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Streszczenie: Dynamiczny rozwdj ruchu lotniczego skutkuje nawracajagcymi problemami z wyczerpy-
waniem sie przepustowosci portow lotniczych. W tym celu kluczowe jest opracowanie wskaznikéw
oraz parametrow, za pomoca ktérych porty lotnicze bytyby w stanie odprawi¢ maksymalng liczbe pa-
sazerow w okreslonym czasie, przy zachowaniu najwyzszych standardéw obstugi. Celem artykutu jest
kalkulacja, a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimalnych czaséw przesiadkowych dla poszcze-
golnych kategorii przeptywow pasazerskich na przyktadzie przewoznika lotniczego X.

Na podstawie przeprowadzonej analizy, zaprezentowane zostang rekomendacje oraz zapropono-
wane usprawnienia. Zastosowang metoda badawcza jest studium przypadku, czyli tzw. case study.
Natomiast zidentyfikowany problem badawczy osadzony jest w kontekscie tego, iz obiekt — przewoznik
lotniczy X — musi zdecydowad, czy parametr MCT nalezy zmniejszy¢ (zwiekszajac jednoczesnie konku-
rencyjnosc i liczbe mozliwych tranzytéw), czy zwiekszy¢ (zmniejszajgc prawdopodobierstwo wystgpie-
nia nieregularnosci i kosztéw z tym zwigzanych).

Sporzadzona analiza finansowa wykazata, ze przedsiebiorstwo niezwykle precyzyjnie okreslito
wartosci parametru dla poszczegolnych stref lotniczych. Analiza ukazata takze pewne niescistosci, na
ktére przedsiebiorstwo powinno szczegdlnie zwrdci¢ uwage. Ustalone na optymalnym poziomie czasy
MCT zapewnig przewoznikowi konkurencyjnos¢, zwiekszg wskaznik tgcznosci miedzy poszczegdlnymi
miastami, zmniejsza koszty nieregularnosci oraz zwiekszg stopienn wykorzystania aktywdw poprzez
zmniejszenie liczby tras wymagajacych potaczonych par miast.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, lotnisko, parametr, Minimum Connecting Time

1. Wstep

Transport lotniczy jest jedng z najmtodszych, najnowoczesniejszych oraz najprezniej
rozwijajacych sie dziedzin transportu. Jego rozwdj jest wspoétzaleznie determinowany
przemianami oraz rewolucjami gospodarczymi, a takze procesami globalizacyjnymi.
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Ta wzajemna zaleznos$¢ wynika z innowacyjnej chtonnosci gatezi, na co zdecydowa-
nie wptyw ma potrzeba szybkiego, bezpiecznego oraz terminowego przemieszczania
sie ludzi i towaréw. Obserwowany od pewnego czasu wzrost natezenia ruchu samo-
lotowego zaczat prowadzi¢ do probleméw w zakresie zdolnosci obstugi transportu
lotniczego. Porty lotnicze sg przepetnione, wykazujg trudnosci w swiadczeniu ustug
na rzecz pasazeréw. Dynamiczny rozwdj ruchu lotniczego skutkuje nawracajgcymi
problemami z wyczerpywaniem sie przepustowosci portéw lotniczych. Dlatego tak
wazne jest biezgce monitorowanie potokéw pasazerskich, aby mdc wyprzedzi¢ pro-
ces wyczerpywania sie mozliwosci przepustowych portéw lotniczych. W tym celu
kluczowe jest opracowanie wskaznikdw oraz parametréw, za pomocg ktorych porty
lotnicze bytyby w stanie odprawi¢ maksymalng liczbe pasazeréw w okreslonym cza-
sie, przy zachowaniu najwyzszych standardéw obstugi. Celami artykutu sg kalkula-
cja, a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimalnych czaséw przesiadkowych
dla poszczegdlnych kategorii przeptywdw pasazerskich na przyktadzie przewoznika
lotniczego X. Na podstawie przeprowadzonej analizy zaprezentowane zostang wyni-
ki oraz zaproponowane usprawnienia. Zastosowang metodg badawczg jest studium
przypadku, czyli tzw. case study. Natomiast zidentyfikowany problem badawczy osa-
dzony jest w kontekscie tego, iz obiekt — przewoznik lotniczy X — musi zdecydowa,
czy parametr Minimum Connecting Time (MCT) nalezy zmniejszy¢ (zwiekszajac jed-
noczesnie konkurencyjnosc i liczbe mozliwych tranzytéw), czy zwiekszy¢ (zmniejsza-
jac prawdopodobienstwo wystgpienia nieregularnosci i kosztow z tym zwigzanych).

2. Port lotniczy jako kluczowy element infrastruktury
transportu lotniczego

W procesie odprawy pasazerskiej majg zastosowanie najnowsze osiggniecia technicz-
ne, tak aby zminimalizowac lub catkowicie wyeliminowac¢ ryzyko zwigzane z zamacha-
mi terrorystycznymi, dlatego proces obstugi pasazerdw jest tak ztozony i wieloaspek-
towy. Wptyw na jego sprawny przebieg majg nie tylko przewoznicy transportowi, ale
takze Straz Graniczna, koncesjonariusze! czy agenci obstugi handlingowej. Kazdy z tych
podmiotéw ma swoje wtasne, indywidualne cele do zrealizowania, dlatego tak wazne
jest, aby zakres odpowiedzialnosci kazdego z tych podmiotdéw byt jasno i jednoznacz-
nie okre$lony, a wykonywane czynnosci byty osadzone w okreslonym przedziale cza-
sowym, przy zachowaniu odpowiedniej jakosci obstugi pasazerdow.

2.1. Proces obstugi pasazera w porcie lotniczym

Terminal pasazerski odgrywa kluczowa role w przemieszczaniu sie zaréwno pasaze-
réw przylatujgcych oraz odlatujgcych, jak i pasazeréw tranzytowych. To w jego obre-
bie ksztattowany i koordynowany jest potok pasazeréw do poszczegdlnych punktéw

1 Koncesjonariusz — podmiot prowadzacy dziatalnos¢ gospodarcza, na rzecz ktérego wydana zo-
stata odpowiednia decyzja administracyjna, w tym przypadku — koncesja.
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odpraw. Dokonywane sg tu wszelkiego rodzaju czynnosci obstugowe, ktdre majg na
celu sprawng, efektywng oraz bezpieczng obstuge pasazeréw oraz bagazu. Czyn-
nosci te dedykowane sg wszystkim grupom pasazerskim, niezaleznie od tego, czy
rozpoczynajg, koncza, czy kontynuujg swojg podréz (Dziedzic i topacinski, 2005).
Terminal podzielony jest na dwie czesci: naziemna i lotniczg (Malarski, 2006). Czes¢
naziemna (/andside) to obszar, w ktérym nastepuje obstuga pasazerdw, a takze ich
bagazu w terminalu pasazerskim. Airside — czes¢ lotnicza, to obszar przeznaczony do
wykonania operacji startéw i lgdowan samolotéw, wraz z niezbednymi urzgdzenia-
mi kontrolno-pomiarowymi, do ktérego dostep jest monitorowany i $cisle nadzoro-
wany przez odpowiednie stuzby.

Proces obstugi pasazeréw w duzej mierze zalezny jest od wielkosci, organizacji
i ergonomii stanowisk obstugi, ruchu pasazerskiego, a takze od wymaganej kontroli
bezpieczenstwa.

Odprawa biletowo-bagazowa (check-in) jest pierwszym etapem obstugi pasa-
zerskiej w porcie lotniczym. W trakcie odprawy wykonywane sg wszelkie czynnosci,
ktére majg na celu przyjecie pasazera wraz z jego bagazem (lub nie, jesli bagazu nie
posiada) oraz wydanie mu karty wstepu, umozliwiajgcej wejscie na poktad samolotu.
Rozmieszczenie punktow check-in ma istotny wptyw na sprawnos$¢ procesu odpra-
wy pasazerow. Wyrdzniamy rozmieszczenie punktéw odprawy w ujeciu centralnym,
gdzie wszystkie punkty zgrupowane sg centralnie wewnatrz budynku (hali odlotéw)
lub w sposdb rozproszony, ktéry polega na odprawie podréoznych w dwéch lub kilku
lokalizacjach wewnatrz budynku terminalu. Przewoznik lotniczy X oferuje pasazerom
odprawe biletowo-bagazowg typu common check-in. System ten oznacza, iz pasazer,
niezaleznie od tego, w jaki rejs sie udaje, ma mozliwos¢ dokonania odprawy na do-
wolnym stanowisku obstugiwanym przez tego przewoznika lotniczego.

Stanowiska kontroli bezpieczeristwa zlokalizowane sg tuz przed wejsciem do
czesci lotniczej terminalu (przed tzw. poczekalniami odlotowymi — gates). Takie
rozmieszczenie uniemozliwia wprowadzenie na poktad niedozwolonych przedmio-
tow. Kontrole na tych stanowiskach sprawujg odpowiednio przeszkoleni pracownicy
Strazy Granicznej. Dbajg oni o to, aby zaréwno pasazer, jak i jego bagaz nie stanowili
zagrozenia dla pozostatych podrdzujgcych. Po odejsciu od stanowiska kontroli bez-
pieczenstwa pasazer powinien sie uda¢ do stanowiska odprawy paszportowe;j.

Kontrola dokumentow w punktach odprawy paszportowej dotyczy tylko tych
pasazerow, ktérzy podrdzujag do krajow nienalezacych do strefy Schengen. Kontrola
ta dokonywana jest rdwniez przez pracownikdéw Strazy Granicznej. Strefa Schengen
to obszar, na ktérym wyeliminowano proces kontroli granicznej na granicach we-
wnetrznych, a takze ujednolicone zostaty przepisy w zakresie: kontroli na granicach
zewnetrznych, wzoru wiz wydawanych cudzoziemcom, a takze wzajemnej wspot-
pracy stuzb pomiedzy paristwami strefy Schengen. Na stanowiskach kontrolnych od-
bywa sie weryfikacja dokumentéw oraz sprawdzenie, czy pasazer jest uprawniony
do przekroczenia granicy i opuszczenia kraju. Podczas trwania takiej kontroli pra-
cownicy Strazy Granicznej mogg wykorzystywacé czytniki paszportéw lub urzadzenia
do odczytywania danych biometrycznych.
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Poczekalnie odlotowe, tzw. gates, petnig funkcje grupujaca pasazeréw przed
finalnym wejsciem na poktad danego statku powietrznego. Wejscie odbywac sie
moze za pomocg ,rekawoéw” transportowych lub specjalnych srodkéw transportu,
ktérych zadaniem jest dostarczenie podréznych do oddalonych od terminalu miejsc
postoju statku powietrznego. Otwarcie stanowisk rozpoczyna sie z pewnym wyprze-
dzeniem czasowym. Najczesciej jest to 30 minut przed planowanym odlotem samo-
lotu. Podczas obstugi na stanowisku gate, podrdzujgcy przekazuje obstugujgcemu
go pracownikowi dokument tozsamosci oraz karte wstepu na poktad, ktéra wydana
zostata na stanowisku odprawy biletowo-bagazowej. Czynnosci te pozwalajg pra-
cownikom portu lotniczego zidentyfikowaé danego pasazera oraz automatycznie
potwierdzi¢ jego wejscie na poktad (Kwasiborska, 2016).

Wzrost natezenia ruchu lotniczego, ktéry obserwowany jest w ostatnich latach,
przyczynit sie do tego, iz zaczety pojawiac sie problemy w zakresie zdolno$ci obstugi
transportu lotniczego. Porty lotnicze majg trudnosci z wiekszym natezeniem ruchu
powietrznego, a takze z nadmiernym obcigzeniem spowodowanym nagromadze-
niem sie nowych potokéw pasazerskich. Terminal jest bowiem miejscem ogdlno-
dostepnym, publicznym, o niezwykle dynamicznej strukturze organizacyjnej, gdzie
obstuga pasazeréow stanowi najwazniejszg wartos$¢. Aby zachowac zatem ptynnosé
»ruchu pasazerskiego”, niezbedne jest wprowadzenie parametrow, za pomocg kté-
rych mozliwe bytoby odprawienie maksymalnej liczby osdb (oraz bagazy), ktore
beda w stanie przemiescic¢ sie przez terminal w okreslonym czasie i o okreslonym
standardzie obstugi (Ciaston-Ciulkin i Szczygiet, 2019).

3. Kalkulacja i weryfikacja parametru Minimum Connecting Time

3.1. Opis badania

Walka miedzy portamilotniczymi o ruch przesiadkowy doprowadzita do radykalnego
skrécenia minimalnych czaséw przesiadek. Wedtug IATA, czyli Miedzynarodowego
Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych, minimalny czas przesiadki to: , najkrétszy
odstep czasu, wymagany do tego, by przetransferowaé pasazera i jego bagaz z jed-
nego lotu na drugi” (IATA, 2022, s. 10). Dzieki krétkim czasom przesiadek, lotniska
i linie lotnicze sg w stanie zaoferowac swoim pasazerom najkrétsze trasy przelotowe
oraz zajac najwyzsze miejsca w globalnych systemach rezerwacyjnych, a takze na
stronach przewoznikdw. Minimalne czasy przesiadek staty sie zatem pewnego ro-
dzaju narzedziem marketingowym, za pomoca ktdrego toczy sie walka o pasazeréw.

Lotniska wychodzg z zatozenia, iz konsultujg minimalne czasy przesiadki ze swo-
imi przewoznikami. Co wiecej, na stronach internetowych porty lotnicze zamiesz-
czajg, specjalnie dla swoich pasazeréw przesiadkowych, przewodniki, ktore majg za
zadanie utatwié proces przemieszczania sie z jednego lotu na drugi. Linie lotnicze
takze stosujg podobne rozwigzania, jednak zaden port ani zaden przewoznik nie jest
w stanie zagwarantowaé swoim pasazerom terminowe] przesiadki, gdyz w branzy
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lotniczej istnieje zbyt wiele niewiadomych. Dlatego tez celami pracy sg kalkulacja,
a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimalnych czaséw przesiadkowych dla
poszczegdlnych kategorii przeptywdw pasazerskich na przyktadzie przewoznika lot-
niczego X. Na podstawie przeprowadzonej analizy, zaprezentowane zostang wyniki
oraz zaproponowane usprawnienia. Zastosowang metoda badawcza jest studium
przypadku, czyli tzw. case study. Wykorzystujgc w badaniu te metode, skorzystano
z wielorakich technik i narzedzi gromadzenia oraz analizy danych.

Linia lotnicza, w obowigzujagcym modelu biznesowym przewoznika sieciowego,
funkcjonuje w oparciu o konkurencyjny hub (wezet lotniczy), w ktérym ksztattuje
oferte nie tylko dla pasazeréw w ruchu bezposrednim, lecz takze dla pasazerow
tranzytowych. Pasazer tranzytowy moze skorzystac z oferty tgczonych rejsow, jesli
planowany czas miedzy przylotem pierwszego a wylotem drugiego rejsu jest dtuzszy
od przyjetego minimalnego czasu przesiadki (MCT) lub mu réwny. Zidentyfikowany
problem badawczy osadzony jest w kontekscie tego, iz obiekt badawczy — przewoz-
nik lotniczy X — musi zdecydowac, czy parametr MCT chce zmniejsza¢ (zwiekszajac
jednoczesnie swojg konkurencyjnosc i liczbe mozliwych tranzytéw), czy zwiekszac
(zmniejszajgc prawdopodobienstwo wystgpienia nieregularnosci i kosztéw z tym
zwigzanych). Ustalone na optymalnym poziomie czasy MCT zapewnig przedsie-
biorstwu konkurencyjnos¢, zmniejszg koszty nieregularnosci, poprawia percepcje
linii lotniczej oraz hubu przesiadkowego, a w konsekwencji — poprawig rentownos¢
przedsiebiorstwa jako catosci.

3.2. Przedstawienie danych oraz metodologii obliczeniowej

Na potrzebe przeprowadzenia badania przedsiebiorstwo udostepnito nastepujace

dane.

1) Waveplan — wizualizacje uktadu falowego rejséw. Jest to rozktad przylotéw i od-
lotéw w porcie lotniczym w odstepach 30 minut.

2) Flightlist — rozktady wszystkich rejséw przewoznika lotniczego X z rocznym wy-
przedzeniem.

3) Kody lotnisk IATA oraz wspotrzedne, a takze dystans z punktu wyjscia, czyli lotni-
skaw Y.

4) Kluczowy dla analizy parametréw Minimum Connecting Time zbiér danych o zre-
alizowanych (i niezrealizowanych) tranzytach oraz o planowanych i wykonanych
czasach tranzytu. Zbidr danych to jedynie ekstrakt — 1% wszystkich danych, za-
wierajacy kilka miliondw pozycji w arkuszu kalkulacyjnym, ktdre nalezato zagre-
gowac ze wzgledu na dang kategorie przeptywodw pasazerskich.

Wymienione dane poddane zostaty ,oczyszczeniu” oraz segregacji ze wzgledu
na dang kategorie przeptywow pasazerskich. W zwigzku z tym wyznaczono 9 kate-

gorii przeptywdw pasazerskich, ktdre przedstawione zostaty w tab. 1.
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Tabela 1. Zestawienie kategorii przeptywdéw pasazerskich przewoznika lotniczego X

Strefa Skroét
DOMESTIC -> DOMESTIC DOM-DOM
LONG-HAUL - NON-SCHENGEN LH-NSCH
LONG-HAUL - SCHENGEN LH-SCH
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL NSCH-LH
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN NSCH-NSCH
NON-SCHENGEN - SCHENGEN NSCH-SCH
SCHENGEN -> LONG-HAUL SCH-LH
SCHENGEN - NON-SCHENGEN SCH-NSCH
SCHENGEN - SCHENGEN SCH-SCH

Objasnienia: DOMESTIC — loty krajowe; LONG-HAUL — loty dtugodystansowe; SCHENGEN — loty
w Strefie Schengen (w obszarze obejmujgcym 27 panistw, na ktérym zniesiono kontrole graniczne na
granicach wewnetrznych); NON-SCHENGEN — loty poza Strefg Schengen.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Za podstawe, niezbedng do rozwigzania problemu, ustanowiono analize finan-
sowg, ktdrg opracowano dla kazdej strefy lotniczej. Wyliczone nizej dane wykorzy-
stano do przeprowadzenia takiej analizy.

1. Przychdd za jednego pasazera w danej strefie. Przychdd catkowity dla danej
kategorii przeptywdw pasazerskich rozumiany jest jako suma przychoddéw dla
obu odcinkow, tzn. w przypadku strefy SCHENGEN - NON-SCHENGEN, bedzie
to suma przychodu wygenerowanego w strefie SCHENGEN oraz w strefie NON-
-SCHENGEN.

Na potrzeby badania przedsiebiorstwo przyjeto nastepujgce stawki przychoddéw
z pasazera tranzytowego ze wzgledu na zasieg pojedynczego odcinka:
® | ONG-HAUL —-1559 PLN,
® SHORT-HAUL (SCHENGEN, NON-SCHENGEN) — 342 PLN,
® DOMESTIC—154 PLN.

2. Koszt nieregularnosci? na jednego pasazera. Wysoko$¢ stawki odszkodowania
na pasazera zalezy od tacznej odlegtosci miedzy poczatkiem a koricem trasy li-
czonej po ortodromie®.

2 Koszt nieregularnosci — wyptacane $wiadczenie pieniezne (najczesciej przybierajgce forme od-
szkodowania), a takze wszelkiego rodzaju pomoc dla pasazerow (wsparcie obstugi na lotnisku, zorgani-
zowanie miejsca na kolejny (zastepczy) lot), w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania
lub duzego opdznienia lotow.

3 Ortodroma — najkrétsza droga pomiedzy dwoma punktami na powierzchni kuli, biegnaca po jej
powierzchni. Stanowi ona zawsze fragment kota wielkiego.
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e Jedli odlegtosc ta przekracza 3500 km — odszkodowanie wynosi 300 EUR®. Rozu-
miemy przez to wszystkie trasy LONG-HAUL faczone z ,czymkolwiek”, tzn.
z LONG-HAUL, SHORT-HAUL (SCHENGEN, NON-SCHENGEN) i strefg DOMESTIC.

e Jedli odlegtosc jest mniejsza lub réwna 3500 km, ale wieksza niz 1500 km — to

stawka odszkodowania wynosi 200 EUR.

Jesli odlegtosé wynosi do 1500 km, odszkodowanie jest réwne 125 EUR.

Liczba oséb przesiadajacych sie.

Liczba zrealizowanych tranzytéw.

Liczba niezrealizowanych tranzytéw.

Kazda z tabel, przedstawiajgcy sytuacje finansowg w danej kategorii przepty-

wow pasazerskich, zbudowano w ten sam sposéb, co przedstawia tab. 2.

s w e

Tabela 2. Przyktadowa wizualizacja sytuacji finansowej w danej kategorii przeptywow pasazerskich

o -
Wartosci liczbowe % WSZYSt',(ICh Charakterystyka
pasazeréw
1000 100,00 liczba oséb, ktdre kupity bilety na potaczenie tranzytowe
952 95,20 liczba oséb, ktdre zrealizowaty potgczenie tranzytowe
przychody uzyskane dzieki zrealizowanym pofgczeniom
190 400,00 zt tranzytowym
48 4,80 liczba oséb, ktdre nie zrealizowaty potaczenia tranzytowego
koszty poniesione w wyniku niezrealizowanych potaczen
14 400,00 zt tranzytowych
koszty poniesione w zwigzku z koniecznoscig zapewnienia
6 400,00 zt miejsc na najblizszy lot dla czesci pasazeréw
169 600,00 zt wynik finansowy

Zrédto: opracowanie wtasne.

Aby pozna¢ warto$¢ kosztéw poniesionych w zwigzku z koniecznoscig zapew-
nienia miejsc na najblizszy lot (krok 5), nalezato przyjgé pewne zatozenia wypraco-
wane przez przewoznika lotniczego X. Wedtug raportéw statystycznych przedsie-
biorstwa, ok. % liczby pasazerow?®, ktérzy nie zrealizowali potgczenia tranzytowego,
chce w dalszym ciggu skorzystac z ustug przewoznika lotniczego X. Przedsiebiorstwo
zatem musi ,,poswieci¢” jedno miejsce w samolocie na najblizszy rejs dla takiego
,dodatkowego” pasazera. Koszt jednego z miejsc wytgczonych ze sprzedazy (zwia-
zany z przebukowaniem) to podwdjny przychdd osiggany w danej strefie lotniczej
przez jednego pasazera.

4 1EUR=4,71 PLN (kurs euro z 1 sierpnia 2022 r.).
> Na potrzeby obliczeniowe utamek zwykty % zastgpiony zostat utamkiem dziesietnym okreso-
wym 0,(3).
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Analiza finansowa dla danej kategorii przeptywéw pasazerskich sktada sie z pie-
ciu krokdw.

KROK 1. Przedstawienie sytuacji finansowe] danej strefy przy obowigzujgcym
parametrze Minimum Connecting Time. Przyjete przez przedsiebiorstwo wartosci
parametru dla danej strefy przedstawia tab. 3.

Tabela 3. Wartosci parametru Minimum Connecting Time dla danej kategorii przeptywow
pasazerskich

Kategoria przeptywdw pasazerskich Wartos¢ parametru MCT (min)
DOMESTIC -> DOMESTIC 30
LONG-HAUL - NON-SCHENGEN 50
LONG-HAUL - SCHENGEN 50
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 50
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 35
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 40
SCHENGEN - LONG-HAUL 50
SCHENGEN - NON-SCHENGEN 35
SCHENGEN - SCHENGEN 35

Zrédto: opracowanie wtasne.

KROK 2. Okreslenie, jaka czescig wszystkich tranzytdw sg szczegdlne przypadkie.

KROK 3. Przedstawienie sytuacji finansowej danej strefy przy dotychczas obo-
wigzujgcym parametrze Minimum Connecting Time, z wytgczeniem szczegdlnych
przypadkow.

KROK 4. Wskazanie, jakg czescig wszystkich tranzytéw sg tranzyty, ktdrych czas
na przesiadke réwna sie parametrowi MCT dla danej strefy. Okreslona wysokos¢
przychoddw, ktérg wéwczas wygenerujemy, stanie sie jednoczesnie wielkoscig przy-
choddéw utraconych. W przypadku bowiem wydtuzenia parametru MCT, z siatki lo-
téw zostang usuniete wszystkie te potgczenia, ktérych MCT byt na ustalonym wcze-
$niej poziomie, a kazde takie usuniete potgczenie oznacza utrate przychodu, ktory
przedsiebiorstwo mogtoby uzyskac z danego pasazera wybierajgcego ten konkretny,
usuniety z siatki potgczen, rejs.

KROK 5. Przedstawienie sytuacji finansowej danej strefy w przypadku wydtuze-
nia parametru MCT. Przedsiebiorstwo zastrzegto, iz ewentualna zmiana parametru
MCT to 5 minut lub wielokrotnosci cyfry 5.

Na potrzeby artykutu dane wejsciowe zmieniono, zachowujgc zaréwno sens
i procedure obliczeniowg, jak i dane wrazliwe przedsiebiorstwa.

5 Szczegodlne przypadki — sg to sytuacje, w ktdrych czas na przesiadke byt krétszy niz parametr
MCT dla danej strefy.
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3.3. Wyniki — weryfikacja wartosci parametru

W ramach przeprowadzonej analizy finansowej, dla kazdej kategorii przeptywow
pasazerskich przewoznika lotniczego X, stwierdzono, iz przyjete przez przedsiebior-
stwo wartosci parametru Minimum Connecting Time, we wszystkich strefach lotni-
czych, przynoszg wymierne korzysci ekonomiczne, tzn. ewentualne zmiany, ktére
oznaczatyby podwyzszenie wartosci parametru o 5 minut, wigzatyby sie z miliono-
wymi stratami. Tabela 4 przedstawia wyniki finansowe wszystkich stref lotniczych,
w zaleznosci od przyjetych wartosci parametru Minimum Connecting Time: zardwno
tych ,,obecnie” funkcjonujgcych w przedsiebiorstwie (zob. tab. 3), jak i ,,nowo przy-
jetych” —tj. wartosci parametru MCT dla kazdej kategorii przeptywdw pasazerskich
zwiekszone o 5 minut. Dane zawarte w tabelach zostaty celowo zmienione z uwagi
na prywatnos¢ danych. ,Nowe” dane w dokfadnie ten sam sposéb odzwierciedlajg
stan faktyczny.

Tabela 4. Wyniki finansowe danej kategorii przeptywdw pasazerskich w kontekscie ewentualnych
zmian parametréw Minimum Connecting Time wraz z konsekwencjami finansowymi

pasazerskich

wartosciach
parametru MCT
(zt)

wartosciach
parametru MCT
(zt)

. Wynik Wynik finansowy . S
finansowy przy . Réznica wynikajgca
przy zatozonych .
Kategoria przeptywdw proponowanych (starych) Z przyjecia
(nowych) nowych wartosci

parametrow MCT

(zh)

DOMESTIC -> DOMESTIC 3326 250,17 3652 161,00 -325910,83
LONG-HAUL -> NON-SCHENGEN 42 779 578,00 42932 911,00 -153 333,00
LONG-HAUL - SCHENGEN 103 020 443,00 103 060 009,00 -39 566,00
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 38 489 370,67 38495 073,67 -5703,00
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 11 881 044,00 12 065 814,00 -184 770,00
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 44 251 722,00 44 305 686,00 -53 964,00
SCHENGEN - LONG-HAUL 122 376 063,67 124923 324,33 -2 547 260,66
SCHENGEN -> NON-SCHENGEN 32838 174,00 33 005 268,00 -167 094,00
SCHENGEN - SCHENGEN 184 903 218,00 186 446 682,00 —1543 464,00

Zrédto: opracowanie wtasne.

Pomimo tego, ze wyniki finansowe przy zatozonych (,starych”) wartosciach pa-
rametru Minimum Connecting Time sg wyzsze od tych przy wydtuzonych czasach,
w obrebie kilku stref lotniczych dochodzi do pewnego rodzaju niescistosci.

W tabeli 5 przedstawiono sytuacje finansowg kazdej ze stref lotniczych na pozio-
mie drugiego kroku analizy finansowej. Krok ten miat na celu okreslenie, jaka cze-
$cig wszystkich tranzytéw sg szczegdlne przypadki, czyli sytuacje, w ktdrych czas na
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przesiadke byt krétszy niz dotychczas funkcjonujgcy parametr MCT — tj. czas (w mi-
nutach), zawierajacy sie w przedziale (1; MCT dla dane;j strefy).

Tabela 5. Wyniki finansowe w danej kategorii przeptywoéw pasazerskich odzwierciedlajgce sytuacje,
w ktérych czas na przesiadke byt mniejszy niz dotychczas funkcjonujacy parametr MCT
(KROK 2 analizy finansowej)

Kategoria przeptywow pasazerskich Wynil_< finfansowy _.KROK 2
analizy finansowej (w zt)
DOMESTIC - DOMESTIC 4749,92
LONG-HAUL - NON-SCHENGEN -37 483,00
LONG-HAUL - SCHENGEN —198 544,00
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 3 802,00
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 37 044,00
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 327 474,00
SCHENGEN -> LONG-HAUL 256 273,33
SCHENGEN - NON-SCHENGEN —20 448,00
SCHENGEN - SCHENGEN 22 572,00 zt

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zarowno w strefach LONG-HAUL NON-SCHENGEN oraz LONG-HAUL - SCHEN-
GEN, jak i w strefie SCHENGEN -> NON-SCHENGEN odnotowano ujemne wyniki fi-
nansowe. Oznacza to, ze w kazdej z tych stref wiekszos$¢ pasazeréw tranzytowych
nie zdgzyta przemiescic sie na swdj rejs, majgc do dyspozycji czas krétszy niz zakta-
dany dla tej strefy. Odsetek takich pasazerdw jest jednak zbyt maty, aby mégt wpty-
na¢ na wyniki koicowe analizy.

4. Whnioski i rekomendacje

Wykonana analiza finansowa wykazata, ze wystepujg strefy, dla ktérych dopuszczo-
ne szczegdlne przypadki przynoszg straty. Zaleca sie zatem zdecydowane wyelimi-
nowanie tych przypadkdw w przysztosci w strefach LONG-HAUL > NON-SCHENGEN,
LONG-HAUL - SCHENGEN oraz SCHENGEN - NON-SCHENGEN. Co ciekawe, w po-
zostatych strefach lotniczych, pasazerowie pomimo presji zwigzanej z niedoczasem
z sukcesem przesiedli sie do kolejnego samolotu. W zwigzku z tym, uzasadnione
bytoby skrécenie czaséw MCT dla niektérych stref, zwiekszajgc jednoczesnie ich
konkurencyjnos¢ oraz liczbe mozliwych tranzytéw. Jednak to nie skrocenie czaséw
Minimum Connecting Time byto przedmiotem rozwazan w tym artykule.
Przedstawione w tab. 4 réznice finansowe, wynikajace z przyjecia nowych (wy-
dtuzonych o 5 minut dla kazdej strefy lotniczej) parametréw MCT, jednoznacznie
wskazuja, ze nieuzasadnione jest wydtuzanie czasdw przesiadki, poniewaz proces
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ten generowad bedzie jedynie straty dla przewoznika lotniczego we wszystkich ka-
tegoriach przeptywdw pasazerskich. Z tego powodu — z ekonomicznego punktu wi-
dzenia — rekomendowane jest utrzymanie dotychczas funkcjonujgcych czaséw tran-
zytowych na tym samym poziomie.

Tabela 6. Poréwnanie wartosci parametrow MCT przyjetych przez przewoznika lotniczego X wraz
z wartosciami parametrow wynikajgcymi z analizy studium przypadku

Owczesne wartosci Proponowane wartosci
Kategoria przeptywow pasazerskich parametréw MCT parametrow MCT
(min) (min)
DOMESTIC -> DOMESTIC 30 30
LONG-HAUL -> NON-SCHENGEN 50 50
LONG-HAUL - SCHENGEN 50 50
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 50 50
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 35 35
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 40 40
SCHENGEN -> LONG-HAUL 50 50
SCHENGEN -> NON-SCHENGEN 35 35
SCHENGEN -> SCHENGEN 35 35

Zrédto: opracowanie wtasne.

W tabeli 6 niezwykle jasno i klarownie wida¢, iz wartosci parametru Minimum
Connecting Time, dla poszczegdlnych kategorii przeptywow pasazerskich, ustalone
zostaty przez przewoznika lotniczego X w sposdb prawidtowy, zapewniajgc jedno-
czesnie przedsiebiorstwu: konkurencyjnos¢, zmniejszenie kosztow nieregularnosci,
poprawe percepg;ji linii lotniczej oraz hubu przesiadkowego, a w konsekwencji — po-
prawe rentownosci przedsiebiorstwa jako catosci.

5. Podsumowanie

Funkcjonowanie rynku ustug transportu lotniczego w duzym stopniu uzaleznione
jest od globalnych warunkéw ekonomicznych i poziomu konkurencji. Wahania na
rynku pasazerskich przewozéw lotniczych cechujg sie wysoky czestotliwoscia, co
wynika z tego, ze popyt w branzy lotniczej jest silnie sezonowy, cykliczny (Vasigh
iin., 2018, s. 2). W zwigzku z tym linie lotnicze wykorzystujg rézne metody optyma-
lizacji, aby efektywnie alokowac swoje zasoby — konkurujgc, w jakze szybko rozwija-
jacej sie branzy transportu lotniczego (Ciftci i Ozkir, 2020, s. 2). Parametr Minimum
Connecting Time jest istotnym elementem wptywajgcym na proces przeptywu pasa-
zerdw na lotnisku, a takze jednym z najwazniejszych parametrow optymalizujgcych
mase podrdznych w ciggu catego dnia, miesigca, a nawet roku lotniczego.
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Celami pracy byty kalkulacja, a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimal-
nych czaséw przesiadkowych dla poszczegdlnych kategorii przeptywdw pasazerskich
na przyktadzie przewoznika lotniczego X. Cel zrealizowany zostat dzieki analizie stu-
dium przypadku. Przeprowadzone badanie pozwolito rozstrzygna¢ problem doty-
czacy tego, czy obowigzujgce wartosci parametru Minimum Connecting Time dla
poszczegdlnych kategorii przeptywéw pasazerskich przewoznika lotniczego X sg na
odpowiednim poziomie, czy nalezatoby je zmieni¢ —w tym przypadku — zwiekszy¢.

Sporzadzona analiza finansowa wykazata, ze przedsiebiorstwo niezwykle pre-
cyzyjnie okreslito wartosci parametru dla poszczegdlnych stref lotniczych. Wyniki
przeprowadzonego badania potwierdzity, ze minimalne czasy przesiadkowe sg na
wtasciwym poziomie i przynoszg wymierne korzysci ekonomiczne.

Wykonana analiza finansowa wykazata jednak pewne niescistosci, na ktore
przedsiebiorstwo powinno szczegdlnie zwréci¢ uwage. W strefach LONG-HAUL -
NON-SCHENGEN, LONG-HAUL - SCHENGEN i SCHENGEN - NON-SCHENGEN od-
notowano ujemne wyniki finansowe w kontekscie szczegdlnych przypadkdw, czyli
sytuacji, w ktdrych czas na przesiadke byt krétszy niz dotychczas funkcjonujacy pa-
rametr MCT. Odsetek tego rodzaju pasazerdw tranzytowych byt jednak na tyle niski,
ze nie wptywat na wyniki koncowe przeprowadzonego badania. Niemniej jednak
wazne jest wyeliminowanie tych przypadkéw w przysztosci, gdyz narazac to bedzie
przedsiebiorstwo jedynie na niepotrzebne koszty. W pozostatych strefach lotniczych
odnotowano dodatnie wyniki finansowe, swiadczace o tym, ze pasazerowie pomi-
mo niedoczasu z sukcesem dokonali przesiadki na najblizszy lot. Wygenerowane
kwoty mogg stanowi¢ dla przedsiebiorstwa punkt zwrotny w kontekscie skracania
minimalnych czaséw przesiadek w strefach, gdzie odnotowano dodatnie wyniki fi-
nansowe dla tranzytéw specjalnych. Ustalone na optymalnym poziomie czasy MCT
zapewnig przedsiebiorstwu konkurencyjnosé, zwiekszg wskaznik tgcznosci miedzy
poszczegdlnymi miastami, zmniejszg koszty nieregularnosci oraz zwiekszg stopien
wykorzystania aktywow poprzez zmniejszenie liczby tras wymagajacych potgczo-
nych par miast.

Literatura

Ciaston-Ciulkin, A. i Szczygiet, A. (2019). Analiza wykorzystania przepustowosci terminalu pasazerskie-
go w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym w Krakowie z uwzglednieniem standardéw jakosci ob-
stugi. Transport Miejski i Regionalny, 9-10, 33-39.

Ciftgi, M. E. i Ozkir, V. (2020). Optimising Flight Connection Times in Airline Bank Structure Through
Simulated Annealing and Tabu Search Algorithms. Journal of Air Transport Management, 87(3),
artykut 101858. https://doi.org/10.1016/j.jairtraman.2020.101858

Dziedzic, T. i topacinski, K. (2005). Rynek lotniczy. Eurosystem.

IATA. (2022). Resolution 765. Resolutions and Recommended Practices Adopted at 3rd IATA
Passenger Standards. https://www.scribd.com/document/595151323/DOT-0ST-2012-0058-
0114-attachment-1


https://doi.org/10.1016/j.jairtraman.2020.101858
https://www.scribd.com/document/595151323/DOT-OST-2012-0058-0114-attachment-1
https://www.scribd.com/document/595151323/DOT-OST-2012-0058-0114-attachment-1

Kalkulacja i weryfikacja parametru Minimum Connecting Time... 21

Kwasiborska, A. (2016). Proces obstugi pasazeréw w porcie lotniczym. Studia Oeconomica Posnanien-
sia, (7), 91-111.

Malarski, M. (2006). Inzynieria ruchu lotniczego. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej.

Vasigh, B., Fleming, K. i Tacker T. (2018). Introduction to Air Transport Economics: From Theory to Ap-
plications. Routledge.

Calculation and Verification of the Parameter Minimum Connecting Time
on the Example of Air Carrier X

Abstract: The dynamic growth of air traffic results in recurring problems of airport capacity depletion.
To this end, it is crucial to develop a number of indicators and parameters by means of which airports
would be able to check-in the maximum number of passengers in a certain time, while maintaining the
highest standards of service. The purpose of this article is to calculate and then verify the applicable
minimum turnaround times for different categories of passenger flows using the example of airline X.

Based on the analysis, recommendations and suggested improvements will be presented. The
research method used is a case study, or so-called case study. In turn, the identified research problem
is set in the context that the object — air carrier X — has to decide: whether the MCT parameter should
be reduced (increasing competitiveness and the number of possible transits at the same time), or
increased (reducing the probability of irregularity and related costs).

The financial analysis prepared for all air zones showed that the company was extremely precise
in determining the parameter values for each zone. However, the analysis revealed some inaccuracies
to which the pre-enterprise should pay particular attention. After all, MCT times set at the optimal
level will ensure the enterprise’s competitiveness, increase the connectivity rate between individual
cities, reduce the cost of irregularities, and increase the utilization rate of assets by reducing the
number of routes requiring connected city pairs.

Keywords: air transport, airport, parameter, Minimum Connecting Time
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