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Streszczenie

Celem badan podjetych w artykule jest ocena dostepnosci transportowej portu lotniczego. W opar-
ciu o przedstawiony cel okreslono trzy elementy ja ksztattujace: airport links, accessibility oraz con-
nectivity. W artykule wykorzystano studium przypadku - Portu Lotniczego Gdansk. Wybdr portu
lotniczego jest nieprzypadkowy, gdyz w ostatnim okresie odnotowat on duza dynamike ruchu, jest
polozony w pdétnocnej czesci Polski, petnigc tym samym role hubu dla potaczen skandynawskich oraz
jest bazg lotniczg dla kilku operatoréw. Analizie poddano takze mozliwosci dojazdu do lotniska pasa-
zerdéw oraz wykorzystania przez nich réznych kombinacji pofaczen z wykorzystaniem gtéwnych eu-
ropejskich portéw hubowych.

W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono wzrastajacy udziat przewozéw kolejowych w ob-
studze portu lotniczego. Gdanski port lotniczy posiada duza dostepnos¢ do regionéw, wskazano trzy
najwazniejsze kierunki. Natomiast pasazerowie realizujacy podréz kontynentalng wybieraja przewoz-
nika, zwracajgc uwage na wiele czynnikéw wplywajacych na ustuge przewozows.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, airport links, accessibility, connectivity, Port Lotniczy Gdansk
Kody klasyfikacji JEL: R41
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1. Wprowadzenie

Analiza dostepnosci transportowej odgrywa wazng role w procesie ksztalttowania i zarza-
dzania ustugami transportu lotniczego. Wobec dynamicznego rozwoju przewozoéw lotni-
czych oraz obstugi w portach konieczne staje si¢ podjecie badan nad sposobem dojazdu do
portu lotniczego, mozliwoscia skomunikowania regionu z innymi portami lotniczymi oraz
kombinacjg najbardziej pozadanego sposobu dotarcia do destynacji. Niestety w polskim
piSmiennictwie nie ma az tak duzo pozyciji literatury zwigzanych z kompleksowa analiza tego
problemu w odniesieniu do transportu lotniczego. Ostatnie badanie zostato przeprowadzone
w latach 2014-2015. Stad tez istnieje potrzeba, wynikajaca z ciaglego dynamicznego rozwoju
ruchu lotniczego, ponownej analizy, a nastepnie oceny dostepnosci polskich portéw lotni-
czych funkcjonujacych w 2018 r. W oparciu o powyzsze uwarunkowania zostal okreslony
cel pracy: Ocena dostepnosci transportowej portu lotniczego w Gdansku. Wybor podmiotu
badan nie jest przypadkowy, gdyz w ostatnim okresie port ten odnotowat duza dynamike
ruchu, jest on polozony w péinocnej czesci Polski, bedac hubem dla potaczen skandynaw-
skich, jest tez bazg lotniczg dla kilku operatoréw. Ponadto nalezy wskaza¢ na rownomierne
zaangazowanie przewoznikéw lotniczych.

Dokonujac analizy, wykorzystano dostepne dane zrédlowe, ktdre stanowily podstawe
oceny dostepnosci transportowej portu lotniczego w Gdansku. Zweryfikowano oferte ustug
przewozdéw pasazerow do i z portu lotniczego, wskazujac na potencjal przewozéw kolejo-
wych. Poddano analizie gléwne kierunki przewozéw lotniczych z gdanskiego portu, w celu
okreslenia wspotczynnika accessibility. Ostatni punkt badan nad problematyka dostep-
nosci transportowej stanowit wspétczynnik connectivity. Okreslono liczbe potencjalnych
polaczen z gtéwnych portéw hubowych. Jako przyktad przedstawiono polaczenie na trasie
Gdansk-Lizbona.

Wyniki badan podjetych w artykule nie wyczerpuja problematyki dostepnosci. Moga
jednak stanowi¢ wstep do dalszych, poglebionych badan w tym obszarze, w szczegdlnosci
dla wszystkich portéw lotniczych. Przeprowadzona analiza moze stanowic¢ jeden z elemen-
tow przyczyniajacych sie do wzrostu jakosci $wiadczonych ustug oraz do zwiekszenia atrak-
cyjnosci oferty przewozowe;j.

2. Problematyka dostepnosci transportowej
w literaturze ekonomicznej

Pojecie dostepnosci (accessibility) oznacza mozliwo$¢ dostepu do wszelkich débr rynko-
wych. Niektorzy autorzy wskazujg nawet na to, jak tatwo mozna uzyska¢ dostep do réznych
dobr rynkowych (El-Geneidy, Levinson, 2006, s. 1; Geurs, van Wee, 2004, s. 127-140). Koz-
lak (2012) i Spiekermann, (2006) wskazujg na wskazniki opisujace dostepnos¢ transportowa



Dostepno$¢ transportowa Portu Lotniczego Gdarisk 139

- lokalizacja obszaru wzgledem innego obszaru (miasta, regionu czy nawet korytarza trans-
portowego). Uwazaja, ze dostepno$¢ przyczynia sie¢ do podnoszenia jakosci $wiadczonych
ustug, jednoczesnie wplywajac na przewage konkurencyjna.

Problematyke dostepnos$ci w sektorze transportu lotniczego mozna analizowaé w odnie-
sieniu do ustugi przewozowej oraz do transportu. Problematyka zwigzana z dostepnoscia do
ustugi transportu lotniczego jest najczes$ciej omawiana w literaturze jako dystrybucja ustug
transportu lotniczego. Najczesciej taka problematyka pojawia si¢ w literaturze o charakte-
rze marketingowym badz jest traktowana jako jeden z instrumentéw konkurencji (Graham,
2003, s. 161-182; Shaw, 2007, s. 206-223; Halpern, Graham, 2013, s. 193-209; Wensveen, 2007,
s. 260-269). Z kolei dostgpno$¢ transportowa nalezy analizowa¢ na trzech plaszczyznach
(Ttoczynski, 2016, s. 148):

« system dowozowo-odwozowy (airport links),
o airport accessibility,
e connectivity.

Tloczynski (2016) uwaza takie ujecie za kompleksowe, gdyz analizuje w sposéb dokladny
problematyke dostepnosci transportowe;.

System airport links - to sposéb dowozu pasazerdéw z obszaru cigzenia (catechment area)
do portu lotniczego i z powrotem uwzgledniajacy czas potrzebny na dotarcie do portu lotni-
czego, koszty zwigzane z podr6zg oraz wybor odpowiedniego sytemu transportowego. Pasa-
zerowie podrdzujacy do portu lotniczego mogg wybieraé trzy sposoby dotarcia: prywatnym
samochodem, w tym taxi, komunikacja publiczng oraz w sposéb niezmotoryzowany (np. pie-
szo lub rowerem). Nalezy zgodzi¢ si¢ tylko z czgscig tezy postawionej przez Budd i in. (2016),
ze samochdd prywatny jest najczesciej wykorzystywany w dotarciu na lotnisko, gdyz zapew-
nia on wigkszy komfort, wygode, bezpieczenstwo osobiste i niezawodnos¢. Jednak nalezy
zauwazy¢, iz podrdz z wykorzystaniem wlasnego samochodu jest narazona na kongestig, co
powoduje wydluzony czas dojazdu do portu lotniczego, a w konsekwencji moze doprowa-
dzi¢ do spdznienia si¢ na samolot. Mantecchini i Postorino (2014 i 2016) wskazuja na koszty
zewnetrzne zwigzane z wykorzystaniem samochodu osobowego. Mimo wysokiej niezalez-
nosci w sposobie i w czasie podrézowania, nie jest to transport, ktéry mogliby idealnie spet-
niac¢ oczekiwania pasazeréw. Zaréwno w USA, jak i w Europie narasta presja na korzystanie
z bardziej zréwnowazonych srodkéw transportu i nastepuje dazenie do zmniejszenia korzy-
stania w dojezdzie do portu lotniczego z samochodu prywatnego (Department for Transport
Annual Report, 2006). Pasazerowie podrozujacy srodkami transportu publicznego wskazuja
na range kilku postulatéw przewozowych. Zaliczy¢ do nich mozna: bezposrednio$¢, pew-
nos¢ dojazdu, brak kongestii, czgstotliwos¢ i czas przejazdu (Tloczynski, Wolek, 2007, s. 263).
Niektdre badania (Jou i in., 2011, s. 371-381) wykazaly, ze cena jest mniej wazna niz czas
dojazdu na lotnisko. P. Koster (2010) wraz zespolem przygotowali model okreslajacy idealny
czas potrzebny na dojazd do portu lotniczego, przy akceptowalnej cenie.
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E(C) =a*E(T) + B * E(SDE) + y+ E(SDL) + 0 x PMF + Z

gdzie:

E(C) - akceptowalny koszt podrézy do portu lotniczego

a — wartos¢ czasu dojazdu do portu lotniczego

E(T) - akceptowalny czas podrdzy do portu lotniczego

B — warto$¢ czasu dojazdu wezesdniej niz zaktadany

E(SDE) - akceptowalny czas dojazdu wcze$niej niz zaktadany
y — wartos¢ czasu dojazdu poézniej niz zaktadany

E(SDL) - akceptowalny czas dojazdu pdzniej niz zakladany

0 - koszty niezrealizowania podrdézy

PMF - prawdopodobienstwo odwolania samolotu

Z - dodatkowe koszty, np. koszty czasu poszukiwania miejsca parkingowego, koszty miej-
sca parkingowego.

Zakladany model analizuje koszt czasu, pozwalajac podjac¢ decyzje, czy lepiej nadmiar
czasu spedzi¢ na lotnisku i skorzystac z oferty ustugowo-gastronomicznej, czy ponies¢ koszty
wynikajgce ze spdznienia na odprawe.

Przez pojecie airport accessibilty nalezy rozumie¢ mozliwo$¢ skomunikowania si¢ regionu
za pomocg transportu lotniczego, a zatem jest to oferta lotnicza dla pasazera z danego portu
lotniczego, czyli liczba oraz czgstotliwo$¢ wykonywanych polaczen lotniczych z lotniska.
Dostepno$¢ regionu w odniesieniu do transportu lotniczego mozna okresli¢ wzorem (Rey-
nolds-Feighan, McLay,2006, s. 315):

Access. =
n . . . . ! . .
= 2 _ (liczba oferowanych miejsc w samolocie) (znaczenie docelowego portu lotniczego)
j=1 y

gdzie:

j - liczba portéw docelowych; i — port rozpoczgcia podrozy (znaczenie portu lotniczego bada
sie w odniesieniu do danego regionu geograficznego, np. do Europy czy do Ameryki Péinoc-
nej, wedtug rankingu obstugiwanych pasazeréw w zakresie od 0 do 1).

Nalezy wskaza¢ na najwazniejsze elementy wplywajace na liczbe oferowanych miejsc
w samolocie. Tloczynski (2014) zalicza do nich:

« liczbe oferowanych bezposrednich potaczen lotniczych z portéw lotniczych,
o liczbe przewoznikéw operujacych w portach lotniczych,

o wielko$¢ PKB dla regionu,

» oceng atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu.

Duze regionalne porty lotnicze, porty centralne wraz z przewoznikami rozszerzajac siatke
polaczen, dazg do stworzenia interesujacej oferty trasy podrézy dla pasazera. Podrézny doko-
nuje wyboru trasy przewozu (lot bezposredni, z tranzytem). Analizie, oprécz kosztéw i czasu
podroézy, podlega takze przewoznik, port przesiadkowy, dtugos¢ oczekiwania. W literaturze
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ekonomicznej w zasadzie jest jednolity poglad co do interpretacji pojecia connectivity. Jest
to liczba bezpos$rednich i posrednich potgczen lotniczych z uwzglednieniem czasu podrozy
oraz czasu potrzebnego w porcie tranzytowym (Dennis, 1994a, s. 131-144; 1994b, s. 219-233;
Dennis i Doganis, 1989, s. 42-47).

Airports Council International wyréznia sie¢ dwa rodzaje connectivity:
o connectivity portéw lotniczych:

- bezposrednie polaczenia pomiedzy dwoma portami lotniczymi,

- polaczenia posrednie pomiedzy dwoma portami lotniczymi z wykorzystaniem por-

tow hubowych,

« connectivity hubéw lotniczych:

- oferowane za posrednictwem portu hubowego potgczen pomiedzy dwoma innymi

portami lotniczymi (Airport industry, 2014).

Ponadto trzeba wyréznic¢ connectivity przy podrézach w obrebie Europy (medium haul)
i w skali globalnej (long haul). Do najwazniejszych czynnikéw wpltywajacych na ksztalto-
wanie wspolczynnika connectivity nalezy zaliczy¢ accessibility — czas tranzytu w porcie lot-
niczym, czas podrdzy przez port tranzytowy i czas podrézy w locie bezposrednim, Rodzaj
connectivity (Burghouwt, Redoni, 2013, s. 37-41), to takze dogodne godziny wylotu i przy-
lotu. Literatura przedmiotu wyrdznia kilka metod obliczania wspétczynnika skomunikowa-
nia. P. Maligetti, S. Paleari i R. Redoni (2007) okreslili ten indeks jako macierz connectivity
dla portu lotniczego:

L SPL;

gdzie:

CI - $rednia liczba odcinkéw potaczenia lotniczego pomigdzy dwoma portami lotniczymi,
SPL - ilo$¢ odcinkow lotniczych pomiedzy krancowymi portami lotniczymi,

N - liczba mozliwych portéw tranzytowych.

Macierz ta umozliwia oszacowanie $redniej liczby etapéw podrézy niezbednych do pota-
czenia portow lotniczych z wykorzystaniem portdw tranzytowych, przy minimalnym okresie
oczekiwania w kazdym z nich. Uwzglednia tez dane zawarte w rozkladach lotéw dla wszyst-
kich przewoznikéw $wiatowych oraz portéw, a w szczegélnosci: lotnisko startu, godziny
startu, lotnisko docelowe, godziny lagdowania, czas przelotéw, minimalny okres czasu tran-
zytowego dla danego portu lotniczego i czgstotliwos¢ polaczen.

3. System airports links
Port Lotniczy Gdansk jest jednym z najwazniejszych portéow regionalnych w Polsce.

W 2017 r. obstuzono 4,6 mln pasazeréw (dynamika 15 proc.). Z analiz przeprowadzonych
przez Katedre Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego wynika, ze w najblizszym
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czasie obstugiwanych bedzie ok. 5 mln pasazeréw. Tak duza dynamika jest skutkiem roz-
woju regionalnego, zwigkszonego zainteresowania przewoznikdw lotniczych. A to z kolei
przyczynia sie do rozwoju siatki potaczen. Duza oferta ustug wymusza ciggle doskonalenie
systemu airport links. Obecny sposéb dojazdu z centrum Gdanska przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. System dowozu pasazeréw z centrum miasta Gdanska do portu lotniczego

Odlegtos¢ od Czas podréz Dzienna Dzienna podaz
Rodzaj transportu centrum miasta p. y Ny o P Cena (PLN)
(km) (min) czestotliwos¢ miejsc (tys.)
Miejski 14,9 35 30 5 3,20
Kolejowy 19,0 38 45 12 3,80
Taxi 16,4 20-40 - - 33-80
Samochdéd osobowy 16,4 20-40 - - 5,95

Zr6dto: www.pkp.com.pl; www.ztm.gda.pl; www.googlemaps.com; www.citydriverstaxi.pl, dostep 15.03.2018.

Do terminalu lotniczego w Gdansku najkrocej podrézuje si¢ samochodem osobowym,
natomiast najwiekszg podaz miejsc na trasie centrum Gdanska-port lotniczy oferuje prze-
woznik kolejowy — 12 tys. Jednak nalezy zauwazy¢, iz czas podrdzy pociggiem mogltby by¢
krétszy, na co wplynetoby m.in. uniknigcie sytuacji, gdy pasazerowie podrozujacy pocia-
giem zmuszeni s3 do przesiadki na stacji Gdansk-Wrzeszcz. Wskaza¢ nalezy takze na duza
rozpietos¢ cenowq miedzy przewoznikami taxi. Cena jest uzalezniona od firmy, ktéra wyko-
nuje ustuge — np. koncesjonariusz Neptun taxi §wiadczy ustugi przewozowe na analizowa-
nej trasie w cenie 60 PLN. W obstudze pasazeréw podrézujacych na lotnisko dochodzi do
konkurencji pomiedzy przewoznikiem kolejowym a operatorem autobusowym. Liczbe prze-
wiezionych pasazeréw transportem kolejowym i miejskim w zaleznos$ci od pory dnia przed-
stawiono na rysunku 1.

Rysunek 1. Poréwnanie rozkladu dobowego pasazeréw na linii PKM z komunikacjg komunalng
w Tréjmiescie, listopad 2015 r.
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Zrédlo: dane PKM z 2015+.
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W 2015 r., w poczatkowym okresie funkcjonowania PKM, liczba przewiezionych pasazeréw
transportem kolejowym byta poréwnywalna z przewozami transportem miejskim. W 2017 r.
udzial transportu kolejowego w obstudze ruchu lotniczego wyniést ponad 12 proc. i wzrést
w poréwnaniu do 2016 . 0 3,5 p.p. W pierwszym kwartale 2018 r. udzial podréznych, ktérzy
skorzystali z systemu rail airports link wzrést do 15 proc.

Rysunek 2. Udzial transportu kolejowego w stosunku do ruchu lotniczego
w Porcie Lotniczym Gdansk
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Zrédlo: dane PKM; www.ulc.gov.pl, dostep 15.05.2018.

W 2017 r. wzrosta liczba pasazeréw korzystajacych z przystanku kolejowego Gdansk
Port Lotniczy do ok. 550 tys. podrdéznych., natomiast w pierwszym kwartale 2018 1. z tej sta-
cji skorzystato 138 tys. pasazeréw. Tak duza dynamika jest spowodowana zmiang preferen-
cji transportowych mieszkancéw Trojmiasta, ale wynika takze z wiekszej dostepnosci ustug
transportu kolejowego.

Rysunek 3. Liczba pasazeréw na przystanku Gdansk Port Lotniczy
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Pasazerowie korzystajacy z ustug portu lotniczego docieraja na lotnisko nie tylko z Gdan-
ska, ale z calego regionu oraz innych wojewodztw. Oferte ustug przewozowych obejmujg-
cych portlotniczy w Gdansku z innych miast w obszarze jego oddzialtywania przedstawiono
w tabeli 2.

Tabela 2. System dowozu pasazeréw do portu lotniczego w Gdansku z pozostalych miast
obszaru oddzialywania

Miasto Przewoznik
Gdynia, Koscierzyna, Kartuzy SKM
Sopot ZTM, SKM
Koszalin, Stawno, Stupsk, Lebork Air-transfer
Torun Arriva
Bydgoszcz, Osielsko, Swiecie GDN express
Olsztyn, Ostréda Wagner Transport
Bartoszyce, Lidzbark Warminski Transwal

Zrédto: www.airport.gdansk.pl, dostep 15.04.2018

Oproécz wymienionych przewoznikéw regularnych nalezy wskaza¢ na przewoznikéw
nieregularnych, dowozacych pasazeréw do gdanskiego portu: Ad-mar, Bytner Transport,
Lotrans, Majbus, Niwo, Olimpic, Translineair i Tw6j Bus 24. Jednak oferta potgczen z innych
miast niz z Tréjmiasta jest znacznie mniej atrakcyjna.

4. Airport accessibility

Gléwnym czynnikiem ksztaltujgcym dostepnos¢ lotniczg regionu jest liczba destynacji,
z ktérg dany port ma bezposrednia komunikacje oraz znaczenie tych destynacji w $wiato-
wym (europejskim) systemie transportu lotniczego.

W przypadku polskich regionalnych portéw lotniczych przewoznicy niskokosztowi
dostosowuja siatke polaczen do potrzeb mieszkancéw regionu. Popyt na ustugi transportu
lotniczego w danym regionie jest czesto wypadkowa proceséw migracyjnych mieszkancéw
Polski, dlatego mozemy zaobserwowac zwigkszenie dostepnosci lotniczej z portu lotniczego
w Gdansku do krajow skandynawskich i Niemiec.

Najwieksza dostepnos¢ z Portu Lotniczego Gdansk jest do Londynu, dwdch przewoz-
nikow oferuje 27 polaczen, czyli ponad 5tys. miejsc. Takze do portu w Kopenhadze liczba
polaczen lotniczych Scandinavian Airlines wynosi 28 tygodniowo. Nalezy zwrdci¢ uwage
na duzy udzial innych portéw hubowych - Oslo i Sztokholmu w Skandynawii oraz portu
w Monachium i Amsterdamie.
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Tabela 4. Wspotczynnik accessibility dla Portu Lotniczego Gdansk

€ 1S
Lp | Destynacja lLiczlba P(?d'a 2 g §~ .052 s E Destynacja Licz,ba Pc?d_a z g § .g s 5
otéw | miejsc g é § ﬂé ~§ lotéw | miejsc ’r\% é § qé g
z g = z gl =
x> x>

1| Londyn 27 5659 1 5659,00 | 31 | Bergen 2 360 03 108,00
2 | Sztokholm 16 5159 05 2579,50 | 32 | Liverpool 3 540 0.2 108,00
3 | Kopenhaga 28 3068 05 1534,00 | 33 | Malta 2 360 03 108,00
4 | Monachium 21 1890 07 1323,00 | 34 | Turku 6 | 1080 01 108,00
5| Oslo 24 2561 05 1280,50 | 35 | Trondheim 2 460 0.2 92,00
6 | Frankfurt 14 1400 0,9 1260,00 | 36 | Doncaster 3 378 0,2 75,60
7 | Warszawa 41 2870 04 148,00 | 37 | Aberdeen 2 360 0,2 72,00
8 | Amsterdam 14 1232 09 108,80 | 38 | Billund 2 360 0.2 72,00
9 | Paryz 2 460 09 414,00 | 39 | Hanh 2 360 0.2 72,00
10 | Eindhoven 6 1380 03 414,00 | 40 | Haugesund 4 720 01 72,00
1 | Dublin 4 756 0,5 378,00 | 41 | Kijow 2 360 0.2 72,00
12 | Malmo 7 1610 0.2 322,00 | 42 | Kristiansand 2 360 0.2 72,00
13 | Mediolan 4 738 04 29520 | 43 | Teneryfa 1 180 0,4 72,00
14 | Kolonia 2 720 04 288,00 | 44 | Tromso 2 360 0.2 72,00
15 | Tel Awiw 3 478 0,5 239,00 | 45 | Wilno 2 360 0.2 72,00
16 | Edynburg 3 567 0,4 226,80 | 46 | Wroctaw 3 204 0,2 40,80
17 | Hamburg 3 540 04 216,00 | 47 | Aarhus 2 378 0,1 37,80
18 | Manchester 2 378 0.5 189,00 | 48 | Cork 1 189 0.2 37,80
19 | Alesund 4 920 0,2 184,00 | 49 | Krakéw 13 189 0.2 37,80
20 | Lizbona 2 360 0,5 180,00 | 50 | Ovda 2 378 0,1 37,80
21 | Dortmund 5 900 0.2 180,00 | 51 | Vaxjo 2 378 01 37,80
22 | Stavanger 5 900 0,2 180,00 | 52 | Groningen 2 360 01 36,00
23 | Helsinki 6 444 04 177,60 | 53 | Molde 2 360 01 36,00
24 | Goteborg 3 540 03 162,00 Razem 324 | 4774 0.2 22305
25 | Reykjavik 3 540 0.3 162,00
26 | Birmingham 2 378 04 151,20

27 | Leeds 4 756 0.2 151,20
28 | Barcelona 1 180 0,7 126,00
29 | Belfast 2 378 0.3 13,40
30 | Bristol 2 378 0.3 13,40

Zrédto: www.flightradar24.com, dostep 15.03.2018; Ttoczyniski (2017).
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5. Connectivity

Pasazerowie obstugiwani w regionalnych portach lotniczych w 2013 r. najczesciej realizo-
wali podréz z uwzglednieniem portéw tranzytowych na trasach kontynentalnych (65 proc.),
transkontynentalnych (33 proc.) i trasach krajowych (1 proc.). Portem tranzytowym dla
podrézy krajowych bylo Lotnisko im. Chopina w Warszawie. W wiekszosci regionalnych
portéw lotniczych pasazerowie udajacy si¢ do destynacji kontynentalnych korzystaja z portow
w Monachium (81 proc.) i Kopenhadze (53 proc.), natomiast udajacy si¢ w podréz transkon-
tynentalng najczeséciej wybierajg trasy z uwzglednieniem portéw we Frankfurcie (39 proc.)
i Kopenhadze (47 proc.) (Ttoczynski, 2017, s. 53-62).

Na podstawie rozkladéw lotéw przewoznikéw w najczedciej wybieranych portach lot-
niczych Europy Zachodniej dokonano analizy connectivity. W tym celu okreslono maksy-
malng liczbe polaczen z portéw w Monachium, Frankfurcie i Kopenhadze. Zalozono, ze czas
potrzebny na wyjsécie z samolotu, przejscie do strefy tranzytowej wynosi 30 minut.

Pasazerowie wybierajacy podroz tranzytows, wykorzystujac porty hubowe jako punkt
przesiadkowy, majg do dyspozycji nastepujacg liczbe polaczen.

Tabela 5. Liczba polaczen z hubowych portéw lotniczych z uwzglednieniem pory przylotéw
samolotow z Gdanska

Przedziat czasowy Izocrl?nri(::i;;::gvr\:jylinvig;gdgii 2jqca Monachium Frankfurt Kopenhaga

do 60 min 38 50 32
0.00-8.00 do 90 min 48 75 39

do 150 min 80 n2 52

do 60 min 44 47 27
8.00-17.00 do 90 min 50 58 33

do 150 min 66 75 48

do 60 min 40 - 28/36*
17.00-24.00 do 90 min 46 - 37/40%

do 150 min 70 - 49/43*

* w niektdre dni tygodnia SAS oferuje dwa potaczenia w godzinach wieczornych

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie www.munich.de; www.fraport.de; www.cph.dk dostep 15.02.2018.

Pasazerowie rozpoczynajacy podréz w Gdansku mieli w godzinach porannych (do godz.
8.00) najwieksza connectivity z wykorzystaniem tranzytowych portéw w Monachium, Frank-
turcie i Kopenhadze - 120 réznych kombinacji polaczen w izochronie do 60 min, 162 pota-
czenia w czasie oczekiwania do 90 min i 244 polgczenia w izochronie do 150 minut. Takze
w pozostalych porach dnia przewoznicy zaoferowali duzg dostepnos¢ z gdanskiego portu
lotniczego. W godzinach przed i popotudniowych 146 w izochronie do 60 min, natomiast
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w izochronie do 90 min - 178 kombinacji, a w czasie do 150 min — 207 zréznicowanych pota-
czen. Natomiast w godzinach wieczornych odpowiednio 120, 162 i 238 polaczen w analizo-
wanych izochronach czasowych.

Case study: potaczenie Gdansk-Lizbona

Pasazerowie udajacy sie do Lizbony z Portu Lotniczego Gdansk maja do wyboru rézne
mozliwosci: lot bezposredni w okreslone dni tygodnia, o okreslonej porze i w niskiej cenie
albo podrdéz kazdego dnia, w roznych godzinach, jednak czas polaczenia jest wowczas zde-
cydowanie dluzszy i w odpowiednio wyzszej cenie.

Tabela 6. Mozliwosci realizacji podroézy do Lizbony z Portu Lotniczego Gdansk

Najnizsza cena biletu
. Dzien Godziny Czas Port W Je.dn.q strong .
Przewoznik tygodnia wylotu 0dréz tranzytow Z miesigcznym Uwagi
¥g y P y YIOWY! terminem rezerwadji
(w PLN)
Wizz Air wt., sob. | 18.00 4.00 - 298 W cenie bagaz podreczny
Finnair - - - Helsinki - -
KLM pon., 6.25i14.00 | 9.10/9.50 Amsterdam | 1080 W cenie przekaska
wt., $r., i napdj, standardowy fotel
aw., z odchylanym oparciem,
pt,. sob., bagaz podreczny, jedna
niedz. torba dodatkowa, bagaz
rejestrowany do 23 kg
LOT/TAP 8.50 10.10 Warszawa | 865 W cenie przekaska
Lufthansa 630;1310; | 8.00;930; | Monachium | 2352 i napdj, standardowy fotel
17.00 5.40 z odchylanym oparciem,
: - bagaz podreczny, bagaz
65,1440 | 555,755 | Frankfurt | 2034 rejestrowany do 23kg
SAS - - - Kopenhaga - -

Zr6dlo: www.wizz.com; www.finnair.com; www.lufthansa.com; www.lot.com; www.flysas.com, dostep 15.03.2018.

Decyzja o wyborze polaczenia lotniczego jest uzalezniona od indywidualnych preferencji
pasazerow. Do gtéwnych czynnikéw wplywajacych na podjecie decyzji nalezg: czas podrézy,
cena biletu, dogodny termin wylotu i przylotu, bezposrednio$¢, klasa podrézy, udogodnie-
nia itp. Ponadto nalezy takze wskazac¢ na jedng z gtéwnych determinant okreslajacych wyboér
przewoznika - charakter podrézy.

6. Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych badan w zakresie dostepnosci Portu Lotniczego Gdansk
mozna sformulowa¢ kilka wnioskow:
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» pasazerowie docierajacy na lotnisko w Gdansku maja mozliwo$¢ wyboru kilku sposo-
boéw podrozy. Dzieki uwzglednianiu postulatéw przewozowych zauwazalny jest trend
wzrostowy liczby i jakosci obstugi pasazeréw gdanskiego portu przez Pomorska Kolej
Metropolitarng. Od momentu uruchomienia tej linii wzrosla dostepnos¢ do lotniska,
a przewoznik - PKM co roku zwigksza podaz ustug, co w konsekwencji przeklada sie
na zwigkszenie liczby oséb korzystajacych z przystanku Gdansk-Port Lotniczy, przez co
udzial transportu kolejowego w obstudze portu zwigkszyt si¢ do 14 proc.,

o alternatywna dla transportu kolejowego s3 przewoznicy autobusowi oraz przejazdy indy-
widualne samochodem. Duzy udzial przewozéw indywidualnych, czyli ssamochodem lub
taxi, bedzie w najblizszym czasie malal. Gléwnym powodem jest wysoki koszt podrézy
w przypadku taxi, a takze koniecznos¢ uwzgledniania kosztu i czasu potrzebnego na zna-
lezienie miejsca parkingowego w przypadku korzystania z wlasnego samochodu,

o Port Lotniczy Gdansk posiada duzg dostepnos¢ do regionéw, mozna wskazac trzy grupy,
duze atrakcyjnie turystycznie i biznesowo miasta (Londyn, Paryz, Barcelona), huby (Mona-
chium, Frankfurt, Kopenhaga i Amsterdam), z wykorzystaniem ktérych pasazerowie
realizujg podroze tranzytowe oraz porty skandynawskie, dla ktérych Gdansk jest por-
tem hubowym. Accessibility tej ostatniej grupy charakteryzuje sie duzym rozproszeniem,

« pasazerowie realizujacy podroz kontynentalng wybierajac przewoznika, zwracaja uwage
na wiele czynnikéw wplywajacych na ustuge przewozowsa. Najwieksza dostepnoscia cha-
rakteryzujg sie polaczenia poranne i wieczorne. Wynika to przede wszystkim z charak-
teru realizowanych podrozy.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze analiza dostepnosci portu lotniczego winna by¢
przeprowadzana systematycznie, z uwzglednieniem potrzeb wszystkich segmentéw korzysta-
jacych z transportu lotniczego. Wyniki takich badan mogg stanowi¢ podstawe dla podmio-
tow samorzadowych, przewoznikéw transportowych, portu lotniczego w zakresie i kierunku
prowadzonych dzialan inwestycyjnych.
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Transport Accessibility of Gdansk Airport

Abstract

Studies undertaken in the paper assess transport accessibility of an airport. With this objective in mind,
three elements have been identified that condition transport accessibility: airport links, accessibility,
and connectivity. The paper is centred around the case study of the Gdansk Airport. This airport was
selected purposefully since recently it has reported high traffic dynamics, it is situated in the northern
part of Poland and acts as a hub for Scandinavian connections, and a base for several air operators.
The analysis covered possibilities of reaching the airport that are available to passengers using differ-
ent connection combinations with the main European hub airports.

As aresult of studies we found increasing share of rail transport in servicing the airport. The Gdansk Air-
port offers good connections with regions, three major directions have been identified. Passengers who
travel across the continent select a carrier taking into account multiple factors that impact the service.

Keywords: transport accessibility, airport links, accessibility, connectivity, Gdansk Airport
JEL classification codes: R41






