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BADANIA PASAZEROW A KOMODALNOSC TRANSPORTU
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Streszczenie. Transport lotniczy jest dynamicznym elementem wspotczesnej gospodarki
1 $wiatowego systemu transportowego. Port lotniczy jest obiektem transportowym
I gospodarczym. Stanowi on jeden z elementow systemu transportu lotniczego okreslonego
geograficznie (element wigzacy transport lotniczy z siecig osadniczg) oraz jest podstawowym
sktadnikiem naziemnej infrastruktury tej galezi transportu. Stad tez w portach lotniczych
nastgpuje efektywne wykorzystanie wszystkich srodkow pracy transportu samodzielnie oraz
w ukladzie miedzygateziowym w celu optymalnego 1 zréwnowazonego wykorzystania
Zasobow.

W wielu przypadkach caty cigzar dostosowania portow 1 posiadanej infrastruktury do
komodalnosci (wspdtmodalnosci) spoczywa na regionach, ktére czesto sg wiascicielami
portow lotniczych.

Na potrzeby analizy komodalno$ci transportu lotniczego przeprowadzono badania
potrzeb i zachowan pasazerow korzystajacych z infrastruktury portéw lotniczych. Badania
pasazerow odgrywaja duzy wplyw na proces ksztaltowania obstugi pasazerow przez
odpowiednio uprawnione podmioty. Wyniki tej analizy umozliwiaja:

- dostosowanie ustug transportu lotniczego, a takze ushug dodatkowych do potrzeb
nabywcow, co przyczynia si¢ do zwiekszenia ich sprzedazy 1 konkurencyjnosci,

- wlaczenie konsumentéw w procesy ksztattowania rynku i produktu,

- wzrost efektywnosci gospodarowania finansami przeznaczonymi na aktywizacje
sprzedazy poprzez odpowiedni dobér form oddzialywania na zdefiniowanych
nabywcow,

- monitorowanie zmian na rynkach umozliwiajacych:

e wczesniejsze przygotowanie si¢ do zmian,
¢ dokladniejsze okreslenie czasu nasilania si¢ aktywizacji.
Stowa kluczowe. Transport lotniczy, komodalno$¢, badania rynkowe, pasazer

A STUDY OF PASSENGER AIR TRANSPORT CO-MODALITY

Summary. Aviation is a dynamic element of the modern economy and the global
transport system. The airport is an object transport and economic development. It is one of the
elements of the air transport system defined geographically (air transport binding element of
the settlement network) and is an essential component of the terrestrial mode of transport. In
airports following the effective use of all means of transport work independently and in
between transport system for optimal and sustainable utilization of resources.
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In many cases the burden of adjustment port and its infrastructures to modality lies in the
regions, which are often owned airports.

For the analysis of air transport modality studied the needs and behaviors of passengers
using the airport. Research passengers play a big impact on the process of passenger service
by a duly authorized entities. The results of this analysis enable you to:

— adjustment of air transport services and ancillary services to the needs of buyers, which
helps to increase their sales and competitiveness;
—  the inclusion of consumers in the process of shaping the market and the product;
- increase the efficiency of financial management of the sale earmarked for activation by
an appropriate choice of forms of influence on the defined purchasers;
— monitoring of changes in the markets for enabling:
e early to prepare for changes;
e define more precisely the intensification of the activation time.
Keywords. Air transport, comodality, market resarch, passanger

1. WPROWADZENIE

Transport lotniczy jest dynamicznym elementem wspotczesnej gospodarki 1 Swiatowego
systemu transportowego. Jest on historycznie najmiodsza, nowoczesng i najszybciej
rozwijajagcg si¢ galezig transportu, funkcjonalnie, organizacyjnie i technologicznie
predestynowang do obstugi zroznicowanego rynku potrzeb W zakresie przewozow pasazerow,
fadunkéw 1 poczty. Transport lotniczy jest tez czynnikiem przyspieszajacym procesy
globalizacji $wiatowej gospodarki i jej rynkdéw, postep techniczny, technologiczny i inno-
wacyjnos¢. Jest waznym czynnikiem wyréwnujgcym szanse gospodarczo—spolecznego
1 cywilizacyjnego rozwoju panstw, regionoOw 1 kontynentow.

Dzialalno$¢ lotnicza wymaga nowoczesnych $§rodkow pracy — samolotow, portow
lotniczych, doskonalej obstugi naziemnej, zaangazowania wysokich kapitalow i wysoko
kwalifikowanych kadr. W XXI wieku wymaga tez zaawansowanej koordynacji dziatan
1 wspdtpracy roznych podmiotéw gospodarujacych na rynku ustug lotniczych oraz w jego
otoczeniu.

Port lotniczy jest obiektem transportowym i gospodarczym. Stanowi on jeden
z elementow systemu transportu lotniczego okreslonego geograficznie (element wigzacy
transport lotniczy z siecig osadnicza) oraz jest podstawowym skladnikiem naziemne;j
infrastruktury tej gatezi transportu [1, s. 69]. Stad tez w portach lotniczych nastepuje
efektywne wykorzystanie wszystkich §rodkow pracy transportu samodzielnie oraz w ukladzie
miedzygaleziowym w celu optymalnego 1 zréwnowazonego wykorzystania zasobow
[2, s. 34].

W wielu przypadkach caty cigzar dostosowania portow i posiadanej infrastruktury do
komodalno$ci (wspotmodalnos$ci) spoczywa na regionach, ktére czesto sa wlascicielami
portow lotniczych.

Dokonujac analizy komodalnos$ci transportu lotniczego nalezy rozpocza¢ badania od
potrzeb i zachowan pasazeréw korzystajacych z infrastruktury portow lotniczych.
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2. PORT LOTNICZY - CHARAKTERYSTYKA OBSZARU BADAN

Zgodnie z art. 2, pkt 17 ustawy Prawo lotnicze, port lotniczy to: lotnisko uzytku
publicznego wykorzystywane do lotow handlowych. Lotem handlowym, zgodnie z powyzsza
ustawa, nazywa si¢ lot wiazacy si¢ z: lgdowaniem w celu zabrania lub pozostawienia
pasazerow, bagazu, towarow lub poczty, przewozonych odptatnie. Uzyteczno$¢ publiczna
polega natomiast na zobowigzaniu: zarzgdzajgcego lotniskiem do zapewnienia funkcjono-
wania lotniska z zachowaniem okreslonych wymagan, ktorych zarzqdzajgcy lotniskiem nie
spetniatby, kierujgc si¢ jedynie interesem handlowym|3].

Port lotniczy oprécz tego, ze pelni funkcje transportowg jest takze obiektem dziatalnosci
gospodarczej, zardwno lotniczej, jak 1 pozalotniczej. Dochody z dziatalno$ci pozalotniczej sg
bardzo czesto wyzsze od dochodow zwigzanych z dziatalno$cig podstawowa. Do pozostatych
funkcji portow lotniczych zaliczy¢ nalezy:

- funkcje ekonomiczng (promocje¢ i rozwQj regionu, generowanie dochodow),

— funkcje spoteczng (oferowanie miejsc pracy, szkolenie personelu, zapewnienie zdrowia
1 bezpieczenstwa: shuzby porzadkowe, lotnictwo sanitarne i pozarnicze),

—  funkcje militarng [4, s. 23].

Port lotniczy to miejsce poczatku lub konca kazdej komercyjnej operacji lotnicze;j.
Najwazniejszym zadaniem portu jest zadbanie o bezpieczenstwo startu 1 ladowania samolotu
oraz umozliwienie mu zatadunku i1 roztadunku (wiaczajac obsluge zalogi oraz odprawe
pasazeréw) [5, s. 17]. Dlatego tez, porty lotnicze mogg by¢ miejscem zatrudnienia dla nawet
kilkunastu tysigcy osob, ktore moga pracowaé np. bezposrednio przy operacjach obstugi
pasazerow, poczty oraz fadunkéw, przy obstudze technicznej samolotow, w stuzbach kontroli
lotow 1 ruchu w poblizu portu, w administracji czy w punktach ustugowych Ilub
gastronomicznych znajdujacych si¢ na terenie portu [6, s. 138].

W wyniku liberalizacji transportu lotniczego w Unii Europejskiej, integracji panstw
1 regionow, postepu technicznego i technologicznego nastgpit gwaltowny wzrost liczby
obstuzonych pasazeréw w polskich regionalnych portach lotniczych. Ponadto, do skutkow
liberalizacji, korzystnych dla polskich portéw lotniczych, zaliczy¢ mozna: rozpoczecie
dziatalnos$ci nowych przewoznikdw niskokosztowych w tych portach, rozwoj siatki potaczen
oraz zwigkszenie przychodoéw portow lotniczych [7, s. 40].

Zaangazowanie przewoznikbw w polskich portach lotniczych przedstawia tabela 6.
W 2002 roku zaangazowanie przewoznikOw bylo niewielkie 1 wynosito okoto 1-3
przewoznikow na kazdy port, z wyjatkiem Warszawy oraz Krakowa. Po 2004 roku
zaangazowanie to stale wzrasta, a w portach o mniejszym nat¢zeniu ruchu pozostaje bez
zmian. Zaangazowanie przewoznikow rozkladowych w polskich portach lotniczych zostato
przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1
Zaangazowanie przewoznikow rozktadowych w polskich portach lotniczych

Port lotniczy | 2002 | 2005 | 2006 | 2008 2009 | 2010 2011 2012
Bydgoszcz 1 2 2 3 3 1 2 2
Gdansk 2 6 9 11 8 7 9 10
Katowice 2 6 7 7 6 5 4 6
Krakow 7 16 17 20 20 16 16 13
Lodz 1 2 2 3 2 2 2 2
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cd. tabeli 1
Poznan 3 10 7 7 5 4 8 8
Rzeszow 1 2 2 2 3 2 3 5
Szczecin 1 2 2 5 4 2 3 3
Warszawa bd |bd |bd |b.d. 30 47 38 30
Wroclaw 3 7 8 7 7 3 7 6
Zielona Goéra | 1 1 1 1 1 1 1 1

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie informacji z portow lotniczych

Do 1 maja 2004 r. z regionalnych portow lotniczych obstugiwano tylko kilka potaczen,
m.in. z Krakowa do Wiednia, Londynu, Paryza, Frankfurtu, Tel Avivu, Rzymu i Chicago,
z Gdanska do Kopenhagi, Hamburga 1 Frankfurtu, z Wroctawia do Monachium, Frankfurtu,
Kopenhagi 1 Kolonii, a z Katowic do Diisseldorfu, Frankfurtu 1 Monchengladbach.

W wyniku wprowadzenia polityki otwartego nieba linie lotnicze uruchomity nowe
polaczenia lotnicze z polskimi regionalnymi portami lotniczymi. W latach 2006-2009
przewoznicy najbardziej zainwestowali w porty lotnicze, ktore do tej pory byly traktowane
jako $rednio i malo atrakcyjne, np. Poznan, Bydgoszcz, czy Rzeszow. Spadek liczby potaczen
nastgpit w portach w Krakowie 1 w Gdansku. W 2010 r. liczba bezposrednich polaczen
oferowanych z polskich portow lotniczych wzrosta 0 7,4% w stosunku do roku poprzedniego.
Najwiekszy wzrost wzgledny odnotowaty porty we Wroctawiu 27,5% 1 w Gdansku 22% oraz
w Rzeszowie 21%. Najwickszy wzrost w warto$ciach bezwzglednych wykazala oferta portu
w Warszawie (o 40 pofaczen w tygodniu wigcej), w Gdansku (o 32 nowe polgczenia
W tygodniu) i we Wroctawiu (28 nowych polagczen w ciggu tygodnia). Ogotem w 2010 r.
polskie porty lotnicze oferowaly bezposrednie polgczenia regularne do 104 destynacji za
granicg oferowanych przez wyniosta 104, obstugujacych 89 miast w 39 krajach [8, s. 28].

Liczba bezposrednich polaczen z portow lotniczych w latach 2002-2012 zostala
przedstawiona w tabeli 2.

Tabela 2

Liczba bezposrednich pofaczen z portow lotniczych w latach 2002-2012
Port 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
lotniczy
Bydgoszcz 1 1 1 3 2 6 12 4 7 5 7
Gdansk 5 3 4 9 19 30 27 25 38 38 60
Katowice 3 3 4 16 20 30 30 32 29 32 29
Krakow 12 9 10 22 51 39 36 41 45 46 43
1.6dz 1 1 1 1 4 6 11 6 7 7 10
Poznan 6 5 6 11 13 17 24 19 22 27 24
Rzeszow 1 2 1 3 2 4 8 9 11 10 11
Szczecin 2 2 2 2 2 6 8 4 5 7 7
Warszawa 60 33 52 40 40 66 82 84 88 88 74
Wroctaw 3 3 4 5 10 19 24 21 30 31 33
Zielona 2 2 1 0 1 2 1 1 1 1 1
Gora

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie informacji z polskich portéw lotniczych.
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W wyniku liberalizacji rynku ustug lotniczych, integracji panstw i regionéw oraz
techniczno-technologicznego postgpu nastepuje dynamiczny rozwdj obshugi pasazeréw
w regionalnych portach lotniczych (por. tabela 3). Jeszcze kilka lat temu centralny port
lotniczy w Warszawie generowatl okoto 75% obstugi ruchu pasazerskiego, obecnie udziat ten
wynosi ok. 42%.

Przemiany ilosSciowe na rynku transportu lotniczego w Polsce zostaly zawarte
w prognozach liczby pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego w polskich portach
lotniczych do 2030 r. Prognoze ruchu lotniczego dla Polski przedstawiono na rys. 1.
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Rys. 1. Prognoza i dynamika ruchu pasazerskiego w polskich portach lotniczych do 2030 roku
Eig. 1. Forecast and growth in passenger air traffic at Polish airports by 2030
Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie materiatdéw z Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Prognoza przedstawia szacowang liczbe pasazeréw korzystajacych z transportu
lotniczego w polskich portach lotniczych w latach 2010-2030. Zostala ona wykonana na
podstawie historycznych szeregdw czasowych, przewidywanego realnego wzrostu PKB
(Program Konwergencji — Aktualizacja 2009, Warszawa, styczen 2010), a takze przy
uwzglednieniu wspotczynnika mobilnosci w UE-15 (relacja liczby pasazerow korzystajacych
z transportu lotniczego do wielkosci populacji).

Zaklada sig, ze w ciggu najblizszych lat bedzie nastgpowata dalsza liberalizacja prawa
lotniczego zarowno krajowego, jak i miedzynarodowego. W prognozowanym okresie nie
uwzgledniono zdarzen losowych, jednorazowych (zamachy terrorystyczne, epidemie, nagly
wzrost zainteresowania transportem lotniczym, rozwdj polaczen krajowych itp.).

Atrakcyjna siatka polaczen lotniska, duze zaangazowanie przewoznikdw ma pozytywny
wplyw m.in. na gospodarke, nowe inwestycje oraz turystyke w jego regionie. Dodatkowo,
marketingowa dziatalno$¢ regionéw ma wplyw na rozwoj portéw lotniczych w aspekcie
komodalno$ci. Regiony 1 miasta promujg si¢ za pomoca portdw lotniczych, réwnoczesnie
wykorzystujac je jako narz¢dzie promocji. Ponadto, odpowiednie zarzgdzanie lotniskami
moze znacznie zwigksza¢ dochody miast, w ktorych one si¢ znajduja [9, S. 29].
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3. OBSLUGA HANDLINGOWA W PORTACH LOTNICZYCH

Agentami handlingowymi okres$la si¢ podmioty funkcjonujace na terenie portow
lotniczych 1 zajmujace si¢ obstluga samolotow, tadunkéw oraz pasazeréw w terminalu
pasazerskim (np. odprawa bagazu, obsluga biletowa), a takze na ptycie lotniska (np. dowoz
pasazeréw do samolotu, zatadunek i roztadunek bagazu). Agenci handlingowi zajmuja si¢
tzw. obslugg naziemng i sg nazywani (wedlug odpowiednich przepisow) podmiotami
swiadczacymi obstuge naziemng. Obstuga naziemna oznacza ustugi Swiadczone
uzytkownikom portow lotniczych w portach lotniczych, przy czym uzytkownikiem jest kazda
osoba fizyczna lub prawna odpowiedzialna za przewoz pasazerow, poczty i/lub tadunkow
drogg powietrzng i/lub do danego portu lotniczego [10].

Dostawcami obslugi naziemne; moga by¢ nie tylko specjalistyczne przedsigbiorstwa
firmy handlingowe, ale takze przewoznicy lotniczy lub porty lotnicze. W przypadku gdy linie
lotnicze obstuguja swoje wlasne samoloty i pasazerow na danym lotnisku, to jest to tzw. self
handling. Jezeli natomiast zlecaja te obsluge innemu przewoznikowi, zarzadzajagcemu portem
lub agentowi, to te podmioty okresla si¢ jako third party handling. Przewoznicy lotniczy
posiadajacy bazy lotnicze dla poprawy wykorzystania zasobéw realizujg handling we
wlasnym zakresie, a takze oferuja regularng obstuge naziemnag innym liniom lotniczym,
zwykle na zasadzie wzajemnos$ci pomigdzy liniami lotniczymi. Ostatnio przewoznicy lotniczy
zaczeli coraz czgs$ciej korzystaé z zewnetrznych ofert ushug obshigi naziemnej, w celu
koncentracji na swojej glownej dzialalnos$ci, jaka jest przewdz oraz z powodu decyzji
zwigzanych z kosztami wyprodukowania lub kupienia takich ushug.

Do niedawanie zalezne podmioty §wiadczace ustugi obstugi naziemnej byly w duzej
mierze ograniczone do lokalnych rynkéw. W mig¢dzyczasie ich udziat w rynku stale wzrastat,
nie tylko z powodu otwarcia rynku obstugi naziemnej w Europie, ale takze z powodu
znacznej liczby przeje¢ na $wiecie. Obecnie bardzo duzo agentow handlingowych oferuje
swoje ustugi na jednym lub kilku lotniskach albo w poszczegdlnych regionach, albo na rynku
globalnym.

Branza obslugi handlingowej sktada si¢ z lokalnych, regionalnych oraz globalnych
przedsigbiorstw obshugi naziemnej. Oprocz ponad 200 matych przedsiebiorstw, glownie
lokalnych, na rynku istnieje kilka duzych i miedzynarodowych firm, ktore dziataja w wielu
portach, w roznych krajach.

Najwigksze firmy obstuguja 190 lotnisk w 43 krajach i osiggaja zyski na poziomie okoto
1,5 min USD rocznie (2008 r.). Zazwyczaj majg niewielkie udziaty w rynku tych portow
o $redniej szacowanej na 20-30 tys. operacji w skali roku [11, s. 395]. Rysunek 2 przedstawia
strukture udziatow w rynku obstugi naziemnej poszczegdlnych niezaleznych podmiotéw
(agentéw handlingowych) w 2010 r.

Najwigkszy 5% udziat w S$wiatowym rynku ma Swissport. Kolejnymi globalnymi
firmami, ktore maja po 2% udzialu sa: Servisair, WFS, Menzies, ASIG i Aviapartner.
Przedsiebiorstwa ogdlnoswiatowe majg w sumie 15% udzial w calo$ci rynku przedsiebiorstw
niezaleznych, co stanowi 6,75% calego rynku obslugi naziemnej. Pozostate 85% udzialu
w tym rynku nalezy do lokalnych i regionalnych przedsigbiorstw, co stanowi 38,25% rynku
ushig obstugi naziemnej ogdétem. Ogolnie udziat przedsigbiorstw niezaleznych w rynku
obstugi handlingowej wynosi 45%, pozostate 55% nalezy do portoéw i linii lotniczych.
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Rys. 2. Rynek przedsi¢biorstw zajmujacych si¢ obstuga naziemna na $swiecie w 2010 r.
Fig. 2. Market ground service in the world in 2010
Zrédto: The 12th Ground Handling International Conference, materiaty konferencyjne, Wieden 2010

Po deregulacji przemystu lotniczego w Europie, linie lotnicze zaczety lobbowaé za
konkurencyjng strukturg dostawcoéw ustug obstugi naziemnej, zeby mie¢ wigkszy wptyw na
wilasng konkurencyjnos¢. Jakkolwiek rynek obstugi naziemnej byt w tym czasie czesto
monopolistyczny 1 powszechne bylo oferowanie ushig handlingowych przez flagowych
przewoznikow danego kraju, podczas gdy na innych lotniskach jedynym oferentem takich
ushug byt sam port. Nawet jezeli w danym porcie dostawcoéw takich ustug bylo wiecej niz
jeden, to wejscie kolejnych na ten rynek byto ograniczone.

4. ANALIZA PASAZEROW KORZYSTAJACYCH Z POROW LOTNICZYCH

Aby dostosowaé oferte ushug handlingowych do potrzeb przewoznikéw lotniczych,
przedsiebiorstwa zajmujace si¢ obstuga pasazerow, samolotoOw oraz bagazu, a takze porty
lotnicze prowadza wiele badan w zakresie potrzeb i oczekiwan pasazerow. Ich wyniki sg
podstawa podejmowania decyzji inwestycyjnych przez operatorow zarzadzajacych
infrastrukturg lotnicza oraz przewoznikow lotniczych.

Z uwagi na specyfike branzy lotniczej, konkurencje, ochrone danych osobowych, podczas
interpretacji wynikow nie zostanie okreslony podmiot badajacy.

Badanie zostalo wykonane na probie 200 oso6b, w tym 138 kobiet 1 62 mezczyzn. Badani
pasazerowie byli w wieku powyzej 14 lat. Doboér proby nastapit w sposob wygodny.
Okreslono pie¢ grup wiekowych: 14-18 lat, 19-25 lat, 26-40 lat, 41-65 lat oraz powyzej 65 lat.
Rysunki 3 i 4 przedstawiajg strukture plci oraz strukture wieku badanych.
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Rys. 3. Struktura pici pasazerow
Eig. 3. Structure of passengers
Zré6dto: Badania przeprowadzone w ramach dziatalnosci Katedry Rynku Transportowego UG.
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Rys. 4. Struktura wieku pasazeréw
Eig. 4. Age passangers
Zrédto: Badania przeprowadzone w ramach dzialalno$ci Katedry Rynku Transportowego UG.

Najwicksza liczba respondentéw znalazta si¢ w grupie wiekowej od 26-40 lat i wyniosta
74 osoby, czyli 37% ogdtu badanych. Kolejna, bardzo liczng grupe stanowity osoby w wieku
41-65, ktorych w badaniu wziglo udziat az 66, czyli 33% wszystkich respondentow.
Z osobami w wieku od 19 do 25 lat zostalo przeprowadzonych 39 wywiadow, co daje 20%
og6hu. Natomiast najmniej licznymi grupami byty przedziaty wiekowe 14-18 (15 oséb - 7%
og6hu) oraz 65+ (6 osob - 3% ogoéhu). Okolo 80% badanych stanowily osoby w wieku od
26-65 lat.



Badania pasazerow a komodalno$¢ transportu lotniczego 133

Status spoteczno-zawodowy pasazerow
120
100 105
80
60
40 a4
20 24
10
0
Bezrobotny Uczeri/Student Pracownik Pracownik Emeryt/Rencista
fizyczny umystowy

Rys. 5. Status spoteczno- zawodowy pasazerow
Fig. 5. Status of passengers
Zré6dto: Badania przeprowadzone w ramach dziatalnosci Katedry Rynku Transportowego UG.

Strukture respondentow ze wzgledu na status spoleczno-zawodowy przedstawia rys. 5.
Ponad 53% badanych to osoby, ktore pracujg umystowo. W badaniu wzigto udziat rowniez 44
uczniow i studentéw (22% ogotu). Mniej liczne grupy to emeryci i rencisci - 24 osoby (12%
ogotu), pracownicy fizyczni - 17 0s6b (9% ogotu) oraz bezrobotni - 10 0sob (5% - ogotu).
Badanie struktury respondentow stanowi podstawe oceny zachowan komunikacyjnych
pasazerow korzystajacych z transportu lotniczego.

Celem podrézy respondentow byty gldwnie odwiedziny rodziny lub znajomych (rys. 6).
Prawie potowa badanych (98 o0sob) zadeklarowata taki cel, co mialo Scisty zwigzek
z przedswigtecznym terminem przeprowadzenia badania 1 checig spgdzenia Wielkanocy
z bliskimi. Kolejne 43 osoby odbywaly podroz lotniczg w celach turystycznych i stanowity
one 22% ogotu badanych pasazeréw. Rownie popularnym celem byla podréz w interesach lub
podro6z stuzbowa. Biznesmeni stanowili 20% ogotu respondentow (39 osob). Tylko pie¢ osdb
sposrod opiniodawcow lecialo do innego panstwa w celach zarobkowych lub na state
zmienialo miejsce zamieszkania (3% ogohi). Pozostale pigtnascie osob (8%) odbywato lot
w celach innych niz wyzej wymienione. Najwigcej z tych osob wracalo z badanego portu do
swojego domu rodzinnego, byli to przewaznie obcokrajowcy wracajacy z wakacji, ale takze
Polacy mieszkajacy na stale za granica. Byly to takze osoby, ktore do badanego portu
przylatuja na studia zaoczne, a mieszkaja i pracuja za granicg. Ponadto, nalezy takze wskazaé
na inne, interesujace cele, a mianowicie: podrdz za granice z waznymi dokumentami czy na
przyktad wyjazd na zakupy po wino.
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Cel podrodzy pasazerow
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Rys. 6. Cel podrozy pasazeréw
Fig. 6. Destination Passengers

Zrédto: Badania przeprowadzone w ramach dziatalnosci Katedry Rynku Transportowego UG.

Kolejne pytanie dotyczylo czestotliwosci podroézy z badanego portu lotniczego.

Respondenci mieli tutaj nastepujace mozliwosci:
— raz w roku,

— od 2-5razy w roku,

— 0d 5-10 razy w roku,

— powyzej 10 razy w roku,

— to moja pierwsza podroz samolotem w zyciu,

— to moja pierwsza podrdz z danego portu, ale latatam/latatem z innych lotnisk.

Czestotliwos¢ podrdézy z badanego
portu lotniczego
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Rys. 7 . Czgstotliwos$¢ podrozy z badanego portu lotniczego
Fig. 7. Frequency of travel from the airport

Zrédto: Badania przeprowadzone w ramach dziatalnosci Katedry Rynku Transportowego UG.
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Najwiecej osob zadeklarowalo, iz podrézuje z badanego portu lotniczego od 2 do 5 razy
w skali roku (rys. 7). Przeprowadzono 63 wywiady z takimi respondentami i stanowili oni
31,5% ogoétu proby. Nastepna liczna grupa pasazerow skladata si¢ z 0sob, ktore leciaty
z badanego portu po raz pierwszy, ale w przesziosci lecialy przynajmniej raz z innego portu
lotniczego i mogg dokona¢ pewnego pordwnania. Grupa ta liczyla 46 osob, czyli 23%
badanych. Trzecim pod wzgledem liczebnosci segmentem badanych byly osoby podrézujace
z badanego portu powyzej 10 razy w roku (36 oséb, 18% ogoéhi). W przebadanej probie
znalazlo si¢ takze 25 respondentéw latajacych z badanego portu raz na rok i stanowity one
12,5% badanych. Natomiast po 15 opiniodawcéw (po 7,5% ogoétu) liczyly segmenty
pasazerow latajacych od 5 do 10 razy w roku oraz segment oséb lecacych samolotem po raz
pierwszy w zyciu.

Kolejnym tematem poruszonym w badaniu byta kwestia zakupu biletu na przewo6z
lotniczy. Pytanie mialo na celu sprawdzenie, w jaki sposdb dokonywany jest zakup biletu
lotniczego.

Pytanie to zostalo zadane, aby sprawdzi¢, czy pasazerowie korzystaja z kasy biletowe;
znajdujacej si¢ na terminalu portu lotniczego. Kasa ta oferuje bilety wszystkich
niskokosztowych przewoznikoéw operujacych z danego portu lotniczego i jest obstugiwana
przez agenta handlingowego. Sposob zakupu biletu przez pasazera na podr6z lotnicza zostat
przedstawiony narys. 8.

Sposob zakupu biletu na podroéz lotniczg
6,5%

Oprzez Internet

0,5% @ prze telefon

B w biurze podrozy

B w hiurze/kasie biletowej linii
lotniczej

B w kasie biletowej na lotnisku w
Gdansku

Ozakup firmowy

Rys. 8 . Sposob zakupu biletu na podrdz lotnicza
Fig. 8. The way to buy tickets for air travel
Zrédto: Badania przeprowadzone w ramach dzialalnosci Katedry Rynku Transportowego UG.

Okoto 82% respondentdow, czyli 164 osoby zakupity bilety na odbywana podroz przez
Internet. Lacznie 10,5% badanych pasazerow (21 osob) zadeklarowalo kupno biletu
w biurze podrézy, a 6,5% (13 osob) otrzymato bilety od firmy, w ktorej pracuja. Jedna osoba
kupita swdj bilet przez telefon, a druga w kasie biletowej linii lotniczej. Niestety Zzadna
z badanych osob nie kupita biletu w kasie biletowej znajdujacej si¢ na terenie terminalu, co
moze $wiadczy¢ o braku znajomosci takiej mozliwosci przez pasazerow.
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5. PODSUMOWANIE

Badania pasazerow odgrywaja duzy wpltyw na proces ksztaltowania obstugi pasazerow
przez odpowiednio uprawnione podmioty. Badania pasazerow w konteks$cie komodalnosci
umozliwiaja:

- dostosowanie ustug transportu lotniczego, a takze ushug dodatkowych do potrzeb
nabywcow, co przyczynia si¢ do zwigkszenia ich sprzedazy i konkurencyjnosci,

—  wlaczenie konsumentow w procesy ksztattowania rynku i produktu,

—  wzrost efektywno$ci gospodarowania finansami przeznaczonymi na aktywizacje
sprzedazy poprzez odpowiedni dobor form oddziatywania na zdefiniowanych
nabywcow,

— monitorowanie zmian na rynkach umozliwiajacych:

e wczesniejsze przygotowanie si¢ do zmian,
¢ doktadniejsze okreslenie czasu nasilania si¢ aktywizacji.
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