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Rynek transportu lotniczego charakteryzuje 
się popytem pochodnym (derived demand). 
W  zdecydowanej większości przypadków 
pasażerowie zgłaszają zapotrzebowanie na 
usługę transportową aby móc konsumo-
wać inne dobra lub usługi. Szybkie prze-
mieszczanie się drogą powietrzną umoż-
liwia wypoczynek w  odległych miejscach, 
uczestnictwo w  wydarzeniach kulturalnych 
i biznesowych, wizyty u rodziny i znajomych. 
Gdyby nie wymienione przykłady popytu 
pierwotnego, najczęściej nie pojawiłaby się 
chęć korzystania z  transportu lotniczego. 
W związku z tym badanie zapotrzebowania 
na przewozy lotnicze wymaga, aby wziąć 
pod uwagę wpływ wielu czynników. Przy-
kładem może być aktywność gospodarcza 
w  różnego typu obszarach działalności, na 
przykład tendencje w  branży turystycznej, 
albo zmiany na rynku pracy, które mogą sty-
mulować emigrację zarobkową.
	 Z punktu widzenia portu lotniczego waż-
ne jest określenie ogólnego wolumenu pa-
sażerów w ujęciu dziennym, tygodniowym, 
miesięcznym oraz rocznym. Celem jest iden-
tyfikacja tak zwanych szczytów (peaks) [1]. 
Szacunki tego rodzaju są niezbędne w pla-
nowaniu wielkość terminali i przemieszcza-
nia się przez nie pasażerów. Prognozowana 
liczba operacji to istotna zmienna opisująca 
niezbędną przepustowość tej części infra-

struktury lotniska, która jest wykorzystywa-
na do obsługi samolotów (pasy startowe, 
drogi kołowania). Z kolei szacunki na temat 
zakresu i  warunków przyszłej współpracy 
z  przewoźnikami, są podstawą planowania 
optymalnej liczby miejsc parkingowych 
i  postojowych dla samolotów, a  także nie-
zbędnych zasobów wsparcia technicznego.
Rynek usług lotniczych jest niejednorodny 
i składa się z znacząco zróżnicowanych seg-
mentów. W ramach przewozów pasażerskich 
można wymienić co najmniej dwie podsta-
wowe grupy usługobiorców. To pasażerowie 
w podróżach służbowych (business), inaczej 
określanych przymusowymi, oraz nabywcy 
korzystający z  usług transportu lotniczego 
w  czasie wolnym od pracy (leisure). Zapo-
trzebowanie zgłaszane przez poszczególne 
grupy kształtowane jest przez odmienne 
zestawy czynników, co przejawia się między 
innymi przez różną dynamikę zmian popy-
tu. Mogą też występować wyraźne różnice 
w reakcji na czynniki podażowe takie, jak np. 
częstotliwość lotów, albo impulsy zewnętrz-
ne w stosunku do przemysłu lotniczego. Do 
tych można zaliczyć zmienność kursów wa-
lutowych lub fluktuacje aktywności ogólno-
gospodarczej [2].
	 Niestety dostępność informacji na te-
mat rynku przewozów lotniczych jest zróż-
nicowana w  zależności od kraju i  regionu. 
W  wielu przypadkach dane na temat licz-
by podróżnych mają formę zagregowaną 
i uniemożliwiają osobną analizę poszczegól-
nych kategorii nabywców. W takich warun-
kach pozostaje tylko możliwość opisu śred-
niej siły reakcji strony popytowej na wpływ 
różnego typu czynników, a  także progno-
zowanie łącznej liczby pasażerów w  por-
tach lotniczych. Wspomniane ograniczenia 
występują w  polskich warunkach. Dane, 
które zwykle można uzyskać od portów lot-
niczych lub tez różnego typu instytucji, są 

w  wysokim stopniu niedoskonałe właśnie 
z uwagi na stopień ich agregacji.
	 Przyjęto dwa cele artykułu. W  pierwszej 
kolejności podjęto próbę statystyczno-eko-
nometrycznego opisu popytu na usługi 
transportu lotniczego w  województwach 
wielkopolskim, pomorskim i  śląskim. Użyto 
w tym celu informacji publikowanych przez 
oficjalna statystykę na szczeblu krajowym, 
oraz opisujących sytuację społeczno-go-
spodarczą w  regionach. W  drugim etapie 
sporządzono długookresowe prognozy na-
tężenia ruchu pasażerskiego w regionalnych 
portach lotniczych usytuowanych w  tych 
województwach.
	 Wybrane do analiz porty lotnicze są jed-
nymi z  ważniejszych obiektów na lotniczej 
mapie Polski, która składa się w  jednego 
centralnego i  11 regionalnych lotnisk [3]. 
Prognozowanie popytu na usługi portu lot-
niczego stanowi niezbędny element plano-
wania strategicznego. Przy pomocy szacun-
ków przyszłego natężenia ruchu lotniczego 
można z  pewnym prawdopodobieństwem 
określić moment czasowy, w  którym infra-
struktura i  inne zasoby portu przestaną być 
wystarczające.

Elastyczność popytu

Różnice, jakie można zaobserwować w reak-
cjach poszczególnych kategorii podróżnych 
na zmiany dokonujące się na rynku, wyni-
kają miedzy innymi ze źródeł finansowania 
podróży [4]. Pasażerowie biznesowi, mając 
zwykle możliwość korzystania ze środków 
przedsiębiorstwa, nie wydają własnych do-
chodów na usługę transportową. Podczas, 
gdy korzystanie z  transportu lotniczego 
w czasie wolnym obciąża budżet domowy, 
co kształtuje zupełnie inną wrażliwość na 
zmianę cen usług przewozowych. Dodatko-
wo w przypadku pasażerów leisure alterna-
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tywą dla korzystania z usług linii lotniczych, 
poza wyborem innych środków transportu, 
może być nabycie wielu innych dóbr lub 
usług. Kryterium wyboru pomiędzy spędza-
niem czasu w odległych miejscach a innym 
zakupem jest wtedy poziom łącznego zado-
wolenia z konsumpcji – użyteczność całko-
wita [5].
	 Jednym z  podstawowych narzędzi 
w analizie popytu, jest pomiar elastyczności, 
czyli wrażliwości na wpływ rozmaitych czyn-
ników. Do najczęściej obserwowanych nale-
żą intensywność reakcji na zmianę cen oraz 
dochodów. Znajomość elastyczności ceno-
wej popytu pozwala sprzedającym przewi-
dywać wpływ zmiany ceny na ilość popytu, 
przy założeniu niezmienności pozostałych 
czynników. Można ją opisać przy pomocy 
następującej formuły [6]:

 P
QEp ∆

∆
=
%
%

gdzie:
%ΔQ – procentowa zmiana popytu,
%ΔP – procentowa zmiana ceny.
Jedną z  podstawowych determinant ela-
styczności cenowej popytu na podróże 
lotnicze jest liczba substytutów. Z  uwagi 
na stopniowalność substytucyjności, moż-
na ją rozpatrywać na różnych poziomach 
[7]. Wśród najbliższych alternatyw podróży 
z  danym przewoźnikiem znajdą się usługi 
świadczone przez inne linie na tych samych 
trasach (szczególnie jeśli poszczególne ofer-
ty nie różnią się znacząco pod względem 
jakości). W  dalszej kolejności plasują się 
możliwości korzystania z  innych środków 
transportu. Najczęściej jako alternatywę dla 
podróży lotniczych na krótkich lub średnich 
dystansach wymienia się wtedy szybkie po-
łączenia kolejowe [8].
	 Innym czynnikiem, który oddziałuje na 
elastyczność cenową popytu, jest procen-
towy udział wydatków na podróże lotnicze 
w  dochodach konsumentów. Wraz z  jego 
wzrostem konsument wykazuje większą 
wrażliwość na zmianę kosztów związanych 
z podróżowaniem. Innymi słowy: występuje 
tu odwrotna zależność między poziomem 
dochodów a elastycznością cenową popytu.
Z  uwagi na odmienne motywacje do ko-
rzystania z  usług lotniczych i  wynikające 
z tego różne poziomy wrażliwości na rozma-
ite czynniki, analiza popytu na rynku takich 
przewozów powinna być przeprowadzana 
osobno w  poszczególnych jego segmen-
tach (leisure i biznes) [9]. Wskazane jest także 
rozróżnienie pomiędzy trasami krajowymi 
i międzynarodowymi oraz długimi i krótkimi 
dystansami [10].
	 Istotnym zjawiskiem na rynku pasażer-
skich przewozów lotniczych jest występo-
wanie oscylacji aktywności ekonomicznej. 

Zmiany koniunkturalne w  gospodarkach 
narodowych i regionach przyczyniają się do 
wzrostu lub spadku zainteresowania ofertą 
przewoźników [11]. Stan koniunktury go-
spodarczej w  sporym stopniu determinuje 
popyt na podróże służbowe, ale także na 
przewozy cargo. Malejąca aktywność go-
spodarcza, której z reguły towarzyszy rosną-
ca stopa bezrobocia ma wpływ na spadek 
siły nabywczej ludności i  pogorszenie na-
strojów konsumenckich. To z kolei redukuje 
popyt na korzystanie z  transportu w czasie 
wolnym.
	 Opisywane zjawiska mają związek z  ela-
stycznością dochodową popytu, którą moż-
na wyrazić przy pomocy następującej for-
muły [12]:
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gdzie:
%ΔQ – względna zmiana popytu,
%ΔY – względna zmiana dochodów.
Dodatnia wartość wskaźnika, większa od 
jedności, oznacza, że względny wzrost po-
pytu jest więcej niż proporcjonalny w  sto-
sunku do względnej zmiany po stronie 
dochodów. Takie zjawisko zachodzi gdy 
konsumenci postrzegają dobra lub usługi 
jako wyższego rzędu. Wraz z podnoszeniem 
się ich dochodów, rośnie udział wydatków 
na konsumpcję takich dóbr. Jeśli natomiast 
wartość współczynnika spada poniżej jed-
ności, można mówić o dobrach podstawo-
wej potrzeby.
	 W zależności od okoliczności i uwarunko-
wań nabywcy mogą odmiennie postrzegać 
podróże lotnicze. Nierzadko traktowane są 
one jako usługi normalne i  pierwszej po-
trzeby (dodatni współczynnik elastyczności 
dochodowej) [13]. Zdarza się tak w rejonach 
odizolowanych np. morzem, gdzie przelot 
samolotem nie ma bliskich substytutów 
pod względem czasu podróży i jej wygody. 
Przykładem takich uwarunkowań może być 
Wielka Brytania, gdzie w  modelach kon-
struowanych dla połączeń zagranicznych, 
zmienna dochodowa wystąpiła z  elastycz-
nością mniejszą od jedności, natomiast 
w innej specyfikacji nie wykazała wpływu na 
kształtowanie się popytu na usługi lotnicze 
[14].
	 Postrzeganie podróży lotniczych jako 
usług wyższego rzędu może występować 
w  warunkach rozwiniętych gospodarek 
o  ugruntowanej pozycji branży lotniczej, 
czego przykładem są wyniki analiz prze-
prowadzonych w  Stanach Zjednoczonych 
Ameryki Północnej [15]. Takiego stosunku 
konsumentów można się też jednak spo-
dziewać na rynku o stosunkowo wczesnym 
stadium rozwoju. Przykładem mogą być 
kraje Środkowo-Wschodniej Europy, których 

gospodarki przez wiele lat podlegały trans-
formacji.

Modelowanie popytu na usługi lotnicze 
w transporcie pasażerskim – przykład re-
gionalnych portów lotniczych

W  praktyce stosowane są różne sposoby 
mierzenia popytu na przewozy pasażerskie 
w  ruchu lotniczym. Zgodnie z  jedną z czę-
ściej spotykanych metod, analizy dokonuje 
się w podziale na trasy. Wolumen pasażerów 
mierzony jest wtedy osobno na poszczegól-
nych kierunkach - pomiędzy dwoma punk-
tami O-D (origin-destination), które można 
następnie sumować w  celu określenia za-
gregowanej liczby nabywców. Parami O-D 
mogą być całe regiony, kraje, albo na niż-
szym poziomie, dwa porty lotnicze.
	 Często dokonuje się też pomiaru popytu 
w określonym rejonie geograficznym. Anali-
zy o takim charakterze mogą być ograniczo-
ne do stosunkowo niewielkiego obszaru np. 
oddziaływania konkretnego lotniska, albo 
obejmować cały kraj lub region świata.
	 Do mierzenia popytu wykorzystywane są 
zarówno dane pierwotne, jak i wtórne. Czę-
stą metodą takich analiz są badania ankieto-
we, przy pomocy których pozyskuje się in-
formacje na temat preferencji ujawnionych 
(RP - revealed preferences) i/lub preferencji 
wyrażonych (SP - stated preferences) [16]. 
Popularną metodą jest łączenie tych dwóch 
rodzajów danych, gdzie pierwsze (RP) słu-
żą do opisu aktualnego modelu zachowań 
pasażerów np. w ruchu lotniczym, a drugie 
(SP) pozwalają na przeanalizowanie postaw 
respondentów w sytuacjach hipotetycznych 
[17].
	 Zdecydowaną większość czynników, któ-
re kształtują popyt na usługi w  transporcie 
lotniczym, zalicza się do ekonomicznych, 
demograficznych lub geograficznych. Część 
z nich ma wpływ na zachowania wszystkich 
kategorii pasażerów i  niezależnie od trasy 
(np. poziom aktywności ogólnogospodar-
czej, wielkość populacji, poziom cen), inne 
odgrywają rolę tylko w określonych okolicz-
nościach (np. odpowiednia infrastruktura 
turystyczna, ceny relatywne, zmiany kursów 
walutowych, związki kulturowe i  historycz-
ne, wcześniejsze migracje ludności) [18].
	 Do najczęściej wykorzystywanych zmien-
nych wyjaśniających popyt na rynku lotni-
czym należą ceny usług, dochody nabyw-
ców i  wielkość populacji [19]. Dodatkowo, 
w zależności od dostępności danych i  celu 
analizy, wśród zmiennych niezależnych po-
jawiają się wskaźniki opisujące ogólną ak-
tywność gospodarczą, w tym obroty w han-
dlu, produkcję przemysłową, import dóbr 
i usług, wskaźnik cen konsumpcyjnych, kon-
sumpcję prywatną i  publiczną, stopy pro-
centowe [20] oraz poziom zatrudnienia [21]. 
Atrakcyjność turystyczną danego miejsca 
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można wyrazić przy pomocy liczby dostęp-
nych łóżek w hotelach i innych miejscach po-
bytu turystów [22]. W opisie popytu ze strony 
osób podróżujących w czasie wolnym mogą 
pomóc ceny hoteli oraz kurs wymiany walu-
towej [23].
	 Ostatecznie, należy też pamiętać o  tym, 
że funkcja popytu jest częścią systemu rów-
nań, który uzupełnia funkcja podaży. Obie są 
od siebie w pewnym stopniu zależne, a po-
pyt reaguje nie tylko na cenę usługi, ale też 
na cały zestaw innych czynników. Dlatego 
w  modelach popytu na przewozy lotnicze 
pojawiają się zmienne opisujące między in-
nymi dostępność i  jakość usług przewozo-
wych [24]. Do cech strony podażowej prze-
mysłu lotniczego można zaliczyć pojemność 
albo ładowność samolotów, typ linii lotni-
czych i samolotów na trasach i na poszcze-
gólnych rynkach, częstotliwość lotów i  ich 
terminy [25], strukturę połączeń linii lotni-
czych, charakterystyki operacyjne i zmienne 
specyficzne firm [26].
	 Aby przyjrzeć się cechom popytu na 
usługi regionalnych portów lotniczych usy-
tuowanych w  województwach śląskim, po-
morskim i  wielkopolskim, przygotowano 
odpowiednie zestawy zmiennych. Obser-
wacje objęły swoim zasięgiem pełne lata 
2000 - 2010 (dla Poznania i  Gdańska) oraz 
2004 – 2010 (dla Katowic). Popyt wyrażono 
przy pomocy zagregowanego wolumenu 
obsłużonych pasażerów. Szeregi poziomów, 
które zawierały zsumowaną informację na 
temat liczby podróżnych w  ruchu tradycyj-
nym, charterowym, niskokosztowym i  tran-
zytowym (w  przypadku Katowic bez tran-
zytów), poddano dekompozycji sezonowej 
metodą Census II/X-11. Otrzymano w  ten 
sposób wielkości zawierające komponen-
ty trendo–cyklu i  oscylacji przypadkowych, 
które ostatecznie przekształcono do postaci 
logarytmów naturalnych. Linearyzowanie 
zależności przy pomocy takiego przekształ-
cenia szeregów czasowych ma kilka zalet. 
Jedną z  nich jest możliwość interpretacji 
parametrów modelu regresji jako krótko-
okresowych współczynników elastyczności 
popytu względem danej zmiennej [27].
	 Konstruując zbiór czynników opisują-
cych popyt w poszczególnych lokalizacjach, 
wzięto pod uwagę zawartość informacyjną 
zmiennej zależnej. Uwzględnione w niej in-
formacje na temat różnych kategorii popytu 
na usługi w transporcie lotniczym stworzyły 
potrzebę zastosowania szerokiego spektrum 
zmiennych opisujących. Spośród danych, 
które są dostępne w  wojewódzkich od-
działach Głównego Urzędu Statystycznego 
wykorzystano informacje na temat liczby 
ludności, liczby pracujących w  sektorze 
przedsiębiorstw, przeciętnego zatrudnienia 
w sektorze przedsiębiorstw, liczby bezrobot-
nych zarejestrowanych, stopy bezrobocia 
i  przeciętnych wynagrodzeń brutto w  sek-

torze przedsiębiorstw. Pozostałe wielkości, 
których nie szacuje się dla szczebla woje-
wódzkiego lub też są w  takim układzie pu-
blikowane ze sporym opóźnieniem, zaczerp-
nięto ze statystyk opisujących gospodarkę 
całego kraju. Należą do nich agregat PKB, 
oraz wskaźnik cen usług w  transporcie lot-
niczym. Pierwszy z wymienionych, zarówno 
w  formie zagregowanej, jaki i  w  ujęciu per 
capita, jest często wykorzystywany w mode-
lach popytu na usługi lotnicze do ilustrowa-
nia zmian dochodów [28], [29], [30]. Z  tym, 
że do wykonywania obliczeń charakteryzu-
jących elastyczność klientów biznesowych 
bardziej uzasadnione wydaje się wykorzysty-
wanie makroekonomicznej zmiennej w  for-
mie zagregowanej zamiast ujęcia per capita, 
które wydaje się odpowiednie dla opisu po-
pytu na podróże w czasie wolnym.
	 Wskaźnik cen usług jest zmienną o wątpli-
wej jakości ponieważ powstaje na podstawie 
informacji uzyskanych zaledwie od jedne-
go przewoźnika w Polsce – PLL Lot. Jednak 
w obliczu braku alternatyw w postaci innych 
mierników cen na tym rynku, ostatecznie po-
służono się tym wskaźnikiem. Zestaw zmien-
nych opisujących uzupełniono o średni mie-
sięczny kurs euro, który publikuje Narodowy 
Bank Polski. W pierwszej kolejności przeana-
lizowano zależności między zmienną wyja-
śnianą, a  zmiennymi niezależnymi. W  tym 
celu wygenerowano macierze korelacji.
	 W województwie pomorskim najsilniejsze 
związki liniowe z  kształtowaniem się liczby 
pasażerów odnotowano dla szeregów PKB 
a w dalszej kolejności z przeciętnymi wyna-
grodzeniami, produkcją przemysłową i liczbą 
ludności. Bardzo silna (0.99) współzależność 
popytu na usługi lotnicze z produktem kra-
jowym brutto potwierdza wyniki badań 
przeprowadzanych w  innych krajach. Także 
w Wielkopolsce zmienna opisywana okazała 
się najsilniej skorelowania z agregatem PKB. 
Wyraźnie silniejszy wpływ na spadek popytu 
na usługi przewozowe miała rosnąca stopa 
bezrobocia.
	 W  województwie śląskim najsilniejsze 
związki z  liczbą pasażerów wykazały szeregi 
PKB i  liczby ludności. W tym ostatnim przy-
padku odnotowano ujemny współczynnik 
korelacji, co jest niezgodne z oczekiwaniem. 
Taki wynik był jednak nieunikniony, gdyż 
w przyjętym okresie analizy rosnącej liczbie 
pasażerów towarzyszył ciągły spadek popu-
lacji w województwie Śląskim.
	 W  celu specyfikacji odpowiednich rów-
nań zastosowano metodę regresji krokowej 
postępującej, w wyniku której ze zbioru wiel-
kości opisujących usunięte zostały zmienne 
z  parametrami, które nie były statystycznie 
istotnie różne od zera. W wyniku zastosowa-
nej procedury otrzymano modele o  nastę-
pującej ogólnej postaci:

Najlepsze wyspecyfikowane równanie re-
gresji opisujące popyt na usługi portu lot-
niczego Gdańsk–Rębiechowo uwzględnia 
dane opisujące gospodarkę województwa 
pomorskiego. Jako najbardziej przydat-
ne znalazły się w nim szacunki PKB i średni 
miesięczny kurs euro Narodowego Banku 
Polskiego. W  nawiasach podano wartości 
statystyki t-Studenta.

ln(PAX) = -51.28 +5.13 ln(PKB) -0.96 ln(EUR)
		  (-69.6) (90.0)	  (-9.1)
R2=0.98; skorygowany R2= 0.98; F=4214.73

Jak wynika z  oszacowanego parametru 
równania, wzrost wartości makroekono-
micznego agregatu o  jeden procent, przy 
niezmienności pozostałych elementów, 
przyczynia się do znacznie większego 
względnego przyrostu popytu na usługi 
portu Gdańsk–Rębiechowo. Podróże lotni-
cze są więc w  tym przypadku traktowane 
jako konsumpcja dóbr wyższego rzędu. 
Aprecjacja euro o jeden procent w stosunku 
do złotego przyczynia się, przy niezmienno-
ści pozostałych elementów, do blisko jed-
noprocentowego spadku liczby pasażerów 
obsługiwanych w  omawianym przedsię-
biorstwie. W  związku z  tym, że do specyfi-
kacji równania wykorzystano łączną liczbę 
nabywców, zawierającą wszystkie kategorie 
podróżnych, wygenerowane współczynniki 
elastyczności należy interpretować z  dużą 
ostrożnością. Na otrzymanym wyniku mógł 
zaważyć udział pasażerów korzystających 
z przewozów w  ramach zagranicznych wy-
jazdów wakacyjnych. Rosnący kurs waluty, 
która w takich sytuacjach jest jedną z najczę-
ściej nabywanych, powiększa koszt całego 
przedsięwzięcia i redukuje popyt.
Wśród zmiennych charakteryzujących sytu-
ację społeczno-ekonomiczną Wielkopolski, 
w modelu regresji uwzględniona została tyl-
ko informacja na temat liczby pracujących. 
Po stronie zmiennych opisujących uzupełnia 
go agregat PKB:

ln(PAX) = -71.08 + 3.37 ln(PRY) + 3.01 ln(PKB)
		  (-26.4) (8.9)	  (15.1)		
	
R2= 0.98; skorygowany R2= 0.98; F= 3730.15

Największy wpływ na liczbę pasażerów 
w  poznańskim porcie lotniczym ma liczba 
pracujących w województwie. Z wyspecyfi-
kowanego modelu wynika, że jednoprocen-
towy wzrost tej wartości może się przekła-
dać na ponad trzyprocentowe zwiększanie 
się ilości nabywców usług PL Poznań-Ławi-
ca. Przyrost liczby pracujących w wojewódz-
twie sprawia, że siła nabywcza ludności 
powiększa się, co może potęgować zain-
teresowanie przelotami w  czasie wolnym.  
Z drugiej strony, podnoszące się statystyki za-
trudnienia towarzyszą zwykle zwiększającej 
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się aktywności gospodarczej, to z kolei może 
generować popyt na podróże lotnicze ze stro-
ny sektora biznesowego.
	 Parametr opisujący wpływ zmiany docho-
dów na wielkość PAX informuje o  występo-
waniu wyraźnej elastyczności dochodowej 
popytu. Innymi słowy, korzystanie z usług po-
znańskiego portu lotniczego traktowane jest 
jak nabywanie dóbr wyższego rzędu.
	 Model opisujący ruch pasażerski w porcie 
lotniczym w województwie śląskim składa się 
z  trzech zmiennych niezależnych, wśród któ-
rych tylko liczba bezrobotnych jest statystyką 
charakteryzującą najbliższe otoczenie lotniska.

ln(PAX) = -36.11 + 0.0574 ln(BZR) + 4.62 ln(PKB) 
-2.32 ln(Cr100)
	 (-8.16)	(2.56)	 (19.26)	 ( - 5 . 1 0 ) 	
	
R2 = 0.89; skorygowany R2 = 0.88; F = 206.69

Największym wpływem na popyt w  porcie 
lotniczym w  Katowicach charakteryzuje się 
realna wartość produktu krajowego brutto. 
Parametr równania oznacza, że popyt na usłu-
gi tego lotniska można określić jako wrażliwy 
na zmianę dochodów. Tym samym również 
i w tym przypadku podróże lotnicze są trakto-
wane jak konsumpcja dóbr wyższego rzędu. 
Parametr opisujący wpływ zmiany wskaźnika 
cen oznacza, że w województwie śląskim wy-
stępuje ujemna elastyczność cenowa popytu. 
Taki wynik nie budzi zastrzeżeń z punktu wi-
dzenia treści prawa popytu.
	 Najmniejsze znaczenie z uwagi na oddzia-
ływanie na zmienną opisywaną ma w  mo-
delu liczba bezrobotnych zarejestrowanych 
ogółem. Dodatnia wartość parametru może 
wynikać ze zjawisk, które w  ostatnich latach 
występowały na polskim rynku pracy. Wraz 
z przystąpieniem do Unii Europejskiej znaczą-
co nasiliło się zjawisko emigracji zarobkowej 
Polaków. W związku z tym można domniemy-
wać, że rosnącej liczbie bezrobotnych odno-
towywanej przez GUS towarzyszyła większa 
skłonność ludności do zagranicznych wyjaz-
dów zarobkowych.
	 Należy pamiętać, że podane miary ela-
styczności powstały z  uwzględnieniem da-
nych historycznych, na które wpływ mogły 
wywierać czynniki nie uwzględnione w ana-
lizie. Dlatego też, otrzymywane wartości 
współczynników elastyczności mogą się 
zmieniać nie tylko w  przyszłości, ale także 
przy uwzględnieniu tych samych szeregów 
czasowych, lecz o innej długości niż w niniej-
szym badaniu. Ponadto, zmienność elastycz-
ności popytu w czasie jest nieunikniona także 
z  uwagi na sposób jej obliczania. Wartości, 
które powstają w  oparciu o  proporcjonal-
ne zmiany ilości nabywanych dóbr, będą się 
zmieniać wraz z  odnotowywaniem nowych 
ilości popytu.
	 Stosunkowo duża elastyczność docho-
dowa odnotowana w poszczególnych przy-

padkach jest charakterystyczna dla rynków 
rozwijających się i  społeczeństw się bo-
gacących. Można się spodziewać, że wraz 
z nasycaniem się Polskiego rynku usługami 
przewozów lotniczych, siła reakcji popytu 
w odpowiedzi na zmiany dochodów będzie 
słabła.

Prognozowanie ruchu lotniczego

Identyfikacja potrzeb dotyczących poszcze-
gólnych elementów infrastruktury lotniska 
wymaga przeanalizowania różnych miar 
jego aktywności. Plany obejmujące strefę 
ogólnego dostępu, w  tym terminale i  par-
kingi, wymagają szacunków, które uwzględ-
niają liczbę pasażerów [31]. W  odniesieniu 
do zasobów, które są potrzebne do obsługi 
statków powietrznych takich, jak pasy star-
towe, płyty postojowe, drogi kołowania, 
istnieje potrzeba określenia przyszłej liczby 
operacji lotniczych.
	 Do prognozowania zmienności pasa-
żerskiego ruchu lotniczego stosuje się me-
tody matematyczno-statystyczne znane 
także z  analiz innych obszarów aktywności 
gospodarczej. Ocena przydatności i  dobór 
konkretnych narzędzi uzależnione są od ho-
ryzontu prognozy, rodzaju i zakresu potrzeb-
nych i dostępnych danych oraz celu, w jakim 
badanie jest przeprowadzane. Nie bez zna-
czenia się też koszty stosowania określonej 
procedury i czas potrzebny na uzyskanie po-
żądanych wyników.
	 W  przypadku badań dotyczących prze-
mysłu lotniczego, nie ma dominującego 
stanowiska na temat wyższości poszczegól-
nych technik prognozowania. Metody szere-
gów czasowych zyskały popularność z uwa-
gi na niewielki koszt i  stosunkową łatwość 
w zastosowaniu. Najczęściej służą do gene-
rowania prognoz krótko- i  średniookreso-
wych. Można też jednak wskazać przykłady 
ich stosowania w zadaniach wymagających 
opisu aktywności lotniczej w  długim hory-
zoncie czasowym [32], [33]. Modele eko-
nometryczne, które zwykle zyskują lepsze 
oceny, szczególnie w  przypadku prognoz 
długookresowych, są jednak droższe i  wy-
magają większej ilości danych [34]. Ich wyż-
szość polega na możliwości uwzględnienia 
związków przyczynowych kształtujących 
dane zjawisko rynkowe. Możliwość odwoły-
wania się do teorii ekonomii zmniejsza ryzy-
ko popełnienia błędu, a tym samym uzyska-
nia lepszych rezultatów prognostycznych.
	 Stosunkowo duża wrażliwość całego 
przemysłu na zewnętrzne szoki podażowe 
i popytowe znacząco zwiększa niepewność 
w  zakresie prognozowania jego przyszłej 
aktywności i  tym samym utrudnia opraco-
wywanie planów i  strategii działania. Od-
nośnie długookresowych projekcji ruchu 
pasażerskiego trzeba zauważyć, że przygo-
towywanie takich prognoz nie musi ozna-

czać dokładnego przewidywania przyszłości 
[35]. Jego rola polega raczej na umożliwie-
niu lepszego zrozumienia nadchodzących 
zmian, w celu wcześniejszego podjęcia od-
powiednich kroków. Służy temu konstrukcja 
różnych wariantów prognoz, opracowywa-
nie odmiennych scenariuszy.
	 Wśród najczęściej stosowanych metod 
prognozowania popytu na usługi lotnicze 
znajdują się [36]:
•	 metody jakościowe (opinie ekspertów, ba-

dania rynku, techniki delfickie);
•	 metody szeregów czasowych (wyrówny-

wanie wykładnicze, ekstrapolacja trendu);
•	 modele ekonometryczne (modele regre-

sji, modele grawitacyjne).
Modele zmian aktywności lotniczej, na które 
składają się jedynie zmienne reprezentujące 
siły rynkowe, generują prognozy bez ogra-
niczeń (unconstrained forecast). Oszacowa-
nia przyszłej liczby pasażerów dokonuje się 
wtedy z założeniem, że dostępna infrastruk-
tura na rynku przewozów lotniczych będzie 
wystarczająca aby zaspokoić potrzeby na-
bywców przy zachowaniu odpowiedniej ja-
kości usług. Do podstawowych elementów, 
które kształtują popyt należą ceny i zdolność 
zapłacenia za usługę [37]. Uwarunkowania 
prawne lub techniczne, które mogą ograni-
czać usługodawców w ich roli, są pomijane 
i nie wpływają na wynik prognozowania licz-
by pasażerów.
	 Ceny usług transportowych są w  znacz-
nym stopniu uzależnione od cen ropy naf-
towej, ale także od struktury rynku (poziomu 
konkurencji) oraz polityki linii lotniczych. 
Natomiast na zdolność i  skłonność do na-
bycia usługi na rynku lotniczym oddziałują 
czynniki socjo-ekonomiczne, a  wśród nich 
zmiany dochodów, aktywność gospodarcza 
w  regionie i  na szczeblu krajowym, zmiany 
populacji ludności.
	 Prognozy z  ograniczeniem (constrained 
forecast) są opracowywane w  kontekście 
możliwości zaspokajania pojawiającego się 
popytu na transport lotniczy. Ostateczny 
wynik takich procedur zależy od skali wystę-
powania barier podaży w postaci przepusto-
wości infrastruktury lotniskowej (planowane 
inwestycje), regulacji ograniczających emi-
sję hałasu i  spalin, wymogów związanych 
z utrzymaniem określonego stopnia bezpie-
czeństwa, uwarunkowań politycznych i  in-
stytucjonalnych.
	 Ostateczny rezultat prognozowania na-
tężenia ruchu pasażerskiego może być osią-
gnięty z  zastosowaniem dwóch podstawo-
wych metod, jakimi są procedury bottom-up 
i top-down. W pierwszym przypadku przygo-
towane osobno prognozy szczegółowe są 
łączone w celu uzyskania szacunków zagre-
gowanych. Przykładem może być sumowa-
nie wyników dla poszczególnych portów lot-
niczych w celu oszacowania spodziewanego 
łącznego popytu na poziomie krajowym.
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	 W  publikowanych badaniach rynku lot-
niczego dominuje podejście top-down [38]. 
Wynik prognozy otrzymanej z  wykorzysta-
niem danych zagregowanych jest wtedy 
odpowiednio dzielony w  celu uzyskania 
szacunków cząstkowych. Przykładem może 
być procedura prognozowania zastosowana 
w Wielkiej Brytanii przez tamtejszy departa-
ment transportu, gdzie oszacowana liczba 
pasażerów na poziomie krajowym została 
następnie „podzielona” pomiędzy poszcze-
gólne porty [39].
	 W  celu oszacowania przewidywanego 
ruchu pasażerskiego, posłużono się długo-
okresową prognozą opublikowaną przez 
Urząd Lotnictwa Cywilnego. Przy jej kon-
strukcji akceptowano szereg założeń. Przy-
jęto miedzy innymi, że w okresie prognozy 
Narodowy Bank Polski będzie realizował cel 
inflacyjny, który wynosi 2,5% +/- 1 pkt. proc. 

Założono także, iż kurs euro będzie oscylo-
wał wokół 4 PLN, a dynamika ludności w kra-
ju ukształtuje się zgodnie z długookresową 
projekcją opublikowaną przez GUS w War-
szawie. Prognoza ULC zawiera szacunki licz-
by pasażerów dla całej Polski do roku 2030 
[40].
	 Projekcję ruchu pasażerskiego opubli-
kowaną przez Urząd wykorzystano w  po-
dejściu top-down. W  pierwszym wariancie 
przyjęto, że przyszłe udziały w łącznej liczbie 
pasażerów portów regionalnych w  Gdań-
sku, Poznaniu i Katowicach, utrzymają się na 
poziomie, który odnotowano w  2010 roku. 
Kolejną prognozę sporządzono zakładając, 
że dynamika zmian ruchu w każdym porcie 
będzie taka sama, jak prognozowana dla ca-
łej Polski. 
	 W związku z  tym, że powszechnie akcep-
towaną praktyką przy opisywaniu zmian ko-

niunkturalnych jest odwoływanie się do dyna-
miki wskaźnika PKB, kształtowanie się popytu 
na rynku lotniczym porównywane jest często 
ze zmiennością tego agregatu. Wyniki licz-
nych badań, które przeprowadzono, wskazu-
ją na dość silny związek zapotrzebowania na 
przewozy lotnicze z  fluktuacjami wskaźnika 
makroekonomicznego [41]. Zgodnie z popu-
larnym przekonaniem, popyt na usługi prze-
wozowe zmienia się z  dwukrotnie większą 
amplitudą niż oscylacje dynamiki PKB [42].
	 Ostatnia grupa prognoz została skonstru-
owana w  oparciu o  wspomnianą zasadę. 
Szacunki przyszłej liczby pasażerów wyko-
nano z  uwzględnieniem prognoz PKB opu-
blikowanych przez Ministerstwo Finansów 
RP w Programie Konwergencji do roku 2060, 
aktualizacja 2011, Warszawa, kwiecień 2011 
[43]. Ostatecznie przygotowano też średnią 
ze wszystkich długookresowych projekcji 
ruchu lotniczego. W  optymalnej sytuacji łą-
czone prognozy powinny być konstruowane 
na podstawie cząstkowych wyników, które 
otrzymano z  wykorzystaniem jak najbardziej 
zróżnicowanej metodologii [44]. Takie postę-
powanie ma dwa podstawowe walory. Jeśli 
opracowywane z  zastosowaniem różnych 
procedur szacunki przyszłych stanów dane-
go zjawiska nie różnią się zasadniczo, rośnie 
prawdopodobieństwo, że wygenerowane 
prognozy są trafne. Z drugiej strony, łączenie 
ze sobą rezultatów prognozowania, uśred-
nianie ich, bywa sposobem na minimalizację 
błędu prognozy, czego potwierdzeniem są 
wyniki wieloletnich analiz [45]. W  praktyce 
stosowane są różne sposoby agregowania 
poszczególnych scenariuszy rozwoju zjawisk 
w  czasie. Prezentowane rezultaty uzyskano 
przy zastosowaniu prostej średniej arytme-
tycznej nadając poszczególnym prognozom 
równe wagi [46].
	 W  tabeli 1 umieszczono dodatkowo 
wskaźniki mobilności społeczeństwa (M), któ-
re policzono zgodnie z formułą [47]:

 

Jak wynika z  przedstawionych oszacowań, 
Port Lotniczy Gdańsk-Rębiechowo osiągnie 
poziom 4 mln pasażerów w roku 2020. Obec-
nie natężenie ruchu w tym obiekcie zmierza 
do przekroczenia liczby 3 mil podróżnych 
rocznie. Najprawdopodobniej poziom ten zo-
stanie osiągnięty w 2015 roku.
	 Województwo pomorskie charakteryzuje 
się blisko dwukrotnie większą mobilnością 
populacji w  porównaniu z  sytuacją w  ca-
łej Polsce. Zgodnie z  opracowaną prognozą 
(wskaźnik dla województwa obliczono na 
podstawie średniej z  prognoz), taka relacja 
utrzyma się także w przyszłości.
	 Sytuacja portu lotniczego Poznań – Ła-
wica wymaga inwestycji w celu zwiększenia 
przepustowości infrastruktury, która w  roku 
2015 będzie musiała być przystosowana do 

Lata GDA01 GDA02 GDA03 GDA04
Mobilność 
pomorskie

Mobilność 
Polska

2011 2333664 2355688 2419065 2369472 1.06 0.57

2012 2533140 2557099 2612590 2567610 1.14 0.62

2013 2674620 2700041 2805922 2726861 1.21 0.65

2014 2813400 2840173 3024784 2892786 1.28 0.68

2015 2997432 3025920 3212321 3078558 1.36 0.73

2016 3189348 3219579 3392211 3267046 1.44 0.78

2017 3387096 3419193 3582174 3462821 1.52 0.83

2018 3590244 3624344 3782776 3665788 1.61 0.88

2019 3798468 3834556 3994612 3875879 1.70 0.93

2020 4011228 4049291 4194342 4084954 1.79 0.98
Źródło: Dane z portu lotniczego i obliczenia własne.
Gdzie:
GDA01 – prognoza na podstawie prognozy ULC z 10,8% udziałem PL Gdańsk–Rębiechowo w ruchu pasażerskim 
w Polsce
GDA02 – prognoza na podstawie dynamiki przyrostów prognozowanych przez ULC dla całego kraju
GDA03 – prognoza jako dwukrotność dynamiki PKB w ujęciu realnym
GDA04 – prognoza łączona jako średnia arytmetyczna z prognoz GDA01, GDA02, GDA03

Lata POZ01 POZ02 POZ03 POZ04
Mobilność 

wielkopolskie
Mobilność 

Polska

2011 1 460 701 1 490 713 1530819 1494078 0.44 0.57

2012 1 585 558 1 618 169 1653285 1619004 0.47 0.62

2013 1 674 114 1 708 625 1775628 1719456 0.50 0.65

2014 1 760 980 1 797 302 1914127 1824136 0.53 0.68

2015 1 876 170 1 914 846 2032803 1941273 0.56 0.73

2016 1 996 296 2 037 396 2146640 2060110 0.60 0.78

2017 2 120 071 2 163 715 2266852 2183546 0.63 0.83

2018 2 247 227 2 293 537 2393795 2311520 0.67 0.88

2019 2 377 560 2 426 563 2527848 2443990 0.70 0.93

2020 2 510 732 2 562 450 2654240 2575807 0.74 0.98
Źródło: Dane z portu lotniczego i obliczenia własne.
Gdzie:
POZ01 – prognoza na podstawie prognozy ULC z 6.76% udziałem PLP - Ławicy w ruchu pasażerskim w Polsce
POZ02 – prognoza na podstawie dynamiki przyrostów prognozowanych przez ULC dla całego kraju
POZ03 – prognoza jako dwukrotność dynamiki PKB w ujęciu realnym
POZ04 – prognoza łączona jako średnia arytmetyczna z prognoz POZ01, POZ02, POZ03

Tab.1. Prognozy liczby pasażerów w PL Gdańsk–Rębiechowo w latach 2011 – 2020.

Tab.2. Prognozy liczby pasażerów w PL Poznań-Ławica w latach 2011 – 2020.
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obsłużenia 2 mln pasażerów (tab. 2). Zgod-
nie z wygenerowanymi projekcjami popytu 
na usługi tego przedsiębiorstwa, w  2020 r. 
liczba korzystających z  transportu lotnicze-
go przekroczy poziom 2,5 mln pasażerów. 
Mobilność społeczeństwa w  Wielkopolsce 
będzie wyraźnie rosła, nie przekroczy jednak 
średniej krajowej.
	 W ciągu najbliższych 2-3 lat liczba odwie-
dzających port lotniczy Katowice-Pyrzowi-
ce (nie licząc tranzytu) przekroczy wartość  
3 mln (tab. 3). Ruch w tym obiekcie przekro-
czy kolejny milion pasażerów w latach 2018 - 
- 2019. Region charakteryzuje się mobilno-
ścią ludności odpowiadającą średniej krajo-
wej.

Podsumowanie

Pomiar i  prognozowanie popytu na usłu-
gi w  transporcie lotniczym są zadaniami 
trudnymi i wymagającymi sporego wysiłku. 
Poszczególne porty lotnicze różnią się wiel-
kością oraz infrastrukturą, zarówno po stro-
nie strefy zastrzeżonej (airside), jak i  ogól-
nodostępnej (landside). Ponadto otoczenie 
zewnętrzne takich podmiotów zwykle cha-
rakteryzuje się specyficznymi cechami, któ-
re wymagają indywidualnego podejścia do 
czynników kształtujących popyt na usługi 
poszczególnych lotnisk. W  związku z  tym, 
szczegółowe badanie tego typu jest cza-
sochłonne i  kosztowne. Ponadto problemy 
z  dostępem do rzetelnych informacji są 
zaledwie jednym z  wielu dylematów, które 
pojawiają się w badaniach rynku usług prze-
wozowych. Przykładem mogą być zaprezen-
towane wyniki oszacowań dochodowej ela-
styczności popytu na usługi trzech polskich 
portów regionalnych. Brak danych na temat 
liczby poszczególnych kategorii podróżnych 
uniemożliwił wykonanie obliczeń o  odpo-

wiedniej precyzji. Na podstawie kalkulacji 
wykonanych dla trzech portów regionalnych 
stwierdzono, że w  każdym przypadku ela-
styczność dochodowa popytu jest większa 
od jedności. Usługi świadczone przez anali-
zowane podmioty są więc postrzegane jak 
dobra wyższego rzędu. Jest to normalne zja-
wisko w  bogacących się społeczeństwach. 
Można się spodziewać, że wrażliwość tego 
rodzaju popytu na względne zmiany docho-
dów z czasem będzie stopniowo maleć.
	 Zaprezentowane prognozy popytu na 
usługi trzech regionalnych portów lotni-
czych abstrahują od ich przyszłej zdolności 
do zaspokojenia rosnącego ruchu pasażer-
skiego. Nie uwzględniają też jednak innych 
elementów, które z  kolei mogą ten popyt 
ograniczać. Nadal istnieje spora niepewność 
odnośnie kształtowania się przyszłej sytuacji 
gospodarczej w  najbardziej rozwiniętych 
regionach świata. Ewentualne znaczące 
i długotrwałe spowolnienie wzrostu gospo-
darczego w Europie będzie miało wpływ na 
rozwój także Polskich portów lotniczych.
	 Uśrednione prognozy wykonane z trzech 
alternatywnych projekcji, które przygotowa-
no dla każdego portu lotniczego, zapowia-
dają dynamiczny rozwój tych podmiotów. 
Z oszacowanych wartości wynika, że w cią-
gu najbliższych dziesięciu lat popyt na usłu-
gi Gdańska–Rębiechowo zwiększy się o po-
nad 72%, podobnie ma być w  przypadku 
Poznania-Ławicy i Katowic-Pyrzowic.
	 W nadchodzących latach rosła będzie też 
mobilność polskiego społeczeństwa. Jednak 
nawet pod koniec obecnej dekady będzie-
my się charakteryzować blisko dwukrotnie 
(a w przypadku Hiszpanii ponad trzykrotnie) 
mniejszym wskaźnikiem mobilności w  po-
równaniu z  aktualnie odnotowywanymi 
ocenami tego typu w Niemczech, Francji lub 
Włoszech. 
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