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PROFILE KONSUMPCJI UStUG TURYSTYCZNYCH
WSROD ZAGRANICZNYCH PASAZEROW LCCs
W POLSCE. WYNIKI BADAN PILOTAZOWYCH?'

Streszczenie

Tematyka artykutu dotyczy cech i zachowan konsumenckich turystow
zagranicznych odwiedzajacych Polske, korzystajacych w podrdzy do lub/i z Pol-
ski z niskokosztowych linii lotniczych. W opracowaniu wskazano na cechy
tych przewoznikéw, ktorzy zaliczani sg do segmentu LCCs, przedstawiono
krétka charakterystyke rynku, aktywnosci i znaczenia LCCs w Polsce. Na tym
tle wskazano na zasadnos¢ badania segmentu turystyki przyjazdowej, ktéry
jest obstugiwany przez linie niskokosztowe, oraz badania w zakresie poziomu
wydatkoéw, struktury i intensywnoéci korzystania z ustug turystycznych oraz
ujawniajacych sie wzorcédw (profili) konsumpcyjnych.

Rozpoznanie wspomnianej problematyki powinno przyczynic si¢ do moz-
liwosci oszacowania wplywu tej grupy pasazeréw-turystow na gospodarke
obszaréw recepcyjnych. Pierwszym krokiem do realizacji tak wyznaczonego
celu byty badania pilotazowe przeprowadzone wérdd pasazeréw lotniska War-
szawa-Modlin w 2016 roku. Przedstawiajac w niniejszym artykule wybrane
wyniki badan, skupiono si¢ na ich metodologicznej interpretacji i mozliwych
wariantach dalszego postepowania badawczego. Tak tez nalezy rozumie¢ na-
szkicowane w ostatnim punkcie opracowania profile konsumpcji turystyczne;.

Stowa kluczowe - transport lotniczy, przewoznicy niskokosztowi,
turystyka miedzynarodowa, gospodarka turystyczna, ustugi turystyczne,
turystyczne wydatki.

Kody JEL: D10, D12, F22, F61, H80, R41, Z31, Z33

Wstep

Formalne akty ICAO, Unii Europejskiej i zapisy polskiej ustawy o Prawie
Lotniczym nie wyodrebniaja pojecia ,,linie niskokosztowe” (LCCs — Low Cost
Carriers), ani tym bardziej ,tani przewoznik”. Ta ostatnia kategoria uzywana

! Ocena rynku przewozow niskokosztowych, zasadnos¢ badania tego segmentu, zalozenia badawcze
i cze$¢ wynikéw badan w Modlinie przedstawiona jest takze w artykule pt. Consumption patterns of
foreign tourists in Poland travelling with LCCs and their economic effects in the light of the results of pilot
surveys, przewidzianym do druku w 2017 roku przez Wydawnictwo Grupy Uczelni Vistula; autorzy:
T. Dziedzic, K. Osiecki.
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jest w mediach i jezyku potocznym. W literaturze zaadaptowano okreslenia
»linie niskokosztowe” dla pewnego typu lotniczych przedsigbiorstw przewo-
zowych charakteryzujacych si¢ specyficznymi cechami. Nie jest to jednak na-
zewnictwo jednorodne, gdyz na przykfad R. Doganis uzywa wymiennie pojecia
»low cost” i ,low cost no-frills”, co ma podkresla¢ skoncentrowanie sie linii na
samej ustudze przewozowej, z punktu do punktu, bez zadnych zbednych ozdob-
nikéw (Doganis 2002, s. 3, 19, 130, 137, 139). Z kolei, europejskie zrzeszenie
firm z tego segmentu? przybratlo oficjalng nazwe Europejskiego Stowarzyszenia
Niskotaryfowych Linii Lotniczych ELFAA (The European Low Fares Airline As-
sociation 2016)*, ktadac nacisk w komunikacie do nabywcéw na aspekt niskich
cen, abstrahujac od tego, skad sie one biora.

W ekonomice transportu lotniczego przyjeto, ze cechami charaktery-
stycznymi dla tej grupy przewoznikow sa:
»hizsze* koszty pracy i wyzsza produktywnos¢,
- nizsze koszty dystrybucji biletow,
- brak dodatkowych ustug,
- ujednolicona flota [pod wzgledem typu maszyn - przypisek TD],
- obstuga tras z punktu do punktu,
- korzystanie z portéw drugiej kategorii,
- wyzszy stopien wykorzystania samolotéw” (Fleming, Tacker, Vasigh 2013,
s. 373-374).

R. Doganis ocenia, ze: ,,Linie niskokosztowe zaczynaly z dwoma przewaga-
mi kosztowymi wyplywajacymi z natury ich operacji, mianowicie: wigkszego
zageszczenia siedzen i wyzszego dziennego [dobowego - przypisek TD] wy-
korzystania™ (Doganis 2001, s. 144), i to wraz kosztami operacji lotniskowych
i pracy w istotny sposdb rzutuje na koszty jednostkowe, jakie generuje ten typ
przedsigbiorstwa.

Uwzgledniajac powyzsze kryteria charakterystyczne i wyrdzniajace seg-
ment, musimy jednak pamiegta¢, ze zardwno te przedsigbiorstwa, jak i ich kon-
kurenci, nie zastygaja w sztywnych ramach nakreslonych przez systematykow.
Niektdre linie, w latach wczesniejszych zaliczajace si¢ do LCCs, odciely sie od
takiej identyfikacji (vide: Aerlingus i Air Berlin), inne - jak IAG - formalnie
zglosilty akces do tego grona, przystepujac do ELFAA. Z drugiej strony, duza
cze$¢ przewoznikow sieciowych dokonuje skutecznych posunie¢ obnizajacych

Pojecia ,,segment” uzyto przede wszystkim jako kategorii logicznej, tj. cze$ci wigkszej calosci; jesli
w znaczeniu marketingowym jest to zaznaczone.

* W 2015 roku ELFAA liczyta 10 cztonkdéw, m.in. Ryanair, Easy Jet, Norwegian AS., Wizz Air. Do ELFAA
1.04.2015 przystapita takze grupa IAG (do ktérej zaliczono przewozy British Airways, Iberia i Iberia
Express), co moze by¢ pewnym zaskoczeniem i famie schematy klasyfikacyjne. Informacje na podstawie
strony internetowej elfaa.com (2016).

Pod pojeciem ,,nizsze i wyzsze” nalezy rozumie¢ nizsze i wyzsze niz przecietne w branzy.

R. Doganis po$wieca tym zagadnieniom caly rozdzial pod znamiennym tytutem The low-cost
revolution.
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koszty jednostkowe (niekiedy kopiujac rozwigzania wezesniej typowe dla LCC),
a zdecydowana wigkszo$¢ osiaggnela stopienn wykorzystania miejsc wezesniej
dostepny tylko dla wiodacych przewoznikéw niskokosztowych i zmienia za-
kres ustug objetych cena biletu®. Te zmiany powoduja, Ze coraz wigcej linii ma
charakter hybrydowy. Mimo obserwowanych przeksztalcenn mozemy jednak
w dalszym ciggu operowa¢ pojeciem LCC w sensie ekonomicznym i marke-
tingowym, cho¢ nie prawnym, z zastrzezeniem, ze pozycja na rynku poszcze-
golnych linii nie jest zero-jedynkowa (lowcost badz linie sieciowe), ale uktada
si¢ w pewne kontinuum: od przewoznikéw spelniajacych przedstawione wyzej
kryteria w najwigkszym stopniu do tych, ktérzy sa od nich najbardziej odlegli.
Odnoszac powyzsze uwarunkowania do calego rynku podroézy i jego wply-
wu na gospodarke pojawiaja si¢ nastepujace pytania:
a) Jakie segmenty pasazeréw sa obslugiwane przez LCCs w podroézach z i do
Polski?

b) Czy ma statystyczne znaczenie udzial osob stale zamieszkatych za granica
wsrdd pasazeréw przewozonych przez LCCs na trasach z i do Polski?

c) Czy, ajesli tak to, jakie s3 wyrdzniki w zachowaniach tej grupy przyjezdza-
jacych w stosunku do ogétu turystow odwiedzajacych Polske?

d) Czy w badanej zbiorowosci wystepuja pewne typy charakterystycznych
zachowan podréznych?

e) Czy zagraniczni pasazerowie LCCs odwiedzajacy Polske maja jakies pre-
ferencje konsumpcyijne, a jesli tak, to jakie?

e) Jaki jest poziom wydatkéw w Polsce turystow, ktorzy korzystajg z oferty
LCCs w podroézy do naszego kraju?

f) Czy mozliwe jest oszacowanie ekonomicznych skutkéw recepciji tej grupy
turystow (tj. podrézujacych liniami niskokosztowymi) dla gospodarki
regionu i kraju?

g) Przy zalozeniu, zZe opracowanie odpowiedniej metodologii jest mozliwe,
jaki jest finansowy wymiar tego wptywu?

Hipoteze, ktora wydaje si¢ uprawniona na wstepnym etapie badan, moz-
na sformutowa¢ nastepujaco: pasazerowie obstugiwani przez LCCs na ryn-
ku polskim, stale mieszkajacy za granicg, nie s3 marginalnym fragmentem
przewozdéw, a ich zachowania turystyczne i poziom wydatkéw nie odbiegaja
niekorzystnie (z punktu widzenia gospodarki turystycznej) od postepowania
og6tu turystow odwiedzajacych Polske. Jesli hipoteza ta znajdzie potwierdzenie
w wynikach badan pilotazowych, powinna stanowi¢ podstawe do opracowania
zalozen i przeprowadzenia badan pozwalajacych na uogélnienie ptynacych

¢ Najczesciej jest to eliminacja, jakiej$ ustugi bagazowo-cateringowej, ktora byta wiaczona do ceny biletu,

a w ramach poprawy rentownosci zostala uznana jako ,frill” i stala si¢ dodatkowo platna w klasie
ekonomicznej. Zdarza si¢ takze, ze oferowane s dodatkowe ustugi w ramach ceny biletu w wyzszych
klasach przewozowych.



Profile konsumpcji ustug turystycznych wérdd zagranicznych pasazeréw LCCs w Polsce... 225

z nich wnioskéw na badang zbiorowo$¢ (pasazeréw LCCs) i calg gospodar-
ke. Autor stawia tez druga czastkowa hipoteze, ze znaczacy udzial turystow
zagranicznych - pasazeréw LCCs - korzysta z wielu ustug, nie ograniczajac
sie do podstawowych (noclegi, wyzywieni, przejazdy) i pojawiaja si¢ w tych
przypadkach swoiste ,wiazki ustugowe”.

Zarys charakterystyki aktywnosci LCCs jako segmentu
przewozow pasazerskich

Od wejscia w zycie przepiséw dotyczacych liberalizacji i deregulacji rynku
lotniczego, linie niskokosztowe staly sie trwalym elementem tego rynku i mie-
dzynarodowych przewozéw pasazerskich. W Unii Europejskiej nastgpifo to
w latach 90. XX wieku’. W Polsce proces rozpocza! si¢ w grudniu 2003 roku,
pare miesiecy przed przystapieniem do Unii®. Aktualnie (2015-2016) szacuje
sig, ze ponad 30% ruchu pasazerskiego na lotniskach europejskich obstugiwane
jest przez LCCs, a najwiekszym przewoznikiem w Europie pod wzgledem liczby
pasazerow sg linie Ryanair, reprezentujace na naszym kontynencie ten model
biznesowy (ekonomiczny) organizacji przewozéw w najszerszym zakresie.

W Polsce powyzsze zjawiska przybraly jeszcze bardziej wyrazista postac.
Wiodacy przewoznik LCC mial w 2015 roku ponad 30% udzial w ruchu re-
gularnym (krajowym i zagranicznym), a wszystkie linie niskokosztowe 60%
udziatu (Urzad Lotnictwa Cywilnego, kwiecien 2016). Partycypacja linii ni-
skokosztowych w ogélnych przewozach w Polsce od wielu lat dynamicznie
ro$nie i ich aktywno$¢ zasadniczo wyznacza duza cze$¢ zmian i ogdlny
poziom przewozow, a takze wplywy polskich portéw lotniczych. Na te relacje,
w szerszym kontek$cie zwraca uwage A. Rucinski, kiedy ocenia transport
lotniczy jako czynnik konkurencyjnosci i rozwoju polskich regionéw (Rucin-
ski, 2008, s. 86-109). Autor podkresla regionotworczg role transportu lotniczego
iuznaje, ze ,,Przefomowym dla galezi byl rok 2004, w ktérym (...) na krajowym
rynku pojawili si¢ niskokosztowi przewoznicy z atrakcyjng oferta ustug lotni-
czych” (Rucinski 2008, s. 90). Z kolei, D. Tloczynski zaznacza, ze ,,Polskie porty
lotnicze funkcjonujac w warunkach otwartej konkurencji zanotowaty korzysci
wynikajace z wprowadzenia polityki otwartego nieba, m.in.: pojawienie si¢
nowych przewoznikéw, takze niskokosztowych...» (Ttoczynski 2008, s. 212).

Z drugiej strony, przewoznikom tym zarzuca si¢ (takze na forum Komisji
Europejskiej) naruszanie zasad uczciwej konkurencji wewnatrz branzy, ko-

7 Proces podzielony byt na trzy pakiety deregulacyjne wprowadzone w trzech etapach.

Za date graniczng przyjmuje sie grudzien 2003 roku, tj. rozpoczecie operacji przez pierwszego polskiego
przewoznika, ktéry dzialal w oparciu o wigkszoé¢ zatozen typowych dla LCCs. Byty to linie Air Polonia.
Rozpoczecie dziatalnosci na zasadach LCC byto mozliwe na skutek podpisania przez wiadze polskie
bilateralnych uméw z rzadami W1k. Brytanii, Niemiec i Wtoch, ktdre antycypowaly rozwigzania ,,open
sky”. Pelne otwarcie rynku nastgpito dnia 1.05.2004 r.

8
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rzystanie z doplat ze srodkéw publicznych, wykorzystywanie stabszej pozycji
negocjacyjnej mniejszych portéw lotniczych (brak alternatywnych ofert prze-
wozowych). W odniesieniu do rynku polskiego podnoszony jest tez argument
o zdominowaniu przewozéw (w ujeciu popytowym) przez segment job travellers
i osoby z ta grupa powigzane rodzinnie lub/i towarzysko, co ma skutkowac zni-
komymi efektami dla turystyki przyjazdowej do Polski i tej czesci gospodarki,
ktdra czerpie z recepcji turystycznej pozytki.

Wedtug informacji zebranych przez Autora, w sezonie letnim 2016 roku
na 14 polskich lotniskach komunikacyjnych rejsy obstugiwane przez LCCs
stanowily 46,1% calej regularnej oferty na trasach zagranicznych’. Niektore
polskie lotniska (w potaczeniach migdzynarodowych) w calosci opieraja si¢ na
operacjach LCCs, np. Warszawa-Modlin (WMI), Szczecin-Goleniéw (SZZ) lub
w bardzo duzym stopniu. Dotyczy to zaréwno portéw regionalnych o matym
ruchu (Lublin LUZ 89%, Rzeszéw RZE 74%, Bydgoszcz BZG 71%), jak i tych
najwiekszych (Katowice KTW 87%, Gdansk GDN 80%, Krakow KRK 67%).
Tylko lotnisko im. Chopina (WAW) rézni si¢ pod tym wzgledem od portéow
regionalnych, a udzialy w ofercie i liczbie obstuzonych pasazeréw przez LCCs
s3 na poziomie20-25% (Dziedzic 2014, s. 61 i 78).

Na podstawie tej samej analizy stwierdzono, ze ze 137 polaczen (tyle lotnisk
obstugiwali przewoznicy z Polski za granicg) ze wszystkich polskich portow,
73 byly w wylacznej gestii LCCs, 45 mieli w swojej wylacznosci przewoznicy
tradycyjni, a w 19 przypadkach oba segmenty dzielily si¢ rynkiem. Oznacza to,
ze LCCs wylacznie lub po czesci byli obecni na 67% trasach z Polski za granice.
Najwieksze udziaty w tej ofercie mieli w rejsach do Irlandii (100%), Wielkiej
Brytanii (91%), Norwegii (96,5%), Hiszpanii (87,5%), Szwecji (76,5%) i na Malte
(100%)". Za silna nalezy uzna¢ pozycj¢ rynkowa LCCs rozpatrywang w pola-
czeniach do niektdrych miast w Europie. Na przyktad do portéow londynskich
rejsy LCCs stanowily 85% oferty przewozowej, do Oslo — 95%, Berlina — 90%,
Barcelony - 87%, do Mediolanu, Rzymu, Sztokholmu i Madrytu - pomiedzy
60% a 70%. Dane te $wiadcza o bardzo duzym potencjale przewozowym, jaki
reprezentujg LCCs, szczegodlnie na — w dalszym ciggu - stosunkowo niewielkim
polskim rynku lotniczym. Dodac trzeba, Ze analiza kierunkowa oferowanych
polaczen, z wyrazng przewagg rejsow do Wielkiej Brytanii, Skandynawii, Hisz-
panii i Wloch wskazuje, ze mamy do czynienia z nastawieniem na obsluge
segmentu job travellers oraz mieszkancéw Polski udajacych si¢ na krétsze lub
dluzsze wyjazdy wypoczynkowe.

Przy ocenie tej wielkoéci nalezy pamigta¢, Ze przecigtna pojemnoé¢é samolotéw LCCs (z reguty B-737
i A-320) jest wigksza niz tych, ktérymi dysponuja pozostali przewoznicy na polskim rynku, a takze
io tym, ze prawdopodobnie stopien wykorzystania miejsc jest w tych liniach nieco wigkszy. Stad udziat
w ofercie w 2016 r. (przy liczbie rejséw) jest mniejszy niz udzial w przewozach.

W tym ostatnim przypadku udziat LCCs byt 100% (podobnie jak do Irlandii), ale wielkos¢ oferty byta
niewielka (10 rejsow tygodniowo).
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W celu czesciowej chocby weryfikacji wnioskow nasuwajacych si¢ z powyz-
szych danych, Zarzad lotniska Warszawa-Modlin od pewnego czasu prowadzi
systematyczne badania nad strukturg obstugiwanego ruchu, pod katem kra-
jow stalego pobytu swoich pasazeréw. Uzyskane dane wskazujg, ze na wielu
kierunkach (Benelux, Skandynawia, Francja, Hiszpania, Wlochy) osoby stale
zamieszkale za granicg (rezydenci zagraniczni) stanowily od 1/3 do ponad po-
fowy badanych pasazerow. Takze w przypadku Kolonii (CGN), Lizbony (LIS)
i Aten (ATH) udziat obcokrajowcow byt dos¢ znaczny (powyzej 1/4). Tylko
w przypadku portéw brytyjskich (z wyjatkiem Manchesteru MAN), irlandz-
kich i mniejszych miast we Wloszech udzialy te spadaly ponizej 20%. Poniewaz
badania byly prowadzone w listopadzie w 2015 roku i lipcu 2016 roku, tj. w od-
miennych sezonach przewozowych, mozemy takze zaobserwowaé w pewnych
przypadkach symptomatyczne réznice w udziatach obcokrajowcéw w ruchu,
a w innych brak réznic lub bardzo niewielkie odchylenia. Swiadczy¢ to moze
o odmiennie ksztaltujacych si¢ poziomach popytu nie tylko w poszczegdlnych
krajach, ale takze w zalezno$ci od motywu podrézy obstugiwanych (przez LCC)
turystow odwiedzajacych Polske. Przykladem moga tu by¢ rejsy na trasie Mo-
dlin-Paryz BVA (Beauvais), Modlin-Bruksela CRL (Charleroi) i Modlin-Barce-
lona BCN, w ktorych udzialy obcokrajowcédw byly w okresie wakacji 2016 roku
o ponad 10 pkt. proc. wyzsze niz w listopadzie 2015 roku. W wielu przypadkach
sytuacja ksztaltowala si¢ odwrotnie, to znaczy zainteresowanie cudzoziemcéw
podrézami do Polski w okresie wakacji 2016 roku okazalo si¢ relatywnie nizsze
niz w listopadzie 2015 roku. Dotyczy to gléwnie portéw wloskich i wiekszosci
brytyjskich, co sugeruje, ze te rynki (krajowe i lokalne) w wiekszym stopniu
generujg popyt wérdd pasazerdw kierujacych sie innymi motywami niz tury-
styczno-wypoczynkowy. Moze to by¢ spostrzezenie uzyteczne dla podejmo-
wanych dzialann marketingowych i przy ocenie ich skutecznosci. Szczegétowe
dane w podziale na 2 grupy polaczen - o bardziej i mniej znaczacym udziale
cudzoziemcdw — przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Procentowe udzialy obcokrajowcéw na trasach z i do portu lotniczego Warsza-
wa-Modlin w latach 2015 i 2016 (wybrane polaczenia)

% udzialu cudzoziemcow .
Lp. Kraj Port lotniczy w przewozach Roznica
Lipiec 2016 | Listopad 2015 (wp-p)
Trasy o stosunkowo wysokim udziale cudzoziemcéow w lipcu 2016
1 | Holandia Eindhoven EIN 59,1 54,5 4,6
2 | Francja Paryz Beauvais BVA 50,0 37,1 12,9
3 | Szwecja Sztokholm Skavska NYO 48,7 52,9 -4,2
4 | Belgia Bruksela Charleroi CRL 48,1 26,5 21,6
5 | Hiszpania Malaga AGP 42,9 bd. -
6 | WIk. Brytania Manchester MAN 42,9 30,0 12,9
7 | Hiszpania Madryt MAD 41,9 41,7 0,2
8 | Hiszpania Barcelona BCN 38,9 28,0 10,9
9 | Wiochy Rzym Ciampino CIA 37,2 50,0 -12,8
10 | Niemcy Kolonia CGN 37,0 40,0 -3,0
11 | Hiszpania Alicante ALC 34,8 36,4 -1,6
12 | Norwegia Oslo Ryge RYG 29,8 18,2 11,6
13 | Portugalia Lizbona LIS 28,6 22,2 6,4
14 | Grecja Ateny ATH 27,5 33,3 -5,8
15 | Wlochy Bolonia BLQ 27,3 41,7 -14,4
16 | Wlochy Mediolan Bergamo BGY 25,8 31,6 -5,8
17 | Wlochy Piza PSA 20,0 40,0 -20,0
Trasy o nizszym i stosunkowo niskim udziale cudzoziemcow w lipcu 2016
18 | Irlandia Dublin DUB 19,6 23,3 -3,7
19 | Wiochy Trapani 14,3 b.d. -
20 | WIk. Brytania Londyn Stansted STN 13,2 33,0 -19,8
21 | Grecja Saloniki SKG 10,0 bd. -
22 | WIk. Brytania Bristol BRS 6,2 21,1 -14,9
23 | WIk. Brytania Glasgow GLA 59 bd. -
24 | WIk. Brytania Liverpool LPL 5,9 14,3 -8,4
25 | Irlandia Shannon SNN 5,0 bd. -
26 | WIk. Brytania East Midlands EMA 2,0 0,0 2,0
Uwagi:

W zestawieniu nie uwzgledniono kierunkéw krajowych (2) oraz 3 na Wyspy Kanaryjskie i 1 na Majorke.
W przypadku tych ostatnich dla LPA, PMI i TFS takze pojawiaja znaczace odsetki obcokrajowcow (powy-
zej 20%), jednakze przyjeto, Ze nie s3 oni powigzani ze stalym miejscem pobytu w kraju docelowym dla
tych rejsow. Trudno tez wnioskowa¢ cokolwiek o charakterze pobytu tych pasazeréw w Polsce.

Kursywa zaznaczono te warto$ci w badaniach w 2015 roku, ktdre opierajg si¢ na matych liczebnos$ciach.

Jako brak danych oznaczono przypadki, w ktorych liczba pasazeréow-cudzoziemcéw wyniosta w 2015
roku 10 lub mnie;j.

Dla badan przeprowadzonych w listopadzie 2015 roku. N=1000.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie niepublikowanych wynikéw badan prowadzonych przez Zarzad
portu lotniczego Warszawa-Modlin.
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Wielkosci zaprezentowane w tabeli 1 nie odpowiadajg strukturze ruchu na
innych polskich lotniskach, bowiem kazde z nich ma pewng swoja specyfike pod
wzgledem segmentéw podazowo-popytowych (przewoznicy, kierunki, rynki
emisyjne) i ich proporcji. Nalezy zaktada¢, ze wyraznie odmiennie udzialy ob-
cokrajowcéw ksztaltuja si¢ wérdd pasazeréw LCCs obstugiwanych w Krakowie,
a inaczej w Lublinie. Natomiast oceniajac na tej podstawie ruch na lotnisku
Warszawa-Modlin mozemy przyja¢ ze znacznym marginesem bezpieczenstwa,
ze udzialy osob stale zamieszkatych za granicg s3 nie mniejsze niz 20% ogétu
pasazeréw. Poniewaz ruch miedzynarodowy w 2015 roku objal w WMI 2243
tys. pasazeréw'' (Urzad Lotnictwa Cywilnego, kwiecien 2016), owe 20% w ukla-
dzie przewozowym stanowi 448 tys. pasazerdw o statusie cudzoziemcéw w Pol-
sce. W uproszczonym i najbardziej typowym schemacie podrézy lotniczej tam
i z powrotem, przeklada si¢ to na wielko$¢ nie mniejsza niz 220 tys. turystow
zagranicznych, ktérzy odwiedzili Polske korzystajac z linii niskokosztowych
operujacych na lotnisku Warszawa-Modlin. Oznacza to, ze nawet przy bardzo
ostroznych szacunkach ruch ten ma swoj istotny wymiar ekonomiczny w po-
staci wplywow od turystow (ich wydatkéw) podczas pobytu w Polsce. Ma tez
swoje znaczenie jako niebagatelny fragment przewozdéw, a tym samym skutkéw
(marketingowych i finansowych) dla linii lotniczych i portu lotniczego.

Przestanki, cel i zalozenia badan

Przedstawione wyzej wielkosci i struktura ruchu sugeruja, ze owa czgs¢ dzia-
talnosci przewozowej, jaka tworzg linie niskokosztowe i ten wycinek recepcji tu-
rystyki zagranicznej, ktory jest przez nie obstugiwany, moga w istotnym stopniu
oddzialywa¢ na wyniki uzyskiwane przez polska gospodarke turystyczng i bran-
ze z nig powigzane. Tym samym, nie nalezy ich postrzega¢ tylko jako generatora
wzrostu wpltywow lotniskowych (lotniczych i poza lotniczych), jak to sie czesto
dzieje. Wymaga to stopniowego i wnikliwego, mozliwie doglebnego, poznawania
poszczegolnych fragmentéw przewozowej rzeczywistosci. Ze wzgledu na swoista
homogeniczno$¢ ruchu uznano, ze najbardziej efektywnym polem badawczym
w pierwszej fazie bedzie port lotniczy Warszawa-Modlin, ktéry od momentu
otwarcia, w ruchu regularnym obstuguje wylacznie operacje i pasazeréw LCCs'?.
Ruch na absolutnej wiekszosci lotnisk w Polsce (i generalnie w Europie) ma cha-
rakter mieszany, tj. przeplataja si¢ segmenty krajowe, zagraniczne, lowcostowe,
sieciowe, regularne, czarterowe, GA itd. W portach o wiekszej liczbie pasaze-
réw (powyzej 3 mln rocznie) naktada sie na to falowos¢ przylotowo-odlotowa.
Czynniki te utrudniajg efektywne docieranie do pasazeréw reprezentujacych

Bylo to 2590 tys. pasazeréw w ruchu ogétem, w tym 347 tys. w ruchu krajowym.

Po otwarciu pierwszy rejs wykonano dnia 15 lipca 2012 roku, w okresie 22.12.2012-24.06.2013 lotnisko
bylo zamkniete (naprawa drogi startowej); ponownie otwarte dnia 24.06.2013 roku, a operacje wzno-
wiono dnia 30.09.2013 roku. Od tego czasu rejsy wykonywane sg bez przerwy.
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pozadany segment podréznych. Z tego punktu widzenia sytuacje na lotnisku
Warszawa-Modlin mozna uzna¢ za warunki laboratoryjne i tu zostata skiero-
wana uwaga jako na miejsce dotarcia do interesujacego segmentu podréznych.
Uznano to za szczeg6lnie przydatne na wstepnym etapie projektu.

Badania zostaty zaplanowane jako pierwszy, pilotazowy etap tematu badaw-
czego, ktorego bezposrednim celem jest przeanalizowanie wptywu dzialalnosci
operacyjnej lotniczych linii niskokosztowych na aktywizacje zagranicznej tu-
rystyki przejazdowej do Polski Posrednio i na dalszych etapach badania celem
jest ocena tej dziatalnosci i oszacowanie jej skutkéw na gospodarke Warszawy,
calego wojewddztwa mazowieckiego i Polski®. To z kolei powinno stanowi¢
punkt wyjscia do przeprowadzenia badan na innych lotniskach i oszacowania
oddzialywania tego segmentu ruchu na gospodarki pozostatych regionéw i ca-
tego kraju. Badania byly prowadzone w $cistej wspotpracy z Zarzadem i odpo-
wiednimi komérkami organizacyjnymi (oraz pracownikami) portu lotniczego
Warszawa-Modlin.

Celem badan i analizy calosci wieloetapowego procesu jest oszacowanie
wplywu na gospodarke (w tym na gospodarke turystyczng Warszawy, Mazow-
sza i Polski) tej czg$ci ruchu przyjazdowego, ktora obstugiwana jest na lotnisku
Warszawa-Modlin. Celem zadania w pierwszym etapie (realizowanym w 2016
roku) bylo przygotowanie podstaw metodologicznych do dalszych faz badania.

Zakres kwestionariusza ankiety oraz struktura i dobér
proby

Zgodnie z przedstawionym wyzej celem badan przyjeto, ze do préby ba-
dawczej wchodzi¢ beda osoby stale zamieszkate za granica (UNWTO 2014,
s. 81 12), niezaleznie od narodowosci, obywatelstwa, kraju zamieszkania oraz
uzywanego jezyka, ktore majg 17 lat lub wiecej i wyjezdzajg z Polski po pobycie
o dowolnej diugosci, bez wzgledu na cel przyjazdu. Poniewaz badanie miato
charakter pilotazowy zatozono, ze do grona potencjalnych respondentéw wcho-
dza pasazerowie odlatujacych z portu lotniczego Warszawa-Modlin na tych
kierunkach, z ktérych korzystaja turysci zagraniczni przyjezdzajacy do Polski;
zrédlem informacji byl tu biezacy rozklad odlotéw oraz przytoczone w czgsci
pierwszej niniejszego artykulu wyniki badan.

Z tych wzgledéw zalozono, ze respondentami beda pasazerowie udajacy
sie do nastepujacych zagranicznych portéw lotniczych majacych bezposrednie
polaczenie z WMI: Barcelona (BCN) i Madryt (MAD) w Hiszpanii, Bergamo/

3 Zrealizowany w 2016 roku pierwszy etap badan sfinansowany zostal z dotacji Ministerstwa Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego przyznanej Szkole Gtéwnej Turystyki i Rekreacji w Warszawie na realizacje
projektu pt. Wstepne opracowanie zatoze# metodologicznych do badan ruchu przyjazdowego na lotni-
skach: skonstruowanie i przetestowanie narzedzi badawczych.
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Mediolan (BGY) i Ciampino/Rzym (CIA) we Wtloszech, Manchester (MAN)
i Stansted/Londyn (STN) w WIk. Brytanii, a procz tego Ateny (ATH) w Grecji,
Beauvais/Paryz (BVA) we Francji, Charleroi/Bruksela (CRL) w Belgii, Dublin
(DUB) w Irlandii, Eindhoven (EIN) w Holandii, Kolonia/Bonn (CGN) w Niem-
czech, Lizbona (LIS) w Portugalii, Ryge/Oslo (RYG) w Norwegii i Skavska/
Sztokholm (NYO) w Szwecji. Lacznie stanowilo to 15 portéw w 12 krajach.

Pasazeréw odlatujacych z Modlina do innych portéw (w tym m.in. do po-
tudniowej Hiszpanii, na Wyspy Kanaryjskie pozostalych lotnisk W1k. Brytanii)
nie wykluczono z préby, natomiast przyjeto, ze prawdopodobienstwo pojawie-
nia si¢ wérod nich oséb stale mieszkajacych za granicg jest duzo nizsze niz na
kierunkach wyzej wymienionych. Dlatego dzialalnos$¢ ankieterska skupiono
na czasie poprzedzajacym wyloty do portéw wyzej wymienionych. Podwdjna
reprezentacja kierunkéw hiszpanskich, wloskich i brytyjskich miata na celu
uchwycenie mozliwej odmienno$ci w charakterze ruchu i zweryfikowanie po-
prawnosci narzedzia badawczego w takich przypadkach. Dobér godzin (por)
badania powigzanych z czasem wylotu na dane kierunki miat charakter celowy.
Dobér konkretnej osoby do badania byt przypadkowy, z warunkiem koniecz-
nym stalego przebywania za granicg i konczenia pobytu w Polsce.

Pytania (poza wyjatkami) mialy charakter zamkniety lub cze$ciowo za-
mkniety i dotyczyly przyjazdu do Polski, sposobu organizacji pobytu, odwie-
dzanych regionéw i miejscowosci, sposobu organizacji noclegéw i rodzaju
wykorzystywanej bazy noclegowej, zakresu i struktury ustug (w tym trans-
portowych), z ktérych korzystano, wielkosci i oceny wydatkow, ogolnej oceny
pobytu. Uzupelnione to byto pytaniami o kraj stalego zamieszkania i wybrane
dane socjo-demograficzne. Kwestionariusz ankiety przygotowano w 4 wersjach
jezykowych: polskiej, angielskiej, niemieckiej i francuskiej.

Ze wzgledu na mozliwg réznice w cechach i zachowaniach pasazerow (tu-
rystow) w okresie wakacyjnym i poza wakacjami badania podzielono na dwie
tygodniowe tury (kazda od poniedziatku rano od niedzieli wieczorem); I tura
miata miejsce 25-31 lipca, II ture zrealizowano w okresie 19-25 wrze$nia 2016
roku. Respondenci byli proszeni o odpowiedzi na pytania w ogélnodostepnej
czedci terminala pasazerskiego w porcie lotniczym Warszawa-Modlin, a kontakt
nawigzywany byt przez przeszkolonych ankieteréw.

Ogodlne parametry proby'

W badaniu wzigto udziat 104 respondentoéw (przy zalozonej wielkosci proby
100), w tym 39 os6b w terminie lipcowym i 65 0s6b we wrzesniu. Zdecydowana
wigkszo$¢ badanych zamieszkuje w kraju, do ktérego oferowane bylo bezposred-

14 Wszystkie dane pierwotne przedstawione w tym artykule pochodzg z omawianych badan, chyba, ze
Zaznaczono inaczej.



232 Tomasz Dziedzic

nie polaczenie z Modlina. W kilku przypadkach okazalo si¢, ze badani mieszkaja
w innych krajach (takze poza Europa)'®. Celowy aspekt doboru préby (rejsy na
okreslonych kierunkach) przesadzal w pewnym stopniu o rozkltadzie wynikow
ze wzgledu na kraj stalego zamieszkania. Nie mozemy zatem moéwi¢ o jakim-
kolwiek doborze reprezentatywnym pod katem tej cechy. Wyniki pozwalajg
jednak na zorientowanie si¢ w rozkladzie zmiennej, co moze utatwi¢ poczynania
w przyszlych badaniach. Kraje stalego zamieszkania przestawione sg w tabela 2.

Tabela 2. Kraje stalego zamieszkania badanych; N=104

Lp. Kraj 1. respondentéw % udziatu
1 | WIk. Brytania 15 14,4
2 | Wiochy 12 11,5
3 | Holandia 10 9,6
4 | Francja 9 8,6
5 | Hiszpania 9 8,6
6 | Belgia 8 7,7
7 | Norwegia 8 7,7
8 | Niemcy 7 6,7
9 |Szwecja 7 6,7
10 |Irlandia 6 5,8
11 | Portugalia 4 3,8
12 | Grecja 2 1,9
13 | Kraje WNP 1 1,0
14 | Inne kraje europejskie (LUX, CZE) 2 1,9
15 | Kraje Azji i Pacyfiku* 2 1,9
16 | Kraje Ameryki Polnocnej** 1 1,0
17 |Kraje Ameryki Potudniowej i Srodk.*** 1 1,0
18 |Inne kraje 0 0

Brak danych 0 0

Razem 104 100,0

Uwaga: W przypadku regionu Azji i Pacyfiku* byly to: Nepal i Nowa Zelandia, Ameryki Pétnocnej** —
USA, a Ameryki Potudniowej*** - Peru.

Zrédlo: opracowanie na podstawie wynikéw badan wlasnych.

Powyzsze dane wskazujg, ze LCCs wlaczyly si¢ w pewnym stopniu do
obslugi transportowej turystow przyjezdzajacych do Polski z krajow lezacych
poza siatka ich bezposrednich polgczen.

Dla charakterystyki badanej proby, ale takze z bardziej ogélnego, marketin-
gowego punktu widzenia, wydaje si¢ istotne, Ze dla potowy badanych (50%) byta

15 Udziat badanych z krajéw pozaeuropejskich (7%) nie odbiega od udzialu tego segmentu w ogéle
przyjazdéw turystycznych do Polski (ok. 5%).
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to pierwsza wizyta w Polsce. Zmienna ta jest wskaznikiem znaczenia przewozni-
kéw niskokosztowych w obstudze ruchu przyjazdowego do Polski i zwigkszenia
dostepnosci naszego kraju na rynku turystycznym. Jest odniesieniem do kwestii
pozycjonowania LCCs na polskim rynku przewozéw lotniczych, na co zwrécono
uwage w pierwszym ustepie artykutu. Uzyskane wyniki stanowig tez przestan-
ke - o ile znajda potwierdzenie w dalszych badaniach - do mozliwej zmiany
dotychczasowego postrzegania LCCs wylacznie jako linii obstugujacych polski
ruch wyjazdowy z dominujacym udzialem segmentu job travellers.

W odniesieniu do organizacji podrozy — procz oczywistej wytacznosci przy
wylocie - samolot dominowat takze jako $rodek transportu respondentow
w przyjezdzie do Polski; skorzystalo z niego prawie 83% badanych. Badani
w przylocie do Polski korzystali gléwnie z portu lotniczego Warszawa-Modlin,
procz tego ladowano w Krakowie (KRK), Lodzi (LCJ) i na lotnisku im. Chopina
(WAW). Nikt z badanych nie korzystat z lotniska poza Polska, a 9 respondentéw
przylecialo na inne lotnisko niz WMI. W $wietle tych danych mozna oceniac,
ze dla dominujacej wigkszosci badanych (71%), podréz do i z Polski przebiegta
wedlug klasycznego schematu przylotu i wylotu tym samym przewoznikiem na
to samo lotnisko.

Wybrane wyniki badan

Respondentom zadano pytania dotyczace organizacji ich pobytu w Polsce,
rodzajow aktywnosci, nabywanych ustug i poniesionych w trakcie pobytu wy-
datkéw. Poniewaz pytano takze o dlugo$¢ pobytu i liczbe oséb partycypujacych
w wydatkach, mozliwe bylo oszacowanie wydatkéw w ujeciu jednostkowym - na
1 nocina 1 osobe.

Dlugos¢ pobytu uznaje si¢ za jeden z kluczowych wyznacznikow (determi-
nant) rodzajow podejmowanych przez turyste aktywnosci, zakresu konsumpcji
turystycznej i powigzanego z nig poziomu wydatkéw. Pod tym wzgledem badani
nie roznili sie zbytnio od ogétu turystow, ktérzy odwiedzili Polske w 2015 roku.
Srednia liczba nocy spedzonych przez badanych wynosita 6,4, natomiast dla
ogo6tu turystow zagranicznych w Polsce w 2015 roku bylo to 5,5 nocy (Charak-
terystyka przyjazdow cudzoziemcow do Polski w 2015 roku 2016). Poniewaz we
wskazaniach respondentéw byly przypadki deklarowania dos¢ dlugich pobytow
(ponad 2 tygodnie), co przy matlej prébie rzutuje na wartos¢ $redniej, policzono
takze warto$¢ mediany; wynosita ona 4 noce. Srednia dtugo$¢ pobytu badanych
w okresie wakacyjnym byla troche dluzsza (nieco ponad 7 noclegéw), natomiast
warto$¢ mediany taka sama. Rozklad odpowiedzi dotyczacych dlugosci pobytu
na wykresie 1.
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Wykres 1. Dlugo$¢ pobytu respondentéw w Polsce; liczba nocy; udzial procentowy; N=104
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Rozklad wartosci na wykresie 1 jest zblizony do normalnego i nie odbiega
zasadniczo od wynikéw calorocznych badan MSiT/GUS/NBP ogoétu turystow
w 2015 roku, cho¢ byla tam przyjeta nieco inna gradacja i inne agregaty wy-
znaczajace przedzialy czasowe (Charakterystyka przyjazdéw cudzoziemcow do
Polski w 2015 roku 2016, tab. 3).

W pytaniach respondenci byli indagowani o zakres i rodzaje ustug, z jakich
korzystali w trakcie pobytu w Polsce. Ze wzgledu na ekonomiczne znaczenie dla
branzy turystycznej ustug noclegowych, pytanie w tym przypadku dotyczylo
nie tylko kwestii, czy korzystano ze zorganizowanej bazy noclegowej, ale takze
proszono o wskazanie rodzajow obiektow, z jakich korzystano oraz tych przy-
padkow, kiedy tylko cze$¢ noclegéw byla wykupiona w takiej bazie. Podobnie,
o bardziej szczegélowe odpowiedzi proszono w przypadku rodzajéw transportu
miejskiego i miedzy miastami. Odsetek odpowiedzi wskazujacych na korzystanie
z poszczegdlnych rodzajoéw ustug przedstawiono na wykresie 2.

Uzyskane wyniki wskazuja wyraznie, ze najbardziej powszechne byto korzy-
stanie z ustug gastronomicznych (ponad 80%), a znacznym zainteresowaniem
(na poziomie ok. 60% wskazan) cieszyly si¢ takze ustugi transportu miejskiego
i korzystanie ze zorganizowanej bazy noclegowej. Warto podkresli¢, ze prawie
1/4 korzystala z hoteli, to jest bazy, ktéra na ogét zapewnia najwyzszy komfort
ustug noclegowych, a z drugiej strony wiaze si¢ ze stosunkowo duzymi wy-
datkami turystow, a tym samym z bezposrednimi wptywami dla gospodarki
turystycznej. Najrzadziej (co 6-7 badany turysta) korzystano z oferty rent a car
i ustug rekreacyjno-sportowych.
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Wykres 2. Rodzaje ustug, z jakich korzystali badani w trakcie konczacego si¢ pobytu
w Polsce (w %); N=104

Ustugi gastronomiczne 82,7

Transpoort miejski 61,5

w tym kom. zbiorowa 51,9

taksowki 21,2

Zorganizowana baza noclegowa 59,6
w tym hotele 23,1
hostele 183

Transport miedzy miastami 30,8
w tym autobus 17,3
pociag 9,6

samolot 7,7

Ustugi kulturalne 30,8
Ustugi rekreacyjno-sportowe m— 13 3
Wynajgcie samochodu  mes— 14 4
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Uwaga: w przypadkach ustug transportu (miejskiego i poza miejskiego) badani mieli mozliwo$¢ wybrania

wiecej niz 1 odpowiedzi. W odniesieniu do bazy noclegowej byty to wskazania na dominujacy rodzaj
obiektow.

Zrédlo: jak w wykresie 1.

Analiza wydatkéw poniesionych przez respondentéw w trakcie pobytu opar-
ta zostala na deklaracjach skladanych w walucie dogodnej dla turystéw. Podane
kwoty zostaly przeliczone na zlote polskie wedlug kurséw NBP z okresu badania
(przed datg lub z dniem rozpoczecia tury badania)'®. Kolejne kroki procedury
poszly w trzech kierunkach: analizy rozktadu poziomu wydatkéw na kazdy
ankietowany przypadek, na 1 osobe partycypujaca w deklarowanych kwotach
wydatkéw oraz na 1 osobe i na kazda noc pobytu". Procz przypisania odpo-
wiedzi do okreslonego przedziatu wydatkowego (agregacja), wyliczona zostala
takze Srednia arytmetyczna (przecietny poziom wydatkow), a takze — z uwagi na
wystepujace w niewielkiej liczbie bardzo wysokie kwoty wydatkéw, zaburzajace
warto$¢ Srednich - wyliczono wartos¢ mediany. Uzyskane wyniki i rozklady
przedstawiono na wykresie 3.

Dla I tury przyjeto kursy $rednie NBP z 15.07.2016 r. wg nastepujacych przelicznikéw: 1 EUR=4,4121
PLN; 1 USD=3,9598 PLN. Dla II tury przyjeto kurs NBP z 19.09.2016: 1 EUR=4,3071 PLN; 1
USD=3,8586 PLN. Respondenci nie podawali kwot w innych walutach.

W tym przypadku chodzi o wystandaryzowanie poziomu wydatkéw niezaleznie od dtugosci pobytu,
ktoéra jak pokazujg dane na wykresie 1 byta silnie zréznicowana.
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Wykres 3. Rozklad procentowy odpowiedzi na pytanie o wydatki poniesione w Polsce
w trakcie obecnego pobytu (w PLN na 1 ankietowany przypadek i na 1 osobe); N=104
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Zrédlo: jak w wykresie 1.

W przypadku obu zmiennych, to jest wydatkéw na 1 ankietowany przypa-
dek i wydatkow na 1 osobe rozktady nie sa zblizone do normalnych. Mamy do
czynienia w wyrazng ,nadreprezentacjg” tych, ktorzy znalezli si¢ w najnizszych
przedziatach wydatkowych; do 1 tys. zI przy wydatkach na 1 badany przypadek
wskazalo 30%, a przy wydatkach na 1 osobe 40% ogétu badanych. Dopelnieniem
obrazu poziomu konsumpcji wérdd badanych pasazeréw byto zrelatywizowa-
nie powyzszych wielko$ci na 1 noc pobytu oraz wyliczenie wartosci §rednich
i mediany.

Na podstawie zebranych danych wyliczono, ze warto$¢ srednich wydatkow
na kazdy ankietowany przypadek wyniosta 2517,5 zl, natomiast warto$¢ mediany
1700 zl. Z kolei $rednia na 1 osobe (uczestniczacg w tych wydatkach) to 1891
zt, a mediana 1103 zI'8. Mozemy stwierdzi¢, ze warto$¢ srednich wydatkéw na 1
osobe (1891 z1) jest zblizona do przecietnych wydatkéw turystéw zagranicznych
w Polsce w 2015 roku, ktére wykazato badanie MSiT/GUS/NBP. Wedtug tego
zrodla, przecigtne wydatki ,,uksztaltowaly sie na poziomie 446 dolaréw na oso-
be” (Charakterystyka przyjazdow cudzoziemcow do Polski w 2015 roku 2016, s.
4). Przyjmujac srodkowa wartos¢ miedzy kursem lipcowym i wrzesniowym PLN
do USD na 1 USD 3,90 PLN, uzyskujemy srednig warto$¢ wydatkow responden-
tow w PL Warszawa-Modlin w wysokosci 485 dolaréw. Oznacza to, ze zbadani
pasazerowie, obstugiwani przez LCC, nie ust¢pujg przecietnym wydatkom cu-
dzoziemcoéw w Polsce. Powinno to stanowic¢ przestanke do dalszej poglebionej

8 Nalezy zaznaczy¢, ze migdzy turg lipcowq i wrze$niowa wystapily istotne statystycznie réznice; we
wrzesniu wydawano $rednio znacznie wigcej.
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analizy zachowan turystycznych tej grupy odwiedzajacych Polske (pasazerow
LCCs) i uznawania jej za integralny oraz wazny skladnik zagranicznego ruchu
turystycznego przy ocenie jego efektéw ekonomicznych.

W przypadku odwolania si¢ do $redniej liczby nocy 6,4 i sredniego poziomu
wydatkéow w wys. 1 891 zl/os., daje to wydatki na 1 osob¢ na 1 noc spedzona
w Polsce w wysokosci 295,5 zt. Natomiast, jesli odniesiemy si¢ do wartosci
mediany przy diugosci pobytu, ktéra wyniosta 4 noce i medianowej wartosci
wydatkéw 1 103 zi/os, wydatki na 1 0s/1 noc wyszacowane zostaly na 276 zl.

Jak podaje cytowane juz Zrédlo, w ujeciu 1 osoby na 1 noc pobytu, przeciet-
ne wydatki w Polsce wynosity 69 dolaréw (Charakterystyka przyjazdow cudzo-
ziemcow do Polski w 2015 roku 2016, s. 5, rys. 5). Przy zastosowaniu przelicznika
USD/PLN jak poprzednio (1 USD=3,90 PLN), uzyskujemy dla proby badanej
w WMI 71 dolaréw, gdy wezmiemy pod uwage wartosci mediany dla wydatkéw
i dlugosci pobytu, a 76 dolaréw, gdy uwzglednimy wartosci $rednich arytme-
tycznych. Wskazuje to, ze w ten sposéb oceniana ,konsumpcyjna warto$¢”
turystow obstugiwanych przez LCC jest (w badanej probie) ponadprzecietna
w stosunku do catorocznych badan ogdlnopolskich. Naturalnie nie mozna tych
wnioskéw generalizowaé, natomiast powinny by¢ one przestanka do dalszych
pogtebionych badan.

W uzupelnieniu tej czesci charakterystyki badanych mozna wspomnie¢,
ze zdecydowana wigkszo$¢ (61,5%) uznala, Ze poniesione wydatki w Polsce
odpowiadaly wartos$ci zakupow (pod wzgledem ich wielkosci i jakosci), a tych,
ktorzy uwazali, ze przeplacili byto o 2 p.p. mniej niz tych, ktorzy uznali, ze koszty
byty nizsze od wartosci. Wypada to przyjac za pozytywny odbidr atrakcyjnosci
polskiego rynku dla badanej grupy pasazerow".

Turystyczne zachowania pasazeréw LCCs a deklarowane
wydatki

Przedstawione wyzej poszczegdlne typy i rodzaje ustug, z ktérych korzystali
badani turysci, mozna facznie traktowac jako swoisty wyraz ich nastawienia
i skfonnosci do konsumpcji produktéw turystycznych. Takie ujecie powinno uta-
twi¢ procedure umozliwiajaca weryfikacje osiagnigcia celu badan na wstepnym
(pilotazowym) etapie. Do realizacji tego zadania przyjeto zalozenia, ze okreslone
zachowania sprzyjaja aktywnos$ci konsumpcyjnej na wyzszym (wartosciowo,
a czesto i jakos$ciowo) poziomie. Zaliczono do nich nastepujace:

1. korzystanie ze zorganizowanej bazy noclegowej, a szczegdlnie z hoteli;

¥ Wiecej szczegdlowych danych dotyczacych analizy wydatkow przedstawiono w skierowanym do druku
artykule T. Dziedzic, K. Osiecki, Consumption patterns of foreign tourists in Poland ....



238 Tomasz Dziedzic

2. korzystanie z publicznych $rodkéw transportu miejskiego i miedzy mia-
stami, a takze z wypozyczalni samochodéw; ze wzgledu na wyzsze koszty
(wplywy od turystéw?’) dodatkowym elementem zwiekszajacym poziom
wydatkéw (przynajmniej teoretycznie) jest korzystanie z taksowek (przy
poruszaniu si¢ po miastach) i z samolotéw (przy podrézach po kraju);

3. korzystanie z uslug gastronomicznych, kulturalnych i sportowo-
rekreacyjnych.

Odnoszac powyzsze zalozenia do pytan sformulowanych w kwestionariuszu
ankiety za przejawy zachowan sprzyjajacych aktywnosci konsumpcyjnej uznano:
a) korzystanie wylacznie ze zorganizowanej bazy noclegowej;

b) korzystanie z uslug gastronomicznych, tj. wyzywienia w restauracjach,
barach, pizzeriach itp.;

c) korzystanie z ustug kulturalnych, tj. nabywania biletéw wstepu do muzeum,
teatru, kina na koncerty i inne wydarzenia kulturalne;

d) udziat w widowiskach sportowych oraz korzystanie z aquaparkéw, basendw,
kortow itp.

e) korzystanie z transportu komunikacjg miejska (mozliwo$¢ wskazania ro-
dzaju transportu);

f) korzystanie z transportu miedzy miejscowosciami w Polsce (mozliwo$¢
wskazania rodzaju transportu);

g) korzystanie z samochodéw wynajmowanych w firmach rent a car.

Przyjeto takze, ze korzystanie z hoteli, takséwek oraz samolotu jest przeja-
wem ponadprzecietnej aktywnosci i wypada je uwzgledni¢ dodatkowo. W efek-
cie, w zakresie konstrukeji teoretycznej, kazdy z respondentéw mogt mie¢ od
maksymalnie 10 wskazan na wszystkie wyzej wymienione rodzaje ustug do zera,
jesli nie kupowal niczego ze wskazanego zakresu®'. Przy takim ujeciu oczywiste
jest bezwyjatkowe wspotwystepowanie deklaracji o korzystaniu ze zorganizowa-
nej bazy w sytuacji wskazania na hotel, korzystaniu z transportu poza miastami,
kiedy jest mowa o przelocie i korzystaniu z transportu miejskiego wsérdd tych,
ktdrzy zaznaczyli jazde taksdwkami.

Na tym etapie badania trudnym i obarczonym znacznym ryzykiem me-
todologicznym przedsiewzieciem byloby przypisanie kazdej z pozycji zrézni-
cowanych i adekwatnych wag. Wymaga to bowiem wnikliwego rozpatrzenia
i odpowiedzi miedzy innymi na pytanie: do czego adekwatnych? Dlatego w pilo-
tazowym stadium badan kazdemu z wymienionych rodzajéw ustug (aktywnosci)

» Poniewaz oceniamy zachowania turystéw zagranicznych, wielko§¢ wpltywéw ma przetozenie na wynik
zagranicznego bilansu turystycznego, a w konsekwencji takze na bilans platniczy.

W odrebnym otwartym pytaniu respondenci mieli tez mozliwoé¢ wymienienia innych nabywanych
ustug podczas pobytu w Polsce. Poniewaz zaledwie 4 osoby skorzystaly z takiej mozliwosci, a wskazania
byly niejednorodne odpowiedzi tych nie brano pod uwage w poglebionej analizie i nie znalazly sie
w zestawie wskaznikéw aktywnosci konsumpcyjnej.

21
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przyznano 1 punkt, jesli byl on wskazany przez respondenta. Zebrany materiat
empiryczny pozwolil stwierdzi¢, Ze w zadnym przypadku nie uzyskano maksy-
malnej liczby 10 wskazan, a zaledwie kilka oséb (4) zadeklarowalo korzystanie
z 7 lub wiecej wymienionych ustug. Najwieksza grupa byli ci, ktérzy zadekla-
rowali kupno 4 rodzajéw uslug. Intensywnos¢ korzystania z wymienionych
ustug przedstawiono na wykresie 4. Wielkosci te wskazuja, ze zakres korzystania
z ustug ma rozklad zblizony do normalnego, z pewnym przesunigciem w strong
nizszych wartosci. Przesuniecie to oznacza, ze bylo wiecej tych, ktorzy korzystali
z mniej niz potowy ustug, o ktére byli pytani.

Wykres 4. Udzial procentowy liczby wskazan na obszary uslug wykorzystywanych przez
respondentéw z uwzglednieniem dodatkowych punktéw premiowych za hotele, samolot
i taksowki; N=104
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Zrédlo: jak w wykresie 1.

Czy powyzsza konstrukcje mozna traktowac jako skale? Wydaje sie, ze nie
ma podstaw do takiej kwalifikacji, jesli mamy na mysli skale o charakterze gut-
tmanowskim. Nie spelnia ona kryterium jednowymiarowosci, gdyz dotyczy
réznych rodzajéw ustug, ktére maja tylko jeden wspolny mianownik, ze $wiad-
czone sg turystom. Po drugie, nie jest kumulatywna ( Frankfort-Nachmias,
Nachmias, 2001, s. 482). Poza tymi wycinkami, ktére dotyczg dodatkowych
punktow premiowych za korzystanie z hotelu, samolotu i taksowki, kiedy bycie
konsumentem ustugi specyficznej przesadza o byciu konsumentem szerszej
kategorii ustug, badane zachowania pasazeréw nie s3 powigzane ani przyczyno-
wo, ani logicznie. Takze, jesli uznamy skale za ,,okreslone zestawienie pewnych
kategorii, typow i klas, do ktérych odnosi si¢ i poréwnuje si¢ z nimi mierzone
wartos$ci zmiennych - jakosciowych badz ilosciowych - badanych obiektéw,
zjawisk i proceséw...” (Olechnicki, Zatecki 2002 s. 188), to przedstawiona kon-
strukcja nie spelnia takich warunkow.
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Podejscie, ktore w syntetyczny sposob zostato przedstawione na wykresie

4 ma na celu wykazanie, ze wérdd pasazerow LCCs jest znaczny udzial osob,

ktérych konsumpcja turystyczna wykracza poza waski pakiet hotelowo-ga-

stronomiczny, ewentualnie wspomagany przez zbiorowg komunikacje miejska.

Ponad 25% badanych bylo nabywcami szerszego spektrum ustug. Wprowadzenie

wag do analizowanego zestawu ustug opartych na przecietnych kosztach ma

wprawdzie te wade, ze generuje wielkosci ze znacznym marginesem mozliwych
odchylen w stosunku do konkretnych wydatkéw danego turysty, pozwala jed-
nak na zblizenie si¢ do zasady jednorodnosci (jednowymiarowosci) pomiaru,

a tym samym potraktowania konstrukcji indeksu ustugowego jako quasi-skali.

Mozna zalozy¢, ze badanie pasazeréw LCCs na znacznie wigkszej probie i pro-

wadzone w roznych okresach ze wzgledu na odmienne rodzaje i natezenie ruchu

turystycznego, umozliwi analize kilku interesujacych poznawczo kwestii. Autor
zalicza do nich proby odpowiedzi na nastepujgce pytania:

- Czy sa pewne typowe zestawy nabywanych ustug, jesli pasazerowie-turysci
korzystaja z wiecej niz trzech ich podstawowych rodzajow (tj. noclegow,
wyzywienia i zbiorowej komunikacji miejskiej? Jesli s, to jakie?

- Czy i w jaki sposob liczba rodzajéw nabywanych uslug jest powigzana
statystycznie z dtugo$cia pobytu w Polsce, kryterium pierwszej wizyty w tym
kraju, krajem stalego pobytu, okresem, w jakim pobyt ma miejsce, stopniem
zadowolenia z przyjazdu, wiekiem i plcig?

- Czy i w jakim stopniu mozemy mowic o zaleznosci migdzy konsumpcja
poszczegélnych rodzajow ustug i ich typowych zestawéw a deklarowanym
poziomem wydatkow?

W tej ostatniej kwestii pomocne bedzie skonfrontowanie wskazan na kon-
sumpcje poszczegdlnych ustug, jak réwniez spakietowanych z innymi, przy
zalozeniu, ze wprowadzone beda wagi (odnoszace si¢ do przecietnych cen),
zgodnie ze wskazaniem wyzej przedstawionym. W materiale empirycznym
zebranym w pilotazu brak bylo statystycznej zbieznosci miedzy liczbg ustug,
z ktdérych korzystano (w ujeciu zaprezentowanym wyzej) a wielkoscig wydatkow.
Wspolczynnik korelacji Pearsona migdzy zmienng ,,poziomu/intensywnosci
korzystania z uslug” (dla N=87, przy odrzuceniu braku danych) i wielkoscia
wydatkéw na 1 ankietowany przypadek wyliczony zostal na 21%, a przy wy-
datkach na 1 osobe na 23%. Daje to wspélczynnik regresji w obu wymiarach
na poziomie 5%, a wigc trzeba méwic o braku zaleznosci. Nalezy zalozy¢, ze
przewazenie poszczegdlnych rodzajow ustug przez ich nieco urealnione koszty
spowoduje, ze zbiezno$¢ ta bedzie bardziej wyrazna (silniejsza).

W badaniach na znacznie wigkszej probie, przy analizie zbiezno$ci pomiedzy
»modelem” konsumpcji a wysokoscig wydatkow nalezy takze uwzgledni¢ zmien-
ng kontrolng w postaci dtugosci pobytu. Jest wtedy wysoce prawdopodobne, ze
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zbieznos¢ ta znajdzie potwierdzenie statystyczne®. Pozwoli tez na zarysowanie
kilku typéw konsumpcji indywidualnej wérdd pasazeréw przewoznikéw nisko-
kosztowych odwiedzajacych Polske. Przy spetnieniu tych warunkéw bedziemy
mogli badang zbiorowos¢ podzieli¢ na segmenty w sensie marketingowym, ktére
nie tylko pozwola scharakteryzowa¢ cechy nabywcéw, ich postawy i zachowa-
nia rynkowe, ale pozna¢ uwarunkowania réznic i podobienstw, wynikajace ze
zmiennych geograficznych, demograficznych, spoleczno-ekonomicznych i psy-
chograficznych, jak to syntetycznie ujmuje E. Dziedzic (2015, s. 142).

Kontekst nabywania poszczegoélnych ustug i ,wiazki
ustugowe”

By nieco przyblizy¢ odpowiedzi na postawione wyzej pytania oraz zarysowaé
kierunki mozliwych podejs¢ metodologicznych, na bazie zebranego materiatu
empirycznego, dokonano poglebionej analizy wystepowania i wspotwystepowa-
nia deklaracji o konsumpcji poszczegélnych rodzajéw ustug. Zdecydowano sie
na to, mimo ograniczen dla procesu poznawczego ptynacych z bardzo waskiej
bazy statystycznej, gdyz uznano, ze zarys $ciezki metodologicznej (w $wietle
mozliwych dalszych badan) ma w tym przypadku prymat nad wnioskami ply-
nacymi z konkretnych wielkosci.

Pierwszym krokiem bylo wprowadzenie zmiennej kontrolnej, za ktorg uzna-
no rodzaj wykorzystywanej bazy noclegowej i jej statystycznego zwiazku z cze-
stotliwoscia nabywania innych ustug turystycznych. W drugim przeanalizowano,
w jakim zakresie (z jaka czgstotliwoscia) nabywanie jednych rodzajow ustug
sprzyja (statystycznie) nabywaniu innych.

Przy wprowadzeniu zmiennej kontrolnej badanych podzielono na 3 grupy:
- gosci hotelowych,

- korzystajacych z innej bazy zbiorowego zakwaterowania,
- tych, ktérzy z takiej bazy nie korzystali badz wykupili ustugi noclegowe
tylko na czg$¢ pobytu.

Podzial ten zostal skonfrontowany ze wskazaniami na nabycie innych ustug.
Przy czym, ze wzgledu na ,,powszechne” wskazania na ustugi gastronomiczne
i transportu miejskiego por. wykres 2) mozna bylo przypuszczad, ze ich po-
wszechno$¢ pozostaje na zblizonym, wysokim poziomie we wszystkich segmen-
tach noclegowych; znalazlo to potwierdzenie w wynikach.

W przypadku korzystania z ustug kultury, sportowo-rekreacyjnych oraz
transportu pozamiejskiego, a takze z takséwek, relatywnie najrzadziej wskazy-

22 Przy tych rozwazaniach i przysztych dzialaniach nie mozna zapominac o stosunkowo duzej rozpietosci

cen w przypadku wielu rodzajéw ustug, réznej intensywnosci korzystania z podobnych ustug przez
poszczegolne osoby, pienigdzy, ktére ,rozeszly si¢ nie wiadomo na co”, kwot wydatkowanych na
pamiatki i prezenty, hazard, darowizny itp.



242 Tomasz Dziedzic

wali na to goscie hotelowi. Na ustugi sportowo-rekreacyjne ci, ktérzy korzystali
z pozostalej (nie hotelowej) bazy ONZZ?*, natomiast z wypozyczalni aut - nie
korzystajacy ze zorganizowanej bazy noclegowej. Wskazywac by to moglo, ze
ci turysci, ktérzy wybrali inny - niz w hotelach - rodzaj noclegéw przejawiaja
wieksza (deklaruja czesdciej) aktywnos¢ na innych polach konsumpcji turystycz-
nej (kultura, sport, rekreacja, takséwki). Sytuacja ta moze wynika¢ z ograni-
czen budzetowych: skoro wydalo si¢ duzo na noclegi w hotelach konieczne sg
oszczednosci w innych sferach. Innym wyjasnieniem moga by¢ ograniczenia
czasowe, a zakwaterowanie w hotelu uznawa¢ mozna za wyznacznik krotkich
pobytow. Obie te hipotezy moga i powinny by¢ zweryfikowane na znacznie
wiekszej probie. Niezaleznie jednak od tego, ktdra z nich okaze si¢ bardziej
wiarygodna jeden i drugi wariant poszerza krag odbiorcow ustug, gdyz istotna
cze$¢ wplywow (pytanie: jaka?) pochodzi prawdopodobnie od gosci nie hote-
lowych, a nawet od tych, ktérzy z ustug noclegowych nie korzystaja w ogole.
Taka sytuacja oznacza, Ze nabywcy nie skupiajg si¢ wylacznie w waskim kregu
tych, ktorzy kwateruja w hotelach, maja wigcej pieniedzy do dyspozycji i kupuja
wszystko, co oferowane jest turystom, a pozostali stanowig popytowy margines.
Niewykluczone, ze postawy konsumenckie s3 w tym zakresie mocno niejed-
norodne. Szczegolowe dane o czestotliwosci korzystania z réznego typu ustug
w zalezno$ci od rodzaju bazy noclegowej przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Wskazania na korzystanie z wybranych uslug podzial wg rodzajow bazy
noclegowej*

Hotel ZII::! ;:liil:t. Bez, ONZZ lub tylk(‘)* W calej probie
. N=24 - czesciowo; N=38/42 N=104
Rodzaj ustug N=38
00 d o0 d
N % N % N | a8 5 o N %

Uslugi gastronomiczne 19 79 33 87 34 89 81 86 82,7
Ustugi kultury 5 21 13 34 14 37 33 32 30,8
Sport i rekreacja 5 21 4 11 10 26 24 19 18,3
Transport po kraju 4 17 12 32 16 42 38 32 30,8
Transport miej ski 15 63 22 58 27 71 64 64 61,5
w tym taxi 3 13 9 24 10 26 24 22 21,2
Rent a car 4 17 7 18 4 11 10 15 14,4

* W tab. 3 i 4 dla oceny sedna badanych zjawisk istotne znaczenie maja wielkosci relatywne (%). Jednak
niewielkie grupy i podgrupy badanych powoduja, ze dla analitycznej rzetelnosci konieczne jest takze
podanie wartosci bezwzglednych

** W tej czesci tabeli uwzgledniono udzial procentowy odnoszacy si¢ do konkretnych wskazan (N=38),
jak i w nastepnej kolumnie, obejmujacy takze brak danych (N=42). Wielkosci w kolumnie dla calej préby
(N=104) i wyliczone odsetki zawieraja takze brak danych.

Zrédto: jak w tabeli 2.

% ONZZ - obiekty noclegowe zbiorowego zakaterowania, zgodnie z obowigzujaca w Polsce terminologia

GUS.
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Odniesienie deklaracji dotyczacych korzystania z réznych ustug do wskazan
na nabywanie innych stwarza mozliwos¢ zorientowania si¢ w zakresie stanu
powigzan miedzy wybranymi zachowaniami turystéw. Publikowane wyniki
badan z reguly dotycza struktury wydatkéw w ujeciu ogélnym - dla calej préby
lub calej zbiorowosci i s3 pochodng sum angazowanych przez wszystkich ba-
danych i/lub ekstrapolowanych na badang zbiorowos¢. Te z kolei sg wypadko-
wa poziomu wydatkéw jednostkowych i czestotliwosci ich wystepowania i nie
mozna ich przektada¢ na modelowe* (Nowak 1985, s. 443 i dalsze) struktury
konsumpcji indywidualnej. Z tych wzgledéw i dla uchwycenia dodatkowych
przekrojow badanej rzeczywistosci Autor proponuje przyjrzenie si¢ nastepuja-
cym zagadnieniom:

- jakie rodzaje ustug nabywane sg przez cztonkéw badanej zbiorowosci (pa-
sazerow LCCs) razem z innymi (kontekst wyboru poszczegdlnych ustug)?

- ktdre pojawiaja w koegzystencji zakupowej stosunkowo rzadko i czy potra-
fimy odpowiedzie¢ na pytanie, dlaczego?

- czy mozemy wyodrebni¢ pewne typowe wiazki zakupowe?

Innymi stowy, czy i w jakim stopniu, wsréd tej grupy pasazeréw ujawnia-
ja sie komplementarne i substytucyjne atrybuty wybranych rodzajéw ustug
turystycznych.

Za mozliwy proceduralny krok w kierunku odpowiedzi na powyzsze pytania
uznano wyodrebnienie grup respondentéw wskazujacych na korzystanie z okre-
slonych ustug i skonfrontowanie takich przypadkéw z deklaracjami o nabywaniu
innych ustug.

I tak, wérdd tych, ktérzy wydali pienigdze na ustugi kulturalne prawie
wszyscy (ok. 90%) korzystali tez z ustug gastronomicznych i transportu miej-
skiego (w tym 1/3 z takséwek), a prawie polowa z publicznego transportu po
kraju. Stosunkowo niewielka grupa (co 5.) byla takze konsumentami ustug spor-
towo-rekreacyjnych, a sporadycznie (co 10.) okazal si¢ klientem firm rent a car.

Wsrod nabywcow ustug sportowo-rekreacyjnych (bylo ich znacznie mniej
niz konsumentéw kultury) prawie wszyscy korzystali z gastronomii, a ponad
polowa z transportu miejskiego, przy relatywnie takiej samej popularnosci tak-
séwek. Okolo 1/3 z nich podrézowatla po kraju transportem publicznym i po-
dobna liczebnie grupa kupowata ustugi kulturalne. Z wypozyczalni samochodow
skorzystal co 4. w tej grupie, co oznacza, ze byla to ustuga czesciej kupowana niz
wsrod odwiedzajacych kina, teatry, koncerty itp.

Grupa respondentéw korzystajaca z taksowek charakteryzowala si¢ wysoka
sklonnoscig do podrozy po kraju transportem publicznym (prawie 2/3 badanych
w tej grupie). Wystapita tez u tych respondentéw ponadprzecigtna tendencja do

2 Modelowe oznacza w tym przypadku typowe, charakterystyczne, wystepujace czesciej niz inne zesta-
wienia wybranych cech. Ujecie takie zaklada pewne uproszczenia i nie branie pod uwage wszystkich
cech i aspektow, ktore wystepuja w rzeczywistosci empirycznej.
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korzystania z ustug kulturalnych (wskazata tak prawie potowa), i w mniejszym
natezeniu, ale takze widoczna czesciej niz calej probie, konsumpcja ustug spor-
towo-rekreacyjnych. Mozna zatem mowi¢ o ujawnieniu si¢ pewnej wiekszej
i bardziej wszechstronnej aktywno$ci w korzystaniu z pozostatych rodzajow
ustug w tej grupie badanych. Na gruncie behawioralnym wydaje si¢ to spojne:
przy korzystaniu z takséwek dostep do innych ustug byt sprawniejszy.

Wisrdd korzystajacych z uslug transportowych w polaczeniach miedzy
miejscowo$ciami wystgpila (jak prawie we wszystkich wyodrebnionych seg-
mentach badanych) powszechna deklaracja nabywania ustug gastronomicznych,
a takze relatywnie najczestsze wskazania na korzystanie z ustug kulturalnych.
Poniewaz takie same proporcje pojawily si¢ w ukladzie odwrotnej zaleznosci
miedzy tymi zmiennymi, postawienie hipotezy o zwigzku migdzy nimi (na
dalszym etapie badan) wydaje si¢ uzasadnione.

Grupa respondentow korzystajacych z ustug rent a car byla najmniej liczna,
relatywnie najrzadziej tez wskazywali oni na korzystanie z wymienionych rodza-
jow ustug, z wyjatkiem sportowo-rekreacyjnych. Ta wzglednie niska skfonnos¢
do konsumpcji dotyczy takze ustug gastronomicznych, z ktérych w tej grupie
skorzystato zaledwie 60%. Jesli wyniki takie znajda potwierdzenie w badaniach
na duzej probie, warto poszuka¢ wyjasnienia, analizujac wspotwystepowanie
innych zmiennych. Szczegélowe dane dotyczace deklaracji korzystania z po-
szczegolnych rodzajow ustug, w kontekscie korzystania z innych, przedstawiono
w tabela 4.

Tabela 4. Wskazanie na wybrane ustugi w kontekscie korzystania z innych

Wskazanie na

Korzystanie Ustugi Ustugi Korzystanie | Transport Rent a car Ogot
z innych kultury sport-rekr. z taxi po kraju badanych

N=32| % |N=19| % |N=22| % |[N=32| % |[N=15| % |N=104 %
Wyzywienie 30 94 18 95 20 91 29 91 9 60 86 82,7
Ushugi - - 7 | 37| 10| 45 | 15 | 47 | 4 | 27 | 32 | 308
kultury
Uslugisport- | | 5, - - 6 | 27| 6 | 19| 5 | 33| 19 | 183
rekr.
Transport 28 | 88 |11 | ss | - | - | 20| 91| 5 | 3| 64 |615
miejski
w tym taxi 10 31 6 32 - - 13 41 3 20 22 21,2
Transportpo | 5 | 47 | 6 | 32 | 14 | 64 | - - 2 | 13| 32 | 308
kraju
Rent a car 4 13 5 26 4 18 1 3 - - 15 14,4

Zrédlo: jak w tabeli 2.

Autor jest w pelni §wiadomy, zZe watly material statystyczny nie pozwala na
podstawie przedstawionych wynikéw na wyciaganie daleko idgcych wnioskow
poznawczych. Celem w tym przypadku jest spojrzenie na oferowane i konsu-
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mowane przez turystow zagranicznych ustugi jako na pewien mniej lub bardziej
rozbudowany zestaw (pakiet) i zasugerowanie kierunkéw badania powigzan
(kontekstu) ich wspotwystepowania, a jesli materiat empiryczny na to pozwoli,
takze uwarunkowan socjo-demograficznych, ktére na to rzutuja.

Podsumowanie

Zebrane informacje i wyniki badan prowadzonych przez Zarzad Portu Lot-
niczego Warszawa-Modlin wskazuja, ze linie niskokosztowe operujgce na tym
lotnisku obstuguja podrdze turystow przyjezdzajacych do Polski (odwiedzaja-
cych Polske). Na niektorych kierunkach jest to udzial znaczacy. Obserwowa-
na struktura ruchu i wielkosci przewozowe upowazniaja do podjecia dzialan
zmierzajacych do glebszego, niz do tej pory, zbadania jego cech i struktury,
a krokiem w tym kierunku byt pilotaz i zweryfikowanie narzedzia badawczego
w 2016 roku.

Badaniami objeto w gléwnej mierze pasazeréw zamieszkujacych na state
w krajach majacych bezposrednie polaczenie z Modlinem, cho¢ zdarzaly sie
przypadki (7% badanych) zamieszkania w innych krajach (takze poza UE).

Przecig¢tna diugos¢ pobytu wérdéd badanych nie odbiegata od zachowan
ogodtu turystéw odwiedzajacych Polske w 2015 roku, a odsetek korzystajacych
z hoteli byl nieco wyzszy. Stanowi to przestanke do stwierdzenia, ze korzysci,
jakie odnosi branza turystyczna z tej grupy pasazeréw, nie s3 mniejsze niz prze-
cietnie od turystow zagranicznych. Znajduje to takze potwierdzenie w wielkosci
deklarowanych wydatkéw.

Najczesciej wskazywana ustuga, z ktorej korzystali badani bylo wyzywienie
w réznego rodzaju punktach gastronomicznych, a nast¢pnie transport miejski
i $wiadczenia w zorganizowanej bazie noclegowej. Na kazdy z tych rodzajow
uslug wskazywatla wiecej niz potowa badanych. Stosunkowo nieliczni byli ci,
ktorzy korzystali tylko z 1 lub 2 rodzajow ustug. Wskazywal na to co 5. respon-
dent. W pozostalych przypadkach zakres i réznorodnos¢ korzystania z ustug
byla wieksza lub znacznie wigksza. Wskazuje to, ze znalazta potwierdzenie
postawiona hipoteza czastkowa. Badania na istotnie zwielokrotnionej prébie
pozwola na poznanie typowych zestawdw, ,wiazek” ustugowych, ich zbieznosci
lub rozbieznosci z innymi zmiennymi oraz zbadanie zaleznosci migdzy nimi
a poziomem wydatkow oraz ogolnej satysfakcji konsumenckie;j.

W niniejszym artykule te kierunki analizy zostaly tylko zasygnalizowane
jako pola badawcze. Czestotliwo$¢ korzystania z niektdrych ustug skonfronto-
wano z rodzajem bazy noclegowej, na ktorg wskazywali respondenci, a takze
z ich wspotwystepowaniem. Bardzo ograniczona baza statystyczna wykluczata
wprawdzie mozliwos¢ rzetelnych wnioskdw o charakterze poznawczym, nato-
miast przeprowadzona analiza moze stanowi¢ punkt wyjscia do badania kom-
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plementarnego i/lub substytucyjnego charakteru poszczegdlnych rodzajow ustug
wsrod pasazerow LCCs odwiedzajacych Polske.

Wydaje sig, ze sformulowana na wstepie hipoteza méwigca, ze pasazerowie
obstugiwani przez LCCs na rynku polskim, stale mieszkajacy zagranica nie sa
marginalnym fragmentem przewozdw, a ich zachowania turystyczne i poziom
wydatkow nie odbiegaja niekorzystnie (z punktu widzenia gospodarki turystycz-
nej) od postepowania ogétu turystow odwiedzajacych Polske, w swietle wynikow
badan znalazla potwierdzenie. Tym samym, powinna stanowi¢ podstawe do
opracowania zalozen i dalszych badan pozwalajacych na mozliwie pelne zobra-
zowanie zbiorowosci (pasazeréw LCCs) i jej wptywu na gospodarke.
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Consumption Profiles Of Tourist Services Among Foreign

Passengers Of LCCs In Poland (Pilot Research Results)

Summary

Discussed in the paper are the characteristics and consumer behaviour of
foreign tourists visiting Poland who use low cost carriers to travel. The author
lists the traits specific to carriers assigned to the LCCs sector and presents
a brief overview of the market, activity, and significance of LCCs in Poland.
Against the backdrop of the descriptive part of the paper, the author stresses
the importance of research on inbound tourism served by low cost airlines
and of studies on the level of expenditure, structure, and intensity of using

tourism services, as well as the emerging consumption profiles.

The analysis of the abovementioned issues should improve the chances of
estimating the effect of this group of passengers and tourists on the economy
of the visited regions. The first step towards realising this aim was a pilot
study carried out among passengers at the Warsaw-Modlin Airport in 2016.
In this paper, the author presents selected research results, focusing on the
methodological aspects of their interpretation and possible further steps in
the research. The tourist consumer profiles briefly outlined at the end of the

paper should be viewed in this light.
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economy, tourist services, tourism expenditure.
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