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STRESZCZENIE Znaczenie transportu lotniczego jako elementu §wiatowego systemu transportowego
wynika z wykorzystania jego waloréw i charakterystycznych wlasciwosci dla rozwoju
wspolpracy gospodarczej, politycznej, naukowo-technologicznej i kulturalnej oraz dla
rozwoju turystyki.

W artykule podjeto analize danych pochodzacych ze zrédel pierwotnych i wtérych do-
tyczacych funkcjonowania regionalnego portu lotniczego w Szczecinie. Wyniki ope-
racyjne oraz analiza profilu pasazera sa waznym elementem ksztaltowania strategii
przedsigbiorstwa lotniczego. Wplywaja one takze na gospodarke regionu.

W artykule przedstawiono wyniki badan pierwotnych przeprowadzonych w porcie
lotniczym w Szczecinie. Zostaly one zrealizowane metoda wywiadu osobistego z co
czwartym pasazerem udajacym si¢ do kontroli bezpieczenstwa. Wyciagniete wnioski,
a nastepnie wlasciwie przedstawiony profil pasazera sa podstawa przyciagniecia no-
wych przewoznikow, poprawienia wynikéw operacyjnych, a to z kolei przyczynia sig
do dalszego rozwoju gospodarczego regionu.

StOWAKLUCZOWE | transport lotniczy, port lotniczy, Szczecin, pasazer

WPROWADZENIE

Transport lotniczy jako najmlodsza, a zarazem najbardziej nowoczesna galaz transportu funk-
cjonuje na konkurencyjnym rynku. Przedsigbiorstwa reprezentujace sektor transportu lotniczego
prowadza dzialania majace na celu przede wszystkim zwigkszenie udzialu w rynku.

Polski rynek funkcjonuje w ramach petnej liberalizacji od kilkunastu lat. Skutki wprowadze-
nia polityki otwartego nieba nieraz byly juz przedmiotem badan. Po dekadzie funkcjonowania
w ramach polityki open sky przewoznicy i porty lotnicze nadal odnotowuja wzrost wielkosci
operacyjnych, jednak nie jest on tak wysoki jak w pierwszym okresie po wprowadzeniu zmian.

Na polskim rynku funkcjonuje kilkanascie portéw lotniczych o réznym udziale w rynku,
wsrod nich port lotniczy w Szczecinie. Jego analiza wynikéw operacyjnych oraz badania profilu
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pasazera korzystajacego z ustug szczecinskiego portu lotniczego beda przedmiotem niniejszego
opracowania. Badanie tych zaleznosci jest szczegdlne istotne z punktu prowadzenia polityki
konkurencyjnej na okreslonym obszarze oddzialywania. Zatem podmiotom samorzadowym we
wspolpracy z operatorami zarzadzajacymi infrastrukturg winno zaleze¢ na okresleniu wzajem-
nych korzysci wynikajacych z partnerstwa.

TRANSPORT LOTNICZY W OBStUDZE REGIONOW

Znaczenie transportu lotniczego jako elementu $wiatowego systemu transportowego wynika
z wykorzystania jego waloréw i charakterystycznych wlasciwosci dla rozwoju wspétpracy go-
spodarczej, politycznej, naukowo-technologicznej i kulturalnej oraz dla rozwoju turystyki.

Nalezy podkresli¢, ze transport lotniczy jest waznym elementem aktywujacym gospodarke,
wplywajac jednoczesnie na rozwdj gospodarczy i integracyjny regiondéw. Poprzez rozwdj polityki
transportowej ksztaltowana jest dostepno$¢ mierzona jako efekt funkcjonowania systemu airport
links, skomunikowania regionu za pomoca transportu lotniczego (airport accessibility) oraz
dostepnosci czasowej transportu lotniczego (connectivity).

Dostepno$¢ transportowa wynika najczesciej z potozenia geograficznego regionu i wyposazenia
w infrastrukture transportowa. Moze ona by¢ analizowana zaréwno od strony podazy infrastruk-
tury i ustug, jak i od strony popytu, badania potrzeb transportowych (Kozlak, 2012, s. 173).

Takie ujecie jest najbardziej kompleksowe, pokazuje jednoczesnie wielowymiarowos¢ pojecia
dostepnosé transportowa.

Terminem airport links okresla si¢ sposob dojazdu pasazeréw do portu lotniczego'. Analizujac
problematyke systemu dowozowo-odwozowego na lotniska wyréznia sie trzy podejscia do bada-
nego problemu (Tloczynski, 2016, s. 149):

a) w ujeciu czasu potrzebnego na dojazd do portu lotniczego;

b) w ujeciu kosztéw podroézy, parkowania samochodéw (sg to cechy, ktére mozna zwymia-

rowa¢ w ujeciu kwotowym);

¢) konkurencji pomiedzy systemami tworzacymi system airport links (pasazer wowczas wy-

korzystuje wszystkie mozliwe instrumenty zwarto$ciowania sposobu dotarcia na lotnisko).

Na caloksztalt systemu transportu pasazeréw do portéw lotniczych sktadajg sie nie tylko
polaczenia dowozowo-odwozowe do lotnisk, ale takze transport w obrebie miasta czy regionu.
Specyficznym rodzajem przewozdw aglomeracyjnych sg polaczenia dolotniskowe. W przypadku
zwiekszajacego sie ruchu pasazeréw w portach lotniczych komunikacja autobusowa nie jest prefe-
rowanym rodzajem transportu. Ponadto nalezy bra¢ pod uwage, iz nie jest ona w stanie zapewni¢
realizacje takich postulatéow przewozowych, jak wysoki komfort podrézy, wysoka predkosé
handlowa, niezawodnos¢ i nienarazanie na kongestie transportowa. Dlatego tez oczekiwanym
elementem oferty ustugi lotniczej jest polaczenie portu lotniczego z centrum miasta oparte na
transporcie szynowym. W Polsce airport links jest oparty gléwnie na komunikacji miejskiej.
Polgczenia dolotniskowe realizowane transportem kolejowym (rail airport links) stopniowo si¢
rozwijaja (Wotek, 2009, s. 1-12; zob. Mankowska, Mankowski, 2013; Mankowska, 2013).

! Problematyka systemu airport links nie jest zauwazana przez wszystkie porty lotnicze. Niektorzy przewoznicy

dokonuja analizy pasazera przez pryzmat regionu, nie uwzgledniajac tego, iz potencjalny podrézny moze si¢ znajdowac
pozaregionem i za pomoca efektywnego systemu airport links moze dotrze¢ do wybranego portu lotniczego. Konieczna
jest zatem wspotpraca przewoznikéw lotniczych z operatorami innych gatezi transportu, np. Lufthansa wspotpracuje
z Deutsche Bahn.
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W wyniku rozwoju systemu dojazdu pasazeréw na lotnisko wzrasta znaczenie regionu.
Woéwczas przewoznicy chetniej uruchamiajg nowe polaczenia, zwiekszaja czestotliwosé
dotychczasowych potaczen. Liczba, rodzaj przewoznikéw oraz siatka polaczen lotniczych
wplywa z kolei na dalszy rozwdj regionu. Wskutek powyzszych uwarunkowan konieczna jest
analiza skomunikowania sie regionu za pomocg transportu lotniczego — airport accessibilty.

Zatem airport accessibilty to oferta lotnicza dla pasazera z danego portu lotniczego, czyli liczba
oraz czestotliwo$¢ wykonywanych potaczen lotniczych z lotniska, uwzgledniajaca role portéw doce-
lowych w systemie transportu lotniczego. Na wielko$¢ wspotczynnika airport accessibility wplywaja
podaz miejsc w samolocie oraz znaczenie docelowego portu lotniczego. Najwazniejszymi elementami
majacymi wplyw na liczbe oferowanych miejsc w samolocie sg (Tloczynski, 2014, s. 371-381):

- liczba oferowanych bezposrednich potaczen lotniczych z portéw lotniczych,

- liczba przewoznikéw operujacych w portach lotniczych,

- wielko$¢ PKB dla regionu,

— ocena atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu.

W literaturze anglojezycznej wspolczynnik dostepnosci czasowej do docelowego portu
okreslany jest jako connectivity. N. Dennis i R. Doganis (Dennis, 1994b, s. 131-144; 1994a,
s.219-233; Dennis, Doganis, 1989, s. 42-47) okreslaja go jako liczbe polaczen posrednich spetnia-
jacych wymogi minimalnego i maksymalnego czasu zwigzanego z obstuga pasazeréw w porcie
lotniczym przy uwzglednieniu routingu. Podobnie connectivity interpretujg J. Veldhuis (1997,
s. 181-182), G. Burghouwti]. Veldhuis (2006, s. 106-130), J. Veldhuis i E. Kroes (2002), A. Danesi
(2006, s. 54-74), P. Malighetti ze swoim zespolem (Malighetti, Paleari, Redondi, 2008, s. 53-65;
Paleari, Redondi, Malighetti, 2010, s. 198-200). Ich zadaniem connectivity jest okreslany jako
liczba bezposrednich i posrednich polaczen lotniczych, tak aby pasazer miat zagwarantowany
czas pobytu w porcie transferowym, przy odpowiedniej jakoéci $wiadczonych ustug.

Airports Council International (2014, s. 11) wyréznia dwa rodzaje dostepnosci czasowej do
portu docelowego:

a) dostepnosc¢ czasowa portéw lotniczych:

- bezposérednie polaczenia pomiedzy dwoma portami lotniczymi,
- polaczenia posrednie pomiedzy dwoma portamilotniczymi z wykorzystaniem portow
hubowych;

b) dostepnos¢ czasowa hubow lotniczych - oferowane za posrednictwem portu hubowego

polaczenia pomiedzy dwoma innymi portami lotniczymi.

Ponadto wyrdznia sie dostepno$é czasowa przy podrdézach w obrebie Europy (medium
haul) i w skali globalnej (long haul). GIéwnymi czynnikami wplywajacymi na connectivity sa:
wspotczynnik accessibility, koordynacja czasowa obstugi przewoznikéw w porcie lotniczym,
czas podrozy lotniczej, jakos¢ obstugi w porcie tranzytowym, rodzaj polaczenia, maksymalna
liczba etapéw podrdzy, rodzaj connectivity (przez port hubowy czy przez pozostate porty lotnicze)
(Burghouwt, Redondi, 2013, s. 37-41).

Oproécz analizy dostepnosci transportowej skutki funkcjonowania transportu lotniczego
mozna ocenia¢ za pomocg wskaznikéw badajacych oddziatywanie transportu na gospodarke
regionu. Powszechnie przyjeto zgodnie z metodologia ACI cztery rodzaje wskaznikéw badajg-
cych wspomniang zalezno$¢. Zaliczy¢ do nich mozna (Marciszewska, Kalinski, 2009, s. 15-16):

- efekty bezposrednie,

- efekty posrednie,

- efekty indukowane,

- efekty katalizatora (nakrecania gospodarki).
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Wedtlug Air Transport Action Group na $wiecie wplyw transportu lotniczego na gospodarke
szacuje si¢ na okoto 2,4 bln USD. Ponadto transport lotniczy wygenerowal w 2013 roku okolo
58,1 mln miejsc pracy. Transport lotniczy stanowi okoto 3,4% $wiatowego PKB. W Unii
Europejskiej sektor lotnictwa zapewnia 5,1 mln miejsc pracy i wytwarza 365 mld euro, czyli
2,4% europejskiego PKB (Aviation Benefits Beyond Borders, 2014).
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Rysunek 1. Wptyw transportu lotniczego na zatrudnienie i na PKB
Zrédlo: Aviation Benefits Beyond Borders (2014).

Prawie 9 mln pracownikéw na $wiecie bylo bezposrednio zatrudnionych w sektorze trans-
portu lotniczego (tab. 1).

Tabela 1. Zatrudnienie w sektorze transportu lotniczego

Liczba
Segment rynku lotniczego pracownikéow | Udzial [%]
[tys.]

Porty lotnicze 470 5
Podmioty zlokalizowane w portach lotniczych (punkty wynajmu samochodéw, 4602 53
rzadowe agencje, punkty ustugowe i gastronomiczne itp.)

Przewoznicy, obstuga przewoznikow 2272 26
Podmioty produkujace sprzet lotniczy 1203 14
Agencje ruchu lotniczego 195 2
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Zrédlo: Aviation Benefits Beyond Borders (2014).

W podziale na regiony najwigcej zatrudnionych oséb w branzy lotniczej bylo w Ameryce
Péinocnej (2,7 mln) i w Europie (2,6 mln).

Ponad 9,8 mln posrednich miejsc pracy na calym $wiecie zostalo wygenerowanych przez po-
$rednikow zwigzanych z branza lotnicza. Mialo to wptyw na PKB w wysokos$ci okolo 697 mld USD.
Z roku na rok rosng wpltywy z podatkéw od przedsiebiorstw funkcjonujgcych w sektorze trans-
portu lotniczego.
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Rysunek 2. Zatrudnienie w transporcie lotniczym i wplywy z podatku od przedsiebiorstw lotniczych
Zrodto: Pearce (2014).

Analiza zalezno$ci pomiedzy funkcjonowaniem transportu lotniczego a gospodarka regionu
moze by¢ takze dokonywana na podstawie innych parametréw. Zaliczy¢ do nich mozna miedzy
innymi: promocj¢ regionu za pomoca transportu lotniczego, zaangazowanie wtadz regionalnych
w dziatalnos¢ portu lotniczego oraz wpltyw na uruchamianie nowych polaczen.

Zatem badania nad zaleznoscig transportu lotniczego i regionu nalezy prowadzi¢, obejmujac
szeroki zakres czynnikéw ksztaltujacych te zaleznosci. Z punktu widzenia portu lotniczego bada-
nia winny obejmowac okreslenie profilu pasazera korzystajacego z ustug danego portu lotniczego.

CHARAKTERYSTYKA PORTU LOTNICZEGO SZCZECIN

Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw im. NSZZ ,,Solidarno$¢” jest jednym z regionalnych portow
lotniczych w Polsce. Obstuguje on ruch krajowy i miedzynarodowy, posiada kod IATA: SZZ
i kod ICAO: EPSC. Jest zlokalizowany 33 km na pdétnocny wschéd od centrum Szczecina, przy
drodze krajowej nr 6 taczacej zachodnia granice Polski z Tréjmiastem. Ocenia sig, iZ w obszarze
oddzialywania portu lotniczego mieszka okoto 1,6 mIn mieszkancéw. Nalezy zauwazy¢, iz cze$é
obszaru zlokalizowana jest na terenie oddziatywania portéw lotniczych w Berlinie. Port lotniczy
jest spotka prawa handlowego. Udzialowcami sg gminy Szczecin (33,39%) i Goleniow (3,35%)
oraz przedsigbiorstwo PPL (49,74%). Spotka od 2001 roku zarzadza infrastrukturg lotniczg
w Goleniowie. W jej sktad wchodza:

a) droga startowa o parametrach: 2500 x 60 m, z systemem ILS kat. I, o przepustowosci

10 operacji lotniczych na godzing;

b) cztery ptywy postojowe dla samolotéw o tacznej powierzchni 66,5 m%

¢) terminal pasazerski o powierzchni 2,6 tys. m?.

W wyniku liberalizacji rynku ustug lotniczych nastgpil dynamiczny wzrost obstugi pa-
sazeréw. W 2015 roku port lotniczy zajal piate miejsce w rankingu dynamiki wzrostu ruchu
lotniczego w stosunku do 2014 roku. Szczecinski port osiagnal dynamike na poziomie 44%,
obstugujac 412 tys. pasazerow.
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Rysunek 3. Ruch lotniczy oraz dynamika ruchu lotniczego w latach 1987-2015
Zrédto: dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Tabela 2. Operacje lotnicze, obstuga cargo i poczty w porcie lotniczym w Szczecinie w latach 2001-2015

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Operacje
lotnicze

Cargo (t) | 151,73 |242,06| 340,8 |236,57|208,32| 176,66 |1235,88|488,56 | 181,37 | 118,56 | 142,93 | 77,57 | 40,79 | 21,4 | 65,95

6415 | 6424 | 7687 | 7972 | 7702 | 7908 | 9790 |11808 | 11009 | 11258 | 10395 | 6476 | 11152 | 8253 | 8326

Poczta (t)|184,27| 212,74 277,34 |342,26|466,95| 487,6 | 480,09 |624,33|692,62 (610,47 | 659,71 |658,86|580,12 | 527,7 | 425,71

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.

Efektywno$¢ wykorzystania statkéw powietrznych przedstawiono na rysunku 4.

Duzy wspolczynnik — 50 0séb przypadajacych na jedng operacje lotnicza — $wiadczy o coraz
bardziej efektywnym wykorzystaniu samolotéw. Zatem przewoznicy lotniczy dostosowuja ruch
lotniczy do przewidywanego popytu. Jednak w odniesieniu do Polski wspotczynnik ten wynidst
ogolem w 2015 roku 107, a w 2014 roku - 100.

Udzial portu lotniczego w Szczecinie w ogdlnej obstudze ruchu pasazerskiego w latach
1987-2015 ksztattowat sie w przedziale 0,16-1,42%. Jest to wspdtczynnik bardzo niski i wynika on
z bezposredniego oddzialywania konkurencyjnych portéw w Berlinie. W 2014 roku szczecinski
port zanotowal ponad 20-procentowy udzial rynkowy w zakresie obstugi pasazeréw w ruchu
krajowym, a w 2015 roku tylko 16-procentowy.

Obecnie z Portu Lotniczego Szczecin-Goleniéw pasazerowie maja mozliwos¢ rozpoczecia
bezposredniej podrézy do 10 destynacji w ruchu regularnym (Warszawa, Oslo Gardemoen, Oslo
Rygge, Oslo Torp, Stavanger, Bergen, Londyn Stansted, Londyn Luton, Dublin oraz Liverpool).

W 2015 roku pasazerowie rozpoczynajacy podréz w Szczecinie najczesciej podrézowali
do Londynu - 73 176 oséb. Destynacje londynskie (Stansted i Luton) wygenerowaty w 2015 roku
ponad 145 tys. obstuzonych pasazeréw, tj. ponad 36% regularnego ruchu.
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Rysunek 4. Liczba pasazeréw w przeliczeniu na jedna operacj¢ lotnicza w Porcie Lotniczym Szczecin w latach
2001-2015

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.

Tabela 3. Obstuga pasazeréw w Porcie Lotniczym Szczecin w ruchu niskokosztowym, krajowym i czarterowym
w latach 2007-2015

Obstuga
pasazerow 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
w ruchu
niskokosztowym | 117 613 172 038 148 426 | 125138 | 142781 170 173 225563 | 202275 | 330635
krajowym 97 650 86 551 81 554 92218 83423 124584 | 77 505 65314 66 742
czarterowym 18 537 40074 67 098 62 546 32498 28 125 21350 20 874 8306

Zrédlo: dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego i Portu Lotniczego Szczecin.

Gléwnym przewoznikiem funkcjonujacym w Szczecinie jest Ryanair. W 2015 roku realizowat
on polgczenia na trasach do Dublina, Liverpool, Londyn Stansted, Oslo Rygge. Wegierski prze-
woznik Wizz Air obstugiwal trasy do: Bergen, Londyn Luton, Oslo Torp i Stavanger, natomiast
Norwegian do Oslo Gardermoen, a PLL LOT do Warszawy.
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Rysunek 5. Destynacje docelowe w ruchu regularnym w porcie Lotniczym Szczecin w 2015 .

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.
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Rysunek 6. Udzial przewoznikéw lotniczych w porcie lotniczym w Szczecinie w 2015 r.

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.
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Jednym ze wskaznikéw oceny funkcjonowania przedsiebiorstw transportu lotniczego jest
wspotczynnik wykorzystania miejsc w samolocie (load factor). W PLL LOT w 2013 roku wynidst
on okolo 78%. Wspolczynnik ten dla rynku polskiego ksztaltuje sie na poziomie 83% (Urzad
Lotnictwa Cywilnego, 2015). W zaleznosci od obstugiwanego segmentu rynku i relacji load factor
na trasach do i z Polski miesci si¢ w przedziale 65-95%.

Tabela4. Podaz miejsc w samolotach startujacych z Portu Lotniczego Szczecin w 2015 r.

. Liczba
Liczba Tygodniowa Roczna odprawionych
Przewoznik Destynacja polaczen ygocmion podaz praviony Load factor
. | podazmiejsc .. pasazeréw
w tygodniu miejsc .
w Szczecinie
Dublin 2 378 19 656 18 184 92,51
Liverpool 2 378 19 656 12181 61,97
Ryanair
7 étoa‘;i‘t’:d 7 1323 68796 49917 72,56
Oslo Rygge 2 378 19 656 10 499 53,41
Bergen 2 360 18 720 7623 40,72
Wizz Ai Londyn Luton 3 540 28 080 23259 82,83
izz Air
Oslo Torp 2 360 18 720 15229 81,35
Stavanger 2 360 18 720 15128 80,81
Norwegian (G)zlr(zlermoen 2 378 19 656 14355 73,03
PLLLOT Warszawa 18 1440 74 880 33676 44,97
Port Lotniczy Szczecin 306 540 200051 65,26

Zrédlo: materialy wewnetrzne Portu Lotniczego Szczecin.



Port lotniczy Szczecin w badaniach naukowych

Dla Portu Lotniczego Szczecin obliczony load factor wynosi okoto 65%. Tak niski wskaznik
przede wszystkim wynika z pozycji konkurencyjnej szczecinskiego portu, niskiej podazy ustug
i odpowiednio wysokich cen biletéw lotniczych.

Port lotniczy w Szczecinie funkcjonujac w obszarze oddziatywania portéw berlinskich powi-
nien okresli¢ profil swoich pasazerdw. Jest to szczegdlnie istotne podczas rozméw z potencjalnym
przewoznikami chcacymi uruchomi¢ potaczenia ze Szczecina.

PROFIL PASAZEROW KORZYSTAJACYCH Z USLUG TRANSPORTU LOTNICZEGO
W SZCZECINIE

Na podstawie przeprowadzonych badan marketingowych w porcie lotniczym w Szczecinie
okreslono profil pasazeréw korzystajacych z niego. Dobér proby byt losowy, badaniu poddano
co czwartego pasazera udajacego sie do kontroli bezpieczenstwa w porcie lotniczym. W wyniku
otrzymanych danych stwierdzono, ze 28% badanych pasazeréw jako port docelowy wybrato
Warszawe, 14% podrézowalo do Londynu, Dublina i Oslo.

45% badanych wybralo jako przewoznika Ryanair, 40% — PLL LOT, a pozostali pasazerowi
skorzystali z ustug Wizz Air. Dla 11% badanych realizowana podroéz byta pierwsza podrdza
w Zyciu, natomiast 89% badanych korzystalo juz wczesniej z transportu lotniczego, gtéwnie
z przewoznikéw Wizz Air i PLL LOT.
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Rysunek 7. Czestotliwo$¢ korzystania z transportu lotniczego w ciagu ostatnich 12 miesiecy

Zr6dto: badania pierwotne.

40% badanych korzystalo w ostatnim roku z transportu lotniczego 1-2 razy, 35% od 3-5 razy,
za$ 14% badanych nie korzystato z transportu lotniczego w ciagu ostatniego roku.
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Rysunek 8. Charakter podroézy pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego w Szczecinie

Zr6dlo: badania pierwotne.

40% badanych pasazeréw podrézowalo stuzbowo. Byly to potaczenia do Warszawy (ponad
70%). 20% badanych podrézowato w celu spotkania si¢ z rodzing, gtéwnie do Wielkiej Brytanii.
Cel turystyczny zadeklarowalo 17%, a wyjazd do pracy 23%. Ten ostatni segment podrézowal
gltéwnie do Skandynawii, Wielkiej Brytanii i Irlandii. Pasazerami korzystajacymi z portu lotni-
czego w Szczecinie byli przede wszystkim mezczyzni. Stanowili oni 62% badanych.
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Rysunek 9. Struktura wiekowa badanych pasazeréw

Zrédlo: badania pierwotne.

Najwiecej pasazerow, ktorzy korzystali z ustug portu lotniczego w Szczecinie, byto w wieku
31-40 lat. Drugg dominujacg grupa byli podrézni w wieku 21-30 lat. Nalezy zauwazy¢, ze mez-
czyzni w wieku powyzej 50 lat nie zostali wylosowani do badania.
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Rysunek 10. Status spoleczno-zawodowy pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego w Szczecinie

Zr6dto: badania pierwotne.
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Rysunek 11. Czynniki zachecajace do wybrania transportu lotniczego przez pasazeréw korzystajacych z portu
lotniczego w Szczecinie

Zrédlo: badania pierwotne.

Badani pasazerowi w najwyzszym stopni ocenili dogodne godziny przylotu i wylotu jako
czynnik majacy wplyw na wybdr ustugi lotniczej. Ponadto zdecydowany wpltyw maja takze:
bezposrednios¢ polaczenia, czas podrdzy w relacji ,,drzwi-drzwi”, dostepna siatka polaczen prze-
woznika oraz wygoda. Do czynnikéw, ktére w najmniejszym stopniu zachecaja do wyboru ustugi
lotniczej, pasazerowie zaliczyli catering, procedury zwigzane z odprawg i reklame przewoznika.
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Rysunek 12. Sposdb zakupu biletow przez pasazerdw korzystajacych z portu lotniczego w Szczecinie

Zr6dlo: badania pierwotne.

W 72% badani pasazerowie dokonali zakupu biletu lotniczego za pomoca internetu, tylko 11%
w kasie na lotnisku (byly to osoby podrézujace stuzbowo do Warszawy). Natomiast gléwnym
sposobem dokonania odprawy byla strona internetowa przewoznika lotniczego.

Powyzsze dane sg niezbedne dla okreslenia potrzeb potencjalnych pasazeréw. Wraz z innymi
elementami ekonomicznymi pozwalaja one oszacowa¢é potencjalny popyt i wprowadzi¢ niezbed-
ne narzedzia w celu pozyskania nowych pasazeréw.

PODSUMOWANIE

Funkcjonowanie regionalnego transportu lotniczego na Pomorzu Zachodnim oparte jest na
funkcjonowaniu portu lotniczego w Szczecinie. Biorac pod uwage catchment area Szczecina nale-
zy zauwazy<, iz 1/3 obszaru lezy takze w strefie oddzialywania portéw lotniczych w Berlinie. Taka
sytuacja powoduje konkurencje pomiedzy portem polskim a niemieckimi. Dlatego wazng role
we wzmacnianiu pozycji portu w Szczecinie i jego znaczenia w krajowym systemie transportu
lotniczego nalezy przypisa¢ ksztaltowaniu dostepnosci transportu lotniczego. Sprawnie funk-
cjonujacy system dowozowo-odwozowy przyczynia si¢ do powigkszenia obszaru oddzialywania
portu lotniczego, a co za tym idzie — zwigkszenia liczby potencjalnych pasazeréw. To wlasnie
wzrost liczby obstuzonych pasazerédw przyczynia si¢ do rozwoju ekonomicznego regionu. Zatem
port lotniczy w Szczecinie, chcgc poprawi¢ swoje dotychczasowe wyniki operacyjne, powinien
badac zachowania pasazerdw.

Na podstawie przeprowadzonych badan nalezy wyrézni¢ dwa podstawowe segmenty rynku
korzystajace z ustug portu lotniczego. Pierwszy segment jest reprezentowany przez pasazeréw
udajacych sie w podroéz stuzbowa do Warszawy, a drugi reprezentowany przez pasazeréw odby-
wajacych podréze do Skandynawii i Wielkiej Brytanii. Zaréwno pierwszy, jak i drugi segment
rynku zglasza pod adresem przewoznikéw oczekiwania w zakresie dogodnych godzin przylotu
i wylotu oraz bezpos$rednioéci polaczen.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢ konieczno$¢ przeprowadzania dalszych, systematycznych
badan nad rozwojem systemu transportu lotniczego. Badania takie winny by¢ oparte na wspol-
pracy operatoréw lotniczych z instytucjami naukowymi. Wyniki przeprowadzonych badan
naukowych powinny stanowi¢ podstawe dla rozwoju przedsiebiorstw transportu lotniczego.
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SZCZECIN AIRPORT IN SCIENTIFIC RESEARCH

ABSTRACT

KEYWORDS

The importance of air transport as part of the global transport system results from the use of
its advantages and characteristic properties for the development of economic, political, scien-
tific, technological and cultural cooperation and for the development of tourism.

The article analyzes data from primary and secondary sources concerning the functioning
of the regional airport in Szczecin. The operating results and the analysis of passenger profile
are important elements in shaping the strategy of the airline company. They also affect the
region’s economy.

The article presents the results of primary research conducted at the airport in Szczecin.
They were carried out by personal interview with every fourth passenger heading to security
checks. The conclusions and then properly presented profile of the passenger are essential to
attract new carriers, to improve operational results, and this in turn contributes to the further
economic development of the region.

air transport, airport, Szczecin, passenger
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