz ostabienie japonskiej



gospodarki. W 1998 roku przewozy lotnicze wzrosty o 6,7%. W
ubiegtym roku ruch lotniczy miedzy Azjg a Europg zwiekszyt sie
o 10,2%, w Ameryce Pdétnocnej o 6%, a przewozy transatlantyckie
wzrosty o 5,6%. Ruch lotniczy w Azji zwiekszyt sie o 7,7%,
regionalne przewozy w Europie wzrosty o 5,6%, a w Ameryce
P6tnocnej o 6,9%. Przewoznicy azjatyccy obserwujg znaczne
ozywienie ruchu lotniczego w ostatnich pieciu latach przewozy
w tym regionie zwiekszaty sie o 10,8% rocznie. W tym samym
okresie europejskie linie lotnicze zanotowaty wzrost przewozéw
rzedu 9% rocznie, a przewoznicy z USA — 5,1%. Rekordowe zyski
przewoznikéw sg w duzej mierze wynikiem znacznego wzrostu
zapetnienia samolotdw. Najwiekszy przyrost zapeinienia maszyn
zanotowaty europejskie oraz amerykanskie linie lotnicze.
Zapetnienie samolotéw siegneto poziomu, ktdéry do tej pory
uwazany byt przez specjalistow lotniczych za niemozliwy -
wykorzystanie miejsc bliskie jest 100%. Europejskie 1i
amerykanskie towarzystwa lotnicze nie musza jeszcze
rozbudowywac¢ floty aby sprostac¢ wzrostowi przewozow, bowiem
historycznie zawsze dysponowaty wolnymi miejscami na
poktadzie. Natomiast przewoznicy azjatyccy dokonujg znacznych
inwestycji w nowe maszyny juz od poczagtku lat
dziewieddziesigtych, poniewaz zapeinienie nalezgcych do nich
samolotéw byto zawsze wyzsze niz w Europie czy USA. Linie
kontynentu azjatyckiego obstugujg bowiem gtdéwnie bardziej
zattoczone, dtugodystansowe trasy.

Tak wysoki wskazZnik zapeinienia samolotdw moze oznaczad
zblizajgcag sie nadwyzke popytu na miejsca w samolotach nad ich
podazg. Wkrotce linie lotnicze z regionu USA i Europy nie beda
juz w stanie rekompensowal¢ intensywnego wzrostu w ruchu
lotniczym zwiekszaniem zapeinienia samolotdédw. Znacznie
zmniejszyta sie ilos¢ samolotow zaparkowanych w hangarach na
czas recesji w lotnictwie, ktdére obecnie mogtyby by¢
wykorzystywane przez przewoznikéw. Takze rynek uzywanych
samolotow znacznie sie skurczyt, coraz trudniej jest rowniez
leasingowal maszyny. Towarzystwa lotnicze beda wiec stopniowo
zwiekszac¢ flote, aby sprosta¢ dynamicznemu ozywieniu na rynku



przewozéw lotniczych. Towarzystwa lotnicze wola zakupié nowe
maszyny niz modernizowa¢ stare. Kilku duzych amerykanskich
przewoznikéw ztozyto w 1996 roku zamdéwienia na wgsko kadtubowe
samoloty. Oznacza to, iz 1linie sg gotowe poniesc¢ ciezar
finansowy zakupu nowej floty, ktéra zastgpi hatasliwe maszyny
zakupione jeszcze w latach szesdédziesigtych. Do konca roku
1999 przewoznicy amerykanscy zmodernizuja (gt*dwnie przez
wyciszenie) lub wymienig silniki w 1,080 samolotach. Linie ze
Starego Kontynentu nie bedg modernizowa¢ floty poprzez wymiane
napedu na tak intensywnie jak przewoznicy z USA. Europejskie
towarzystwa lotnicze wolag zakupi¢ nowe, cichsze samoloty.
[Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatdéw Boeinga i
Airbusa]

Liczba zaméwieh na nowe samoloty zwiekszyta sie znacznie od
1996 roku. Wptyw na to miato kilka czynnikéw: ozywienie w
przewozach lotniczych, rosngce z roku na roku zyski towarzystw
lotniczych oraz konieczno$¢ wymiany starzejgcej sie floty.
Jednakze liczba zamdéwien utrzymuje sie na nizszym poziomie niz
w rekordowych latach 1987 — 1990.

W kolejnych dwdéch, trzech latach specjalisci przewidujg
znaczny wzrost dostaw nowych maszyn. Producenci samolotow
zwiekszyli juz produkcje, aby pokry¢ zapotrzebowanie
przewoznikdéw. W 1996 roku producenci dostarczyli 400
samolotéw. Liczba dostarczanych odrzutowcdw zabierajgcych na
poktad ponad 100 pasazerdéw zwiekszy sie do okoto 600 w roku
1997, a w roku 1998 wyniesie 700 — 800 sztuk. Nie wiadomo, czy
dostawy osiggng rekordowg liczbe 844 maszyn dostarczonych w
szczytowym okresie poprzedniego boomu gospodarczego. Wzrost
ekonomiczny, ceny biletéw oraz nowe ustugi przewozZznikdw
ksztattujg poziom wzrostu przewozéw w poszczegélnych krajach.
W krajach o rozwinietej gospodarce rynkowej tempo wzrostu
gospodarczego najblizszej dekadzie wyniesie 2 — 3%. Po roku
2006 zacznie powoli spada¢ w wyniku starzenia sie spoteczenstw
tych panstw. Tempo wzrostu gospodarczego w krajach
rozwijajgcych sie przekroczy 7% w dtugim okresie. PKB w



krajach dynamicznie rozwijajgcych sie bedzie bardzo wysoki
przez najblizsze lata, po czym utrzymywal sie bedzie na
statym, cho¢ nizszym niz do tej pory poziomie, gdyz ceny i
struktury spoteczne dostosujg sie do nowego poziomu przychodéw
ludnoéci. [Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw
Boeinga i Airbusal]

Dynamiczny wzrost przewozow jest wynikiem spadku cen biletoéw
lotniczych o okoto 1% rocznie w ciggu ostatnich dwudziestu.
Obnizajgc taryfy, linie lotnicze zwiekszaty jednoczesSnie
komfort podrézy, wprowadzaty nowe ustugi przyciggajac w
ostatniej dekadzie coraz wieksze rzesze pasazerow.

Przewoznicy rozszerzaja sieci potgczeA — otwieraja nowe trasy
oraz zwiekszajg czestotliwo$¢ istniejgcych potaczen. Loty
miedzykontynentalne odbywajg sie obecnie nie raz w tygodniu,
ale codziennie (lub kilka razy dziennie). Samoloty na trasach
kontynentalnych i krajowych startujg juz nie raz dziennie, ale
kilka razy dziennie, a czasem nawet co kilka godzin. Zmiany te
majg kluczowe znaczenie dla pasazeroéw.

Towarzystwa lotnicze moga sprosta¢ tak dynamicznemu ozywieniu
przewozow lotniczych w trojaki sposdb: wprowadzajac do obstugi
wieksze maszyny, zwiekszajgc czestotliwo$¢ potgczen 1lub
otwierajgc nowe potaczenia przy scistej wspétpracy z innymi
liniami lotniczymi. Wynikiem tego jest zwiekszenie 1liczby
potaczen kosztem zakupu coraz wiekszych pojemnosciowo maszyn.

Tempo wzrostu przewozdéw jest zrdéznicowane w poszczegdlnych
regionach sSwiata. Najmniejszy wzrost przewozdéw lotniczych
bedzie miat miejsce w Ameryce Pd6inocnej, gdzie tempo wzrostu
gospodarczego jest najmniejsze. Najwieksze ozywienie w
przewozach obserwowane jest na Dalekim Wschodzie. Tempo
wzrostu przewozow krétkodystansowych na rynku azjatyckim
wynosi¢ bedzie 8,4% w latach 1997 — 2006, a w okresie 1997 -
2016 7,5%, podczas gdy ozywienie na trasach wewnetrznych w USA
szacuje sie obecnie na 3,5% w latach 1997 — 2006 oraz 3,1% w
okresie 1997 — 2016. Mieszkancy USA wybieraja bowiem podréze



miedzynarodowe kosztem lotdéw lokalnych. Najwieksze ozywienie w
przewozach d*ugodystansowych nastgpi w ruchu lotniczym
pomiedzy Azjg a Europag (6,3% w latach 1999 - 2016) oraz
podrézach przez Pacyfik (5,7%).

Linie lotnicze coraz czesSciej dysponuja nowoczesng flotg. Nowe
modele samolotéw majg wiekszy zasieg, zabieraja wiecej paliwa,
mieszczg na poktadzie wiecej pasazerow, s3a bardziej
ekonomiczne w eksploatacji. PrzewoZnicy mogg wiec otwierad
nowe potgczenia non-stop do miejsc, ktore do tej pory
pozostawaty poza zasiegiem starszych typdéw maszyn ze wzgledéw
technicznych czy ekonomicznych. Lot z Los Angeles do Hong
Kongu nie wymaga juz postoju w Tokio, a w ciggu najblizszej
dekady rowniez trasy Dallas — Hong Kong, czy Los Angeles —
Singapur beda pokonywane bez miedzyladowan.

Ameryka Pdéitnocna jest gtdéwnym rynkiem dla samolotdédw Sredniej
wielkosci. W Europie nadal krolowac¢ bedg wasko kadtubowce.

Rynek amerykanski przeszedt juz okres transformacji i na rynku
tym rzadzg prawa wolnej konkurencji. Wzrost przewozéw
pasazerskich i silna konkurencja wymagac¢ bedg od przewoznikdw
tego regionu doboru floty pozwalajacej na jak najlepsza 1
ekonomiczng obstuge potaczen. Idealnym rozwigzaniem sg
samoloty Sredniej wielkos$ci, ktdére wspomogg liczng flote
mniejszych maszyn wagsko kadtubowych.

Tempo wzrostu przewozow w Europie jest wyzsze niz w USA. Stary
Kontynent jest rynkiem wyjgtkowym — potowa pracy przewozowej
na trasach wewngtrz kontynentalnych wykonywana jest przez
przewoznikdéw czarterowych. PrzewoZnicy obstugujgcy potgczenia
regularne nastawieni sg gtdéwnie na pasazerdw latajagcych klasag
biznes. Wielkos¢ samolotow obstugujgcych europejskie
potgczenia nie zmienia sie od dziesieciu lat i mimo, iz porty
lotnicze Starego Kontynentu sg przepeinione, trasy europejskie
obstugiwa¢ bedg gtownie samoloty wgsko kadtubowe.

Liberalizacja rynku azjatyckiego jest utrudniona ze wzgledu na



brak wspdélnego ciata ustawodawczego i spojnych przepiséw.
Linie lotnicze operujgce na rynku azjatyckim sg bardzo
zréznicowane — od niewielkich przewoznikéw oferujacych
potaczenia raz na tydzien po wielkie towarzystwa lotnicze,
ktorych flota sktada sie g*déwnie z ogromnych B747. Duze
maszyny (wielkos¢ zblizona do B747) stanowig 12% floty
azjatyckich przewoznikéw, samoloty Sredniej wielkosci 28%, a
wasko kadtubowce 60%. Samoloty Sredniej wielko$ci stanowid
bedg najszybciej rozwijajacy sie segment rynku w tym regionie
przez najblizsze dwadzieécia lat. Srednia wielko$¢ samolotéw
wykorzystywanych przez linie lotnicze bedzie sie zwiekszad w
nadchodzgcym dwudziestoleciu. W roku 2006 Swiatowa flota
samolotéw odrzutowych 1liczy¢ bedzie 16,900 maszyn. W
najblizszej dekadzie liczba odrzutowcéw zwiekszy sie z 11,500
do 17,000. Samoloty wasko kadtubowe stanowig obecnie 73%
Swiatowej floty. Do konca 2006 roku ich udziat w ogdlnej
liczbie maszyn spadnie do 71%, gdyz 1linie lotnicze beda
inwestowa¢ w samoloty Sredniej wielkosci. Maszyny te stanowid
bedg w roku 2006 21% Swiatowej floty (obecnie 19%). Udzia%
duzych samolotéw zmniejszy sie natomiast z 8,4% do 7,6%.
Srednia ilo$¢ miejsc w samolotach wzroénie z 197 do 207 w
ciggu najblizszych dziesieciu lat. W roku 2016 linie lotnicze
dysponowa¢ beda 23,600 maszynami. Samoloty wagsko kadtubowe
stanowi¢ beda 69,1%, Sredniej wielkoSci 23,5%, a duze 7,4%
Swiatowej floty. Srednia ilo$¢ miejsc w samolotach wzroénie z
207 do 219 w latach 2006 — 2016.

Zdaniem ekspertéw ponad 7,300 nowych samolotéw - 7,100
pasazerskich odrzutowcéw, 200 towarowych - zostanie
dostarczonych odbiorcom w latach 1997 - 2006.

W latach 1997 — 2016 do eksploatacji wejdzie 16,160 nowych
maszyn — 15,540 odrzutowcdéw pasazerskich oraz 620 samolotoéw
cargo. W tym czasie obecna flota powietrzna podwoi sie i w
2016 roku linie lotnicze dysponowa¢ beda 23,600 odrzutowcami.
2/3 obecnie eksploatowanych samolotdéw beda nadal uzywane w
2016 roku. Wartos¢ kontraktéw na nowe samoloty, ktdére zostang



dostarczone w najblizszej dekadzie szacowana jest na 490
miliardéw dolaréw. Az 7 z 10 nowych maszyn stanowié beda
odrzutowce wasko kadtubowe, 2 samoloty Sredniej wielkosci, 1
odrzutowce zblizone wielkoscig lub wieksze od B747. W latach
1997 — 2006 linie lotnicze ztozg zamdwienia na 350 samolotoéw
zabierajgcych od 400 do 500 pasazerdéw. Dynamiczny wzrost
przewozow lotniczych w regionach o silnym natezeniu ruchu
pasazerskiego bedzie prowadzit do wzrostu zapotrzebowania na
samoloty wieksze niz obecnie produkowany B747-400.

Jednak tempo wzrostu zainteresowania odrzutowcami wiekszymi od
747 i sktadanie przez linie lotnicze zamdéwien na takie
samoloty zalezy takze od postepow w liberalizacji przepiséw
ograniczajacych wolng konkurencje miedzy towarzystwami
lotniczymi oraz dostep do nowych rynkéw. W najblizszej
dekadzie przewoZnicy ztoza zamOwienia na 115 samolotdw tej
wielkosci. Wzrost zapotrzebowania na odrzutowiec wiekszy od
B747 bedzie bardziej odczuwalny dopiero w latach 2006 — 2016.
W tym okresie zapotrzebowanie na samolot wiekszy od 747
wynosi¢ bedzie 480 maszyn. Najwiecej zaméwien na nowe samoloty
w latach 1997 — 2016 ztoza przewoznicy pétnocnoamerykanscy.
Liczna grupa niezwykle wymagajgcych pasazerdw bedzie wymuszad
na towarzystwach lotniczych tego regionu zwiekszenie naktadéw
na zakup nowej floty. Na drugim miejscu pod wzgledem ilosci
dostaw plasuje sie region Azji i Pacyfiku, na trzecim Europa.
W latach 1997 — 2006 producenci odrzutowcéw dostarcza liniom
Ameryki Péitnocnej 2,460 samolotédw. PrzewozZnicy z regionu Azji
i Pacyfiku otrzymajg 1,750 nowych maszyn, a linie operujgce na
Starym Kontynencie odbiorg do roku 2006 2,070 maszyn.

Tegoroczne CMO przewiduje, iz zainteresowanie przewoznikoéw
nowymi samolotami towarowymi bedzie niewielkie.
Zapotrzebowanie na przewozy towarowe w duzym stopniu zaspokoja
uzywane maszyny. Do roku 2006 flota odrzutowcéw towarowych
powiekszy sie o 225 maszyn o duzej pojemnosci *adowni cargo. W
tym czasie przewoZnicy zamdéwig 115 mniejszych samolotéw
towarowych. Do roku 2006 Swiatowa flota cargo wzbogaci sie o



80 matych odrzutowcéw towarowych. W pierwszej potowie lat
dziewieddziesigtych przewoZznicy odczuli niszczacy wptyw wojny
w Zatoce Perskiej na wzrost ekonomiczny i przewozy lotnicze. W
tym okresie towarzystwa lotnicze dysponowaty coraz wiekszag
iloscig miejsc na poktadach swoich samolotéw (w zwigzku z
dostawami zamdéwionych wczesniej maszyn). Niski przyrost w
ruchu lotniczym oraz niewykorzystywanie rosngcej ilosci miejsc
przyczynity sie do znaczacych strat przewoznikéw. Jednakze od
roku 1993 niektdére 1linie lotnicze zaczetly osiggal zyski
operacyjne. Po raz pierwszy w tej dekadzie w 1995 roku
towarzystwa lotnicze zwiekszyty z roku na rok liczbe zaméwien
na nowe maszyny. W wyniku spadku koniunktury 1linie lotnicze
zostaty zrestrukturyzowane. Przystosowanie sie do nowej
sytuacji wymagato podjecia dziatan na wielu frontach. Proces
restrukturyzacji oznaczat znaczacag redukcje kosztdéw, poprawe
funkcjonowania g*déwnych Tlotnisk, wzrost wydajnosSci,
wprowadzenie elektronicznych systeméw wystawiania biletéw.
Wzmocnienie pozycji na rynku wymagato poprawy atrakcyjnosci
programéw frequent flyer. Wiele towarzystw 1lotniczych
zdecydowatlo sie na zawarcie aliansow strategicznych
zapewniajgcych dostep do Swiatowej sieci potgczen partnerdéw. W
wielu przypadkach przewoznicy zawierali umowy o wspdélnych
kodach aby rozszerzy¢ istniejgcg siecC wtasnych potaczen.

Europejskie linie lotnicze znalazty sie obecnie w sytuacji, w
jakiej amerykanscy przewoznicy byli na poczagtku 1lat
osiemdziesigtych. Towarzystwa Llotnicze Starego Kontynentu
muszg przystosowa¢ sie do zmian zachodzacych w otoczeniu -
nauczy¢ sie funkcjonowa¢ w warunkach silnej konkurencji.
Zauwazalna jest liberalizacja rynku wewngtrz europejskiego,
ktéra ma utatwié¢ towarzystwom Startego Kontynentu konkurowanie
z przewoznikami z USA i Azji. Proces ten bedzie kontynuowany.
Jednak w najwiekszym tempie rozwijajag sie linie lotnicze
operujgce w rejonie Azji 1 Pacyfiku. Najszybciej tez rosnag
0siggane przez nie zyski.

Satelitarny system nawigacji jest jednym z najwazniejszych



rozwigzan technologicznych umozliwiajgcych obnizenie kosztoéw
ponoszonych przez 1linie lotnicze. Zastgpienie naziemnych
systemédw nawigacji oraz kontroli lotéw systemami satelitarnymi
pozwoli na podniesienie wydajnos$ci, ekonomicznosci i
bezpieczenstwa lotéw [www.boeing.com].

Ostatni raport Airbus Industrie — najwiekszego europejskiego
dostawcy samolotdéw pokazuje réwniez, ze przez nastepne 20 lat
produkcja samolotéw dla lotnictwa cywilnego pozostanie jedng z
najwazniejszych gatezi przemystowych na sSwiecie.

Global Market Forecast jest najbardziej szczegétowym i
wszechstronnym z raportdéw prognozujacych ditugoterminowy rozwdj
Swiatowego systemu transportu lotniczego.

Mimo, ze niektdére kraje nekane sa problemami gospodarczymi,
spowodowanymi finansowym kryzysem na S$Swiecie, a inne wcigz
pozostajg w fazie rozwoju, nadal istnieje ogromny potencjat
dla wzrostu popytu na samoloty pasazerskie. Sredni roczny
wzrost ruchu o 5% liczony w pasazero — kilometrach oznacza, ze
w okresie do roku 2017 liczba podrézujgcych samolotami bedzie
prawie trzy razy wieksza niz obecnie. Swiatowe systemy
zarzgdzania lotniskami i ruchem lotniczym nie bedg jednak w
stanie zwiekszy¢ czestotliwosci lotdéw wraz ze wzrostem liczby
pasazerdw. Jedynym wyjsciem z tej sytuacji jest wprowadzenie
nowych typow samolotdéw wiekszych i bardziej ekonomicznych niz
te, latajgce dzis. Jest to niezbedny element sprostania
rosngcemu popytowi na niedrogie podréze powietrzne miedzy
gtéwnymi centrami na Swiecie. Aby wprowadzi¢ ustugi obejmujgce
loty na bardzo dtugich dystansach, linie lotnicze beda takze
potrzebowaty czterosilnikowych samolotéw nowej generacji o
ultra duzym zasieqgu.

Obnizenie kosztéw przelotu na wiekszg skale moze by¢
uzyskiwane tylko po wprowadzeniu do stuzby samolotéw o duzej
pojemnosci. Airbus Industrie szacuje, ze w ciggu najblizszych
20 lat pojawi sie zapotrzebowanie na 1332 samoloty o
przecietnej pojetnosci 640 miejsc. Wedtug analiz, na 189



kierunkach potgczeA wymagane bedzie operowanie przynajmniej
jednego o bardzo duzej pojemnosci. Wielkie samoloty bedg
lataty miedzy 200 portami lotniczymi, a potowa z nich
skoncentrowana zostanie w operacjach %aczgcych dziesied
lotnisk, z ktérych sze$¢ znajdzie sie w Azji Potudniowo —
Wschodniej. Przecigzenie portéw i drég lotniczych jest jednym
z gtéwnych argumentow przemawiajgcych za kontynuowaniem prac
nad samolotem A3XX, ktérego zasieg pozwoli na wykonywanie
lotow miedzykontynentalnych. Obecny kryzys w Azji nie stanowi
zagrozenia dla realizacji programu A3XX, gdyz wejdzie on do
stuzby nie wczesniej niz za okoto szes¢ lat, a do tego czasu
sytuacja w Azji powinna sie poprawic.

W odpowiedzi na rosngcy popyt, flota jetlinerdéw obstugiwanych
przez gtdéwne linie lotnicze wzro$nie z 9700 do 17900. W tym
samym czasie linie te zastgpiag 8500 starych samolotdow. W
okresie 1999 — 2017 zostanie sprzedanych lub zastgpionych w
sumie 16700 samolotdédw. Oznacza to, ze przez nastepne 20 lat
dwaj najwieksi Swiatowi producenci duzych samolotow
pasazerskich moga oczekiwal, ze dostarczg w sumie okoto 13600
nowych jetlinerdw wartych w przyblizeniu 1,2 tryliona USD
[www.alrbus.com].

Swiatowy system transportu lotniczego jest wysoko
skoncentrowany. W ubiegtorocznym wydaniu Official Airline
Guide podano, ze potowa Swiatowej floty jetlineréw jest
obstugiwana przez 17 najwiekszych linii lotniczych oraz, ze
potowa przelotéw samolotédw linii objetych badaniem GMF odby*a
sie na 6% tras *gczacych nie wiecej niz 33 lotniska. Wed%ug
przewidywan, koncentracja ta prawdopodobnie sie pogtebi.

Fuzje linii lotniczych odzwierciedlajg koncentracje od strony
podazy. Trzy grupy przewozowe przejmg ponad 40% z wszystkich
pasazeréw. 16% pasazerow bedzie nalezato do Star Alliance, 13%
do Oneworld, 12% do Northwest, KLM. Na podstawie badan GMF
Airbus Industrie przewiduje, ze w ciggu dziesieciu lat od 2007
do 2017r., ruch pasazerski obstugiwany przez 271 1linii
lotniczych bedzie wzrastat rocznie Srednio o 5,3% oraz ze w



ciggu nastepnych dziesieciu lat, Sredni roczny wzrost spadnie
do 4,8%. Rezultatem bedzie catkowity wzrost ruchu w okresie
dwudziestoletnim o 168%. W kolejce do przyjecia czekaja
francuskie linie lotnicze Air France.

Publikacje o zarzadzaniu czesto zaczynajg sie od uwagi, ze
globalizacja konkurencji zmusza przedsiebiorstwa do
poszukiwania nowych strategii i do nowych metod w kierowaniu
ludZzmi. Jednym z przyktaddéw zaostrzajgcej sie konkurencji w
skali swiatowej jest lotnictwo. Nawet najbardziej rentowne
linie lotnicze nie czujg sie spokojnie, a wszystkie rozgladaja
sie za coraz to nowymi partnerami. Reguiy gry zmienity sie.
Sladem USA wtadze zachodnioeuropejskie zniosty dawne monopole
terytorialne i zapewnity warunki do ostrej konkurencji. Liczne
przedsiebiorstwa branzy lotniczej walczg o przetrwanie, a
fachowcy przepowiadajg, ze Europie pozostanie najwyzej 5 grup.
Liczne linie lotnicze rozgladajg sie za nowymi partnerami, bez
ktérych trudno zapewnié¢ sobie wystarczajacg rentownos¢,
zwtaszcza, ze wystepuje tendencja do obnizania ceny biletdw.

Stare struktury nie utrzymajg sie ditugo. Dotad prawie kazde
panstwo europejskie utrzymuje wtasne linie lotnicze. Tylko w
Skandynawii juz doszto do potaczenia linii kilku krajow.

Najlepiej radzg sobie towarzystwa najwczes$niej sprywatyzowane,
zwtaszcza British Airways. Natomiast Air France bedaca na
garnuszku panstwa ciggle ponosi znaczgce straty. W wiekszosci
krajow Swiata rodzime linie lotnicze ciggle jeszcze uchodza za
co$ szczegdlnego, co wymaga specjalnej ochrony, podobnie jak
gérnictwo lub hutnictwo. Zaostrzanie sie konkurencji to
zjawisko normalne i wrecz pozadane, bo zmusza linie do coraz
lepszego funkcjonowania i oferowania lepszych warunkow
pasazerom. Wedtug przekonania Trybunatu Europejskiego coraz
ostrzejsza konkurencja doprowadzi do upadku lub wchtoniecia
przez silniejszych wielu mniejszych towarzystw lotniczych.

Do potentatéw bedg nalezed¢ Niemiecka Lufthansa, British
Airways oraz Air France. Do wielkiej trdjki europejskich



przewoZznikéw dotgczaja sie linie lotnicze z innych kontynentéw
tworzgc siatke potgczen utatwiajgcag konkurowanie w coraz
trudniejszej branzy jakg jest lotnictwo. Dzisiaj liczy sie
nowoczesna flota, maksymalnie najlepsza siatka potaczen,
skrécenie do minimum czasu postoju w portach transferowych,
dostepnos¢ do salonikéw wypoczynkowych oraz mozliwe jak
najwieksza 1liczba gtéwnych portéw transferowych majgcych
potaczenia miedzykontynentalne.

Aby ukaza¢ w petni waznos¢ portu transferowego, przytocze
przyktad batalii jaka rozegraty miedzy sobg Lot — Polskie
Linie Lotnicze i1 British Airways. Brytyjskie linie koniecznie
chciaty uruchomi¢ dodatkowy lot z Warszawy do Londynu, na co
nie chciat zgodzi¢ sie zarzad Lotu. Przy czym nie chodzito
tutaj o sprawe czystej konkurencji zwigzanej z dodatkowym
samolotem, ale o dowiezienie pasazerdw w godzinach rannych na
Heathrow, ktéry jest gtéwnym portem w Wielkiej Brytanii, i
ktéry posiada potaczenia z wieloma panhstwami Swiata,
zabierajgc pasazerow w loty miedzykontynentalne dajace
najwiekszy zysk przewoznikom na catym Swiecie. Dlatego tez,
linie ktére zdobeda te atuty beda mogty stawié¢ czoto
konkurencji i w bezpieczny sposob mysle¢ o swojej przysztosci.

Jesli szukaja Panstwo pomocy w napisaniu wtasnej pracy -
potrzebujg Panstwo fachowych konsultacji to polecamy strone
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.
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