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Analiza i prognozowanie popytu

na pasazerskie przewozy lotnicze na przyktadzie wybranych
regionalnych portow lotniczych w Polsce
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We wprowadzeniu artykutu przedstawiono cele przeprowadzonej analizy oraz zarysowano problematyke zagadnienia pomiaru i prognozowania popytu
na ustugi portéw lotniczych. W dalszej czesci zaprezentowano podstawowe kategorie pasazerdw korzystajqcych z transportu lotniczego oraz gtéwne
narzedzia w analizie popytu na takie ustugi. Wyniki analizempirycznych popytu na ustugi trzech regionalnych portdw lotniczych w Polsce poprzedzity opis
metod prognozowania ruchu w takich przedsiebiorstwach. W dalszej czesci zaprezentowano projekcje ruchu pasazerskiego w portach lotniczych w wo-
jewddztwach pomorskim, wielkopolskim i slgskim. Wyniki analiz uzupetniono opisem spodziewanej mobilnosci ludnosci w wymienionych regionach.
Ostatecznie podsumowano wyniki przeprowadzonych analiz.
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Rynek transportu lotniczego charakteryzuje
sie popytem pochodnym (derived demand).
W zdecydowanej wiekszosci przypadkow
pasazerowie zgtaszajg zapotrzebowanie na
ustuge transportowa aby moc konsumo-
wac inne dobra lub ustugi. Szybkie prze-
mieszczanie sie droga powietrzng umoz-
liwia wypoczynek w odlegtych miejscach,
uczestnictwo w wydarzeniach kulturalnych
i biznesowych, wizyty u rodziny i znajomych.
Gdyby nie wymienione przykfady popytu
pierwotnego, najczesciej nie pojawitaby sie
che¢ korzystania z transportu lotniczego.
W zwigzku z tym badanie zapotrzebowania
na przewozy lotnicze wymaga, aby wzia¢
pod uwage wplyw wielu czynnikéw. Przy-
ktadem moze by¢ aktywno$¢ gospodarcza
w réznego typu obszarach dziatalnosci, na
przykfad tendencje w branzy turystycznej,
albo zmiany na rynku pracy, ktére mogg sty-
mulowac emigracje zarobkowa.

Z punktu widzenia portu lotniczego waz-
ne jest okreslenie ogdélnego wolumenu pa-
sazerdw w ujeciu dziennym, tygodniowym,
miesiecznym oraz rocznym. Celem jest iden-
tyfikacja tak zwanych szczytéw (peaks) [1].
Szacunki tego rodzaju sa niezbedne w pla-
nowaniu wielko$¢ terminali i przemieszcza-
nia sie przez nie pasazerow. Prognozowana
liczba operacji to istotna zmienna opisujaca
niezbedng przepustowos¢ tej czesci infra-
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struktury lotniska, ktora jest wykorzystywa-
na do obstugi samolotéw (pasy startowe,
drogi kotowania). Z kolei szacunki na temat
zakresu i warunkéw przysztej wspdtpracy
z przewoznikami, sg podstawg planowania
optymalnej liczby miejsc parkingowych
i postojowych dla samolotéw, a takze nie-
zbednych zasobdw wsparcia technicznego.
Rynek ustug lotniczych jest niejednorodny
i sktada sie z znaczaco zréznicowanych seg-
mentow. W ramach przewozdw pasazerskich
mozna wymieni¢ co najmniej dwie podsta-
wowe grupy ustugobiorcow. To pasazerowie
w podrdzach stuzbowych (business), inaczej
okreslanych przymusowymi, oraz nabywcy
korzystajacy z ustug transportu lotniczego
w czasie wolnym od pracy (leisure). Zapo-
trzebowanie zgtaszane przez poszczegoélne
grupy ksztattowane jest przez odmienne
zestawy czynnikéw, co przejawia sie miedzy
innymi przez rézng dynamike zmian popy-
tu. Moga tez wystepowac wyrazne réznice
w reakgji na czynniki podazowe takie, jak np.
czestotliwos¢ lotdw, albo impulsy zewnetrz-
ne w stosunku do przemystu lotniczego. Do
tych mozna zaliczy¢ zmienno$¢ kurséw wa-
lutowych lub fluktuacje aktywnosci ogdino-
gospodarczej [2].

Niestety dostepnos¢ informacji na te-
mat rynku przewozéw lotniczych jest zréz-
nicowana w zaleznosci od kraju i regionu.
W wielu przypadkach dane na temat licz-
by podréznych maja forme zagregowana
i uniemozliwiajg osobng analize poszczegdl-
nych kategorii nabywcow. W takich warun-
kach pozostaje tylko mozliwos¢ opisu sred-
niej sity reakcji strony popytowej na wptyw
réznego typu czynnikéw, a takze progno-
zowanie facznej liczby pasazerow w por-
tach lotniczych. Wspomniane ograniczenia
wystepuja w polskich warunkach. Dane,
ktére zwykle mozna uzyskac od portéw lot-
niczych lub tez réznego typu instytucji, sa

w wysokim stopniu niedoskonate wiasnie
z uwagi na stopien ich agregadcji.

Przyjeto dwa cele artykutu. W pierwszej
kolejnosci podjeto prébe statystyczno-eko-
nometrycznego opisu popytu na ustugi
transportu lotniczego w wojewddztwach
wielkopolskim, pomorskim i $laskim. Uzyto
w tym celu informacji publikowanych przez
oficjalna statystyke na szczeblu krajowym,
oraz opisujacych sytuacje spoteczno-go-
spodarcza w regionach. W drugim etapie
sporzadzono dtugookresowe prognozy na-
tezenia ruchu pasazerskiego w regionalnych
portach lotniczych usytuowanych w tych
wojewodztwach.

Wybrane do analiz porty lotnicze s3 jed-
nymi z wazniejszych obiektoéw na lotniczej
mapie Polski, ktéra sktada sie w jednego
centralnego i 11 regionalnych lotnisk [3].
Prognozowanie popytu na ustugi portu lot-
niczego stanowi niezbedny element plano-
wania strategicznego. Przy pomocy szacun-
kéw przysztego natezenia ruchu lotniczego
mozna z pewnym prawdopodobierstwem
okresli¢ moment czasowy, w ktorym infra-
struktura i inne zasoby portu przestang by¢
wystarczajgce.

Elastycznos¢ popytu

RéZnice, jakie mozna zaobserwowac w reak-
cjach poszczegdlnych kategorii podréznych
na zmiany dokonujace sie na rynku, wyni-
kajg miedzy innymi ze Zrédet finansowania
podrézy [4]. Pasazerowie biznesowi, majac
zwykle mozliwos¢ korzystania ze $rodkow
przedsiebiorstwa, nie wydaja wiasnych do-
choddéw na ustuge transportowa. Podczas,
gdy korzystanie z transportu lotniczego
w czasie wolnym obcigza budzet domowy,
co ksztaftuje zupetnie inng wrazliwos¢ na
zmiane cen ustug przewozowych. Dodatko-
wo w przypadku pasazeréw leisure alterna-
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tywa dla korzystania z ustug linii lotniczych,
poza wyborem innych $rodkéw transportu,
moze by¢ nabycie wielu innych débr lub
ustug. Kryterium wyboru pomiedzy spedza-
niem czasu w odlegtych miejscach a innym
zakupem jest wtedy poziom tacznego zado-
wolenia z konsumpcji — uzyteczno$¢ catko-
wita [5].

Jednym z podstawowych narzedzi
w analizie popyty, jest pomiar elastycznosci,
czyli wrazliwosci na wptyw rozmaitych czyn-
nikéw. Do najczesciej obserwowanych nale-
73 intensywnos¢ reakcji na zmiane cen oraz
dochoddw. Znajomos¢ elastycznosci ceno-
wej popytu pozwala sprzedajacym przewi-
dywac¢ wptyw zmiany ceny na ilo$¢ popytu,
przy zatozeniu niezmiennosci pozostatych
czynnikdéw. Mozna jg opisac¢ przy pomocy
nastepujacej formuty [6]:

_%AQ

7 %AP

gdzie:

%AQ — procentowa zmiana popytuy,

%AP — procentowa zmiana ceny.

Jedna z podstawowych determinant ela-
stycznosci cenowej popytu na podroze
lotnicze jest liczba substytutéw. Z uwagi
na stopniowalnos¢ substytucyjnosci, moz-
na ja rozpatrywac na réznych poziomach
[7]. Wéréd najblizszych alternatyw podrézy
z danym przewozZnikiem znajda sie ustugi
$wiadczone przez inne linie na tych samych
trasach (szczegélnie jesli poszczegdlne ofer-
ty nie roznig sie znaczaco pod wzgledem
jakosci). W dalszej kolejnosci plasujg sie
mozliwosci korzystania z innych srodkéw
transportu. Najczesciej jako alternatywe dla
podrézy lotniczych na krotkich lub srednich
dystansach wymienia sie wtedy szybkie po-
taczenia kolejowe [8].

Innym czynnikiem, ktéry oddziatuje na
elastycznos¢ cenowg popytu, jest procen-
towy udziat wydatkéw na podréze lotnicze
w dochodach konsumentéw. Wraz z jego
wzrostem konsument wykazuje wiekszg
wrazliwos¢ na zmiane kosztéw zwigzanych
z podrézowaniem. Innymi stowy: wystepuje
tu odwrotna zalezno$¢ miedzy poziomem
dochoddw a elastycznoscig cenowa popytu.
Z uwagi na odmienne motywacje do ko-
rzystania z ustug lotniczych i wynikajace
z tego rézne poziomy wrazliwosci na rozma-
ite czynniki, analiza popytu na rynku takich
przewozéw powinna by¢ przeprowadzana
osobno w poszczegdlnych jego segmen-
tach (leisure i biznes) [9]. Wskazane jest takze
rozréznienie pomiedzy trasami krajowymi
i miedzynarodowymi oraz dtugimi i krotkimi
dystansami [10].

Istotnym zjawiskiem na rynku pasazer-
skich przewozéw lotniczych jest wystepo-
wanie oscylacji aktywnosci ekonomicznej.
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Zmiany koniunkturalne w gospodarkach
narodowych i regionach przyczyniajg sie do
wzrostu lub spadku zainteresowania ofertg
przewoznikéw [11]. Stan koniunktury go-
spodarczej w sporym stopniu determinuje
popyt na podrdze stuzbowe, ale takze na
przewozy cargo. Malejaca aktywnos¢ go-
spodarcza, ktérej z reguly towarzyszy rosng-
ca stopa bezrobocia ma wptyw na spadek
sity nabywczej ludnosci i pogorszenie na-
strojow konsumenckich. To z kolei redukuje
popyt na korzystanie z transportu w czasie
wolnym.

Opisywane zjawiska majg zwigzek z ela-
stycznos$cig dochodowa popytu, ktérg moz-
na wyrazi¢ przy pomocy nastepujacej for-
muty [12]:

_%AQ

P %AP

gdzie:

%AQ — wzgledna zmiana popytu,

%AY — wzgledna zmiana dochodéw.
Dodatnia warto$¢ wskaznika, wieksza od
jednosci, oznacza, ze wzgledny wzrost po-
pytu jest wiecej niz proporcjonalny w sto-
sunku do wzglednej zmiany po stronie
dochodow. Takie zjawisko zachodzi gdy
konsumenci postrzegaja dobra lub ustugi
jako wyzszego rzedu. Wraz z podnoszeniem
sie ich dochoddw, rosnie udziat wydatkéw
na konsumpcje takich débr. Jedli natomiast
wartos¢ wspotczynnika spada ponizej jed-
nosci, mozna méwi¢ o dobrach podstawo-
wej potrzeby.

W zaleznosci od okolicznosci i uwarunko-
wan nabywcy moga odmiennie postrzegac
podréze lotnicze. Nierzadko traktowane sg
one jako ustugi normalne i pierwszej po-
trzeby (dodatni wspotczynnik elastycznosci
dochodowe)) [13]. Zdarza sie tak w rejonach
odizolowanych np. morzem, gdzie przelot
samolotem nie ma bliskich substytutow
pod wzgledem czasu podrézy i jej wygody.
Przyktadem takich uwarunkowan moze by¢
Wielka Brytania, gdzie w modelach kon-
struowanych dla pofaczent zagranicznych,
zmienna dochodowa wystapita z elastycz-
noscia mniejszg od jednosci, natomiast
w innej specyfikacji nie wykazata wptywu na
ksztattowanie sie popytu na ustugi lotnicze
[14].

Postrzeganie podrézy lotniczych jako
ustug wyzszego rzedu moze wystepowac
w warunkach rozwinietych gospodarek
0 ugruntowanej pozycji branzy lotniczej,
czego przyktadem sg wyniki analiz prze-
prowadzonych w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Potnocnej [15]. Takiego stosunku
konsumentéw mozna sie tez jednak spo-
dziewac na rynku o stosunkowo wczesnym
stadium rozwoju. Przyktadem mogg by¢
kraje Srodkowo-Wschodniej Europy, ktérych
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gospodarki przez wiele lat podlegaty trans-
formacdji.

Modelowanie popytu na ustugi lotnicze
w transporcie pasazerskim — przyktad re-
gionalnych portéw lotniczych

W praktyce stosowane sg rézne sposoby
mierzenia popytu na przewozy pasazerskie
w ruchu lotniczym. Zgodnie z jedng z cze-
$ciej spotykanych metod, analizy dokonuje
sie w podziale na trasy. Wolumen pasazeréw
mierzony jest wtedy osobno na poszczegdl-
nych kierunkach - pomiedzy dwoma punk-
tami O-D (origin-destination), ktére mozna
nastepnie sumowac¢ w celu okreslenia za-
gregowanej liczby nabywcow. Parami O-D
moga by¢ cate regiony, kraje, albo na niz-
szym poziomie, dwa porty lotnicze.

Czesto dokonuije sie tez pomiaru popytu
w okreslonym rejonie geograficznym. Anali-
zy o takim charakterze mogg by¢ ograniczo-
ne do stosunkowo niewielkiego obszaru np.
oddziatywania konkretnego lotniska, albo
obejmowac caty kraj lub region swiata.

Do mierzenia popytu wykorzystywane s3
zarbwno dane pierwotne, jak i wtorne. Cze-
stg metoda takich analiz sg badania ankieto-
we, przy pomocy ktérych pozyskuje sie in-
formacje na temat preferencji ujawnionych
(RP - revealed preferences) i/lub preferencji
wyrazonych (SP - stated preferences) [16].
Popularna metoda jest faczenie tych dwdch
rodzajéw danych, gdzie pierwsze (RP) stu-
73 do opisu aktualnego modelu zachowan
pasazeréw np. w ruchu lotniczym, a drugie
(SP) pozwalajg na przeanalizowanie postaw
respondentdw w sytuacjach hipotetycznych
[17].

Zdecydowang wiekszos¢ czynnikow, ktd-
re ksztattuja popyt na ustugi w transporcie
lotniczym, zalicza sie do ekonomicznych,
demograficznych lub geograficznych. Cze$c
z nich ma wpltyw na zachowania wszystkich
kategorii pasazeréw i niezaleznie od trasy
(np. poziom aktywnosci ogdlnogospodar-
czej, wielkos¢ populacji, poziom cen), inne
odgrywaja role tylko w okreslonych okolicz-
nosciach (np. odpowiednia infrastruktura
turystyczna, ceny relatywne, zmiany kursow
walutowych, zwigzki kulturowe i historycz-
ne, wczesniejsze migracje ludnosci) [18].

Do najczesciej wykorzystywanych zmien-
nych wyjasniajagcych popyt na rynku lotni-
czym naleza ceny ustug, dochody nabyw-
cow i wielkos¢ populacji [19]. Dodatkowo,
w zaleznosci od dostepnosci danych i celu
analizy, wsréd zmiennych niezaleznych po-
jawiaja sie wskazniki opisujace ogdlng ak-
tywno$¢ gospodarczg, w tym obroty w han-
dlu, produkcje przemystowa, import dobr
i ustug, wskaznik cen konsumpcyjnych, kon-
sumpcje prywatna i publiczng, stopy pro-
centowe [20] oraz poziom zatrudnienia [21].
Atrakcyjnos¢ turystyczng danego miejsca
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mozna wyrazi¢ przy pomocy liczby dostep-
nych t6zek w hotelach i innych miejscach po-
bytu turystéw [22]. W opisie popytu ze strony
0s6b podrézujacych w czasie wolnym moga
poméc ceny hoteli oraz kurs wymiany walu-
towej [23].

Ostatecznie, nalezy tez pamietac o tym,
7e funkcja popytu jest czescig systemu row-
nan, ktéry uzupetnia funkcja podazy. Obie sa
od siebie w pewnym stopniu zalezne, a po-
pyt reaguje nie tylko na cene ustugi, ale tez
na caly zestaw innych czynnikéw. Dlatego
w modelach popytu na przewozy lotnicze
pojawiaja sie zmienne opisujgce miedzy in-
nymi dostepnosc i jakos¢ ustug przewozo-
wych [24]. Do cech strony podazowej prze-
mystu lotniczego mozna zaliczy¢ pojemno$c
albo tadownos¢ samolotéw, typ linii lotni-
czych i samolotéw na trasach i na poszcze-
golnych rynkach, czestotliwos¢ lotdéw i ich
terminy [25], strukture pofaczen linii lotni-
czych, charakterystyki operacyjne i zmienne
specyficzne firm [26].

Aby przyjrze¢ sie cechom popytu na
ustugi regionalnych portéw lotniczych usy-
tuowanych w wojewddztwach $lgskim, po-
morskim i wielkopolskim, przygotowano
odpowiednie zestawy zmiennych. Obser-
wacje objety swoim zasiegiem petne lata
2000 - 2010 (dla Poznania i Gdanska) oraz
2004 - 2010 (dla Katowic). Popyt wyrazono
przy pomocy zagregowanego wolumenu
obstuzonych pasazeréw. Szeregi poziomdw,
ktére zawieraty zsumowang informacje na
temat liczby podréznych w ruchu tradycyj-
nym, charterowym, niskokosztowym i tran-
zytowym (w przypadku Katowic bez tran-
zytéw), poddano dekompozycji sezonowej
metoda Census II/X-11. Otrzymano w ten
sposdb  wielkosci zawierajgce komponen-
ty trendo—cyklu i oscylacji przypadkowych,
ktére ostatecznie przeksztatcono do postaci
logarytméw naturalnych. Linearyzowanie
zaleznosci przy pomocy takiego przeksztat-
cenia szeregéw czasowych ma kilka zalet.
Jedng z nich jest mozliwos$¢ interpretacji
parametréow modelu regresji jako krotko-
okresowych wspoétczynnikéw  elastycznosci
popytu wzgledem danej zmiennej [27].

Konstruujac  zbidr czynnikéw opisuja-
cych popyt w poszczegdlnych lokalizacjach,
wzieto pod uwage zawartos¢ informacyjng
zmiennej zaleznej. Uwzglednione w niej in-
formacje na temat réznych kategorii popytu
na ustugi w transporcie lotniczym stworzyty
potrzebe zastosowania szerokiego spektrum
zmiennych opisujacych. Sposrdéd danych,
ktére sg dostepne w wojewddzkich od-
dziatach Gtéwnego Urzedu Statystycznego
wykorzystano informacje na temat liczby
ludnosci, liczby pracujacych w  sektorze
przedsiebiorstw, przecietnego zatrudnienia
w sektorze przedsiebiorstw, liczby bezrobot-
nych zarejestrowanych, stopy bezrobocia
i przecietnych wynagrodzen brutto w sek-

torze przedsiebiorstw. Pozostate wielkosci,
ktérych nie szacuje sie dla szczebla woje-
wodzkiego lub tez sa w takim uktadzie pu-
blikowane ze sporym opdZnieniem, zaczerp-
nieto ze statystyk opisujacych gospodarke
catego kraju. Nalezg do nich agregat PKB,
oraz wskaznik cen ustug w transporcie lot-
niczym. Pierwszy z wymienionych, zaréwno
w formie zagregowanej, jaki i w ujeciu per
capita, jest czesto wykorzystywany w mode-
lach popytu na ustugi lotnicze do ilustrowa-
nia zmian dochoddw [28], [29], [30]. Z tym,
ze do wykonywania obliczen charakteryzu-
jacych elastycznos¢ klientéw biznesowych
bardziej uzasadnione wydaje sie wykorzysty-
wanie makroekonomicznej zmiennej w for-
mie zagregowanej zamiast ujecia per capita,
ktére wydaje sie odpowiednie dla opisu po-
pytu na podréze w czasie wolnym.

Wskaznik cen ustug jest zmienng o watpli-
wej jakosci poniewaz powstaje na podstawie
informacji uzyskanych zaledwie od jedne-
go przewoznika w Polsce — PLL Lot. Jednak
w obliczu braku alternatyw w postaci innych
miernikdw cen na tym rynku, ostatecznie po-
stuzono sie tym wskaznikiem. Zestaw zmien-
nych opisujacych uzupetniono o sredni mie-
sieczny kurs euro, ktéry publikuje Narodowy
Bank Polski. W pierwszej kolejnosci przeana-
lizowano zaleznosci miedzy zmienng wyja-
$niang, a zmiennymi niezaleznymi. W tym
celu wygenerowano macierze korelagji.

W wojewddztwie pomorskim najsilniejsze
zwiazki liniowe z ksztattowaniem sie liczby
pasazerow odnotowano dla szeregdéw PKB
a w dalszej kolejnosci z przecietnymi wyna-
grodzeniami, produkcja przemystowa i liczba
ludnosci. Bardzo silna (0.99) wspotzaleznosé
popytu na ustugi lotnicze z produktem kra-
jowym brutto potwierdza wyniki badan
przeprowadzanych w innych krajach. Takze
w Wielkopolsce zmienna opisywana okazata
sie najsilniej skorelowania z agregatem PKB.
Wyraznie silniejszy wptyw na spadek popytu
na ustugi przewozowe miata rosnaca stopa
bezrobocia.

W wojewddztwie slaskim najsilniejsze
zwiazki z liczbg pasazeréw wykazaty szeregi
PKB i liczby ludnosci. W tym ostatnim przy-
padku odnotowano ujemny wspdtczynnik
korelacji, co jest niezgodne z oczekiwaniem.
Taki wynik byt jednak nieunikniony, gdyz
w przyjetym okresie analizy rosnacej liczbie
pasazeréw towarzyszyt ciagty spadek popu-
lacji w wojewddztwie Slaskim.

W celu specyfikacji odpowiednich réw-
nan zastosowano metode regresji krokowej
postepujacej, w wyniku ktdrej ze zbioru wiel-
kosci opisujacych usuniete zostaty zmienne
z parametrami, ktére nie byly statystycznie
istotnie rézne od zera. W wyniku zastosowa-
nej procedury otrzymano modele o naste-
pujacej ogodlnej postaci:

In(PAX,) =0 4, In(x)) + B3 1a0) + = 4 By InC¥y) + &

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Najlepsze wyspecyfikowane réwnanie re-
gresji opisujagce popyt na ustugi portu lot-
niczego Gdansk-Rebiechowo uwzglednia
dane opisujace gospodarke wojewddztwa
pomorskiego. Jako najbardziej przydat-
ne znalazty sie w nim szacunki PKB i $redni
miesieczny kurs euro Narodowego Banku
Polskiego. W nawiasach podano wartosci
statystyki t-Studenta.

IN(PAX) =-51.28 +5.13 In(PKB) -0.96 In(EUR)
(-69.6) (90.0) (-9.1)
R’=0.98; skorygowany R*= 0.98; F=4214.73

Jak wynika z oszacowanego parametru
rébwnania, wzrost wartosci makroekono-
micznego agregatu o jeden procent, przy
niezmiennosci  pozostatych  elementéw,
przyczynia sie do znacznie wiekszego
wzglednego przyrostu popytu na ustugi
portu Gdarnsk—Rebiechowo. Podréze lotni-
cze sg wiec w tym przypadku traktowane
jako konsumpcja dobr wyzszego rzedu.
Aprecjacja euro o jeden procent w stosunku
do ztotego przyczynia sie, przy niezmienno-
$ci pozostatych elementéw, do blisko jed-
noprocentowego spadku liczby pasazeréw
obstugiwanych w omawianym przedsie-
biorstwie. W zwiazku z tym, ze do specyfi-
kacji rownania wykorzystano taczng liczbe
nabywcow, zawierajacg wszystkie kategorie
podréznych, wygenerowane wspotczynniki
elastycznosci nalezy interpretowac z duzg
ostroznoscia. Na otrzymanym wyniku maégt
zawazy¢ udziat pasazeréw korzystajacych
7 przewozdw w ramach zagranicznych wy-
jazdow wakacyjnych. Rosnacy kurs waluty,
ktéra w takich sytuacjach jest jedna z najcze-
$ciej nabywanych, powieksza koszt catego
przedsiewziecia i redukuje popyt.

Wsréd zmiennych charakteryzujacych sytu-
acje spoteczno-ekonomiczng Wielkopolski,
w modelu regresji uwzgledniona zostata tyl-
ko informacja na temat liczby pracujacych.
Po stronie zmiennych opisujacych uzupetnia
go agregat PKB:

IN(PAX) =-71.08 + 3.37 In(PRY) + 3.01 In(PKB)
(-26.4) (8.9) (15.1)

R’= 0.98; skorygowany R’=0.98; F=3730.15

Najwiekszy wptyw na liczbe pasazeréw
w poznanskim porcie lotniczym ma liczba
pracujacych w wojewddztwie. Z wyspecyfi-
kowanego modelu wynika, ze jednoprocen-
towy wzrost tej wartosci moze sie przekta-
dac¢ na ponad trzyprocentowe zwiekszanie
sie ilosci nabywcow ustug PL Poznan-tawi-
ca. Przyrost liczby pracujacych w wojewddz-
twie sprawia, ze sita nabywcza ludnosci
powieksza sie, co moze potegowac zain-
teresowanie przelotami w czasie wolnym.
Z drugiej strony, podnoszace sie statystyki za-
trudnienia towarzysza zwykle zwiekszajacej
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sie aktywnosci gospodarczej, to z kolei moze
generowac popyt na podréze lotnicze ze stro-
ny sektora biznesowego.

Parametr opisujacy wptyw zmiany docho-
déw na wielkos¢ PAX informuje o wystepo-
waniu wyraznej elastycznosci dochodowe;j
popytu. Innymi stowy, korzystanie z ustug po-
znanskiego portu lotniczego traktowane jest
jak nabywanie débr wyzszego rzedu.

Model opisujacy ruch pasazerski w porcie
lotniczym w wojewddztwie $laskim sktada sie
z trzech zmiennych niezaleznych, wéroéd kté-
rych tylko liczba bezrobotnych jest statystyka
charakteryzujaca najblizsze otoczenie lotniska.

IN(PAX) =-36.11 4+ 0.0574 In(BZR) + 4.62 In(PKB)
-2.32 In(Cr100)
(-8.16) (2.56)  (19.26)

(-5.10)

R? = 0.89; skorygowany R? = 0.88; F = 206.69

Najwiekszym wptywem na popyt w porcie
lotniczym w Katowicach charakteryzuje sie
realna warto$¢ produktu krajowego brutto.
Parametr rownania 0znacza, ze popyt na ustu-
gi tego lotniska mozna okresli¢ jako wrazliwy
na zmiane dochoddéw. Tym samym réwniez
i w tym przypadku podréze lotnicze sg trakto-
wane jak konsumpcja débr wyzszego rzedu.
Parametr opisujgcy wptyw zmiany wskaznika
cen oznacza, ze w wojewddztwie $laskim wy-
stepuje ujemna elastyczno$¢ cenowa popytu.
Taki wynik nie budzi zastrzezen z punktu wi-
dzenia tresci prawa popytu.

Najmniejsze znaczenie z uwagi na oddzia-
tywanie na zmienng opisywang ma w mo-
delu liczba bezrobotnych zarejestrowanych
ogotem. Dodatnia warto$¢ parametru moze
wynikac ze zjawisk, ktore w ostatnich latach
wystepowaty na polskim rynku pracy. Wraz
z przystapieniem do Unii Europejskiej znacza-
co nasilito sie zjawisko emigracji zarobkowe;j
Polakow. W zwigzku z tym mozna domniemy-
wac, ze rosnacej liczbie bezrobotnych odno-
towywanej przez GUS towarzyszyta wieksza
sktonnos¢ ludnosci do zagranicznych wyjaz-
déw zarobkowych.

Nalezy pamieta¢, ze podane miary ela-
stycznosci powstaty z uwzglednieniem da-
nych historycznych, na ktére wptyw mogty
wywiera¢ czynniki nie uwzglednione w ana-
lizie. Dlatego tez otrzymywane wartosci
wspotczynnikdw  elastycznosci moga  sie
zmienia¢ nie tylko w przysztosci, ale takze
przy uwzglednieniu tych samych szeregdw
czasowych, lecz o innej dtugosci niz w niniej-
szym badaniu. Ponadto, zmienno$¢ elastycz-
nosci popytu w czasie jest nieunikniona takze
Z uwagi na sposéb jej obliczania. Wartosdi,
ktére powstajg w oparciu o proporcjonal-
ne zmiany ilosci nabywanych débr, beda sie
zmienia¢ wraz z odnotowywaniem nowych
ilosci popytu.

Stosunkowo duza elastyczno$¢ docho-
dowa odnotowana w poszczegélnych przy-
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padkach jest charakterystyczna dla rynkéw
rozwijajacych sie i spoteczenstw sie bo-
gacacych. Mozna sie spodziewad, ze wraz
z nasycaniem sie Polskiego rynku ustugami
przewozow lotniczych, sita reakcji popytu
w odpowiedzi na zmiany dochodéw bedzie
stabfa.

Prognozowanie ruchu lotniczego

Identyfikacja potrzeb dotyczacych poszcze-
golnych elementéw infrastruktury lotniska
wymaga przeanalizowania réznych miar
jego aktywnosci. Plany obejmujace strefe
0gdlnego dostepu, w tym terminale i par-
kingi, wymagajg szacunkow, ktére uwzgled-
niajg liczbe pasazeréw [31]. W odniesieniu
do zasobow, ktére sg potrzebne do obstugi
statkow powietrznych takich, jak pasy star-
towe, plyty postojowe, drogi kotowania,
istnieje potrzeba okreslenia przysztej liczby
operadji lotniczych.

Do prognozowania zmiennosci pasa-
zerskiego ruchu lotniczego stosuje sie me-
tody matematyczno-statystyczne znane
takze z analiz innych obszaréw aktywnosci
gospodarczej. Ocena przydatnosci i dobor
konkretnych narzedzi uzaleznione sg od ho-
ryzontu prognozy, rodzaju i zakresu potrzeb-
nych i dostepnych danych oraz celu, w jakim
badanie jest przeprowadzane. Nie bez zna-
czenia sie tez koszty stosowania okreslonej
procedury i czas potrzebny na uzyskanie po-
zadanych wynikéw.

W przypadku badan dotyczacych prze-
mystu lotniczego, nie ma dominujacego
stanowiska na temat wyzszosci poszczegol-
nych technik prognozowania. Metody szere-
goéw czasowych zyskaty popularno$¢ z uwa-
gi na niewielki koszt i stosunkowg fatwos¢
w zastosowaniu. Najczesciej stuzg do gene-
rowania prognoz krotko- i $redniookreso-
wych. Mozna tez jednak wskaza¢ przyktady
ich stosowania w zadaniach wymagajacych
opisu aktywnosci lotniczej w dtugim hory-
zoncie czasowym [32], [33]. Modele eko-
nometryczne, ktore zwykle zyskujg lepsze
oceny, szczegdlnie w przypadku prognoz
dtugookresowych, s3 jednak drozsze i wy-
magajg wiekszej ilosci danych [34]. Ich wyz-
szo$¢ polega na mozliwosci uwzglednienia
zwigzkéw  przyczynowych  ksztattujacych
dane zjawisko rynkowe. Mozliwo$¢ odwoty-
wania sie do teorii ekonomii zmniejsza ryzy-
ko popetnienia btedu, a tym samym uzyska-
nia lepszych rezultatéw prognostycznych.

Stosunkowo duza wrazliwo$¢ catego
przemystu na zewnetrzne szoki podazowe
i popytowe znaczaco zwieksza niepewnosé
w zakresie prognozowania jego przysztej
aktywnosci i tym samym utrudnia opraco-
wywanie planéw i strategii dziatania. Od-
nosnie dtugookresowych projekcji ruchu
pasazerskiego trzeba zauwazy¢, ze przygo-
towywanie takich prognoz nie musi ozna-
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czac¢ dokfadnego przewidywania przysztosci
[35]. Jego rola polega raczej na umozZliwie-
niu lepszego zrozumienia nadchodzacych
zmian, w celu wczesniejszego podjecia od-
powiednich krokéw. Stuzy temu konstrukcja
réznych wariantéw prognoz, opracowywa-
nie odmiennych scenariuszy.

Wsrod najczesciej stosowanych metod
prognozowania popytu na ustugi lotnicze
znajduja sie [36]:

- metody jakosciowe (opinie ekspertéw, ba-
dania rynku, techniki delfickie);
« metody szeregdw czasowych (wyrowny-
wanie wyktadnicze, ekstrapolacja trendu);
- modele ekonometryczne (modele regre-
sji, modele grawitacyjne).
Modele zmian aktywnosci lotniczej, na ktére
sktadaja sie jedynie zmienne reprezentujace
sity rynkowe, generuja prognozy bez ogra-
niczenn (unconstrained forecast). Oszacowa-
nia przysztej liczby pasazeréw dokonuje sie
wtedy z zatozeniem, Zze dostepna infrastruk-
tura na rynku przewozow lotniczych bedzie
wystarczajaca aby zaspokoi¢ potrzeby na-
bywcdw przy zachowaniu odpowiedniej ja-
kosci ustug. Do podstawowych elementéw,
ktdre ksztattujg popyt naleza ceny i zdolnosc
zapfacenia za ustuge [37]. Uwarunkowania
prawne lub techniczne, ktére mogg ograni-
cza¢ ustugodawcodw w ich roli, s3 pomijane
i nie wptywaja na wynik prognozowania licz-
by pasazerow.

Ceny ustug transportowych sg w znacz-
nym stopniu uzaleznione od cen ropy naf-
towej, ale takze od struktury rynku (poziomu
konkurencji) oraz polityki linii lotniczych.
Natomiast na zdolno$¢ i sktonnos¢ do na-
bycia ustugi na rynku lotniczym oddziatujg
czynniki socjo-ekonomiczne, a wsréd nich
zmiany dochodéw, aktywnos¢ gospodarcza
w regionie i na szczeblu krajowym, zmiany
populacji ludnosci.

Prognozy z ograniczeniem (constrained
forecast) sg opracowywane w kontekscie
mozliwosci zaspokajania pojawiajagcego sie
popytu na transport lotniczy. Ostateczny
wynik takich procedur zalezy od skali wyste-
powania barier podazy w postaci przepusto-
wosci infrastruktury lotniskowej (planowane
inwestycje), regulacji ograniczajgcych emi-
sje hatasu i spalin, wymogdw zwigzanych
z utrzymaniem okreslonego stopnia bezpie-
czenstwa, uwarunkowan politycznych i in-
stytucjonalnych.

Ostateczny rezultat prognozowania na-
tezenia ruchu pasazerskiego moze by¢ osia-
gniety z zastosowaniem dwoch podstawo-
wych metod, jakimi sg procedury bottom-up
i top-down. W pierwszym przypadku przygo-
towane osobno prognozy szczegdtowe sg
taczone w celu uzyskania szacunkéw zagre-
gowanych. Przyktadem moze by¢ sumowa-
nie wynikow dla poszczegolnych portéw lot-
niczych w celu oszacowania spodziewanego
facznego popytu na poziomie krajowym.
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Lotniska uzytku publicznego wschodnie

niunkturalnych jest odwotywanie sie do dyna-
miki wskaZnika PKB, ksztattowanie sie popytu

Tab.1. Prognozy liczby pasazerdw w PL Gdanisk—-Rebiechowo w latach 2011 - 2020.

Lata GDAOT GDAO2 GDAO3 GDAO4 "’L‘::::‘S‘I’:Z M‘;i’l"s'll‘;sc na rynku lotniczym poréwnywane jest czesto
b ze zmiennoscia tego agregatu. Wyniki licz-
2011 2333664 2355688 2419065 2369472 1.06 0.57 nych badar, kiére przeprowadzono, wskazu-
2012 2533140 2557099 2612590 2567610 1.14 0.62 jg na dos¢ silny zwigzek zapotrzebowania na
2013 2674620 2700041 2805922 2726861 121 065 przewozy lotnicze z fluktuacjami wskaznika
makroekonomicznego [41]. Zgodnie z popu-
2014 2813400 2840173 3024784 2892786 128 0.68 ) .
larnym przekonaniem, popyt na ustugi prze-
2015 2997432 3025920 321321 3078558 136 0.73 wozowe zmienia sie z dwukrotnie wieksza
2016 3189348 3219579 3392211 3267046 1.44 0.78 amplituda niz oscylacje dynamiki PKB [42].
2017 338709 3419193 3582174 3462821 152 083 Ostatnia grupa prognoz zostata skonstru-
wana w ICi wspomniang z .
2018 3590244 3624344 3782776 3665788 1.61 0.88 owana . opa CL.J O °pO .a ,q asade
Szacunki przysztej liczby pasazeréw wyko-
2019 3798468 3834556 3994612 3875879 170 093 nano z uwzglednieniem prognoz PKB opu-
2020 4011228 4049291 4194342 4084954 179 0.98 blikowanych przez Ministerstwo Finanséw
Zrédfo: Dane z portu lotniczego i obliczenia wiasne. RP w Programie Konwergendcji do roku 2060,
Gdzie: aktualizacja 2011, Warszawa, kwieciert 2011
— i 0, i Ack— i 7 i . . .
VGVDPC\)(/)S]C@ prognoza na podstawie prognozy ULC z 10,8% udziatem PL Gdarisk-Rebiechowo w ruchu pasazerskim [43]. Ostatecznie przygotowano tez $rednia
GDAO2 - prognoza na podstawie dynamiki przyrostéw prognozowanych przez ULC dla catego kraju z€ WSZyStk'Ch d%UgOOkreSOWygh prOJ?kCJ'
GDAO3 - prognoza jako dwukrotnos¢ dynamiki PKB w ujeciu realnym ruchu lotniczego. W optymalnej sytuacji fa-
GDA04 - prognoza tqczona jako srednia arytmetyczna z prognoz GDAOT, GDAO2, GDAO3 czone prognozy powinny by¢ konstruowane
na podstawie czastkowych wynikéw, ktére
Tab.2. Prognozy liczby pasazeréw w PL Poznan-tawica w latach 2011 - 2020. otrzymano z wykorzystaniem jak najbardziej
. . zréznicowanej metodologii [44]. Takie poste-
Lata POZ0T POZ02 POZ03 POZ04 W:ﬂl"kl:"";‘l’:;ie Mggl”s'l‘(g“ powanie ma dwa podstawowe walory. Jesli
- opracowywane z zastosowaniem réznych
2011 1460701 1490713 1530819 1494078 0.44 0.57 procedur szacunki przyszlych stanow dane-
2012 1585558 1618169 1653285 1619004 0.47 0.62 go zjawiska nie réznig sie zasadniczo, rosnie
2013 1674114 1708625 1775628 1719456 050 065 prawdopodobieristwo, - ze  wygenerowane
prognozy s3 trafne. Z drugiej strony, taczenie
2014 1760980 1797302 1914127 1824136 0.53 0.68 ) AR
ze sobg rezultatdw prognozowania, usred-
2015 1876170 1914846 2032803 1941273 0.56 0.73 nianie ich, bywa sposobem na minimalizacje
2016 1996 296 203739 2146640 2060110 0.60 0.78 btedu prognozy, czego potwierdzeniem sg
2017 212007 2163715 2266852 2183546 063 083 wyniki- wieloletnich analiz [45]. W praktyce
stosowane sg rézne sposoby agregowania
2018 2247221 2293537 2393795 2311520 0.67 0.88 . . I
poszczegodlnych scenariuszy rozwoju zjawisk
2019 2377560 2426563 2527848 2443990 0.70 0.93 w czasie. Prezentowane rezultaty uzyskano
2020 2510732 2562450 2654240 2575807 0.74 0.98 przy zastosowaniu prostej sredniej arytme-
Zrédio: Dane z portu lotniczego i obliczenia whasne. tycznej nadajac poszczegdlnym prognozom

Gdzie:

POZ01 - prognoza na podstawie prognozy ULC z 6.76% udziatem PLP - tawicy w ruchu pasazerskim w Polsce
POZ02 - prognoza na podstawie dynamiki przyrostéw prognozowanych przez ULC dla catego kraju

POZ03 - prognoza jako dwukrotnos¢ dynamiki PKB w ujeciu realnym

POZ04 - prognoza tqczona jako Srednia arytmetyczna z prognoz POZ01, POZ02, POZ03

rowne wagi [46].

W tabeli 1 umieszczono dodatkowo
wskazniki mobilnosci spoteczenstwa (M), kté-
re policzono zgodnie z formutg [47]:

liczha pasoksriw obstutanych w parcie lotniczym

wialkodlf poeplacli wolewadztwa

W publikowanych badaniach rynku lot-  Zatozono takze, iz kurs euro bedzie oscylo- 4 =

niczego dominuje podejscie top-down [38].
Wynik prognozy otrzymanej z wykorzysta-
niem danych zagregowanych jest wtedy
odpowiednio dzielony w celu uzyskania
szacunkéw czastkowych. Przyktadem moze
by¢ procedura prognozowania zastosowana
w Wielkiej Brytanii przez tamtejszy departa-
ment transportu, gdzie oszacowana liczba
pasazerébw na poziomie krajowym zostafa
nastepnie ,podzielona” pomiedzy poszcze-
godlne porty [39].

W celu oszacowania przewidywanego
ruchu pasazerskiego, postuzono sie dtugo-
okresowg prognozg opublikowang przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego. Przy jej kon-
strukcji akceptowano szereg zatozen. Przy-
jeto miedzy innymi, ze w okresie prognozy
Narodowy Bank Polski bedzie realizowat cel
inflacyjny, ktory wynosi 2,5% +/- 1 pkt. proc.

30

wat wokoét 4 PLN, a dynamika ludnosci w kra-
ju uksztattuje sie zgodnie z dtugookresowg
projekcjg opublikowang przez GUS w War-
szawie. Prognoza ULC zawiera szacunki licz-
by pasazeréw dla catej Polski do roku 2030
(40].

Projekcje ruchu pasazerskiego opubli-
kowana przez Urzad wykorzystano w po-
dejsciu top-down. W pierwszym wariancie
przyjeto, ze przyszte udziaty w tacznej liczbie
pasazeréw portéw regionalnych w Gdan-
sku, Poznaniu i Katowicach, utrzymajg sie na
poziomie, ktéry odnotowano w 2010 roku.
Kolejng prognoze sporzadzono zakfadajac,
ze dynamika zmian ruchu w kazdym porcie
bedzie taka sama, jak prognozowana dla ca-
tej Polski.

W zwiazku z tym, ze powszechnie akcep-
towang praktyka przy opisywaniu zmian ko-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Jak wynika z przedstawionych oszacowan,
Port Lotniczy Gdansk-Rebiechowo osiggnie
poziom 4 min pasazeréw w roku 2020. Obec-
nie natezenie ruchu w tym obiekcie zmierza
do przekroczenia liczby 3 mil podréznych
rocznie. Najprawdopodobniej poziom ten zo-
stanie osiagniety w 2015 roku.

Wojewddztwo pomorskie charakteryzuje
sie blisko dwukrotnie wieksza mobilnoscia
populacji w poréwnaniu z sytuacjg w ca-
fej Polsce. Zgodnie z opracowang prognoza
(wskaznik dla wojewddztwa obliczono na
podstawie $redniej z prognoz), taka relacja
utrzyma sie takze w przysztosci.

Sytuacja portu lotniczego Poznan — ta-
wica wymaga inwestycji w celu zwiekszenia
przepustowosci infrastruktury, ktéra w roku
2015 bedzie musiata by¢ przystosowana do
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Tab.3. Prognozy liczby pasazeréw w PL Katowice-Pyrzowice w latach 2011 — 2020 Materiaty zrédtowe

Mobilnos¢

Lata KATO1 KAT02 KAT03 KATO4 doskic M;:;;:ZS( [11 Austin-Bergstrom International Airport,
. Austin-Bergstrom  International  Airport
2011 2497885 2497982 2565188 2520352 055 0.57 Master Plan Update, 2003, [online], http://
2012 2711398 2711560 2770404 2731120 0.60 0.62 www.ci.austin.tx.us/austinairport/finalma-
2013 2862834 2863136 2975413 2900461 0.64 0.65 sterplan.htm, s. 3-6.
[2 Doganis R, Flying off Course. Airline Eco-
2014 3011380 3011733 320749 3076869 0.68 0.68 4 .
nomics and Marketing, Routledge, Lon-
2015 3208362 3208700 3406 360 3274474 0.72 0.73 don and New York 20105, 186.
2016 3413784 3414057 3597117 3474986 0.77 0.78 [3] Jankiewicz J, Huderek-Glapska S., Miejsce
017 362547 36579 379855 368344 082 08 irola portéw regionalnych na polskim ryn-
2018 3842891 3843272 4011274 3899146 0.87 0.88 K gs%ug lotniczych. W Rekowski M. (red),
Regionalne porty lotnicze w Polsce - cha-
2019 4065768 4066182 4235905 4122618 0.92 0.93 rakterystyka i tendencje rozwojowe, Wy-
2020 4293500 4293888 4447701 4345030 0.98 0.98 dawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego
Zrédto: Dane z ULC i obliczenia wiasne. w Poznaniu, Poznan 2011.s. 107-131.

Gdzie:

KATOT — prognoza na podstawie prognozy ULC z 11,56% udziatem PL Katowice-Pyrzowice w ruchu pasazerskim

w Polsce

KATO02 - prognoza na podstawie dynamiki przyrostéw prognozowanych przez ULC dla catego kraju
KATO03 - prognoza jako dwukrotnos¢ dynamiki PKB w ujeciu realnym
KAT04 — prognoza tqczona jako Srednia arytmetyczna z prognoz KATO1, KAT 02, KAT 03

obstuzenia 2 mln pasazeréw (tab. 2). Zgod-
nie z wygenerowanymi projekcjami popytu
na ustugi tego przedsiebiorstwa, w 2020 r.
liczba korzystajacych z transportu lotnicze-
go przekroczy poziom 2,5 min pasazerow.
Mobilnos¢ spoteczeristwa w Wielkopolsce
bedzie wyraZnie rosta, nie przekroczy jednak
sredniej krajowej.

W ciggu najblizszych 2-3 lat liczba odwie-
dzajacych port lotniczy Katowice-Pyrzowi-
ce (nie liczac tranzytu) przekroczy warto$é
3 min (tab. 3). Ruch w tym obiekcie przekro-
czy kolejny milion pasazeréw w latach 2018 -
- 2019. Region charakteryzuje sie mobilno-
$cig ludnosci odpowiadajaca Sredniej krajo-
wej.

Podsumowanie

Pomiar i prognozowanie popytu na ustu-
gi w transporcie lotniczym sg zadaniami
trudnymi i wymagajacymi sporego wysitku.
Poszczegdine porty lotnicze rdznig sie wiel-
koscig oraz infrastrukturg, zaréwno po stro-
nie strefy zastrzezonej (airside), jak i ogdl-
nodostepnej (landside). Ponadto otoczenie
zewnetrzne takich podmiotéw zwykle cha-
rakteryzuje sie specyficznymi cechami, kto-
re wymagaja indywidualnego podejscia do
czynnikow ksztattujgcych popyt na ustugi
poszczegdlnych lotnisk. W zwigzku z tym,
szczegdtowe badanie tego typu jest cza-
sochtonne i kosztowne. Ponadto problemy
z dostepem do rzetelnych informacji sg
zaledwie jednym z wielu dylematéw, ktére
pojawiaja sie w badaniach rynku ustug prze-
wozowych. Przyktadem moga by¢ zaprezen-
towane wyniki oszacowan dochodowej ela-
stycznos$ci popytu na ustugi trzech polskich
portéw regionalnych. Brak danych na temat
liczby poszczegdlnych kategorii podréznych
uniemozliwit wykonanie obliczert o odpo-
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wiedniej precyzji. Na podstawie kalkulacji
wykonanych dla trzech portéw regionalnych
stwierdzono, ze w kazdym przypadku ela-
styczno$¢ dochodowa popytu jest wieksza
od jednosci. Ustugi $wiadczone przez anali-
zowane podmioty sg wiec postrzegane jak
dobra wyzszego rzedu. Jest to normalne zja-
wisko w bogacacych sie spoteczenstwach.
Mozna sie spodziewac, ze wrazliwos¢ tego
rodzaju popytu na wzgledne zmiany docho-
dow z czasem bedzie stopniowo malec.

Zaprezentowane prognozy popytu na
ustugi trzech regionalnych portéw lotni-
czych abstrahujg od ich przysztej zdolnosci
do zaspokojenia rosngcego ruchu pasazer-
skiego. Nie uwzgledniaja tez jednak innych
elementéw, ktére z kolei mogg ten popyt
ogranicza¢. Nadal istnieje spora niepewnos¢
odnosnie ksztattowania sie przysztej sytuacji
gospodarczej w najbardziej rozwinietych
regionach $wiata. Ewentualne znaczace
i dtugotrwate spowolnienie wzrostu gospo-
darczego w Europie bedzie miato wptyw na
rozwdj takze Polskich portéw lotniczych.

Usrednione prognozy wykonane z trzech
alternatywnych projekcji, ktére przygotowa-
no dla kazdego portu lotniczego, zapowia-
daja dynamiczny rozwdj tych podmiotow.
Z oszacowanych wartosci wynika, ze w cig-
gu najblizszych dziesieciu lat popyt na ustu-
gi Gdanska—-Rebiechowo zwiekszy sie o po-
nad 72%, podobnie ma by¢ w przypadku
Poznania-tawicy i Katowic-Pyrzowic.

W nadchodzacych latach rosta bedzie tez
mobilnos¢ polskiego spoteczeristwa. Jednak
nawet pod koniec obecnej dekady bedzie-
my sie charakteryzowa¢ blisko dwukrotnie
(@ w przypadku Hiszpanii ponad trzykrotnie)
mniejszym wskaznikiem mobilnosci w po-
rownaniu z aktualnie odnotowywanymi
ocenami tego typu w Niemczech, Francji lub
Wioszech. €
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