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Postulaty przewozowe i sposoby ich
zaspokajania na rynku regionalnego

transportu lotniczego w Polsce'

Streszczenie: Zmieniajace si¢ uwarunkowania funkcjonowania i roz-
woju transportu lotniczego wymuszaja przeprowadzanie ciaglego mo-
nitorowania potrzeb przewozowych pasazeréw realizujacych podréze
lotnicze oraz ich oczekiwan w stosunku do realizowanej ustugi. Jest to
szczegdlne istotne wobec proceséw konkurencyjnych na rynku miedzy-
galeziowym i wewnatrzgaleziowym. Analiza postulatéw przewozowych
wymusza dostosowanie oferty kierowanej do podréznych. Te oczekiwa-
nia moga by¢ odmienne dla wybranych segmentéw podrézy. Gléwnym
celem artykulu jest analiza postulatéw przewozowych i przedstawienie
sposobéw zaspokajania ich na rynku regionalnym. Rynek ten zostal
poddany analizie ze wzgledu na duzy udzial przewozéw regionalnych
w ogllnej strukturze przewozéw lotniczych. Analize postulatéw prze-
wozowych przeprowadzono dla wszystkich polaczeri regionalnych oraz
podrézy z przewoznikiem tradycyjnym i niskokosztowym oraz w seg-
mencie podrézy stuzbowych i turystycznych, a takze dla polaczen bez-
posrednich i posrednich.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, regionalny transport lotniczy, po-

stulaty przewozowe.

Wprowadzenie

Zmieniajace si¢ uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju
transportu lotniczego wymuszaja przeprowadzanie ciagle-
go monitorowania potrzeb przewozowych pasazeréw reali-
zujacych podréze lotnicze oraz ich oczekiwan w stosunku
do realizowanej ustugi. Jest to szczegdlne istotne wobec
proceséw konkurencyjnych na rynku miedzygaleziowym
i wewnatrzgaleziowym. Analiza postulatéw przewozowych
wymusza dostosowanie oferty kierowanej do podréznych.
Te oczekiwania moga by¢ odmienne dla wybranych seg-
mentéw podrézy.

Gléwnym celem artykutu jest analiza postulatéw prze-
wozowych i przedstawienie sposobéw zaspokajania ich na
rynku regionalnym. Rynek ten zostal poddany analizie ze
wzgledu na duzy udzial przewozéw regionalnych w ogélne;j
strukturze przewozéw lotniczych.

Specyfika regionalnego rynku ustug transportu lotniczego

Rynek transportu lotniczego w nauce ekonomiki transpor-
tu jest rynkiem czastkowym, posiadajacym globalny cha-
rakter. Procesy globalizacji sa bezposrednio zwiazane z roz-
wojem transportu lotniczego i jego rynku®. Jego niejedno-
rodny charakter wynika z proceséw wymiany oraz sposobu
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> A. Rucinski, Transport lotniczy, {w:} Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE,
red. W. Rydzkowski, K. Wojew6dzka-Krol, PWN, Warszawa 2009, s. 176.

organizacji podmiotéw rynkowych. Analizujac rynek prze-
wozéw lotniczych, wydziela sie kryteria jego podziatu, jed-
nocze$nie umozliwiajac na wskazanie duzej liczby rynkéw
wyselekcjonowanych, choé czesto ze soba niepowiazanych
przestrzennie (tabela 1).

Tabela 1
Kryteria podziatu rynku ustug transportu lotniczego
Klasyfikacja Subrynek
przedmiotowa | ¢ pasazerski,
o towarowy,
* pocztowy,
podmiotowa przewoznikow,

portow lotniczych,

koncesjonariuszy,

przedsigbiorstw wspierajacych transport lotniczy,
pasazeréw, podmiotoéw instytucjonalnych,

przestrzenna  krotkiego zasiegu,
$redniego zasiegu,
dalekiego zasiegu,

organizacyjna przewozow regularnych,
przewozow czarterowych,
matego ruchu lotniczego — General Aviation,

inny, np. przewozéw medycznych, sanitarnych.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: K. Rutkowski, Rynek miedzynarodowych przewozéw
lotniczych. Monografie i opracowania. SGPiS, Warszawa 1987, s. 16.

W oparciu o przedstawione kryteria podzialu wskazane
jest wyodrebnienie réznych, odmiennych rynku przewo-
z6w. Nalezy zwrdci¢ uwage na podréze pomiedzy portami
hubowymi — rynek przewozéw miedzynarodowych, najcze-
$ciej miedzykontynentalnych, podréze kontynentalne —
rynku przewozéw regionalnych i podréze krajowe stano-
wiace lokalny rynek ushug transportu lotniczego.

Realizujac cel artykulu, konieczne staje sie omdéwienie
tylko problematyki regionalnej. Pozostale subrynki moga
stanowi¢ odrebna analize badawcza.

Literatura ekonomiki transportu definiuje regionalny
rynek transportu lotniczego jako ,,proces (stosunki) prowa-
dzacy (-e) do wymiany produktu, jakim jest ustuga lotnicza
pomiedzy przewoznikami reprezentujacymi podaz a pasa-
zerami zglaszajacymi popyt na obszarze okreslonego regionu’.

> Pojecie regionu jest interpretowane w literaturze jako: przestrzen, kierunki wy-
znaczajace przestrzen, obszar o cechach na tyle charakterystycznych, iz pozwalaja
one na wydzielenie go z wickszego terytorium tak, aby stanowit calo$¢, por. A.S.
Kornak, A. Rapacz, Zarzqdzanie turystykq i jej podmiotami w miefscowoici i regionze,
Wyd. Akademii Ekonomicznej, Wroclaw 2001, s. 44, J. Heller, Regionalizacja ob-
szardw wiejskich w Polsce, IERIGZ, Warszawa 2000, s. 9, Z. Silski, Elementy eko-
nomiki i polityki regionalnej, Politechnika Koszalinska, Koszalin 2000, s. 15 oraz
K. Secomski, Wistgp do teorii rozmieszczenia sil wytwirezych, Warszawa 1956, s. 71,
S. Berezowski, Region lidzki i jego rola w gospodarce Polski, ,Lodzkie Czasopismo
Gospodarcze” 1958, nr 1, s. 10, A. Fajferek, Region ekonomiczny i metody analizy
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Co oznacza, ze z rynkiem regionalnym bedziemy mieli do
czynienia w przypadku polaczeni z portéw:
e regionalnych do innych portéw regionalnych w ramach
podrézy w obrebie regionu,
e regionalnych do centralnych portéw lotniczych w ob-
rebie regionu,
e lokalnych do innych portéw lokalnych lub regional-
nych w obrebie regionu®.

Zatem nalezy sie zgodzi¢ z decyzja Komisji Europejskiej
wskazujaca, ze dla transportu powietrznego wlasciwy ry-
nek produktowy obejmuje ustugi bezposredniego rozkla-
dowego transportu lotniczego, przy czym kazda trasa mie-
dzy miejscem wylotu a miejscem przylotu definiowana jest
jako odrebny rynek’.

Niewatpliwie rynek ustlug transportu lotniczego cha-
rakteryzuje si¢ cechami technicznymi i eksploatacyjnymi,
zwigzanymi z bezpieczefistwem i innowacyjnoscia, znacz-
nym zaangazowaniem kapitatu, duzym poziomem ryzyka
oraz wysoka jako$cia $wiadczonych ustug. To one sa barie-
rami powodujagcymi ograniczenia w dostepie do rynku
ushug transportu lotniczego. Bariery te silnie oddzialuja na
procesy konkurencyjne i determinuja funkcjonowanie ryn-
kéw czastkowych.

Na rynku ustug transportu lotniczego, mimo wprowa-
dzenia w wiekszosci krajéw zasad liberalizacji, funkcjonuja
podmioty regulujace zasady funkcjonowania transportu
lotniczego — instytucje na szczeblu miedzynarodowym
(ICAO ang. International Civil Aviation Organization, IATA
ang. International Air Transport Association), kontynental-
nym (Unia Europejska) i krajowym (Urzad Lotnictwa
Cywilnego).

W odniesieniu do polskiego rynku transportu lotniczego
wzrasta znaczenie regionalnych przewozéw wykonywanych
droga lotnicza. Obecnie udzial Lotniska Chopina w Warsza-
wie stanowi okolo 40% obstugi catego rynku (rys. 1).

Lotnisko Chopina w Warszawie z racji pelnienia funkcji
portu hubowego dla PLL LOT oraz innych funkcji admini-
stracyjno-biznesowych obstuzylo w 2016 roku prawie
13 mln pasazeréw. Tym samym Warszawa posiadala naj-
wickszy udzial w rynku: 37%. Taki sam wynik zostal osia-
gniety rok wcze$niej, mimo ze w ubieglym roku nastgpil
wzrost liczby obstuzonych pasazeréw o 14%. Zatem udzial
regionalnych portéw lotniczych w obsludze pasazerskiego
ruchu w roku 2016 byl podobny jak w 2015 i wynidst 62%
(56% duze regionalne i 6% male regionalne).

regionalnej, PWE, Warszawa 19606, s. 11, J. Kramer, Podstawy planowania handlu
w regionach gospodarczych, PWE, Warszawa 1968, s. 14, S. Korenik, Region depresji
oraz metody jego restrukiuryzacyi, {w:} Gospodarka lokalna w teorii i praktyce, Wyd.
Akademii Ekonomicznej, Wroclaw 1997, s. 232, B. Meyer, Gospodarka przestrzenna.
Mechanizmy rozwoju, teorie i systemy, PTO, Szczecin 1999, s. 115, R. Domariski,
Gospodarka przestrzenna, PWN Warszawa 2002, s. 109.

D. Tloczynski, Konkurencja na polskim rynku ustug transportu lotniczego, Wyd.
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2016.

Streszczenie decyzji Komisji z dnia 27 czerwca 2007 r. uznajaca koncentracje za
niezgodna ze wspdlnym rynkiem i Porozumieniem EOG (Sprawa COMP/M.4439
— Ryanair/Aer Lingus), 2008/C 47/05.
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Rys. 1. Udziat najwigkszych portow lotniczych w obstudze pasazeréw latach 20002013
Zrédto: na podstawie danych ULC

Potrzeby przewozowe i oczekiwania nabywcow
na rynku regionalnego transportu lotniczego
Potrzeby wyrazajace pozadanie przez nabywcéw okreslo-
nych przedmiotéw wymiany sa zawsze pierwotnym zro-
dlem popytu. Istnieje powszechna zgodnos¢ co do tego, ze
potrzeby sa czynnikami inicjujacymi aktywno$¢ (zrédlami
zachowania, przyczynami, motywami czy obiektywnymi
warunkami dzialania), znajduje to zazwyczaj odzwiercie-
dlenie w ich analizie. Wyrazaja one okreslony stan, wlasci-
wosci jednostki albo okreslone relacje®.

Istnieje wiele kryteribw podzialu potrzeb, najczesciej
w odniesieniu do transportu mozna je analizowad, okreslajac
jako cheé potrzebe czy nawet zadanie podmiotéw dotyczace
realizacji przemieszczania z jednego miejsca na drugie’.

Zrédlem powstawania potrzeb transportowych jest
przestrzenne zrdznicowanie rozmieszczenia czynnikéw po-
trzebnych do dzialalno$ci gospodarczej i egzystencji czlo-
wieka. Zatem zrédla potrzeb powstaja z:

o dzialalno$ci gospodarczej cztowieka,

e organizacji zycia spolecznego (indywidualne potrzeby

ludnosci oraz potrzeby wynikajace z funkcjonowania
pafistwa)®.

Pojeciem wezszym niz potrzeba transportowa jest potrze-
ba przewozowa. Nie obejmuje ona czynnosci zwiazanych z or-
ganizacjg przewozu (ustugi logistyczne, magazynowanie,
przygotowanie podrdzy itp.). Stad tez w transporcie pasazer-
skim mamy do czynienia z potrzebami przewozowymi.

Miara oceny potrzeb przewozowych jest wspolczynnik
mobilnosci okreslany jako liczba podrézy odbytych w ciagu
okreslonego okresu. Moze by¢ on analizowany w odniesieniu
do PKB na 1 mieszkanca lub w stosunku do liczby miesz-
kadcow. Wspdlczynniki mobilnosci dla europejskiego rynku
ustug transportu lotniczego przedstawiono na rysunku 2.

Przedstawione w rankingu kraje mozna podzieli¢ na
trzy grupy. Pierwsza — kraje o malej populacji — posiadajg
wysokie wspélczynniki (powyzej 5 pkt.), kraje o zaawanso-
wanym stopniu rozwoju i ustabilizowanej dynamice ruchu

¢ J. Senyszyn, Potrzeby konsumpcyjne, Wyd. UG, Gdansk 1995.
7 Z. Pawlicka, Przewozy pasazerskie, WKiL, Warszawa 1978, s. 14.

8 D. Rucifiska, A. Rucifiski, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie marketingowe na rynku
ustug transportowych, Wyd. UG, Gdarnisk 2004, s. 52.



lotniczego — wspélczynniki (1,5-5 pkt.), pozostale kraje,
do ktérych zalicza sie Polska, ponizej 1,5 pkt.

W odniesieniu do polskiego rynku transportu lotniczego
co roku wzrasta takze wspdlczynnik mobilnosci lotniczej pol-
skiego spoleczeristwa. Wspdlczynnik pokazuje, ile razy w cig-
gu roku przecietny mieszkaniec Unii Europejskiej (Polski)
korzystal z transportu lotniczego. Na rysunku 3 przedstawio-
no ksztaltowanie sie tego wspélczynnika dla Polski.

Wzrost wspélczynnika mobilnosci jest spowodowany
kilkoma elementami, a mianowicie: wzrostem aktywnosci
transportowej mieszkaficow Polski, wzrastajacym pozio-
mem zamoznosci spoleczefistwa polskiego, konkurencyjna
oferta przewozéw lotniczych w poréwnaniu z innymi sub-
stytucyjnymi galeziami transportu, a przede wszystkim sy-
tuacja, w ktorej transport lotniczy w obecnych czasach nie
jest juz dobrem luksusowym.

Oczekujac ciaglego wzrostu mobilnosci polskiego spote-
czefistwa, przewoznicy i porty lotnicze oraz instytucje wspét-
pracujace z transportem lotniczym zmuszone sg do prowa-
dzenia szeregu dzialan w zakresie zwigkszenia dostepnosci
ustug lotniczych, zwiekszenia oferty przewozéw, podnosze-
nia jakosci $wiadczonych ushug, prowadzenia elastycznej po-
lityki cenowej majacej na celu podniesienie konkurencyjnosci
$wiadczonych ushug, a przede wszystkim dazenia do zaspo-
kajania potrzeb przewozowych spoleczenistwa.

Kazdej ujawnionej potrzebie transportowej towarzyszg
okres§lone wymagania w zakresie sposobu jej zaspokojenia
— postulaty przewozowe. Ich liczba oraz rodzaje sa nieograni-
czone, podlegaja one ciaglej modyfikacji, w wyniku zmian
w otoczeniu, zmian w stylu zycia potencjalnych podréz-
nych, zmianach wynikajacych z oferty ustug transportu lot-
niczego. Wickszo$¢ postulatéw ma charakter uniwersalny
i odnosi sie do wszystkich form transportu’.

Aby dokona¢ oceny stopnia zaspakajania potrzeb przewo-
zowych pasazeréw podrézujacych regionalnym transportem
lotniczym, przeprowadzono badania marketingowe w por-
tach lotniczych. Badaniu zostali poddani pasazerowie korzy-
stajacy z polskich portéw lotniczych. Polaczenia na trasach
kontynentalnych stanowily 76% wszystkich odpowiedzi.
W oparciu o teoretyczne zalozenia zostaly one zaliczone jako
rynek regionalny. W wyniku analizy danych stwierdzono, ze
gléwnymi czynnikami wplywajacymi na podjecie decyzji o wy-
borze transportu lotniczego w ujeciu regionalnym byly:

e czas podrézy — 13%,

e bezposrednios¢ polaczenia — 13%,

e dogodne godziny wylotu i przylotu — 11%,

e dostepna siatka polaczeni przewoznika — 10%,

e cena biletu — 10%.

Pozostale postulaty, takie jak: wygoda, dostepnos$é cza-
sowa portu lotniczego, bezpieczefistwo podrozy, obstuga na
pokladzie samolotu, marka przewoznika, lojalnos¢ wobec
przewoznika, catering na pokladzie samolotu, funkcjonal-
nos$¢ terminalu oraz procedury zwigzane z odprawa, a takze

7 M. Ciesielski, J. Dlugosz, Z. Glugiewicz, O. Wyszomirski, Gospodarowanie w trans-
porcie miejskim, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1994, s. 54.
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Luksemburg

PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca
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liczba podrézy w przeliczeniu na 1 mieszkarica

Rys. 2. Zalezno$¢ pomiedzy liczba podrézy a PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca w odnie-
sieniu do liczby mieszkafcow stan 31 grudnia 2016 .
Zrodto: Eurostat
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Rys. 3. Wspdtczynnik mobilno$ci pasazerdw w transporcie lotniczym w latach 20002016
dla Polski
Zrodto: Eurostat
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Rys. 4. Postulaty przewozowe zgfaszane przez pasazeréw korzystajacych z regionalnego
transportu lotniczego
Zradfo: whasne badania pierwotne
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Rys. 5. Postulaty przewozowe zgtaszane przez pasazerow podrézujacych przewoznikami tra-
dycyjnymi i niskokosztowymi na regionalnym rynku przewozéw lotniczych
Zrodto: wtasne badania pierwotne
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reklama przewoznika nie majg wplywu lub ten wplyw jest
stosunkowo niewielki na podejmowana decyzje odnosnie
wyboru ustugi przewozowej realizowanej na regionalnym
rynku ustug transportu lotniczego.

W odniesieniu do przewoznikéw niskokosztowych ba-
dani podrézni wskazali na bezposrednios¢, czas podrézy,
cene biletu oraz dogodne godziny wylotu i przylotu.
Natomiast badani respondenci podrézujacy z przewoznika-
mi tradycyjnymi wskazali na takie same postulaty jak
w przypadku segment przewozéw niskokosztowych. Zatem
model prowadzenia przedsi¢biorstwa lotniczego nie mial
wickszego wplywu na postulaty przewozowe. Jednak nale-
zy zauwazy( wieksze znaczenie wygody w podrézach reali-
zowanych z przewoznikiem tradycyjnym.
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Rys. 6. Postulaty przewozowe zgtaszane przez pasazerow podrozujacych bezposrednio oraz
z przesiadkg w porcie tranzytowym
Zradto: Wrasne badania pierwotne.

W przypadku podrézy bezposrednio/z przesiadka
w porcie tranzytowym badani podrézni wskazali na naste-
pujace postulaty przewozowe. Dla podrézujacych na tra-
sach bezposrednich najwazniejszymi czynnikami byly: bez-
posrednio$¢ polaczenia, czas podrézy, dogodne godziny
wylotu i przylotu oraz cena biletu. Natomiast podrézni,
ktérzy oczekiwali na samolot w portach tranzytowych wska-
zali: dogodne godziny przylotu i wylotu, czas podrézy, do-
stepna siatke potaczen lotniczych oraz cene biletu.

Natomiast w segmencie rodzaju podrézy o charakterze
stuzbowym gléwnymi postulatami zglaszanymi przez pasa-
zer6w byly: czas podrézy i bezposrednios$¢ potaczenia po
12%, dostepna siatka polaczeri lotniczych 11% oraz do-

% 16

M podréz turystyczna M podréz stuzbowa

Rys. 7. Postulaty przewozowe zgtaszane przez pasazeréw podrézujacych stuzbowo oraz re-
alizujgcych podréze o charakterze turystycznym
Zrédto: wiasne badania pierwotne

8

godne godziny wylotu i przylotu 10%. Z kolei w segmen-
cie podréznych odbywajacych podréz o charakterze tury-
stycznym wskazano: czas podrézy i bezposredniosé pola-
czenia po 13%, dogodne godziny wylotu i przylotu 11%.

Sposoby zaspokajania postulatow przewozowych

W Polsce funkcjonuje kilkudziesieciu przewoznikéw lotni-
czych, operujacych na trasach krajowych, kontynentalnych
oraz pozaeuropejskich, rézniacych sie wielkoscia, strukturg
kapitatu, forma wlasnosci oraz liczba posiadanych samolo-
téw. Okolo 80% udzialu w polskim rynku przypada na prze-
wozy regularne. Przewoznikéw regularnych operujacych na
polskim rynku mozna podzieli¢ m.in. w zaleznosci od mode-
lu biznesowego na tradycyjnych i niskokosztowych. Oprécz
przewoznikéw regularnych na rynku ustug transportu lotni-
czego funkcjonuja takze przewoznicy czarterowi oraz prze-
woznicy obstugujacy tzw. maly ruch lotniczy.

W swietle przeprowadzonych analiz przewoznicy funk-
cjonujacy w Polsce oferowali 427 tysiecy miejsc na 3148
polaczeniach lotniczych. W trzecim tygodniu czerwca
w Polsce operowalo 46 przewoznikéw, w tym 16 przewoz-
nikéw niskokosztowych. Przewoznicy niskobudzetowi ofe-
rowali na 1207 polaczeniach 225 tysiecy miejsc w samolo-
tach.

W ciagu czterech lat zwickszyla sic podaz miejsc w sa-
molotach o0 34%, tj. o0 108 tysiecy oraz liczba potaczen lot-
niczych 0 21%, tj. o 548 tysiecy. W 2017 roku z polskich
portéw lotniczych przewoznicy oferowali swoje ustugi do
168 portéw lotniczych, podczas gdy cztery lata weze$niej
byto ich 138.

We wszystkich przedstawionych portach lotniczych naj-
wickszy udzial maja przewoznicy obslugujacy polaczenia
regionalne. Stad tez przewoznicy oferuja ustuge przewozo-
wa zgodna z oczekiwaniami nabywcéw. Najcze$ciej stoso-
wane sposoby zaspokajania potrzeb przewozowych pasaze-
réw podrézujacych regionalnym transportem lotniczym
przedstawiono w tabeli 2.

Mimo iz postulat bezpieczefistwa nie jest wskazywany
przez pasazer6w jako najwazniejszy czynnik przy wyborze
transportu lotniczego, to dla przedsiebiorstw transportu
lotniczego jest najwazniejszym elementem ustug transpor-
tu lotniczego. Pasazerowie, nabywajac ustuge przewozowg
wierza, ze jest ona bezpieczna, jednocze$nie ufaja podmio-
tom uczestniczacym w tworzeniu ustug transportu lotni-
czego. Z kolei wszystkie podmioty uczestniczace na rynku
ushug transportu lotniczego daza do zapewnienia pasaze-
rom bezpiecznej podrézy. W tym celu przewoznicy oferujg
przewdz nowoczesnymi statkami bezpieczedstwa, instytu-
¢je zarzadzajace ruchem powietrznym modernizuja urza-
dzenia nawigacyjne oraz wprowadzaja programy zwiazane
z poprawa bezpieczefistwa, np. Program SESAR. W por-
tach lotniczych nastepuje kontrola bezpieczedistwa na wie-
lu plaszczyznach: identyfikacji podréznych wraz z przej-
Sciem przez punkt security, sprawdzaniu zawartosci baga-
zu, a takze dopuszczeniu samolotéw do wykonywania
ruchu lotniczego. Wskazane przyklady sa poparte procedu-
rami opisanymi w prawie miedzynarodowym.
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Tabela 2

Sposoby zaspokajania potrzeb przewozowych pasazerow
regionalnego transportu lotniczego

Postulat

przewozowy Sposoby zaspokajania
« nowoczesne samoloty, spetniajace kryteria bezpieczenstwa,
bezpieczenstwo | ¢ systemy ochrony zarzadzania przestrzenig powietrzna,
podrozy * kontrola bezpieczenstwa na lotnisku,
 programy w zakresie safety opracowane przez ICAO.
w1« .. | * pofaczeniatypu ,point to point” sg realizowane przede wszystkim
g(e);pcozserggmosc przez przewoznikow niskokosztowych oraz wybranych przewoznikow

tradycyjnych.

w przypadku podrézy w segmencie biznes przewoznikiem tradycyjnym
oferowany jest positek uzalezniony od pory dnia,

w podrozach ekonomicznych takze serwowany jest positek, lecz pasa-
zer nie moze liczy¢ na réznorodnos$c¢, jak w przypadku klasy biznes,

w segmencie przewozow niskokosztowych oferowany positek jest ptatny.

catering na po-
kfadzie samolotu

przewoznicy stosujg rozne systemy taryfowe, polityka cenowa jest
uzalezniona od terminu rezerwacji oraz od klasy podrozy i oczekiwa-
nych udogodnien.

cena biletu

jest to cecha wynikajaca z mozliwo$ci operacyjnych i technicznych
przewoznika i agenta handlingowego,
przewoznikom zalezy na jak najszybszym przemieszczaniu pasazerow.

czas podrozy

dla podrozujacych w celach biznesowych przewoznicy oferuja poranne
i wieczorne godziny przylotu i wylotu,
wszystkie czasy wykonywania operacji sg jednak uzaleznione od slotow.

dogodne godziny
wylotu i przylotu

dostepna siatka
pofaczen prze-

atrakcyjnos¢ destynacii,
dostepnosé réznych destynaciji,

woznika * rola portow hubowych.

dostgpnosc * wspotpraca przewoznikow i portow lotniczych z operatorami kolejowy-
czasowa portu mi i autobusowymi,

lotniczego ¢ budowa parkingdw wokot portow lotniczych.

porty lotnicze oferujg pasazerom mozliwo$¢ skorzystania z szerokiej
funkcjonalno$é oferty ustugowej oraz z placowek handlowych,

terminalu  dla 0s6b z ograniczonym sposobem poruszania stosowane sg indywi-
dualne metody przewozu na poktad statku powietrznego.

lojalno$¢ wobec
przewoznika

przewoznicy stosujg karty lojalno$ciowe oraz specjalny system dla
tzw. klientow flotowych.

mata liczba przewoznikow wystepujacych na rynku sprawia, iz kazdy
z przewoznikow posiada swojg marke. Jednak ich warto$¢ jest zrozni-
cowana.

marka
przewoznika

elastycznos¢ personelu poktadowego,
sposob zachowania zatogi pokiadowej,
roznorodna oferta positkow,
zréznicowane typy foteli lotniczych.

obstuga na po-
kfadzie samolotu

liczba stanowisk do odprawy (check-in),
liczba punktow kontroli bezpieczenstwa oraz sprawnos$¢ pracownikéw,
liczba kioskow, w ktorych pasazer moze sig odprawic.

procedury zwig-
zane z odprawg

rodzaj oraz formy przekazywania informacii,
dostegp do nowoczesnej infrastruktury technologicznej,
ksztattowanie wizerunku.

prostote systemu taryfowego,

swobodg zakupu biletu,

zrozumialy system informacji komunikacyjnej,

swobodg doj$cia do bramek,

czytelnosc¢ rozktadow lotow,

czytelnosc i estetyke oznakowania bramek oraz przystankow i pojazdow,
fatwo$¢ poruszania sig po terminalu,

komfort (klimatyzacja, poziom hatasu, o$wietlenia, rozmieszczenie
miejsc siedzacych),

kulture obstugi,

miejsce na bagaz.

reklama
przewoznika

wygoda

Zrodto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Badania postulatéw przewozowych sa prowadzone przede
wszystkim w transporcie miejskim. Przedsi¢cbiorstwa
transportu lotniczego ani organizacje odpowiedzialne za
ksztaltowanie polityki transportu lotniczego nie podejmu-
ja proby przeprowadzenia takich badan. Malo tego, nie sg
one nawet zainteresowane pozyskaniem takich informacji.
Wyniki przeprowadzonych analiz — oczekiwan pasazerdw

korzystajacych z regionalnego transportu lotniczego po-
winny by¢ podstawa formulowania oferty przez przewoz-
nikéw.

Pasazerowie w kazdym z badanych segmentéw wskaza-
li jako najwazniejsze postulaty: bezpo$redniosci, czasu po-
drézy i dogodnych godzin wylotu i przylotu. Marka, funk-
¢jonalnos¢ terminalu, reklama, lojalno$¢ wobec przewozni-
ka oraz bezpieczenstwo to czynniki, ktére nie majg
wiekszego znaczenia w strukturze oczekiwan pasazeréw.
Mimo ze czynnik bezpieczefistwa jest stosowany jako prio-
rytet z punktu widzenia podazy, tak w odniesieniu do po-
pytu nie stanowi waznego determinantu oczekiwan prze-
wozowych. Pasazerowie zakladaja i wierza, ze zostaly spel-
nione wszelkie normy i zalecenia odnosnie bezpieczefistwa.

Przewoznicy oraz porty lotnicze na wyczucie dostoso-
wuja swoje ustugi do oczekiwan nabywcéw. Zaréwno eks-
ploatowany tabor, jak i infrastruktura spelniaja wszelkie
parametry jakosciowe. Natomiast wszelkie czynniki two-
rzace tzw. produkt poszerzony czy potencjalny wzmacniajg
konkurencyjnosé ustug lotniczych.
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