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Streszczenie

Wspdlczesne aglomeracje jako silne osrodki gospodarcze sa najczesciej punktami, w kto-
rych krzyzuja si¢ wazne szlaki transportowe, w tym lotnicze. Pasazerski transport lotniczy
jest jednym z najszybciej rozwijajacych si¢ segmentéw rynku transportowego. Dlatego tez
zasadne jest prowadzenie badan w celu monitorowania preferencji pasazeréw, aby moni-
torowac potrzeby zwiazane z rosnaca mobilnoscig. Celem publikacji jest przedstawienie

wybranych zagadnien dotyczacych wspotczesnej mobilnosci na przyktadzie preferencji pa-
sazerow portu lotniczego w Gdansku. Do zrealizowania celu pracy zostala zastosowana

metoda badania zbiorowosci incydentalnej poprzez ankiete¢ w formie wywiadu, za pomoca

kwestionariusza ankiety. Pozytywnie zweryfikowano hipotezg zakltadajaca, iz dla pasaze-
row najwicksze znaczenie ma cena oferty, ale jednoczesnie wptyw na ich decyzje majg inne

czynniki, m.in. odleglto$¢ od lotniska.
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Wprowadzenie

Wspotczesne aglomeracje doswiadczaja wielu problemoéw zwigzanych z organiza-
cja przemieszczen ludnosci. Wynika to z duzego skomplikowania ich systemow
transportowych, ktore charakteryzuja si¢ mnogoscig przewoznikow, organizato-
roéw 1 form transportu. Takze transport miedzyregionalny i krajowy rozwijaja si¢
w bardzo szybkim tempie, a aglomeracje miejskie jako silne osrodki gospodarcze
sg najczesciej punktami, w ktorych krzyzujg si¢ wazne szlaki transportowe, w tym
lotnicze. Transport lotniczy, zwlaszcza pasazerski, jest jednym z najszybciej rozwi-
jajacych si¢ segmentdow rynku transportowego. Analitycy prognozuja, ze do 2033
roku bedzie on rost o okoto 5% rocznie. Dlatego tez zasadne jest prowadzenie badan
w celu monitorowania preferencji pasazerow, aby wychodzi¢ naprzeciw potrzebom
zwigzanym z rosnacg mobilnoscia. Celem artykutu jest przedstawienie wybranych
zagadnien dotyczacych wspotczesnej mobilnosci na przyktadzie preferencji pasaze-
réw portu lotniczego w Gdansku. Zastosowano metod¢ badania zbiorowosci incy-
dentalnej poprzez ankiete w formie wywiadu, za pomoca kwestionariusza ankiety.
Sformutowano hipotezg, iz dla pasazerow najwigksze znaczenie ma cena oferty, ale
jednoczesnie wptyw na ich decyzje majg inne czynniki, mi¢dzy innymi odlegtos¢
od lotniska.

1. Mobilnos¢ a lokalizacja portéw lotniczych

Pomi¢dzy aglomeracyjnymi systemami transportowymi a ich otoczeniem, ze wzgle-
du na duze natgzenie roznych rodzajow ruchu na stosunkowo niewielkich obszarach,
pojawia si¢ szereg oddzialywan o charakterze pozytywnym lub negatywnym (Ba-
nister, 2011, s. 1538—1546). Rodrigue i inni proponuja, by pojecie transportu defi-
niowa¢ jako system, ktéry obejmuje ogoét relacji pomiedzy jego sktadowymi, czyli
siecig, wezlami oraz potrzebami przewozowymi. Wedlug nich na sie¢ sktada si¢
infrastruktura transportowa, ktéra umozliwia przemieszczenia w okreslonych kie-
runkach (Rodrigue, Comtois, Slack, 2006, s. 138). Wezly to miejsca, gdzie podro-
ze zaczynaja si¢, koncza lub nastepuje transfer (przesiadka, przetadunek). Ostatni
z elementoéw — potrzeby przewozowe — rozumie si¢ jako popyt na przemieszczenia
ludzi, towardéw oraz informacji. Sg one pochodng réznorodnych aktywnos$ci spo-
teczno-gospodarczych na danym obszarze (Gadzinski, 2013, s. 23). Najwazniej-
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szymi czynnikami pozwalajagcymi oceni¢ system transportowy jest infrastruktura
liniowa i punktowa transportu oraz oferta ustugowa w zakresie jakos$ci, czestotli-
wosci, rytmicznosci, potozenia punktéw transportowych i ceny. W tym aspekcie
wlasciwy poziom dost¢pnosci ma zasadniczy wptyw na jako$¢ zycia obywateli oraz
prawidtowe funkcjonowanie gospodarcze regiondéw, w tym miast (Litman, 2006).
Z istoty mobilnosci wynika to, ze ma ona wymiar fizyczny i moze by¢ opisana
poprzez szereg czynnikow, ktore jg utatwiajg badz utrudniajg (Szottysek, Otreba,
2015).

Litman zauwazyl, ze wszystkie analizy dotyczace dostepnosci w transporcie
powinny by¢ analizowane od drzwi — do drzwi (ang. door-to-door), czyli od miej-
sca startu do miejsca przeznaczenia (Litman, 2006). Dostepno$¢ mozna mierzy¢
nie tylko czasem podrdzy, ale rowniez za pomocg innych elementow decydujacych
o tatwosci podrézowania (koszty, tatwos¢ przesiadki, blisko$¢ przystanku). Dystans
podrozy powinien by¢ mierzony w odniesieniu do istniejacej sieci potaczen (a nie
za pomocg linii prostej taczacej punkt poczatkowy i koncowy). W koncu w ana-
lizach dostgpnosci ekonomicznej nalezy uwzglednia¢ nie tylko koszty jednostko-
wego przejazdu, ale takze koszty dodatkowe wynikajagce na przyktad z optat za
parkowanie, koniecznos$ci napraw i przegladow pojazdu itd. (gtownie dla transportu
indywidualnego).

Urbani$ci pracujgcy nad planowaniem przestrzennym sg zdania, ze porty lot-
nicze powinny by¢ zlokalizowane w poblizu szeroko rozumianej aglomeracji oraz
zintegrowane z nig. Gtéwna zasada powinno by¢ stworzenie bezpiecznych stref do
startu i ladowania, a jednocze$nie miejsca te nie powinny znajdowac si¢ nad tere-
nami zurbanizowanymi. Waznym elementem przy planowaniu jest rowniez poziom
hatasu lotniczego, ktory mozna rozwigza¢ przy wspoétudziale wtadz miasta i portu
lotniczego, aby nie stwarza¢ dyskomfortu osobom mieszkajacym w obrebie lotni-
ska (Huderek-Glapska, 2011, s. 38). Nalezy zatem wlasciwie zagospodarowac strefy
wokot lotniska oraz zapewni¢ potaczenia transportowe. Pasazer, wybierajac poza-
dany kierunek, kieruje si¢ subiektywnymi odczuciami i preferencjami, a przewoz-
nicy, chcac zdoby¢ klienta, otwierajg nowe destynacje, wyznaczaja dogodniejsze
godziny lotow oraz konkurencyjne ceny. Waznym aspektem jest réwniez dojazd do
portow lotniczych oraz zadowolenie z systemu airports links. Przyjmuje si¢, ze czas
przejazdu do portu lotniczego powinien wynosi¢ 15 minut dla portu o charakterze



362| STUDIAI MATERIALY

lokalnym, 25-30 minut o charakterze kontynentalnym oraz 30—50 minut dla portu
o zasiggu transkontynentalnym (Barski, Fabirkiewicz, Jarosz, 2009).

Port lotniczy taczy ze sobg zazwyczaj kilka gatezi transportu (Ttoczynski, 2016,
s. 35). Wyroznia si¢ cztery poziomy integracji portu lotniczego z siecig transportowa:

— poziom najwyzszy — port lotniczy zintegrowany jest z wezlem autostrad, a na

jego terenie zlokalizowany jest dworzec szybkiej kolei, np. Paryz Charles de
Gaulle,

— port lotniczy zintegrowany jest z siecig kolejowa na szczeblu regionalnym

oraz z siecig drog szybkiego ruchu (np. Londyn Heathrow),

— port lotniczy polaczony jest z drogami szybkiego ruchu i posiada lokalne

potaczenie kolejowe z obstugiwanym miastem (np. Krakéw Balice),

— port lotniczy posiada potaczenie drogowe niebedace droga szybkiego ruchu

(np. Katowice).

Integracja portu lotniczego z transportem naziemnym jest o tyle istotna, ze
zwigksza dostepnos¢ portu lotniczego i umozliwia wigkszej liczbie mieszkancow
regionu korzystanie z ustug portu i przewoznikéw lotniczych. Dodatkowo $cista
integracja portu z systemem drdég szybkiego ruchu i z transportem kolejowym ma
znaczenie dla rozwoju przewozow towarowych (Bryx, 2014). Dostepnos¢ portu lot-
niczego jest szczegblnie istotna dla wykorzystania jego potencjatu, a tym samym
generowania dodatkowych korzysci dla gospodarki regionu czy tez miasta (Graham,
2008, s. 2).

Kluczowym terminem, ktory pozwala okresli¢ potencjal lotniska, jest tzw. strefa
nacisku lotniska. Strefa ta to obszar, na ktérym prawdopodobienstwo wyboru da-
nego lotniska jest tak wysokie, ze wickszos¢ osob decyduje si¢ na podroz z niego.
Jest to wigc liczba oséb mieszkajgca w konkretnym obrgbie wyznaczanym przez
powszechnie akceptowany czas dojazdu do lotniska. Jej rozmiar zalezy od systemu
komunikacji drogowej i kolejowej w regionie, kondycji ekonomicznej regionu, jego
struktury demograficznej i spolecznej. Istotnymi czynnikami sg rowniez: siatka po-
laczen oferowana z danego lotniska, efektywno$¢ rozwigzan intermodalnych, kon-
kurencja pomiedzy lotniskami, konkurencja pomiedzy poszczegélnymi rodzajami
transportu, bariery geograficzne i prawne, aktywnos$¢ turystyczna regionu, parame-
try makroekonomiczne.

Wedtug analiz Urzedu Lotnictwa Cywilnego, lata 20102030 bedzie charaktery-
zowal do$¢ duzy wzrost na rynku pasazerskim w Polsce, §rednio 5,1%. Oznacza to,
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ze w roku 2030 przewozy osiggna poziom 59 127 000 os6b. W poréwnaniu z rokiem
2013 to wzrost 0 250% (Rucinski, Madej, 2016) (rys. 1).

Rysunek 1. Przepustowos¢ portéw lotniczych w Polsce w latach 2013-2030
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Zrédto: http://www.ulc.gov.pl/pl/regulacja-rynku/3733-przepustowosc-portow-lotniczych/
(18.12.2016).

Na wzrost liczby pasazerow wplyw miaty trzy podstawowe czynniki, w tym
dwa zwiazane sg z akcesja Polski do UE:

zniesienie barier podrozowania; do wszystkich krajow wspolnoty zaczal obo-
wigzywac ruch bezwizowy,

liberalizacja rynku lotniczego; umowy przestaly by¢ zawierane z udziatem

instytucji panstwowych, a przewoznicy kreuja potaczenia w bezposredniej

wspotpracy z portami lotniczymi.

Trzecim czynnikiem jest pojawienie si¢ tzw. tanich linii lotniczych, ktére kosz-

tem komfortu pasazerow (w tym warunkéw dotarcia na lotnisko) i zakresu ustug

oferowanych w cenie biletu obnizyly ceny przelotéw i tym samym zyskaty konku-

rencyjno$¢ oraz nowa grupe klientéw, zorientowang na niskie koszty podrozy.
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2. Preferencje pasazeréw portu lothiczego w Gdansku w swietle
badan ankietowych

Port Lotniczy im. L. Walesy w Gdansku uzna¢ mozna za przyklad mieszanego
modelu biznesowego lotniska — jako lotnisko bedace docelowym miejscem podro-
zy, a takze bazg przewoznikow niskokosztowych (Chakuu, Kozlowski, Nedza, s.
124). Jednocze$nie ma ono charakter lotniska regionalnego. Lotniska tego typu sa
obiektami relatywnie mniejszymi od duzych lotnisk koncentrujacych ruch pasazer-
ski najwazniejszej linii lotniczej i posiadajacych polaczenia migdzykontynentalne
(huby), tak pod wzgledem rozmiaréw infrastruktury, jak i pod wzgledem przepusto-
wosci i liczby obstugiwanych pasazerow.

Lotniska regionalne wykorzystuja potencjat strefy nacisku i dlatego sa miejscem
rozpoczecia podrozy badz miejscem docelowym dla podréznych. Tradycyjnie lot-
niska takie odgrywaja rol¢ destynacji, z ktorych regionalni przewoznicy zasilaja
pasazerami porty przesiadkowe (huby). W erze przewoznikow niskokosztowych
lotniska regionalne staty si¢ kluczowymi elementami rozwoju przewozoéw lotni-
czych z punktu do punktu generowanego przez tego typu przewoznikéow (Burne-
wicz, 2011).

Dla gdanskiego lotniska strefa nacisku obejmuje obszar zamieszkaty przez ok.
2 mln oséb. Port lotniczy w Gdansku nie ma powaznej konkurencji w potnocnej
Polsce —najblizsze duze porty to lotniska w Modlinie i Poznaniu. W zwigzku z tym
waga tego portu lotniczego jest znaczaca. Efektem tej sytuacji jest odsetek pasaze-
réw z wojewodztw osciennych, ktory wynosi okoto 30%. W 2016 roku Port Lotni-
czy Gdansk im. Lecha Walesy obstuzyt 4 010 864 pasazerdéw, co oznacza wzrost
na poziomie 8% w stosunku do roku 2015 i tym samym jest pierwszym rokiem
w historii gdanskiego lotniska, w ktorym przekroczona zostata liczba 4 mln obstu-
zonych pasazerdw (rys. 2) (www.airport.gdansk.pl, 2017).

Ponizej przedstawiono wybrane wyniki przeprowadzonych pilotazowych badan
wsrod 200 respondentow (98 kobiet i 102 mezczyzn) za pomocg ankiety bezposred-
niej na terminalu gdanskiego lotniska w dniach 7-9 kwietnia 2017 roku (Wachnic-
ka, 2017, s. 65). Najwickszy odsetek respondentow (53%) to osoby w wieku 2635
lat. Druga co do liczebnosci byta grupa oséb w wieku do 25 lat. Kolejne kategorie
wiekowe to 36—45 oraz 46 plus odpowiednio 10% i 7%. Najwigcej ankietowanych
(38%) to osoby, ktore podrézuja raz na poét roku lub czeéciej. Nieco mniej, 23%,
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korzysta z ustug linii lotniczych rzadziej niz raz na p6t roku, a tylko o dwa pro-
cent mniej podrézuje raz na trzy miesiace lub czgsciej. Jedynie 18% respondentow
odpowiedziato, ze lata raz w miesigcu lub czesciej. Niespetna 47% respondentow
zaznaczyto cel wycieczkowy, odpowiednio 21% i 22% to cel zarobkowy i prywat-
ny, natomiast 10,5% wskazato inny powod. Widoczny jest spadek zainteresowania
destynacjami czysto zarobkowymi, ktore jeszcze kilka lat temu byty dominujace.

Rysunek 2. Liczba pasazeréw w porcie lotniczym w Gdansku
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Zrédto: http://www.airport.gdansk.pl/airport/news/news_1877 4-miliony-pasazerow-2016-roku.html
(5.05.2017).

Respondenci w pytaniu dotyczacym odleglosci, jaka musza pokonaé, aby do-
trze¢ na lotnisko (rys. 3), odpowiadali nastgpujaco: niespetna 40% dzieli od lotniska
ponad 20 kilometrow, 33% ok. 10—20 kilometrow, 16% wskazato 5—10 kilometrow,
a 12% niespetna 5 kilometrow.
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Rysunek 3. Odlegtos¢ respondentéw od lotniska

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

do5km

5-10 km

10-20 km powyzej 20
km

B do5km

B 5-10km

B 10-20 km

B powyzej 20 km

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wachnicka (2017), s. 76.

Najczesciej wskazywanym przez ankietowanych srodkiem transportu dojazdu
na lotnisko jest samochdd osobowy (61%). Znacznie mniej popularnym sposobem
sa dojazdy autobusem i koleja (18% 1 19%) — te ostatnie dzigki nowoczesnej Pomor-
skiej Kolei Metropolitarnej (rys. 4).

Rysunek 4. Sposdb dojazdu respondentéw na lotnisko
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: Wachnicka (2017), s. 78.
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W badaniu preferencji klientéw mozna zauwazy¢, iz czynnikiem decydujacym
0 wyborze oferty jest zdecydowanie cena biletu (69% respondentéw). Innymi czyn-
nikami majgcymi wptyw na decyzj¢ respondentdw sa odpowiednio: akceptowalny
rozmiar bagazu oraz odleglos¢ od lotniska, ktore za najwazniejsze uznato 29 i 27%
badanych. Mniejszy odsetek respondentéw za istotne uznat ustugi dodatkowe, takie
jak zakupy 1 positki — bylo to jedynie 9% respondentow, co przedstawia rysunek 5.

Rysunek 5. Preferencje badanych respondentéw odnosnie do oferty przewozowej
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wachnicka (2017), s. 81.

Pasazerowie pytani byli rowniez o to, czy odleglos¢ od lotniska ma znaczenie
przy wyborze danego polaczenia. Prawie polowa odpowiedziata, ze mate (46%),
a 33% bardzo mate. Duze znaczenie ma ten aspekt dla 12% ankietowanych, a tylko
9% uznato ten czynnik za decydujacy. Wskazuje to, ze respondenci gotowi sa poko-
na¢ wieksza odlegto$¢ do portu lotniczego oferujacego odpowiadajace im atrakcyj-

ne cenowo potaczenie.

Podsumowanie

Rosngca mobilnos¢ spoleczenstwa, nowe technologie komunikacyjne, nieustanny
rozwoj oferty ustugowej, nowo powstajace podmioty gospodarcze, wreszcie decy-
zje lokalizacyjne samych mieszkancéw powoduja, ze kierunki przeptywow ludnosci



368

STUDIA | MATERIALY

caty czas podlegajg istotnym przemianom. Porty lotnicze powinny by¢ zlokalizowa-
ne w poblizu szeroko rozumianej aglomeracji oraz zintegrowane z nia, by odgrywac
jedng ze strategicznych rol w wezle transportowym jako ostatni lub pierwszy etap
podrozy. Wokot nich tworzy si¢ takze ruch staly, ktéry generujg pracownicy portu
1 instytucji funkcjonujacych na terenie lotniska. Dostgpnosé portu lotniczego jest
szczegolnie istotna dla wykorzystania jego potencjatu, a tym samym generowania
dodatkowych korzysci dla gospodarki regionu czy tez miasta.

Przyjeta hipoteze badawczg zweryfikowano pozytywnie. Rozne czynniki wpty-
waja na preferencje pasazerow gdanskiego portu lotniczego. Czynnikiem decydu-
jacym o wyborze oferty jest cena oferty (69% respondentow). Wérod innych deter-
minant majacych wplyw na ich decyzje znalazta si¢ odlegtos¢ od lotniska, ktorg za
istotng uznato 27% badanych. Jednakze, co interesujace, tylko dla ok. 20% czyn-
nik ten ma istotne badz decydujace znaczenie. Najczesciej wskazywanym przez
ankietowanych $rodkiem transportu dojazdu na lotnisko jest samochod osobowy
(61%). Nalezatoby te pilotazowe badania kontynuowac, by mdc wyciagnac general-
ne wnioski. Powyzsze wyniki wskazuja jednak na potrzebe¢ ksztaltowania bardziej
zrownowazonej mobilnos$ci, by ogranicza¢ presj¢ na srodowisko czy tez kongesti¢
wynikajacg ze wzrostu liczby przemieszczen.
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CONTEMPORARY MOBILITY - GDANSK AIRPORT PASSENGERS
PREFERENCES CASE STUDY

Abstract

Contemporary urban agglomerations as strong economic centers are usually the points
where important transport routes, including air, meet. Passenger air transport is one of the
fastest growing segments of the transport market. It is therefore reasonable to conduct re-
search on passenger preferences to monitor their expectations. The aim of this paper is to
present selected issues concerning contemporary mobility on the example of passengers’
preferences in Gdansk airport. To achieve the purpose of the work the method of investiga-
tion of the incidental collection through an interview was used using a questionnaire survey.
The hypothesis stating that the price is the most important for passengers, but other factors,
such as distance from the airport, do also matter has been positively verified.
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